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PROLOGO

El aporte del ingenio, de la creacion, de la inventiva
cientifica, marcaria sin duda hitos de un progreso
gigantesco como lo fue la aplicacion de la electricidad y
el teléfono, que vendran de la mano con el ferrocarril y
el motor a vapor y éste a su vez, dinamizara el transporte
maritimo que integrara inicialmente a las principales
ciudades de la costa de un pais todavia joven en su
existencia republicana que transitaba a cabalgadura
de un siglo a otro que se aprestaba a la conquista
decisiva del ambito territorial; delineado en una
geografia de acuerdos establecidos a la extincion del
régimen de la Colonia, pero casi desconocida para el
resto de los peruanos, ligados a una dependencia
centralista con Lima; la capital del Peru.
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Para suerte del Pert, un 28 de junio de 1920 llego
un norteamericano, alto y rubio, procedente de Savona,
Nueva York. Se llamaba Elmer Faucett Clark. Su oficio,
el de mecanico que venia a cargo de los aviones Curtiss
consignados a la Escuela de Vuelo de Bellavista, tenia
veintinueve anos, cuando descendia del vapor «Santa
Ana» de la Compania Grace procedente de Nueva York
con la valiosa y novisima invencion del hombre y, con
la que diez anos atras, Jorge Chavez osara quebrarle el
espinazo a Europa, al unir en vuelo Suiza con Italia,
sobre unos Alpes desconocidos, derrotando al mas
grande obstaculo de roca y granito en un vuelo de
cuarentidos minutos, que resumian la capacidad total
del avion y su futuro, lo que seria interpretado por el
editorialista del diario Le Matin de Paris, que
resumiendo, escribiese estas lineas para la historia:

«...un héroe alado, un joven del siglo XX, cruzando
por la ruta azul, encima de aquellos Alpes por donde
se arrastraron Cesar y Napoleony.

Elmer Faucett escucharia esta historia referida
lineas arriba, quedando impresionado ante semejante
proeza. Al ano siguiente inicia su aprendizaje de piloto
de aviones, conjuntamente con otros peruanos de gran
recordacion, como lo fueron sus amigos Herbert
Tweddle y Emilio Thomann, en la escuela de vuelo de
Bellavista y que con é€l, escribirian sus nombres en la
historia del transporte aéreo del Peru, siendo su
instructor, el teniente de la Armada Francesa Emilio
Romanet. Dadas sus virtudes para el pilotaje y a su
requerimiento, Elmer Faucett recibira la Primera
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Licencia Comercial de Transporte Aéreo emitida por el
Estado Peruano. El destino aeronautico comercial del
Perti comenzaria con la audacia y la fe puestas en este
pais, al que Elmer Faucett amo6 como si fuera el suyo y,
como que lo era y lo fue.

Sus primeras experiencias de vuelo las realizo a lo
largo de la costa peruana, volando ahi donde no habia
aeropuertos ni facilidades, donde los pasajeros eran
esperados con mulas para su traslado al destino
definitivo; habia pues comenzado la conquista total del
Pert. Solo la cordillera de los Andes era el problema
mayor: se repetia el reto impuesto por la naturaleza y
ya no habia un Jorge Chavez. El Presidente Leguia
ofrece un premio de 1,000 Libras de Oro Peruanas, para
el primero que uniese Lima con la lejana ciudad de
Iquitos en avion; ciudad peruana a la que habia que
llegar por via maritimo-fluvial.

El reto era historico y Elmer Faucett no dudo un
instante, sabia que su nombre estaba inscrito en los
anales historicos de la aeronautica peruana. Los Andes
no serian un impedimento. Un once de septiembre daba
inicio a este vuelo en un Curtiss Oriol, despegando del
campo de Bellavista, para dirigirse a Chiclayo, y luego
de una espera 24 dias, por mal tiempo, alcanzar Iquitos
desde las costas peruanas.

Iniciada la segunda etapa del vuelo y a tan soélo
ciento veinte kilometros de Iquitos, se ve forzado a
aterrizar en un banco de arena del rio Maranon, en la
desembocadura del rio Tigre. En ese aterrizaje de
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emergencia, rompe la hélice del avion; habia estado
volando seis horas con treinta minutos; trasladando su
avion a la ciudad de Iquitos al dia siguiente, en una
lancha, donde fue recibido por el pueblo en forma
apoteosica.

Elmer Faucett seguira en la brega de ese incipiente
mercado y no transcurriran mas de seis anos, en los
que con su pequeno ahorro se interesa por los capitales
peruanos para la fundacion y creacion de la Compania
de Aviacion Faucett. Un 30 de abril de 1928 quedara
instalada la sociedad en la que participan unos
peruanos de verdad, que suscriben un total de 38
acciones preferenciales de 100 Libras Peruanas cada
una. Las 62 acciones restantes se ofrecieron al publico.

La Compania inicia sus vuelos en la costa peruana,
dando servicio con dos aviones un 15 de septiembre
de 1928, volando a Chiclayo y Arequipa, operando
desde el campo de la Mar Brava. Luego con gran vision
adquieren los terrenos rurales del fundo Santa Cruz,
sera a partir de esa plataforma que se dara el salto al
futuro y la «Conquista Aérea del Peru por los peruanos».
El vuelo de cordillera era algo de todos los dias y el
oriente peruano, esa selva gigantesca y desconocida
se fue entregando a la civilidad de la nacion. El avion
se constituyo en el simbolo de integracion y desarrollo,
de algo que no podia llegar de otra parte que del cielo y
asi, fueron haciéndose las ciudades y los pueblos. La
amazonia cobro6 un valor real en lo que a territorialidad
corresponde considerarse.
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El Peru tenia que ser conquistado en toda su
magnitud y para ello se hacia necesario encontrar un
avion que pudiera llevar mas pasajeros, con un motor
grande, pero que fuera maniobrable como el «Stinson
Detroiter» que entraba ahi, donde no podian entrar otros
aviones. Ante la necesidad de la creacion de un nuevo
avion, los directivos de la compania apoyaron a Elmer
Faucett en su decision de construir un avion en sus
talleres, sin ningun tipo de financiamiento externo.

Un jueves 20 de septiembre de 1934, con todo el
orgullo de sus trabajadores y los invitados a presenciar
este hito historico de la conquista del mananay, al frente
de los mandos estaba Elmer Faucett, para presentar
en vuelo el Stinson-Faucett. Lo acompanaba como
copiloto observador Gale A. Klemin, piloto de la fabrica
Stinson de Norteameérica a solicitud del propio Faucett,
a fin de que se recibiera la certificacion oficial, requisito
indispensable del asegurador de la aeronave.

El Peru habia construido el avion mas racional a
su geografia y caracteristicas de su propia naturaleza.
Nada detenia el desarrollo de la aviacion comercial en
el Pera y el avance al Oriente empezo a tornarse en
una realidad, que tocaba también las expectativas de
los moradores de la ceja de selva y ahi, era donde este
pequeno avion se convertia en un gigante de carga, el
rio Huallaga se convertiria en un vergel de sembrios,
que para dar posada al Stinson-Faucett, creo pequenos
claros de campos afirmados para recibirlo y en esa
concentracion de trabajos de obras diversas, se crearian
los pueblos. La década del 30 fue plena y decisiva para
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la incorporacion de la selva peruana, a la realidad
economica del pais y su futuro como nacion.

La sierra también fue atendida por esta nueva y
pujante empresa, como fue el de solventar la
construccion del aeropuerto de Ayacucho. Esta demas
recordar el apoyo a la mineria, trasladando desde lo
alto, cargamentos de oro, plata y otros metales. Asi
mismo el correo aéreo y la presencia matutina de los
periodicos editados en la capital. El Peru crecia y se
hacia accesible a todos los peruanos en todas
direcciones.

Corria el ano 1936 y los Stinson-Faucett, las
«cucarachas», llamadas asi por el color anaranjado con
que estaban pintadas, para poder ser reconocidas
desde el aire en caso de un percance eventual,
continuaban saliendo de la maestranza para hacer mas
grande al Pera. En uno de esos ejemplares, el piloto
Raymond Williams y su companero Joseph Short, batian
el record de altura, elevandose a 26,800 pies, altura
jamas osada en Sudameérica. El avion peruano rivalizaba
en rendimiento con los mejores del mundo. Elmer
Faucett, que cumplia mas en las tareas de promotor y
relacionador publico, pensaba hacer algo que todavia
no se habia realizado, con gran sigilo prepara uno de
sus Stinson-Faucett y en la madrugada del sabado 27
de marzo de 1937, de noche aun, ordena encender los
mecheros laterales del campo de Limatambo. De un
hangar saldra una de esas «Cucarachas» lentamente,
casi arrastrandose por el peso que llevaba en
combustible, repartido en tanques adicionales y con
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un solo ocupante, un piloto peruano, el Comandante
de Aeronautica Armando Revoredo Iglesias, que recibia
a la mano las ultimas cartas, postales y papeles
improvisados por los mecanicos, con sus firmas de
recuerdos propios y de la ciudad de Lima; el destino,
Buenos Aires, en un vuelo directo sin paradas. El «OB-
17» habia despegado en la oscuridad, luego vendria la
espera a las noticias. 13 horas con 38 minutos fue el
tiempo desplegado por el Comandante de Aeronautica
Armando Revoredo en ese vuelo inolvidable a la capital
Argentina.

El vuelo solitario del OB-17 Lima - Buenos Aires
sin escalas, anticipo todas las expectativas del futuro
aéreo comercial del Perq, en el contexto continental.
Se presentaba al mundo un avion, un esfuerzo
totalmente peruano que habia sido puesto a prueba
en su maxima capacidad, sorteando cordilleras y
distancias muy grandes.

Se construyeron 32 Stinson-Faucett hasta 1946.
El Peru fue el primer pais en Sudameérica, en el liderazgo
de la industria aeronautica, mucho antes que Argentina,
Brasil y Chile. La Compania de Aviacion Faucett es
para los peruanos sinonimo de integracion de esta
patria vasta, grande y poderosa en recursos.
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Juan Bielovucic, preparando su primer vuelo en el
hipoédromo de Santa Beatriz, en su avion Voisin,
Lima 1911



PARTE 1

MARCO HISTORICO

1.1 — El Transporte Aéreo
1.2 — La Escuela de Aviacion Civil en
el Pera
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Vuelo inaugural de PANAGRA, Lima 1928



1.1 EL TRANSPORTE AEREO

La humanidad ha dedicado muchos esfuerzos para
poder volar y muchos mas para perfeccionar las
maquinas voladoras que construyo, los logros de la
conquista del aire para evolucionar desde el avion ligero
hasta los grandes reactores, son primordialmente fruto
del esfuerzo, el sacrificio y la capacidad mancomunada
de cientos de personas que se dedicaron al estudio de
la aviacion. Ninguna otra forma de transporte se ha
desarrollado con tanta rapidez, ni ha mejorado tanto
las comunicaciones como lo ha hecho el aéreo.
Distancias tan grandes que para recorrerlas se
demoraba dias, se han reducido s6lo a horas u
obstaculos naturales insalvables se han evitado muy
facil, aportando a la economia de los paises mejoras
sustanciales y acelerando su comercio. La aviacion ha
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dado una nueva concepcion del universo; la historia
abre mas paginas para registrar sus maravillas, los
pueblos lejanos se acercan y los hombres se sienten
mas unidos.

Cuando los hermanos Wright, el 17 de diciembre
de 1903, realizaron el primer vuelo, en teoria la aviacion
hacia posible el transporte de personas y materiales
de todo tipo de un lugar a otro, con sélo la necesidad
de construir pequenas pistas para el despegue y
aterrizaje de las maquinas voladoras.

Después de los hermanos Wright, una de las mas
importantes contribuciones al desarrollo de los aviones
fue la proporcionada por Lois Blerit, introduciendo
nuevas caracteristicas en sus disenos, como la hélice
tractora, el ala Unica y la posicion posterior de los
timones de direccion y profundidad. Como la mayor
parte de los aviones de su época, el avion Bleriot, era
de construccion mixta: la armazon de las alas y los
largueros del fuselaje eran de madera y toda la
estructura estaba reforzada por alambres, las alas
estaban recubiertas de tela lacada.

Por el ano 1912, Deperdussin, empleando
investigaciones realizadas en Escandinavia, fabricé un
avion de estructura monocasco, lo que le daba a la
maquina ligereza, mayor robustez y una nueva forma
aerodinamica. El fuselaje estaba construido con chapas
de madera fina, pegadas unas a otras y cubiertas con
tela lacada. Este sistema fue empleado por muchos
anos; durante la Primera Guerra Mundial gran parte
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de los aviones usaban este sistema, posteriormente se
adopto el metal, una aleacion de aluminio, llamada
duraluminio.

En 1919, Junkers construyo6 el primer monoplano
totalmente metalico que denominé F13, su ala montada
en la parte superior del fuselaje no tenia puntales ni
tirantes. Toda la maquina estaba cubierta por planchas
de duraluminio onduladas en sentido longitudinal, a
fin de darles mayor rigidez. Este avion fue el inicio de
toda una serie de transportes empleados en todo el
mundo. El1Ju 52 fue el avion mas usado comercialmente
en Europa en la década de los 30.

La competencia a la Junker fueron los aviones de
la fabrica holandesa Fokker, pero estos aviones tenian
las alas de madera montadas en la parte superior del
fuselaje que estaba construido de tubos y recubierto
de lona lacada.

Se inici6 en esta época el progreso continuo de la
tecnologia aplicada a la aviacion, especialmente en los
Estados Unidos de Norteamérica. Se perfecciona la
construccion de los fuselajes con laminas metalicas de
aleacion ligera, que no soélo cubrian la armazon interna,
sino que eran parte fundamental de la estructura,
aligerandose de esta manera. Los motores fueron
perfeccionados e instalados en forma adecuada con
hélices cuyo angulo de paso se podia variar para
adaptarlo a las distintas necesidades en el despegue o
en vuelo a diferentes velocidades. Las alas se
perfeccionaron, incluyendo en su parte inferior hiper
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sustentadores. El tren de aterrizaje se hizo retractil para
reducir la resistencia al avance.

A partir de la década del 20, la implantacion de los
servicios de transporte aéreo de pasajeros y el aumento
en tamano, peso y velocidad de los aviones hicieron
necesario disponer de pistas adecuadas y servicios para
los pasajeros y las mercaderias.

Los primeros aviones de linea modernos fueron
incorporando nuevos sistemas auxiliares de control de
tipo eléctrico, hidraulico, de aire comprimido, o de otros
métodos cada vez mas complejos, para dar mayor
seguridad y comodidad a los pasajeros.

En América del Sur, con el advenimiento de la
aviacion, surgen innumerables aviadores, como el
brasileno Alberto Santos Dumont, que en Paris acoplo
un motor de explosion a su dirigible «Brasil», en 1901;
el ingeniero argentino Jorge Newbery; uno de los
primeros en cruzar el estuario de La Plata; el uruguayo
Mario Garcia Cames, que actud en Espana y Francia;
el chileno José Sanchez Besa, disenador y constructor
de aviones; y muchos otros que con su esfuerzo y
dedicacion hicieron de la aviacion el vinculo de progreso
los pueblos.

En el Peru el desarrollo del transporte aéreo, fue
prodigo en ejemplos, desde la hazana de Jorge Chavez,
que con su coraje y su firme voluntad de vencer, dejo
un claro camino que siguieron muchos otros peruanos,
primero en nuestro cielo Juan Bielovucic, en 1911
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efectia un vuelo en Lima, en un Voisin, iniciando la
era del transporte aéreo en el Pert, que muchos otros
continuaron ampliando los horizontes nacionales y
después mas alla de nuestras fronteras, con coraje y
entrega total, abrieron caminos en el aire con sus alas
plateadas.

Nuestros aviadores han abierto rutas, han unido
el pais a lo largo y a lo ancho, sus alas han llegado a los
parajes mas lejanos de nuestro territorio. En la historia
de los primeros anos de la aviacion en el Peru,
encontramos personajes que realizaron acciones
increibles en la conquista por ampliar la frontera aérea,
primero fueron vuelos a lo largo de la costa, el paso de
la cordillera vino casi inmediatamente y luego se tuvo
que vencer esa selva inconmensurable y misteriosa.
Grande es la accion que dejaron los aviadores peruanos
como legado a las nuevas generaciones; sus hazanas
jalonadas a lo largo de las rutas que hoy son surcadas
cada dia por poderosas maquinas que llevan el
progreso, son el ejemplo del desarrollo que impulsa a
esa aviacion que naciera con Otto Liliental y los
hermanos Wright.

Cuando se tiene que hablar de aviacion comercial
en el Pery, se tiene que hablar necesariamente de un
americano, alto y rubio, llamado Elmer James Faucett
Clark, que en septiembre de 1922, fundara la
Compania de Aviacion Faucett, linea aérea que fue la
Unica, que promociono e impulsé por muchos anos,
con sus audaces aparatos, el transporte aéreo nacional,
con especial dedicacion y esmero, llegando a construir
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sus propios aviones. Fue tan significativo su progreso
que después de 60 anos de existencia, logroé ocupar en
el mundo el 10° lugar, entre las primeras lineas aéreas.

Paralelamente a la accion de los pioneros en la
aviacion comercial, los paises americanos se
preocuparon de preparar una legislacion apropiada
para el desarrollo de la aviacion, no solo en los espacios
locales, sino también en el ambiente de las otras
naciones del continente. En 1916 se efectuo la
Conferencia Aeronautica Panamericana, celebrada en
Santiago de Chile, en esta oportunidad se recomendo
que las republicas consideren la necesidad de hacer
uniforme su legislacion aérea y formular un codigo
Aéreo Internacional. La quinta Conferencia
Internacional Americana, también reunida en Santiago
en 1923, aprobd6 una resolucion que disponia el
establecimiento de la Comision Interamericana de
Aviacion Comercial, comision técnica internacional, para
estudiar la politica, las leyes y los reglamentos relativos
a la aviacion comercial.

En 1928 se reunio en la Habana, Cuba, la Sexta
Conferencia que adoptoé las recomendaciones
formuladas por la comision que se reunio en Washington
el ano anterior, reconociéndose que el complemento
necesario y logico de las actividades locales era la
aviacion internacional.



1.2 LA ESCUELA DE AVIACION CIVIL EN
EL PERU

La Liga Peruana Pro Aviacion tenia como mision
primordial la fundacion en el Pera del primer centro de
ensenanza aeronautica, en donde se formarian los
futuros aviadores y mecanicos de aviacion. Para tal fin
comprometieron a Juan Bielovucic, afanado companero
de Jorge Chavez que se encontraba en Europa ganando
laureles, prestigiando la aviacion peruana, para que
regresara al Peru con el propoésito de fundar una
escuela de vuelos.

Juan Bielovucic, al volar por primera vez en los
cielos de Lima, legd a esta ciudad el honor de ser la
primera capital de América del Sur en presenciar el
vuelo de un aparato mas pesado que el aire, pilotado
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por uno de sus hijos. La capital peruana tuvo este
privilegio pocos meses después que Buenos Aires,
capital Argentina, lo tuviera con los vuelos del aviador
francés Enrique Brégi, el 6 de febrero de 1910, y casi
en los mismos dias que lo tuvo Santiago de Chile, donde
los pilotos extranjeros Cataneo y Stoechel brindaron
por primera vez el espectaculo sobre cielo Chileno. Pero,
Lima fue mas afortunada, porque entrego la majestad
de su cielo a la osadia y pericia de aviadores peruanos:
Bielovucic y Tenaud; uno en su biplano Voisin y el otro
en su monoplano Bleriot iniciaron la era de la aviacion
nacional.

Bielovucic, en el Hipédromo de Santa Beatriz, hoy
Campo de Marte, con sus espectaculares exhibiciones
aéreas buscaba los fondos necesarios para el
establecimiento y mantenimiento de la primera escuela
de aviacion que pensaba instalar en el pais, por encargo
de la Liga Peruana Pro Aviacion, estudiando los detalles
de organizacion y funcionamiento de la misma.

Con el éxito que se obtuvo con las exhibiciones
aéreas, quedo abierto el camino, para estudiar las
condiciones y las bases para poner en funcionamiento
la Escuela Nacional de Aviacion. Con esta iniciativa, el
Peru fue el primer pais de Ameérica del Sur al que cupo
el honor de crear y poner en funcionamiento una
escuela de aviacion que, por su patridtica acogida,
asumio los caracteres de un verdadero anhelo nacional
en los comienzos de 1911.
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Para la adquisicion de aviones y formacion de
pilotos aviadores, se llevaron a cabo diversos
espectaculos en beneficio de la aviacion, que
contribuyeron eficientemente a aumentar los fondos de
la Liga Peruana Pro Aviacion y a que esta institucion
pudiese dar cumplimiento a sus patrioticos fines.
Gracias a estos aportes economicos, la Liga pudo
cumplir con dar al pais su primera escuela de aviacion.

El4 de marzo de 1911, en las pistas del Hipédromo
de santa Beatriz, tuvo lugar la inauguracion oficial de
la Escuela Nacional de Aviacion; a partir de ese dia
comenzo la instruccion de vuelos. Estos se realizaban
diariamente de seis a nueve de la manana y de cuatro
a cinco de la tarde. La ensenanza se impartia en dos
aviones Voisin y estaba a cargo de Bielovucic y Chailley,
este ultimo, piloto francés que llegé con Bielovucic, pese
al inconveniente, de no tener doble mando los aviones,
los alumnos pilotaban las maquinas, controlados por
sus instructores. El personal de alumnos seleccionados
para cubrir las becas era el siguiente:

Por el Ministerio de Guerra y Marina:

Tenientes Juan F. O"Connor, Manuel P. Portugal,
Saul Angulo y alférez de reserva Manuel Marca
Romero.

Por el Ministerio de Gobierno:
Senores Alberto Valderrama y Nestor Sulovich.

Por el Ministerio de Fomento:
Senores Genaro Saavedra y José B. Goyburu.
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Por la Liga Peruana Pro Aviacion:
Senores Alberto Carreno y Guillermo Dyer.

Por el Club Callao:
Senores A. Lansburgh, A. Barbe y F. Ferrari.

E129 de marzo, Bielovucic transporta por los aires
el material de vuelos de la Escuela a su nuevo campo,
en la Mar Brava, donde quedo definitivamente instalada.
Los vuelos continuaron hasta el 9 de abril, en que se
suspendio la instruccion por término del contrato con
los aviadores instructores.

Terminado el contrato con la Liga Peruana Pro
Aviacion, el Gobierno peruano compra los dos aviones
Voisin traidos por Bielovucic y encarga al aviador francés
Chailley, a quien prolonga su contrato por un mes, la
instruccion de una docena de alumnos para completar
su entrenamiento.

El retorno a Europa de los aviadores Bielovucic y
Chailley y la consecuente paralizacion de los vuelos de
aprendizaje en la Escuela Nacional de Aviacion,
produjeron enorme desaliento en la opinion publica y
en el entusiasmo de la juventud por las actividades
aéreas, que terminaron por poner en receso, a fines de
1911, la labor que desarrollaba desde comienzos de
dicho ano la Liga Peruana Pro Aviacion.

Para activar nuevamente las labores de la naciente
escuela de aviacion, fue necesario que transcurriera
un ano, esta ocasion se presento el 16 de diciembre de
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1912, con la llegada a Lima del aviador peruano Ramon
Montero Mayerhuber, quien supo despertar el
entusiasmo general, disipar los temores infundados y
abrir el camino hacia una nueva etapa de progreso.

Llegado a Lima Montero se puso en contacto con
los dirigentes de la Liga Peruana Pro Aviacion y con
altas autoridades del Gobierno. A través de su gestion
logr6 obtener el ofrecimiento de la sesion de un avion
Deperdussin para la ensenanza de los futuros alumnos
de aviacion; y, la mas amplia colaboracion para reiniciar
los vuelos y el restablecimiento de la escuela de
aviacion. Para este ultimo proposito, la Liga designo al
ingeniero Rodolfo Zapata como encargado de los
trabajos que con la colaboracion de las tropas de
zapadores del Ejército, debian de realizarse en el
aerodromo de Bellavista para poner la pista en
condiciones de ser usada para el vuelo. Con estas y
otras medidas relacionadas al arreglo de los hangares
y el armado de su avion Bleriot, muy pronto pudo
Montero tener expedita su maquina para iniciar los
vuelos, logrando hacerlo a los doce dias de su llegada.

La Junta Directiva de la Liga Peruana Pro Aviacion
presento un memorial al Gobierno solicitando el apoyo
del Estado para establecer la citada escuela bajo la
direccion y responsabilidad de la Liga. El gobierno a
través de una Resolucion Suprema decreto: aceptar la
propuesta de la Liga Nacional Pro Aviacion y auxiliar a
ésta con la suma de cinco mil quinientas cincuenta
Libras Peruanas de oro (Lp. 5,550.0.0), destinadas a
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adquirir aviones, instrumentos y utiles indispensables
para el funcionamiento de la escuela de aviacion.

Sin embargo, los meses pasaron sin que se hiciera
efectiva la suma, Montero esperaba la orden para iniciar
las labores en la escuela proyectada. Un ano después
la suma era entregada en bonos del Tesoro. La escuela
quedo condenada a ser s6lo un proyecto.

El acontecimiento que probablemente interrumpio
el desarrollo de la escuela fue el estallido de la Primera
Guerra Mundial, podemos decir que con esta
conflagracion llegaron a su fin los primeros intentos para
formar la escuela de aviacion civil en el Peru, época en
que se hicieron precipitados ensayos con patridticos
propositos de la Liga Peruana Pro Aviacion y de un
grupo de bien intencionados ciudadanos que supieron
despertar el entusiasmo por las cosas del aire e inicio
en el vuelo en maquinas mas pesadas que el aire a
muchos de nuestros compatriotas.

Fue en los primeros dias de 1920, que se llego a
pensar en forma coherente en la creacion de una
Escuela de Aviacion Civil en el Peru. La iniciativa
correspondio a la Mision Comercial de la Casa Curtiss
que por entonces se instalaba en Lima, con el objeto
de hacer propaganda e introducir en nuestro medio los
aviones que su fabrica construia; autorizando su
instalacion en el aerodromo de Bellavista como escuela
de pilotaje con el nombre de Compania Nacional
Aeronautica. En pocos meses quedo organizada y
formada la nueva escuela. Asumi6 su direccion Maurice
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Mott y completaron la planta organica los aviadores
norteamericanos Lloyd R. Moore, como Jefe de
Instruccion de Vuelos; Elmer Faucett, como Jefe de
Mecanicos; John Litlejohn, piloto instructor de vuelos,
y el senor E. Rusell, como Contador de la Compania.

La Escuela inicio sus actividades con ocho aviones:
tres maquinas del tipo Curtiss J.N. con motores O-5 de
90 HP y cinco del Curtiss Standard, con idénticos
motores. Con el personal y material de vuelos anotado,
la Escuela Civil de Aviacion «Compania Nacional de
Aeronauticar», dio comienzo a sus labores en el
aerodromo de Bellavista, el dia 23 de julio de 1920,
con el vuelo del primer avion ensamblado en el Peru,
el Curtiss JN-4D N°1, pilotado por el Jefe de Instructores
de Vuelo Lloyd R. Moore. La instruccion de vuelos se
inicio al dia siguiente con el primer grupo de alumnos
que se presento a la flamante escuela: Miguel Gallo,
Carlos Olavegoya, Carlos de los Heros, Herbert Tweddle,
Amador del Solar, José Castro, M. Osorio y Alejandro
Gambeta.

Al finalizar 1920 recibieron sus brevetes de pilotos
aviadores los primeros alumnos y cuando ya se cumplia
el primer ano de funcionamiento de la Escuela Civil de
Bellavista, ingres6 a ésta, incrementando el personal
de instructores de vuelo, el teniente José Romanet, ex
miembro de la Mision Francesa de Aviacion Militar en
el Pera. Al mismo tiempo la Escuela continué recibiendo
nuevos alumnos en el curso del ano 1921, entre ellos
Emilio Donayre, Ismael Amoretti, Dante Pastorelli,
Teodoro Ruiz Vilchez, César Lecca Reategui, Aurelio
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Gonzales H., Daniel Ocampo, Emilio Tomann, José Rios
Godenzzi, Samuel B. Pérez, Carlos Zanatti, Romulo
Burga, Andrés Dasso, Dante Pozzi y Harold Gomez
Cornejo, ademas de los mecanicos Elmer Faucett y
Carlos Martinez de Pinillos.

Se presentaron también a la Escuela las dos
primeras mujeres que en el Peru recibieron instruccion
de vuelos y lograron volar solas; Amalia Villa de Tapia,
de nacionalidad boliviana que, después de obtener su
licencia de piloto regreso a su pais para dictar clases
de aeronautica, dejando en el Peri un hermoso libro
titulado «Con las alas artificiales», y la dama peruana
Carmela Combe, quien después de un accidentado
periodo de aprendizaje, se convirtio en la primera
aviadora brevetada en el Peru.

La Escuela Civil de Aviacion de Bellavista gozo del
apoyo del Estado, el que expidio una resolucion que
disponia que los Departamentos, Provincias,
Instituciones o Simples particulares que hubieran
hecho el donativo de uno o mas aviones para la aviacion
militar, tendria opcion a una beca en la Escuela.



PARTE II

PRIMEROS TIEMPOS

2.1 — Infancia y la Fabrica Curtiss
2.2 — Nuevo Campo de Trabajo
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Avion Curtiss JN4 — «Jenny»



2.1 INFANCIA Y LA FABRICA CURTISS

Muchos emigrantes irlandeses llegaron a Nueva
York en 1937, entre ellos el sefior y la sennora Faucett,
estableciéndose como granjeros cerca del pueblo de
Sabona, en el Condado de Steuben, una comunidad
rural al Oeste del Estado de Nueva York. Elmer James
Faucett Clark, nacio el 15 de marzo de 1891 en la
propiedad de 80 acres de sus padres, granjeros igual
que sus abuelos.

Creci6 igual que sus coetaneos, entre la escuela,
sus juegos y los acontecimientos locales. Durante esta
época fue un alumno no muy aplicado. Vivia en el
campo, salia temprano en la manana a la escuela, el
trayecto lo efectuaban caminando junto con sus
hermanos y amigos vecinos; los dias de invierno fueron
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los mas dificiles, el viento les cortaba la cara y los dedos
se les ponian agarrotados, en cambio en los dias
calurosos, sofocantes, del verano, la carretera se veia
brillante por los reflejos del sol, sobre el abundante
polvo esparcido sobre ella; las lluvias del otono, les
salpicaban la cara y el viento golpeaba sus mejillas
dejandolos como una sopa. Elmer caminaba la mayor
parte del tiempo silencioso, y en las ocasiones en que
se ponia locuaz sus comentarios se referian con
frecuencia al tema de la aviacion. Regresaban a sus
hogares entrada la tarde, pasando infinidad de veces
por la quebrada del rio Mud para probar fortuna en la
pesca. Antes de concluir sus estudios dejo la escuela
para trabajar en la granja de sus padres, esforzandose
mucho por hacer bien las cosas desde muy temprano
en la manana hasta caida la tarde. En el campo podia
escuchar desde temprano los ruidos de los motores de
los aviones provenientes del distante campo de la
Fabrica Curtiss, mirando con gran atencion la evolucion
de los aviones que cruzaban los cielos de la granja,
recibiendo reprimendas del padre por el tiempo que
perdia sonando despierto. Todavia en la ninez, subido
a un arbol, le parecia que guiaba un avion; abajo el
verde de los prados y €l arriba al mando de su avion;
manteniendo siempre la idea de ir a trabajar a la fabrica
de aviones Curtiss, en Hammondsport al norte de
Savona, y hacerse piloto.

A la muerte de su padre en 1914, con 24 anos de
edad decide dejar el trabajo en la granja, deja la casa
paterna y busco varios empleos. Tuvo una carrera
efimera como chofer de 6mnibus, trabajéo en una
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fundicion de hierro, incursion6 en el comercio, luego
adquiere experiencia mecanica y se dirige a postular
un empleo en la factoria Curtiss e ingresa como aprendiz
en 1915, abandonando definitivamente su vida de
campesino. La Curtiss Aeroplane and Motor Company
de Hammondsport, en sus funciones de principal
proveedor de aviones de entrenamiento para el Ejército
de los Estados Unidos de Norteameérica, en 1914,
construyo dos prototipos, dotados ambos de un motor
O-5 de 90 HP, denominados tipo «J» y tipo «N». Y ese
ano, fueron unificados los dos tipos de aviones, naciendo
asi el «JN», que después de ser evaluado por la marina
y el ejército, y haber llegado a la version «JN-4»,
construyeron 701 unidades.

Al ano siguiente, cuando ya se encontraba
familiarizado con el trabajo en la fabrica, fue llamado a
servicio en el Ejército, sirviendo a 6rdenes del General
John Joseph Pershing, en la expedicion a la frontera
con México, contra Pancho Villa, quien en plena
contienda revolucionaria, habia realizado incursiones
en territorio estadounidense, aprendiendo en esta
oportunidad sus primeras palabras del idioma
castellano.

Cuando los Estados Unidos de Norteamérica
entraron en la Gran Guerra, Faucett se enrolo en la
Armada y fue destacado a la fabrica, donde habia
recibido su aprendizaje inicial.

La Curtiss Aeroplane and Motor Company
pertenecia a uno de los grandes pioneros de la
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aeronautica mundial, notable piloto y disenador de
aviones Glen Curtiss, el primer hombre que volé mas
de un kilometro en un avion, con quien Elmer Faucett
entablo relacion amistosa, por su gran aficion por la
aviacion. En esta época inicié6 su entrenamiento de
piloto, con el célebre piloto de autogiro Jim Ray y el
experimentado piloto de pruebas Jim Benett.

Después de la guerra sigui6 trabajando en la
fabrica, siempre en la construccion de aviones, llegando
a convertirse en un experto. La fabrica Curtiss al final
del conflicto, concentré su interés en un tipo de
actividad netamente civil para ingresar en el mercado.
y como los JN-4 y JN-6, con el sobrenombre de «Jennyn»,
en sus funciones como entrenadores basicos en la época
del conflicto, adquirieron fama en las escuelas de vuelo
del Ejército de los Estados Unidos de Norteameérica,
siguieron produciéndolos; ademas, terminada la guerra,
los cientos de aviones Jenny excedentes del ejército,
fueron vendidos a precios muy bajos, invadiendo el
mercado civil, difundiéndose por todos los Estados de
Norteameérica, aumentando su prestigio.

Los primeros pasos de la aviacion civil
Norteamericana se concentraron en la utilizacion del
avion en una tarea fundamentalmente limitada, dirigida
al transporte postal y la actividad deportiva.

Faucett era un hombre alto y delgado y en la fabrica
se le conocia por el sobrenombre de Slim, por su
contextura fisica fuerte. Sus companeros de trabajo
comentaban que nunca lo vieron fumar ni mascar chicle,
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muy de moda en la época. Una de sus grandes
cualidades fue la de ser muy trabajador y mientras se
encontraba en el trabajo siempre se encontraba con
las manos enguantadas. Hombre pulcro, a pesar del
tipo de trabajo que realizaba, con unas limpias y
arregladas; sus camisas blancas siempre se veian como
recién sacadas de la lavanderia, bajo un overol que €l
mismo lavaba con frecuencia.

En 1920 lleg6 a ser mecanico jefe en el campo
Roosevelt de la Curtiss. Alli cometié una «afortunada»
falta de disciplina; sin pedir autorizacion al severo
gerente del campo Richard «Grandma» Depev tomo6 una
maquina y se lanzé en su primer vuelo solo, razon por
la cual fue despedido de inmediato.

Gracias a este incidente por el que se quedo sin
trabajo, y al presentarsele la oportunidad de viajar a
Sudamérica, se animo a viajar a un pais extrano, lejano
y desconocido, del cual nunca habia oido hablar, el
Peru, aceptando el trabajo que le ofrecia la Compania
Nacional Aeronautica. Lejos estaba de imaginar que en
ese mismo instante comenzaba a escribir lo que seria
su vida y su destino.
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Curtiss JN-6HG, foto de la coleccion de
Wiggins-Fitz



2.2 NUEVO CAMPO DE TRABAJO

Al inicio de 1920, lleg6 a Lima una Mision Comercial
de la Fabrica Curtiss, planteando seriamente la creacion
de una escuela de aviacion civil en el Pert, con el objeto
de hacer propaganda e introducir en el medio los
aviones de su representada. Para el efecto, dos
aviadores contratados por la fabrica efectuaron notables
demostraciones de eficiencia del material aéreo; estos
pilotos fueron el norteamericano Walter Pack y el
peruano Octavio Espinoza, que desgraciadamente al
chocar en vuelo perdieron la vida ambos.

Con la llegada del sustituto de Pack, piloto de su
misma nacionalidad Maurice Mott, los representantes
de la fabrica Curtiss fueron autorizados para establecer
en el Aerodromo de Bellavista una escuela de pilotaje,
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con el nombre de «Compania Nacional Aeronautica»,
con un triple proposito: de formar aviadores civiles,
vender los aviones de la fabrica y establecer el primer
servicio comercial de pasajeros, carga y correspondencia
postal en el territorio nacional.

Al quedar organizada la nueva escuela, asumi6 la
direccion Maurice Mott, contratando como pilotos
instructores a los norteamericanos Lloyd R. Moor y Jean
Litlejohn; como jefe de mecanicos a Elmer J. Faucett y
E. Rusel, encargado de la contabilidad de la Compania.

E128 de junio de 1920 llega Elmer Faucett al puerto
del Callao a bordo del vapor «Santa Ana», procedente
de Nueva York, como experto mecanico por la
experiencia adquirida en la fabrica, acompanando a los
pilotos Moor y Litlejohn, con el primer embarque de
aviones «Curtiss» destinados a la Compania Nacional
Aeronautica. Es importante acotar que en esta misma
nave llegaba un avion biplano Curtiss Oriol, consignado
al hijo del presidente, el capitan Juan Leguia Swayne.
Primer avion de propiedad de Faucett en el que iniciaria
su compania.

Esta Escuela Civil de Aviacion se instalo en
Bellavista, en lo que hoy es el parque Guardia Chalaca,
y dio comienzo a sus labores el dia 23 de julio de 1920,
con el vuelo del primer avion ensamblado en el Perq,
por Elmer Faucett, el Curtiss JN-4D N° 1, pilotado por
el Jefe de Instructores de Vuelo Lloyd R. Moor, iniciando
la instruccion de vuelos al dia siguiente con el primer
grupo de alumnos que se presento a la escuela.
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Los vuelos de instruccion encomendados a la
direccion del norteamericano Lloyd R. Moore, experto
aviador formado en 1914 en la Aviacion Naval de los
Estados Unidos de Norteamérica, el cual poseia
cualidades excepcionales para las labores que
desempenaba, unido a la eficaz colaboracion de
Litlejohn, en corto tiempo, dieron el impulso necesario
para que los jovenes alumnos adquirieran los
conocimientos tedricos y practicos para que pudieran
realizar sus primeros vuelos solos.

La primera actividad de Elmer Faucett fuera de
Lima, fue la de acompanar a los pilotos Moore y
Litlejohn a Trujillo y Casa Grande, en demostraciones
aéreas, para interesar a los propietarios de haciendas,
en la compra de maquinas Curtiss; cautivando a los
espectadores con sus arriesgados vuelos, haciéndose
rapidamente conocidos y muy queridos.

En las postrimerias de 1920 la Escuela cobra mucha
importancia, recibieron sus brevetes de pilotos
aviadores los primeros alumnos, se incorpora como
instructor de vuelos, el Teniente José Romanet, ex
miembro de la Mision Francesa de Aviacion Militar, de
gran reminiscencia para la aeronautica nacional; Elmer
Faucett, amante de la aviacion a la que dio toda su
pujanza y esfuerzo como mecanico, animado por el
extraordinario entusiasmo que se vivia en la época por
la aviacion, se inscribe como alumno, integrando las
primeras promociones de aviadores civiles; sus horas
de vuelo las aprovecha con gran entusiasmo y
vehemencia, asimilando con gran facilidad la instruccion
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que recibia y asi satisfacer la aspiracion de su vida, ser
piloto.

El 5 de mayo de 1921, Elmer Faucett, se convirtio
en aviador al realizar su primer vuelo «solo» en el campo
de La Mar Brava, volando de Bellavista al Callao en un
avion Curtiss, habia iniciado su real carrera de aviador,
ahora lo que requeria era mayor experiencia; pensaba
que era facil aprender a volar un avion, pero en caso
de pérdida o falla de algun elemento vital del aparato,
se requiere experiencia y mucha practica para poderlo
guiar a lugar seguro. Las clases técnicas y los vuelos
continuaron; los dias pasaron y el tedioso
entrenamiento llegd a su fin, con buenos resultados y
obtiene su licencia de aviador privado; ya se sentia apto
para pilotar con seguridad un avion y estaba con animos
de conocer el Peru desde el aire; en 1928 revalida su
licencia privada, obteniendo la licencia N° 1 como piloto
de transporte.

Maurice Mott, Director de la Escuela Civil de
Aviacion de Bellavista, le dio corta duracion a su
establecimiento; fue vendiendo las maquinas a los
alumnos que obtenian licencia como pilotos o cuando
ceso la Escuela en sus operaciones el ano 1922. Sin
embargo el éxito de la Escuela quedo ampliamente
demostrado por la cantidad de brevetes otorgados.



PARTE III

VOCACION AERONAUTICA

3.1 — Primeros vuelos sobre el Peru
3.2 — Rumbo a Iquitos
3.3 — Deportista de velocidad
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Elmer J. Faucett, en sus primeros vuelos en el Peru



3.1 PRIMEROS VUELOS SOBRE EL PERU

Elmer Faucett ya brevetado se dedicé con gran
empeno a servir a la poblacion civil y comercial, volando
para la «Compainia Nacional Aeronautica» a diferentes
lugares del territorio nacional, llevando
esporadicamente pasajeros, carga y correspondencia;
estos vuelos acrecentaron su experiencia y le
permitieron conocer mejor la geografia de nuestra costa.
El primer vuelo a provincias lo realiza el 22 de mayo de
1921, llevando su primer pasajero a la ciudad de
Canete, 200 kilometros al sur de Lima; el 30 de agosto,
efectia un vuelo de emergencia llevando medicinas a
la ciudad de Chiclayo, por encargo de la familia De La
Piedra. Esta fue la primera demostracion hecha en el
Pera de los valiosos servicios que prestaria la aviacion.
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El 19 de octubre del mismo ano, vuela en redondo
Lima Trujillo Lima, recorriendo en el mismo dia mas de
800 kilometros. A las 10 p.m. del dia anterior Faucett
recibio una llamada de urgencia para transportar a
Trujillo un pasajero que habia perdido su vapor en el
callao. Despegando al amanecer, aterrizo en Trujillo a
las 9.15 a.m. con varias horas de anticipacion al arribo
del vapor, logrando que su pasajero se embarcara en
Salaverry.

Eldia 25 de septiembre a una invitacion del pueblo
de Casma el alumno de la escuela de Aviacion Civil
Aurelio Gonzales Husted en compania de su instructor
el Teniente Romanet y en cumplimiento de la progresion
de vuelos, decidieron volar a dicha ciudad, pero a la
altura de Huacho se vieron obligados a efectuar un
aterrizaje forzoso por falla del motor. Al tratar de
despegar después de arreglar el desperfecto, el avion
sufrié averias en el tren de aterrizaje, planos de cola y
hélice, por las malas condiciones del terreno, por lo
cual regresaron a Lima por tren. En las primeras horas
del dia 27, el Teniente Romanet en un avion «Morane»
y Elmer Faucett en un «Curtiss», despegaron de
Bellavista con rumbo a Huacho con el objeto de apreciar
los desperfectos de la maquina. Después de cumplir
con su cometido, decidieron emprender el regreso a
Bellavista en sus respectivos aviones, el vuelo de
regreso lo realizaron sin novedad hasta las
proximidades de Ancon en que decidieron separarse,
Romanet continu6 sobre el mar y Faucett se dirigio6 a la
costa; este ultimo lleg6 sin novedad a Bellavista no asi
el primero, quien desde un primer momento se supuso
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habia caido al mar, originandose un plan de busqueda,
en el cual Faucett particip6 activamente, realizando asi
su primer vuelo nocturno de 40 minutos, sin encontrar
al companero perdido. El1 23 de octubre, se encontro
en la playa «El Bajo», entre Ancon y Chancay, un
esqueleto semi desnudo, que los dentistas Gaillour y
Figari, después de un examen certificaron que el
cadaver era de Romanet.

Chris Dillon, contratista de la empresa que
construia el Ferrocarril Central, habia comprado el
Curtiss Oriol que pertenecia al capitan Leguia y
después de muchas negociaciones Elmer Faucett, el
20 de octubre de 1921, adquiere ese unico avion
biplano de tres plazas, con motor enfriado por agua de
150 HP, con una velocidad maxima de 190 km/h,
autonomia de 450 km., techo de vuelo 4,175 m. Tenia
una envergadura de 4.63 m., longitud 8.20 m. con un
peso maximo de 1,173 Kg.

Martinez de Pinillos, en su libro «Mis Veinte Mil
Horas de Vuelo», dice:

«...probamos juntos un flamante Curtiss de doble
comando.

Fue un vuelo corto que desde luego resulté un menjurje
de «yo quiero» y «tu lo hiciste» que felizmente salié bieny.

Estos vuelos le eran muy placenteros y
aleccionadores, le permitian adquirir experiencia como
piloto y tener un mejor conocimiento de la geografia de
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la costa peruana, sin embargo su pensamiento siempre
estaba en tener una mayor vision de todo el Peru, por
lo cual nunca dejo la idea de volar sobre la sierra y la
selva.

Avion Curtiss Oriole



3.2 RUMBO A IQUITOS

El Congreso de la Republica del Pera, con el fin de
estimular la implantacion de un servicio aéreo al
oriente, aprobo el siguiente proyecto de ley presentado
por el Senador por Loreto don Julio C. Arana

«El Senador que suscribe

Considerando:

Que es necesario estimular la propuesta y creacion
de un servicio rapido de correo por aeroplanos e
hidroplanos;

Que dicho servicio de aeroplanos debe ser entre
Lima y un primer puerto navegable en el Amazonas o
uno de sus afluentes, y el de hidroplanos entre dicho
puerto y el de Iquitos;
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Que para conseguir esto es mnecesario
primeramente se haga un estudio aéreo entre Lima y
cualquier puerto navegable en Loreto, y de alli hasta
Iquitos;

Propone el siguiente proyecto de ley:

EL CONGRESO, etc.

Ha dado la ley siguiente:

Articulo 1°.- Autorizase al Poder Ejecutivo para que
convoque a un concurso de aviacion entre Lima e
Iquitos, con el maximo de estaciones o aterrizajes.

Articulo 2°.- El primer aviador tendra derecho a
un premio de mil libras peruanas, si es de nacionalidad
peruana y de quinientas libras si es de nacionalidad
extranjera.

Articulo 3°.- El mismo premio se dara al aviador
que regrese o haga el regreso entre Iquitos y Lima, por
la misma via, o por cualquier otra ruta.

Articulo 4°.- Dichos premios estaran sujetos a que
el premiado presente un certificado de aterrizaje en
Iquitos y Lima, y el de haber levantado el vuelo en las
mismas ciudades.

Articulo 5°.- También estara obligado a presentar
un informe al Gobierno sobre su recorrido y la
posibilidad de establecer un servicio de correos por
aeroplano e hidroplano entre dichas ciudades y otras
intermedias.

Comuniquese, etc. - Data, etc. — Lima 1° de
septiembre de 1922 — Firmado: J. C. Arana.- Antonio
Castro»



Elmer J. Faucett

Pocos dias después de la promulgacion de la Ley

4531 a que dio lugar el proyecto aprobado, el aviador
norteamericano Elmer J. Faucett se decidio a efectuar
el vuelo Lima Iquitos, en el avion Curtiss Oriol, pasando
la Cordillera de los Andes por el abra de Porculla, el
punto mas bajo de ésta a 2160 metros sobre el nivel
del mar, al norte del territorio.

Carlos Martinez de Pinillos en su libro «<Mis Veinte

Mil Horas de Vuelo», respecto a la preparacion de este
vuelo a Iquitos por Faucett, nos dice:

«Elmer no tenia competidor y él estaba casi listo
cuando se hizo publico el premio. Pero no tan
facilmente se consiguid el «Oriol, que ya mencioné, y
ademas necesitaba repararlo porque estaba medio
en ruinas, arrumado, embargado y no sé cuantos
impedimentos mas. Estos pajaros y esas intentonas
piden mucho «trigo», y como los bolsillos andan vacios,
el \grano» era lo que faltaba. Sin embargo, en tira y
afloja, jalando y dando vuelta al crédito, consiguioé
el avion. A su solicitud le di la manito de amigo en la
preparacion del avioncito, en especial del motor, que
desarmamos completamente y segun me manifesto;
«ha quedado muy bien y algun dia te pagaré». No
era ese mi deseo sino que ganara el premio. «Lo hice
como dice el refran; Hoy por ti, manana por mi».

El 11 de septiembre de 1922 inici6 Elmer Faucett

su raid Lima Iquitos, partiendo del Aeréodromo de
Bellavistaalas 11y 10 de la manana y arribo a Chiclayo
a las 4 de la tarde. En Chiclayo permanecio 24 dias,
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durante los cuales hizo mantenimiento al avion y trato
infructuosamente de cruzar la cordillera, por el mal
tiempo reinante. En esta ciudad para superar sus
dificultades, recibio mucha ayuda del senior Nicolas
Cuglievan, que el propio Faucett agradecio
publicamente. E1 5 de octubre al salir de Chiclayo
encuentra el abra de Porculla despejada y la pasa a las
8 y 10 de la manana, volando a una altura de 10 mil
pies; sobrepasado este primer obstaculo, enfila su avion
hacia el poblado de Bellavista, siguiendo el rio Maranon
cruza el Pongo de Manseriche a las 12 y 15 del medio
dia y ala 1 y 50 de la tarde llega a la desembocadura
del rio Tigre, donde en una playa de la isla Paranapura,
se vio obligado a aterrizar en medio de una fuerte
tempestad que lo imposibilito de continuar hasta
Iquitos, cuando soélo le faltaban cuarenta minutos de
vuelo. Habia volado 436 millas en seis horas treinta
minutos. Durante al aterrizaje en la playa fangosa de la
isla, el avion se pard de «nariz» y sufrio la rotura de la
hélice. De casualidad, cuando la tarde llegaba a su fin
y el crepusculo cubria la isla, una embarcacion, la
«Melita», paso por el lugar y rescatéo a Elmer Faucett,
que se encontraba encaramado a su avion, para
ponerse a buen recaudo de las dentelladas de los
saurios que merodeaban por las inmediaciones. Al
medio dia del 6 de octubre, llegd a Iquitos donde fue
recibido por el pueblo en forma apotedsica que lo
consideraba un pionero de la nueva era.

Iquitos, corazon de la selva peruana, donde
convergen las actividades de toda la region, este vuelo
represento el viejo anhelo de unir la Costa y la Selva
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con un servicio aéreo, que permitiera el transporte
rapido y seguro desde la Capital hasta las apartadas
regiones del oriente peruano.

Ciudad que en la época del caucho su poblacion
se incremento en forma notable, vivia hasta ese
entonces mirando a las costas del Océano Atlantico. A
su puerto arribaban barcos de gran calado de diferentes
procedencias. Su cultura se basaba en moldes
diferentes al del resto de los peruanos, con un afan
encomiable de superacion; sus habitantes estan
dotados de un sentido arraigado de regionalismo y un
gran amor a la patria.

Elmer Faucett encontré en Iquitos, gente
hospitalaria, amables con una vida social intensa, los 8
meses que vivio en la ciudad fueron inolvidables, de
entera satisfaccion por la acogida que recibio y los
buenos amigos que conocio, los cuales le dieron mucha
ayuda para resolver los problemas que se le
presentaron para poner operativo el Curtiss Oriol y
mantenerse €l sin trabajar.

El comité «Pro Aviacion» de la ciudad de Iquitos,
reunio en colecta popular y obsequio a Elmer Faucett,
Lp. 200.0.00, como un modesto premio, y la
Municipalidad de Iquitos acordo conferirle una medalla
de oro. Mientras que en Mueva York, el periodico «The
Aeronautical Digest» en singular noticia, daba cuenta
del vuelo en los siguientes términos:

«Este es uno de los vuelos mas notables que se
hayan registrado en el mundo y que confirma cuanto

55



56

se ha dicho acerca de las posibilidades de
comunicacion entre la Costa del Pacifico y la meseta
amazonicay.

La proeza se habia cumplido. Los telégrafos de todo
el pais y del mundo comenzaron a trasmitir sus
felicitaciones al piloto pionero. El Presidente del Peru,
don Augusto B. Leguia, le envio su congratulacion.

Entrevistado Faucett relata que al pasar los Andes
la vasta region boscosa del Amazonas se extendié como
un inmenso mapa bajo él, dijo:

«Jamas imaginé un espectdculo tan imponente.
Desde que descubri el inmenso escenario del bosque,
me conmovi profundamente y no sabia a que atender
mas; st al manejo del aparato, a la gran altura que
nos encontrabamos o a la contemplacion del inmenso
panorama que se presentaba a la vista, abarcando
a esa altura cien kilometros de horizonte, como Si
estuviera en un infinito mar de verdura.

«Los tramos iniciales de los tributarios del
Amazonas, aparecian solamente de trecho en trecho,
entretejiendo sus angostos y tortuosos cursos, hasta
convertirse en cintas plateadas visibles a muchas
millas de distancia

«Nunca crei — agregé — que la Montana fuera
como es, y aqui abajo, como alld arriba no me canso
de admirarla. No sélo por las atenciones que he
recibido de este pueblo generoso y entusiasta, sino
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por la misma facilidad del viaje que otros aviadores
juzgaban irrealizable, y por agradable impresion que
he experimentado».

La isla Paranapura se encuentra a 6 horas de
navegacion fluvial de Iquitos. El averiado avion Curtiss
Oriol de Faucett fue trasladado a esta ciudad en una
balsa, llegando el 12 de octubre; llevado a una factoria,
donde 45 dias después le instalaron la nueva hélice
remitida desde Lima. El 27 de diciembre de 1922 fue
una fecha memorable para la ciudad de Iquitos, ese
dia, Faucett partiendo del campo preparado en el
poligono del Club de Tiro, brindé a la ciudad, por
primera vez, la ocasion de ver volar un avio en su cielo,
efectuando algunos vuelos con las autoridades del
lugar. Tiempo después, no contento con la obligada
interrupcion de su raid, realizo un vuelo hasta la playa
de la isla Paranapura.

Faucett tuvo la intencion de regresar a Lima
volando, pero tanto el Municipio como el Comité Pro
Aviacion, con publica demostracion lo obligaron a
desistir de su proyecto, al comprobar que el motor del
avion habia sufrido serios desperfectos como
consecuencia de su aterrizaje en la isla, optando
entonces embarcarse con su avion en el vapor Perené,
viajando por el rio Amazonas y la via maritima por el
Canal de Panama hasta el puerto del Callao, a donde
llego el 4 de julio de 1923, diez meses después de su
partida de Lima.

Faucett a su llegada al puerto del Callao hizo la
siguiente declaracion:
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«La tnica dificultad que presenta el viaje, por la
ruta que llevé a Iquitos, es la inestabilidad de los
vientos; intempestivamente cambian de direccion, asi
como también la violencia de las tempestades en la
region de la selva; pero, la ruta puede ser modificada,
Yy creo que con ventaja, estableciéndola de Lima a
Chiclayo, Bellavista, Moyobamba y Yurimaguas en
aeroplano; y, de este ultimo lugar, a Iquitos en
hidroavién.

Faucett convertido en el primer hombre que cruzara
los Andes por el paso de Porculla, prosiguié su anhelo
de seguir volando los cielos del Peru e hizo de esta
tierra su patria de adopcion.

Durante estos primeros anos de piloto, Faucett,
siguiod realizando innumerables actividades de servicio
y bien social, efectuando vuelos a Chiclayo, Trujillo,
Ilo, Arequipa y otros lugares del Peru, para lo cual formo
una pequena empresa aérea con el nombre de
«Aerolineas» constituida con dos aviones, un Fairchild
y un Curtiss Oriol.



3.3 DEPORTISTA DE VELOCIDAD

Como tantos otros aviadores de la época, Faucett,
optod por la recreacion de la velocidad, convirtiéndose
en un consumado deportista en la actividad automotora,
participando en carreras de automoviles y motocicletas.

Por su gran conocimiento y aficion a la mecanica
€l personalmente preparaba las maquinas de sus
vehiculos, mejorando notablemente sus caracteristicas,
lo que le permiti6, en dos oportunidades vencer la
competencia automovilistica y una carrera de
motocicletas.

Fue vencedor de la primera carrera de automoviles
Lima Lomas Lima, participando en un carro Hudson,
saliendo vencedor de la competencia y en el circuito
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de Lomo de Corvina volvio a vencer. Incursiono en esta
misma época en las competencias de motocicletas y
fue vencedor en una de ellas. Esto acontecia entre los
anos 1925y 26, mientras se dedicaba a volar con gran
empeno por diferentes lugares del Peru en su popular
Curtiss Oriol, llevando esporadicamente pasajeros,
carga o correspondencia. Estos vuelos acrecentaron su
experiencia y conocimiento de la geografia de nuestro
territorio. El Curtiss ya estaba envejeciendo y Faucett
planeaba ampliar horizontes para su actividad aérea,
desperté en su imaginacion la idea de formar una
aviacion comercial para la geografia peruana.

Interesado en el paracaidismo, el domingo 30 de
enero de 1927, en su avion Curtiss Oriol, lleva al aviador
hungaro Teniente Primero Leonardo Zoltan Koranyi,
quien salta en paracaidas desde una altura de 2,000
metros sobre el hipodromo de Santa Beatriz, después
de realizadas las carreras, convirtiéndose en el segundo
pionero del paracaidismo peruano.



PARTE IV

COMPANIA DE AVIACION
FAUCETT

4.1 Creacion de la Compania de
Aviacion Faucett

4.2 Primeros anos de la compania

4.3 Participacion en la contienda del
Nororiente
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Stinson Detroiter N° 1, de la Compania de Aviacion
Faucett, momentos antes de partir hacia la ciudad
de Arequipa, el 12 de octubre de 1928.



4.1 CREACION DE LA COMPANIA DE
AVIACION FAUCETT

En 1928 los vuelos de caracter deportivo y
comercial fueron realizados por aviadores nacionales y
extranjeros que, con sus propios aviones y en forma
aislada transportaban personas y cosas, Elmer J.
Faucett, fue uno de ellos como narramos lineas arriba
que desde 1922 en que realizé su famoso vuelo de
Lima a Iquitos, se dedico con gran empeno a servir a la
aviacion civil y comercial volando por todo el territorio
peruano en su popular Curtiss Oriol, llevando
esporadicamente pasajeros, carga y correspondencia.

Estos vuelos acrecentaron su experiencia y
alentaron a un grupo de capitalistas peruanos a aportar
el dinero necesario para constituir un servicio aéreo
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comercial dedicado al transporte de pasajeros, cargay
correspondencia a través del territorio de la Republica
del Peru, el que haciendo honor al autor de la iniciativa,
llevaria el nombre de «Compania de Aviacion Faucett».

El primer directorio de la Compania quedo
constituido por los senores Paul Wilder, Gerente del
Banco Peru y Londres; Santiago Acuna, director Gerente
de la Compania de Seguros «Rimac»; Manuel Gallagher,
Armando Fabbri, Jorge Arrospide y Ernesto Ayulo. La
Presidencia y gerencia respectivamente quedaron
encomendadas a los dos ultimos directores; y, la
direccion técnica de la Compania a Elmer J. Faucett.

Fue la primera compania aérea nacional formada
con capital privado suscrito por peruanos y por el
aviador norteamericano; este ultimo en representacion
de la misma solicito por intermedio del Ministerio de
Gobierno la autorizacion correspondiente para ejercer
sus actividades, el 1° de mayo de 1928.

La solicitud ponia en conocimiento del Gobierno
que el 30 de abril de ese afno se habia constituido en
Lima, por escritura publica, una sociedad anéonima
denominada Compania de Aviacion Faucett S.A., con
el objeto de dedicarse al transporte aéreo comercial de
pasajeros, carga y correspondencia en el territorio
nacional.

Producido el informe favorable de las autoridades
competentes, el Ministerio citado, atendiendo a lo
solicitado por el aviador Faucett, expidio, con fecha 4
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de junio de 1928, una Resolucion Suprema con la que
quedo autorizada la Compania para prestar, en todo el
pais sus servicios aéreos, se inicia asi un importante
servicio que resolveria grandes problemas de
comunicacion para establecer contactos inmediatos,
llevando de un lugar a otro, pasajeros, carga y
correspondencia. El documento que autoriza la
operacion se transcribe a continuacion:

AUTORIZANDO A LA COMPANIA DE AVIACION
FAUCETT PARA IMPLANTAR UN SERVICIO DE
CORRESPONDENCIA, CARGA Y PASAJEROS

(MINISTERIO DE GOBIERNO)
Lima 4 de junio de 1928

Vista la solicitud presentada por don Elmer J.
Faucett, a nombre de la sociedad anonima «Compania
de Aviacion Faucett» S.A., a efecto de que se le autorice
para establecer un servicio aéreo de correspondencia,
carga y pasajeros a lo largo de la costa del Peru y los
valles costaneros y para importar dos aviones con el
expreso fin; estando a los informes emitidos y siendo
conveniente conceder la autorizacion que se solicita;

SE RESUELVE: Autorizar a la referida Compania
para la importacion de los mencionados aviones y el
establecimiento del indicado servicio en las siguientes
condiciones:

1°.- Este servicio comprendera el transporte aéreo
de correspondencia, carga y pasajeros.
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2°.- Comenzara el servicio a la brevedad posible,
no pudiendo exceder el plazo de su iniciacion de un
ano contado a partir de la fecha de la resolucion.

3°.- La Compania tendra libertad para escoger sus
empleados y pilotos, quienes tendran todas las
obligaciones impuestas por las leyes a los habitantes
de la Republica, debiendo escoger el mayor numero de
su personal de nacionalidad peruana, de acuerdo con
esta resolucion.

4°.- La Compania queda autorizada para que sus
aviones puedan aterrizar en cualquier campo de
aviacion del Estado.

5.- La Compania se compromete a hacer el servicio
de seguros mediante polizas que cubran todo riesgo
para los aviones, correspondencia, pasajeros y carga.

6°.- El servicio postal lo establecera la Compania,
procediendo de comun acuerdo con la Administracion
General de Correos, Telégrafos y Radiotelegrafia del
Peru.

7°.- Queda entendido que las tarifas y demas
condiciones necesarias para el servicio deberan ser
aprobadas por el Gobierno, siendo libre de todo pago
la correspondencia oficial, a la que la Compania en todo
caso debe dar preferencia para su transporte.

8°.- En el caso de graves desordenes internos,
pestes o cualquiera otra calamidad publica, las
aeronaves, elementos y personal de la Compania, seran
puestos gratuitamente a disposicion del Gobierno.

9°.- En caso de guerra internacional, las aeronaves
y material de la Compania pasara a ser propiedad del
Estado.
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10°.- La Compania debera presentar
oportunamente la escritura de su constitucion social.

11°.- La Compania queda obligada a colocar en la
Caja de Depositos y Consignaciones, dentro del término
de diez dias a partir de la fecha, la suma de mil libras
(Lp. 1,000.0.00), como garantia del cumplimiento de sus
obligaciones.

12°.- La compania, por su caracter y por la
naturaleza de los servicios que ella debe prestar, gozara
de preferencia en el despacho sobre otra compania de
transporte de la Republica.

13°.- Las condiciones que no estén comprendidas
en esta resolucion se contemplaran separadamente.

Registrese, comuniquese y archivese.- Rubrica del
Presidente de la Republica.- RUBIO.

La Compania de Aviacion Faucett se inicié con un
avion biplano Curtiss Oriol de tres asientos; un avion
Faichild de cinco asientos en el campo de La Mar Brava,
Bellavista.
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Remodelando un avion Stinson Detroiter, en los
talleres de Santa Cruz.



4.2 PRIMEROS ANOS DE LA COMPANIA

El primer paso en esta actividad fue lograr de la
Administracion General de Correos y Telégrafos la
aprobacion de un contrato para el transporte aéreo de
correspondencia y encomiendas postales, lo que le fue
concedido a partir del 2 de julio de 1928. El segundo
paso fue la adquisicion en los Estados Unidos de
Norteameérica de dos aviones Stinson Detroiter,
necesarios para mejorar sus Servicios.

Después de operar por un ano en Bellavista,
estableciendo las rutas al norte y sur del pais, la
compania se trasladé al Campo de Santa Cruz, el 17
de agosto de 1929.

«Deja las pampas de La Mar Brava, (Bellavista,
Callao) y se traslada a ocupar sus terrenos propios
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en los predios comprados: «El Huarango» de
15,367.41 m2, «Soledad» de 16,038.72 m2, y «Santa
Cruz» de 100,604 m2, ocupando un darea total de
132,010.68 m2, cuyo valor original total fue de
355,190.13 soles (US$ 84,974.00)», (Historia de la
Aviacion — Alfonso Cerdan).

Donde arrancando arbustos, sacando piedras y
eliminando obstaculos habian construido la pista de
aterrizaje, estableciendo su centro de operaciones,
talleres de mantenimiento y oficinas administrativas.
Para entonces su material de vuelo estaba constituido
por un avion Fairchild y cuatro Stinson Detroiter que
fueron trasladados por el aire al flamante aeropuerto,
mientras una columna de camiones, trasladaba el
parque y vituallas de la empresa. El Presidente, don
Augusto B. Leguia, que sentia pasion por la aviacion,
concurrio al acto inaugural y manifesto:

«Faucett esta contribuyendo como nadie, a
mejorar las comunicaciones entre los pueblos del Pert,
que hasta hace poco, estaban aislados entre si.

El primer paso en esta actividad fue lograr de la
Administracion General de Correos y Telégrafos la
Aprobacion de un contrato para el transporte aéreo de
correspondencia y encomiendas postales, lo que le fue
concedido a partir del 2 de julio de 1928. El segundo
paso fue la adquisicion en los Estados Unidos de
Norteameérica de dos aviones Stinson Detroiter,
necesarios para mejorar sus Servicios.



Elmer J. Faucett

El 11 de septiembre recibio la Compania los dos
primeros aviones adquiridos a la fabrica Stinson.
Llegaron al puerto del Callao en tres cajones, a bordo
del vapor «Santa Maria», su desembarco y tramite
aduanero fue muy rapido, luego fueron trasladados al
campo de aviacion de Bellavista, donde habia
establecido su base de operaciones la Compania de
Aviacion Faucett S.A., donde se procedié a su armado.
Esta primera compra de la Compania consistia en dos
aviones del tipo Stinson Detroiter, con motores J-5
Wright de 220 HP. Tres dias después, Elmer Faucett
en los comandos del avion acompanado del senor A.
Fabbri, realizo los primeros vuelos de prueba del
Stinson Detroiter N° 1, con resultados satisfactorios; y,
el 16 de ese mismo mes, en el mismo avion, Elmer
Faucett realizo en compania del senor A. Fabbri su
primer viaje al norte, transportando al Inspector General
del Ejército, General Wilhelm Fauppel, que viajo
acompanado por el Teniente Coronel E. Price, el Mayor
O. Alvarado y el Capitan L. Muro, quienes viajaban para
presenciar las maniobras que las tropas realizaban en
el desierto de Olmos.

Después de este exitoso viaje, la Compania publico
en los diarios de la capital el siguiente aviso:

«La Compania de Aviacion Faucett S.A. se
complace en anunciar al publico que proximamente
se verificarad la inauguracioén oficial de la nueva linea
aérea que une la capital de la Republica con los
departamentos del Norte, destinada al transporte de
pasajeros y al acarreo de carga y correspondencia.-
El Gerenten.
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Para divulgar el nuevo tipo de transporte que habia
surgido y para que el publico pierda el miedo a volar,
Faucett inauguro6 un servicio de vuelos colectivos sobre
Lima y otras ciudades, cobrando por estos vuelos diez
soles por media hora. Se comentaba que perdi6 dinero
en esta actividad, pero aumento el numero de los
aficionados a viajar por el aire.

Elmer Faucett realizo un vuelo al sur hasta la
ciudad de Arequipa, semejante al de la ruta al norte, el
30 de septiembre, aterrizando en la Pampa Bustamante
y regresando a Lima el 4 de octubre, conduciendo para
Canete al senor Pedro Beltran y, a Lima, los senores
Malanca y Santa Maria. Una semana después, la
Administracion General de Correos y Telégrafos
inauguro el servicio aéreo al sur, despachando su
primera valija de correos y encomiendas postales en el
Stinson Detroiter N°1 que partio del Hipodromo de
Santa Beatriz a las 10:20 horas de la manana del 12 de
octubre, con rumbo a la ciudad de Arequipa, donde
llego alas 5:20 horas de la tarde, transportando también
a los siguientes pasajeros: senores A. E. Harrot, J. N.
Murphy, Zapiola Acosta y Juan Portugal, este ultimo
redactor del diario «E1 Comercio». Retornando a Lima el
dia 14 de octubre, aterrizo en Las Palmas pasadas las
cuatro de la tarde, después de volar 6 horas con 40
minutos, conduciendo a los siguientes pasajeros:
senores A. G. Harrot, Maximo Velasquez, Juan Portal y
Fray Gerardo Fernandez de las Misiones Dominicanas
del Urubamba y Madre de Dios.

Demostrando la bondad del servicio inaugurado,
cabe senalar que la primera encomienda postal enviada
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a Arequipa, remitida por la «Casa Campo», fue recibida
cinco horas y media después por su destinatario el
senor Hernan Caballero.

Las oficinas de los servicios aéreos comerciales de
la Compania de Aviacion Faucett S.A., se encontraban
en el Edificio Fabbri, en la calle Rifa 360. Los dias martes
fueron fijados para los vuelos al norte con escalas en
Trujillo, Pacasmayo, Chiclayo, Piura y Talara; y los
miércoles para el sur, con escalas en Pisco, Ica, Nazca,
Chala, Camana y Arequipa.

Con solo dos aviones Stinson Detroiter con
capacidad para el piloto y cinco pasajeros, la Compania
logré sostenerse durante los primeros anos de su
funcionamiento, en desigual competencia con la Huff
Daland Dusters Inc, compania norteamericana que
operaba subvencionada por su gobierno, cubriendo sus
itinerarios a lo largo de las mismas rutas. Competencia
desigual que obligb a un mayor esfuerzo digno de
encomio y que no soOlo permitio el mantener sus
operaciones sino también mejorarlas con la adquisicion
de nuevos aviones de la misma marca y con capacidad
para piloto y siete pasajeros.

El progreso que alcanzo la Compania al finalizar el
segundo ano de su funcionamiento, se puede apreciar
al analizar el cuadro de sus operaciones, al haber
logrado transportar 1,670 pasajeros, 3,058 libras de
carga y 3,091 libras de correo; volando sin ningun
accidente fatal, 151,492 millas en un tiempo total de
1,952 horas. La llave del éxito de la iniciacion y
desarrollo de la Compania de Aviacion Faucett, en
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nuestro medio hay que buscarla en la preocupacion
constante e inteligente de sus directivos que,
conscientes de que no pueden haber servicios regulares
y eficientes si no se cuenta antes con un competente
servicio técnico de mantenimiento y reparacion,
supieron prestar atencion preferente desde la
inauguracion de sus servicios a que la Compania
contase con talleres propios, servidos por personal
técnico calificado en mantenimiento de aviones y
motores, y con una existencia de repuestos que le
permitié constantemente mantener disponible el integro
de su flota.

Aparte de las importantes actividades con que
inicio su servicio de transporte aéreo de pasajeros, carga
y correspondencia la Compania Faucett, en sus
primeros anos de operacion realizo dos vuelos de
caracter historico: el primero fue el 15 de septiembre
de 1929 con el Stinson Detroiter N°3, de Lima a Tacna;
constituyéndose en el primer avion de matricula
peruana que aterrizé en esta ultima ciudad, después
que quedase incorporada a la soberania peruana; en
este vuelo especial viajaron como pilotos de la aeronave
los aviadores Elmer Faucett y William Bray, y como
pasajeros el Comandante Ben H. Wyatt y senora, los
senores Armando Fabbri, C. R. H. Shoodrige, David S.
Henderson y el redactor de «El Comercio» senor Portal.
El segundo fue realizado el 25 de octubre del mismo
ano, hasta Santiago de Chile, llevando como pasajeros
al senor C. W. Webster, gerente de la Curtiss Export
Corp. y a su secretario el senor C. Abedolf, haciendo
escalas en Camana, Arica, Antofagasta y Copiapo.
Ambos vuelos se efectuaron con todo éxito y fueron
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una demostracion de la pericia y seguridad de vuelo
del Jefe de Pilotos de la Compania acompanado del
excelente mantenimiento que se prodigaba a las
maquinas.

En 1930, la Compania Faucett inicio el acarreo
regular de correspondencia entre las poblaciones de la
costa norte y sur del Perq, con itinerario bisemanal para
cada recorrido y eventualmente efectudé vuelos a
Cajamarca, Huaraz y Cusco.

El miércoles 5 de marzo de 1930, un Stinson de la
Compania Faucett realiza un vuelo historico, traslada
de Arequipa a Lima, al nuevo Presidente de la
Republica, alzado en armas en Arequipa, General Luis
M. Sanchez Cerro.

Asi se inici6 en el Peru esta importante Compania,
que con el correr de los anos desempeno un papel
sumamente importante en el desarrollo de las
comunicaciones aéreas sobre el territorio nacional,
apoyando a entidades gubernamentales en la
reparacion y construccion de algunos campos de
aterrizaje, uniendo con sus vuelos las regiones mas
apartadas de la sierra y la selva, abriendo el trafico
comercial a dichas zonas, dando un gran ejemplo de
trabajo y amor por el Peru.

La aviacion en el Pera, especialmente la Compania
de Aviacion Faucett, aiin encontrandose en su fase de
crecimiento y sin haber alcanzado sus maximas
posibilidades, modifico total y definitivamente, de un
modo revolucionario la industria del transporte.
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Aviones Stinson Detroiter, en la linea de parqueo del
aerodromo de Santa Cruz.



4.3 PARTICIPACION EN LA CONTIENDA
DEL NOR ORIENTE

Durante el Conflicto con Colombia, entre los anos
1932 y 1933, la Linea Aérea Nacional de la Montana,
unidad del Cuerpo de Aviacion del Perd, que operaba
en las Bases de San Ramoén e Iquitos, asumio la
responsabilidad del transporte aéreo logistico del
abastecimiento de las Unidades involucradas en la
contienda.

El tramo San Ramoén Masisea lo efectuaban los
aviones con ruedas operando desde la Base de San
Ramoén y el movimiento entre Masisea Iquitos lo
realizaban los hidroaviones con base en Iquitos.
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El Teatro de Operaciones obligaba mantener un
abastecimiento rapido y oportuno, puesto que la
capacidad de alimentar y mantener los niveles de
material bélico necesario, tenia que estar de acuerdo
al desarrollo de la contienda con la observacion de
que esta via era la mas adecuada.

Estas consideraciones ponen de manifiesto que la
actuacion que le tocé cumplir a esta Unidad fue muy
grande, tanto al personal de la Base de Iquitos como al
de la Base de San Ramon, en los ocho meses que duro
el conflicto del Nor Oriente.

Fue un trabajo silencioso, sin la connotacion de
las operaciones de guerra aérea que se realizaron en el
frente de batalla; pero en esta labor mas de una vez se
arriesgo la vida para que los abastecimientos fueran
oportunos, y el desgaste del personal y el del material
fue sumamente grande. La continua operacion de las
maquinas de la Linea Aérea Nacional de la Montana,
cada dia se hacia mas dificil por la poca disponibilidad
de los aviones, razéon por la cual la Compania de
Aviacion Faucett, en una patriotica demostracion de
su gerencia, suspendio todas sus operaciones
comerciales desde el 23 de abril, hasta el 1° de julio de
1933 y dispuso que los cinco aviones con que contaba
la Compania, con el personal de pilotos y sus mecanicos
se dirigieran a San Ramoén, para apoyar en el
abastecimiento logistico en el tramo San Ramon
Masisea, travesia en que se tenia mas inconvenientes.
Estos aviones Stinson Detroiter y el personal de la
Compania de Aviacion Faucett, puestos a disposicion
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del Gobierno, prestando servicios de incalculable valor
en el transporte, de material de guerra, entre San
Ramon y Masisea.

El primer gran obstaculo fue la cordillera de los
Andes, sobre todo las condiciones atmosféricas, la
nubosidad en una ruta dificil hizo del desplazamiento
una tarea riesgosa, que se subsano gracias a la pericia
de los pilotos; la primera entrada a la Base de San
Ramon, fue el segundo obstaculo, por encontrarse ésta
en un valle de reducidas dimensiones y requiere que
la maniobra de aproximacion y aterrizaje de cada avion
sea en condiciones atmosféricas suficientemente
favorables.

Se unieron al grupo de pilotos del Cuerpo de
Aviacion del Peru, que ya se encontraban operando en
la zona, efectuando un puente aéreo entre San Ramon
y Masisea, tramo que en una época hacia retroceder a
muchos valientes, pero en el afan de vencer a la
naturaleza se han construido campos de aterrizaje a lo
largo de la ruta para que con la alianza del hombre y el
avion, no soOlo se consiga la ayuda oportuna sino,
también llevar el desarrollo a la zona.

A causa del gran trabajo que se impuso a los
aviones, en vista que estos eran el iinico medio rapido
de transporte posible, y que este solo hecho adquiria
importancia primordial, obligb a todas las tripulaciones
a dar lo mejor de su capacidad en el cumplimiento de
las misiones.
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El hermoso valle donde se encuentra la Base Aérea
de San Ramon, como hemos dicho, esta circundado de
cerros, al despegar de su campo lo primero que tiene
que realizar el piloto es tomar muy en cuenta el cerro
que tiene al frente, la ruta lo lleva a través de la fértil
region de Chanchamayo siguiendo el rio del mismo
nombre hasta el rio Perené€; se sigue este rio por unos
minutos y después, dejandolo, se dirige hacia el interior
de la selva. Pronto apareceran los manantiales de
pequenos rios, Pichis y Azupizu, y mas tarde el rio
Pachitea que los rios anteriores lo forman confluyendo.
Toda esta ruta esta compuesta por una geografia
quebrada de valles angostos con rios tortuosos y el verde
impenetrable de una vegetacion ubérrima que pone
instintivamente serio al piloto que esta acostumbrado
durante todo su vuelo a mirar constantemente el suelo
para localizar los terrenos aptos para un eventual
aterrizaje. Los pequenos campos que no son muchos y
que apenas se distinguen por el tono diferente de verde
van apareciendo sucesivamente: Solziqui, Puerto
Bermudez, Puerto Victoria y Puerto Inca. Resulta muy
reducido el numero de ellos en comparacion con lo largo
del itinerario; asi que, la seguridad y eficiencia del
servicio, en esta etapa, que es la que mas dificultades
presenta en toda la ruta, descansa esencialmente en
la perfeccion del material, esmero en el entrenamiento
y en la capacidad de los pilotos que deben vencer la
escasez y la dificultad de accesos a los terrenos de
emergencia, con un cuidadoso y especial entrenamiento
para utilizar en la mejor forma posible dichos terrenos,
al igual que las pequenas playas que los rios, de vez en
cuando, dejan en seco y que solo pueden ser utilizadas
por quien las conozca perfectamente.
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El paisaje cambia completamente cuando el avion,
siguiendo el curso del rio Pachitea, se aproxima a la
confluencia con el Ucayali, las ondulaciones del terreno
desaparecen y se ve el gran llano amazonico. El vuelo
que en el rio Perené debia desarrollarse arriba de los
2,500 metros, puede ahora efectuarse a cotas muy
bajas.

Masisea, se encuentra cerca de la confluencia del
Pachitea con el Ucayali, es la primera Base de
importancia después de San Ramoén, aqui termina la
etapa con aviones con ruedas, y el vuelo sigue a Iquitos,
esta segunda etapa es recorrida por hidroaviones que
salen del rio a poca distancia del campo de aterrizaje.

Las condiciones del vuelo varian completamente
en cada hora del dia, los pilotos que se inician en la
zona comprueban que no se puede volar en rumbo
directo cuando las tormentas lo impiden, elige el volar
bajo buscando el mejor paso, descuidando en muchos
casos la seguridad en el vuelo. Los pilotos que han
adquirido la necesaria experiencia saben prever las
tempestades y tratan de no aproximarse a ellas; saben
individualizarlas en el horizonte y segun el caso, las
evitan con una desviacion en la ruta, las afrontan si
son de regular intensidad o regresan para esperar
condiciones mejores. Estos pilotos adquieren un
particular conocimiento que les permite hasta reconocer
los rios por el color de sus aguas. Es la experiencia de
cada dia la que les ensena a observar con cuidado
algunos detalles, y asi determinar con seguridad el
punto sobre el terreno en que se encuentran,
subsanando la falta de ayudas a la navegacion.
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La humedad tan elevada en toda la region, el calor
y las lluvias torrenciales frecuentes exigen, gran
resistencia y buena salud de todo el personal, sin
embargo a pesar de las condiciones algo severas del
clima y del riesgo de vida, quien llega a la zona queda
prendado de ella, la selva lo atrae cada dia mas;
descubriendo nuevos encantos y cuando el deber los
obliga a alejarse sienten un gran deseo de regresar.

La estadia de las tripulaciones y personal de
mantenimiento de la Compania de Aviacion Faucett en
la Base de San Ramon, dejo una huella perdurable,
tanto en la poblacion como en sus colegas del Cuerpo
de Aviacion del Peru, Y ellos como profesionales,
adquirieron una gran experiencia que les serviria
mucho en el futuro, aprendiendo a vencer la selva
volando seguros, con la conviccion que la dominaban y
conocian en todo su atrayente misterio.

En los numerosos vuelos que efectuaron en la
region, tuvieron encuentros con el infortunio pero, con
un espiritu valiente y abnegado, dedicados al trabajo
pensando siempre que su trabajo era parte de su aporte
a la mejor solucion del conflicto salieron airosos.
Siempre cumpliendo la mision que la patria les exigia.

Cada dia al subir a sus aviones se iniciaba la larga
lucha contra los elementos, solo ellos y su avion, abajo
el verde escenario de la selva inhospita, arriba el cielo,
unos dias azul y otros cubierto, de tempestad, de
sombras; cumpliendo la mision sin otro premio que la
satisfaccion del deber cumplido.
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Terminado el conflicto con Colombia, la Compania
reinicio sus actividades: Talara por el Norte tres veces
por semana y por el Sur, extendiendo la ruta hasta
Tacna para empalmar con la Linea Aérea Nacional
Chilena, y un correo aéreo con Air France, de acuerdo
con su itinerario, dos veces por semana.

Las estadisticas oficiales que a continuacion se
senalan, muestran como fueron en constante aumento:
el namero de pasajeros, carga y correo transportado
en los primeros siete anos de operacion.

Ano 1929 1930 1931 1932 1933 1934 1935
Pasaj. 396 2,308 2,516 3,475 4,287 9,883 12,638
Carga.Ks. 614 8,842 22,386 34,657 59,596 112,359

Correo.Ks. 1,412 1,447 841 2,324 4,327 6,065

Es interesante anotar que durante los siete anos
de operacion laCompania no registréo ningin eccidente
fatal, lo cual constituyo motivo de orgullo tanto para los
pilotos como para el personal de mantenimiento en sus
talleres, y garantia de seguridad para su numerosa y
creciente clientela.
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Fuselaje armado de un avion Stinson Faucett



PARTE V

INDUSTRIA AERONAUTICA

5.1 Concepcion del avion para la
geografia del Peru

5.2 Construccion del primer avion
en los talleres de Faucett
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Vista del taller de mecanica.



5.1 CONCEPCION DEL AVION PARA LA
GEOGRAFIA DEL PERU

La capacidad como mecanico de Elmer J. Faucett
era muy grande, que junto con su conocimiento de los
principios aerodinamicos le permitieron efectuar
modificaciones en los aviones que adquiria
consiguiendo en esta forma mejorar sus rendimientos.
Prueba de ello fueron los cambios efectuados en la
estructura aerodinamica del Stinson N°5 adquirido por
la compania; recién llegado de la fabrica desarrollaba
105 millas por hora; al remodelarlo en sus talleres de
Santa Cruz, obtuvo lineas mas aerodinamicas en los
montantes del tren de aterrizaje, cambi6 la estructura
del parabrisas y efectu6 diferentes modificaciones en
el disenno. Con estas modificaciones, el avion mejoro su
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velocidad a 130 millas por hora y se adaptoé mejor a los
campos de la agreste geografia peruana.

Luego de los exitosos cambios realizados en los
aviones Stinson Detroiter, surgio en la mente de Faucett
la idea de construir completamente un avion en sus
talleres. Tomando en cuenta la dependencia que tenia
de la fabrica y la dificultad que le representaba obtener
en muchos casos repuestos urgentes, y por el éxito
alcanzado en los anos de operacion, que de un capital
inicial de 100,000 soles oro, en 1934 se habia elevado
a una suma cuatro veces mayor, alcanzando el medio
millon de soles.

Terminado el conflicto con Colombia, los aviones
de Faucett reiniciaron sus vuelos de itinerario; tres
veces a la semana a Talara por el norte e igual por el
sur, extendiéndolo el servicio hasta Tacna,
conectandose con la Linea Aérea Nacional chilena, de
acuerdo con un convenio con Air France, cumpliendo
un contrato de servicio de correo aéreo internacional.

Es importante comentar que durante los siete
primeros anos de funcionamiento, la Compania no
registré ningun accidente fatal, lo cual constituy6 motivo
de orgullo para todo el personal, y garantia de seguridad
y confianza para la numerosa y creciente clientela. Este
hecho se debio al esfuerzo mancomunado de su
fundador y Director Gerente Elmer Faucett, el celo de
su Directorio, integrado por los dinamicos empresarios
Juan Pardo de Miguel, Antonio Bentin, Gustavo
Aspillaga A. y Eduardo Dibés D, también, a la pericia y
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competente planta de pilotos, integrada por: Carlos
Martinez de Pinillos, Dan E. Tobin, Raymond K. Travis
y Cornelius Burmood; a su Jefe de Talleres, mecanico
Walter Jagielsky y a todo su excelente personal de
talleres.

Faucett con la idea de robustecer la Compania,
prosigue en su empeno de construir sus propios
aviones, este trascendental paso se atreve a darlo por
la gran confianza que tenia en su personal de
mecanicos. Es asi como en 1934, decide construir un
monoplano y sus ingenieros y técnicos siguiendo sus
indicaciones, preparan los planos que fueron remitidos
a la fabrica de los aviones Stinson, en los Estados Unidos
de Norteamérica, para su estudio. Estos disenos hechos
en Lima, tomando como base al Stinson Detroiter,
ampliando sus principales dimensiones en un 20%,
fueron revisados y visados en la fabrica y, ese mismo
ano la Compania de Aviacion Faucett, sin duda dio un
paso trascendental, al iniciar la construccion de aviones
comerciales en el Pery; poniendo de manifiesto la
magnifica organizacion de los talleres de la Compania;
la excelente preparacion, espiritu de trabajo y
experiencia de su personal, el cual, en su gran mayoria
era peruano y estaba constituido por unos cien
operarios y mecanicos.
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Vista del Taller de carpinteria y entelado.



5.2 CONSTRUCCION DEL PRIMER AVION
EN LOS TALLERES DE FAUCETT

La estructura de los aviones era totalmente
construida en los talleres de la Compania; los motores,
ruedas, llantas, algunos accesorios eléctricos e
instrumentos de navegacion se importaban de los
Estados Unidos de Norteamérica. EI modelo o tipo de
avion construido, como dijimos lineas arriba, fue el
Stinson Detroiter que usaba la Compania al iniciar su
servicio, Faucett al preparar los planos y construir el
avion no descuidé el modernizar el modelo,
introduciendo modificaciones, tales como trenes de
aterrizaje mas cortos y fuertes, cabina del piloto en forma
aerodinamica, equiparlo con instrumentos para vuelo
ciego, aparato Sperry Girodireccional, material especial
aislador de ruidos en la cabina y sistema de aireacion

91



92

indirecta, todo esto representaba una mayor seguridad
en el vuelo y bienestar para los pasajeros.

Era un monoplano de ala alta, su fuselaje estaba
construido de tubos de acero-cromo-molibdeno
soldados y las alas de madera con costillas de
compresion y tensores de acero.

Las caracteristicas y rendimiento de los aviones
construidos en la Compania de Aviacion Faucett S. A.
fueron las siguientes:

Dimensiones:Envergadura, 54 pies; longitud, 33 pies;
superficie alar, 334 pies cuadrados;
capacidad, 8 pasajeros.

Motor: Pratt & Whitney , tipo Wasp, de 550 HP,
serie H , con hélice de paso controlable;
consumo, 33 galones de gasolina por
hora; capacidad de los tanques, 140
galones.

Peso: Vacio, 4,725 libras; carga util, 2,280
libras.

Rendimiento: Velocidad de crucero, 135 millas por
hora; velocidad maxima, 160 millas por
hora a 5,000 pies; radio de accion, 540
millas.

E120 de septiembre de 1934, Faucett como piloto,
acompanado de Gale Alexander Klemin, supervisor de
la Fabrica Stinson de Detroit, USA, hicieron el primer
vuelo de prueba con el Stinson-Faucett N°9. Era el
primer avion construido en el Peru, que tras un corto
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recorrido en tierra, estaba en el aire maniobrando y
probando Faucett con toda tranquilidad; después de
una hora de vuelo regreso sin novedad.

Para la realizacion de esta prueba en vuelo del
primer avion comercial construido por la Compania, el
Presidente de la Republica General Oscar R. Benavides
concurrio al campo de vuelos de Santa Cruz, donde
tenia sus instalaciones Faucett, para presenciar y, ante
el éxito obtenido, felicito a los dirigentes de la misma.

De septiembre de 1934 hasta 1946, se
construyeron 32 aviones en total, comenzando por el
numero 9, pues los ocho anteriores, eran de
manufactura norteamericana. Por primera vez en el
mundo, en un lapso de 12 anos, una compania de
aviacion, Faucett, habia construido sus propios aviones
y con excelentes resultados de técnica y precision,
debido sin duda alguna, a la aplicacion minuciosa de
la técnica aeronautica de entonces. (Anexo €) Registros
de 12 aviones Stinson Faucett en la Direccion General
de Aeronautica Civil)

El sabado 1° de junio de 1935, el Gobierno del
Pert condecora a Elmer Faucett Clark, con la «Cruz
Peruana de Aviacion de Primera Clase» por la
construccion del primer avion comercial construido en
el Peru, recibiendo la distincion en ceremonia especial
en las instalaciones de la Compania en Santa Cruz, de
manos del Ministro de Marina y Aviacion, Capitan de
Navio Héctor Mercado, acompanado del Embajador de
los Estados Unidos de Norteameérica, el Alcalde de San
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Isidro, Dr. R. Parodi, altos oficiales de las tres Armas,
socios, amigos y personal de la empresa.

El Ministro de Marina y Aviacion dio inicio al acto
con el siguiente discurso:

«La Cruz Peruana de Aviacion fue creada para
premiar los actos de heroismo, en la guerra o en la
paz, asi como para estimular las contribuciones de
importancia al progreso de la aviacion nacional.

«Faucett es un incansable pionero de la aviacion
desde el ano 1921. En 1922, en un débil Curtiss
Oriol tramonta los Andes y llega por primera vez a
Iquitos, despertando gran entusiasmo y admiracion.
A partir de esa fecha es incansable. Multiplica sus
actividades y como un apdéstol va esparciendo la
semilla de su entusiasmo y creando prosélitos. Por
fin organiza una compania que al principio debe
depender del capital extranjero. No le importan ni los
fracasos ni la competencia, sigue luchando
impertérrito.

«Como el triunfo es para los luchadores de
enérgica voluntad, los obstdaculos acaban por
rendirsele y asi lo vemos hoy al frente de una
organizacion fuerte, cimentada sobre capitales
nacionales, llena de fe en sus destinos y pletérica de
entusiasmo para la conquista de nuevas y mas
amplias actividades.

«Faucett es asi mismo el nervio creador e impulsor
de la industria aerondutica y a su dinamismo y
competencia se debe el que su compania se halle
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equipada integramente en la actualidad por naves
totalmente fabricadas en el pais y dotadas de
caracteristicas que nada tiene que envidiar a las
extranjeras. Merced a él, el establecimiento en mayor
escala de la industria aeronautica no es sino un
simple acto de capital y organizacion. El paso
fundamental y peligroso esta dado y con éxito
halagador.

«Faucett, también en horas dificiles para el pais,
sintié6 de cerca nuestras angustias y estuvo con
Nnosotros.

«Es por estas y otras razones que el Gobierno le
ha concedido la Cruz de Aviacion de Primera Clase
que en este momento, en nombre y por delegacion
del senor Presidente de la Reptublica, pongo en su
pecho como el mejor premio civico a sus relevantes
méritos»

Elmer Faucett agradecio la distincion que le

conferia el Gobierno dando lectura al siguiente discurso:

«Dejaria de cumplir un deber, si al agradecer
con toda emocion y sentimiento la honrosa distincion
de que soy objeto de parte del Gobierno del Pert al
conferirme la Cruz de Aviaciéon de Primera Clase, no
manifestara con verdadero afecto, que este acto,
unico en mivida, es el mas grande, pues, constituye
para mila mas hermosa recompensa y el mas sagrado
galardon que llevaré siempre con orgullo y con carino
por recibirlo de este noble y valeroso pais que tanto
amo y que una vez mas obliga mi gratitud.
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«Muchas son las pruebas de aliento que he
recibido durante mi permanencia en el Pert, y a cuyo
servicio me he esforzado siempre en poner todo el
contingente de mis modestos conocimientos y el
material que para mis actividades dispongo; pero,
estimo que ello no es suficiente para saldar la
inmerecida recompensa de que soy objeto y ojala
pueda algun dia en forma mas eficiente contribuir
al desarrollo de la aviacion y al engrandecimiento
de ésta mi segunda patria.

«Senior Ministro, dignaos transmitir mis
agradecimientos y los deseos que aqui pongo de
manifiesto al senor Presidente de la Republica, asi
como también sirvase usted aceptar los mios.

«Vaya, también, mi agradecimiento muy sincero
al sennor Comandante Inspector de Aviacion y a los
senores jefes y oficiales del Cuerpo por el apoyo y
afecto que siempre me dispensan. Y a todos los senores
que aqui me honran con su presencia, mil gracias.

Asi el Peru supo premiar a uno de sus buenos

servidores, demostrando que se debe estimular a
quienes velan por su progreso y continuo desarrollo.

Corria el ano 1936 y, con un avion Stinson-Faucett

salido de la maestranza, el piloto Raymond Williams y
su companero Joseph Short, batieron el record de
altura, elevandose a 26,800 pies, altura jamas alcanzada
en Sudameérica. El avion peruano rivalizaba pues en
caracteristicas con los mejores del mundo.



PARTE VI

RUTAS POR AMERICA

6.1 — Nuevas rutas
6.2 — Vuelo a Buenos Aires
0.3 — Expansion de la compania
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6.1 NUEVAS RUTAS

Ya comentamos, en capitulo aparte, del primer
vuelo internacional realizado a Santiago de Chile el 25
de octubre de 1929, que representé para la Compania
una demostracion de pericia y seguridad.

En noviembre de 1932, Faucett en una ocasion
amplia su itinerario Lima-Arequipa hasta La Paz, Bolivia,
transportando pasajeros, en igual forma, el itinerario
Lima-Tumbes, lo prolonga hasta Quito, Ecuador, por
requerimiento de pasajeros interesados, sin embargo
estos dos vuelos sélo fueron considerados como un
ensayo para futuras rutas de la compania.

En septiembre de 1934, Faucett efecttia un viaje a
Santiago de Chile, en el avion Stinson Faucett N°14,
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construido en la factoria que la Compania tenia en
propiedad en Santa Cruz, que con el tiempo dicha zona
se convertiria en la urbanizacion que lleva su nombre
en el distrito de San Isidro.

El vuelo se realizo llevando cinco pasajeros hasta
la Capital de la Republica de Chile, demostrando la
bondad del material y la técnica desplegada en la
construccion del aparato.

El tiempo empleado en el vuelo de ida fue de
catorce horas y de retorno se emplearon 15 minutos
menos. Elmer Faucett quedo muy contento por la buena
impresion que produjo su avion en Santiago, al apreciar
las excelentes condiciones del aparato, construido en
el Pert, hacho que les era completamente desconocido.

El diario «El Comercio» en su columna «El Dian,
publico el siguiente articulo que narra los pormenores
del vuelo:

«...declaraciones formuladas por el aviador civil
Elmer Faucett, director gerente de la compania
nacional que lleva su nombre, con motivo del vuelo
realizado desde Lima hasta Santiago de Chile en el
avion numero 14, que ha sido construido totalmente
en la factoria que posee la citada empresa. Como
estan enterados los lectores de El Comercio, dicho
aparato viajoé llevando cinco personas hasta la capital
de la republica del sur, demostrandose la bondad
del material y la técnica desplegada en la
construccion del avion. El tiempo empleado en el viaje
de ida fue de catorce horas, requiriéndose quince
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minutos menos en el regreso. Manifiesta el sernor
Faucett la buena impresion que ha producido en Chile
el apreciar las excelentes condiciones de un aeroplano
de pasajeros construido en nuestro pais, hecho que
les era completamente desconocido.

«Como hemos tenido oportunidad de expresar en
comentarios anteriores, el desarrollo de la aviacion
esta vinculado a importantes necesidades del pais,
pues se reduce apreciablemente el tiempo requerido
para vencer las distancias que separan a los
principales pueblos de la Republica y se evitan
accidentes geogrdficos bastante serios que demandan
considerables esfuerzos cuando se emplean otros
sistemas de transporte. En nuestro territorio, el servicio
de aviacién comercial se esta convirtiendo en uno de
los mas favorecidos por el publico, pues, aunque el
costo de los pasajes y fletes es todavia elevado,
compensa con creces el mayor desembolso que se
realiza, considerada la comodidad y la rapidez del
transporte».

El sabado 1° de junio de 1935, la Compania
establece la ruta al Nor-Oriente: Lima, Huacho,
Chimbote, Trujillo, Cajamarca, Chachapoyas,
Moyobamba, Lamas y regreso al dia siguiente.

El 25 de noviembre del mismo ano, vuela a
Ayacucho transportando terneras, las cuales fueron
acondicionadas en forma especial, como medida de
seguridad, atadas fueron introducidas en bolsas
impermeables quedando fuera solamente la cabeza.
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Cuando el Teniente Comandante Armando
Revoredo, el dia 13 de diciembre de 1935, pasada la
media noche, inicia su famoso vuelo sin escalas Lima
Bogata, en el avion Travel Air T-069, se estaba
coronando un gran aporte de la Compania de Aviacion
Faucett, que en forma desinteresada, desde el arribo
del avion a Lima procedente de Masisea, recogido por
Revoredo, donde lo encontr6 sin hélice, con un ala
desmontada y el entelado completamente manchado
por falta absoluta de limpieza. Sin embargo lo puso en
estado de poder volar hasta San Ramoén, donde se le
efectudé algunos ajustes, saliendo Revoredo
inmediatamente a Lima; y previa coordinacion con Elmer
Faucett aterrizo en el campo de su Compania en Santa
Cruz, Faucett amigo personal de Revoredo, le ofrecio
efectuar la inspeccion completa y gratuita del avion en
sus talleres.

No bien aterrizo la nave en Santa Cruz, el personal
de la Compania inicio la revision del aparato. El avion y
el motor fueron totalmente desarmados y revisados. La
vispera de su salida Revoredo fue llamado por Faucett,
el primero al llegar a Santa Cruz, fue conducido a los
talleres y pudo ver su avion reconstruido totalmente y
en perfectas condiciones de vuelo. La maquina habia
sido pintada completamente, el Travel Air lucia como
salido de fabrica.

De esta manera Elmer Faucett, demostraba su gran
amor por el Pert, su amistad entranable con Revoredo
y sobre todo el gran carino a la aviacion nacional a la
que dedico su vida.
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Es de resaltar que Faucett prestaba su
incondicional apoyo de una manera enteramente
desinteresada, solo lo animaba en esa labor filantropica
el desarrollo de la aviacion y las nuevas rutas.

El avion Travel Air T-069 totalmente remozado,
partio rumbo a Bogota, Colombia a las 22 a.m. del 13
de diciembre, en pos de una victoria para las alas
peruanas.

La impresion que causo Revoredo en la Capital
Colombiana fue gratisima. La prensa local destaco la
importancia del vuelo y las cualidades del piloto.
Principalmente su audacia, temple, preparacion, estado
de animo y modestia. Su mision fue bien entendida y
Revoredo se encargdé de disipar cualquier duda al
respecto.

Otro vuelo interesante en las rutas de Ameérica,
fue el vuelo realizado el 4 de agosto de 1937, cruzando
los Andes entre las localidades de Arequipa y
Chuquiminas, Potosi, Bolivia; en este vuelo se bate el
record de despegue y aterrizaje en un avion Stinson
Faucett, con tres pasajeros: senores Max Pena Prado,
Charles Stierlen y John Lauson, volando a una altura
de 16,800 pies con una carga de 1,086 libras,
empleando 1:30 horas, con un aterrizaje en un campo
de 1,500 metros de extension.
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Elmer Faucett y Armando Revoredo, cuyo aporte del
primero fue muy importante en la realizacion del
excepcional Raid.
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6.2 VUELO A BUENOS AIRES

Elmer Faucett con su Compania estabilizada y en
franco progreso, cumplia mas tareas de promotor y
relacionador publico, sin embargo, tenia el pensamiento
puesto en hacer con sus aviones algo que toda América
no habia realizado.

Cuando su entranable amigo el Teniente
Comandante de Aviacion Armando Revoredo Iglesias,
en una reunion, le planteo efectuar un vuelo sin escalas
a Rio de Janeiro en un avion prestado de la Compania
Faucett, Elmer Faucett contaba que lo quedé mirando
y le pregunto «¢a donde?», parecié que la idea no fuera
del todo acertada y le propuso a Revoredo
condicionalmente que en el caso de proporcionarle una
maquina, el viaje debia efectuarse a Buenos Aires,
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propuesta que satisfizo a este ultimo, quien habia
escogido esa posibilidad como una de las alternas para
un viaje posterior. Asi de una manera informal surgio
el primer proyecto de lo que seria un vuelo histoérico.

Al dia siguiente, de este encuentro, Elmer Faucett
recibio en su oficina al Teniente Comandante Armando
Revoredo, donde tomaron el proyecto en serio y se
comprometieron desde ese momento a su ejecucion.

El primer tropiezo que se presento en el proyecto
fue el inconveniente de que el avion pertenecia a una
compania y para prestar un avion a otra persona, debia
contar con el consenso de los accionistas, llegandose a
un buen término con los interesados al plantearse que
se podia tomar un seguro en la Compania Loyds de
Londres.

Mientras esto sucedia, Armando Revoredo trataba
de efectuar el estudio de la ruta de vuelo, en especial
el itinerario que seguiria. La dificultad que tenia era la
falta de informacion fidedigna, tanto en mapas como
en datos meteorologicos. Revoredo para subsanar en
algo esta deficiencia decide viajar a Santiago de Chile,
donde su cunado, el Comandante Miguel Llona de la
Jara, que se encontraba de Agregado Aéreo a la
Embajada del Peru en Chile, para a través de la oficina
de su cunado efectuar las averiguaciones necesarias.

Paralelamente recurrio a la Embajada Argentina

en Lima, donde se le proporcion6 decidido apoyo para
reunir los datos que requeria.
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En Chile, Revoredo obtuvo mapas bastante
completos del norte de Chile y Argentina, ademas
informes meteorologicos, retornando a Lima para
reanudar el estudio del viaje, siempre manteniendo la
idea del proyecto en reserva.

El siguiente paso fue la visita de Revoredo al senor
Presidente de la Republica para solicitar su anuencia,
el cual al enterarse del proyecto dio grandes muestras
de interés, pero senaldé que autorizaria el proyecto del
vuelo, cuando se le abundara en pruebas de su
factibilidad sin riesgos mayores. Esta respuesta animo
a los dos coautores, y continuaron su proyecto.

Faucett al conocer los pormenores de la visita de
Revoredo al senor Presidente de la Republica, dispuso
que se inicie la construccion de la nave N°17, dedicando
a este trabajo una especial dedicacion, supervisando
las labores de la construccion de cada uno de sus
componentes con gran preocupacion.

Adicionalmente el avion N°17 debia ser equipado
especialmente para el vuelo proyectado. Necesitaba
tener una gran reserva de combustible, capaz de
permitir que el motor funcione durante por lo menos
14 horas que era el tiempo estimado para realizar el
vuelo directo entre Lima y Buenos Aires, o en su defecto
18 horas si fuera necesario un cambio sustancial en la
ruta; razon por la cual en lugar de los asientos de los
pasajeros se tendrian que instalar dos tanques
adicionales de 150 galones de capacidad cada uno, a
los lados del fuselaje y otro de 146 galones en la parte
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posterior; igualmente se duplicaria la capacidad de
aceite para el motor con un tanque en la parte superior
de la cabina, eliminandose las ventanas de los pasajeros
para reducir peso y tener una superficie enteramente
lisa que aminore la resistencia al avance del avion.

Cuando el Comandante Revoredo se enterd que la
maquina que Faucett estaba preparando, en su Planta
de Santa Cruz, era el avion N°17 construido en el Peru
sinti6 gran satisfaccion, pues, sin ser supersticioso, tenia
gran apego al N°17, lo consideraba su numero
cabalistico por coincidir con el dia de su natalicio.

Al quedar listo para el vuelo, las caracteristicas del
avion N°17 eran las siguientes:

Modelo Stinson Faucett

Envergadura 17,70 metros

Longitud 11,79 metros

Altura en linea de vuelo 4,37 metros

Superficie alar 40. 50 m?2

Motor Pratt whitney, R-1340 Wasp
S 3HI

Potencia de despegue 600 HP

Potencia normal 500 HP

Hélice de velocidad

constante Hamilton Standard

Tanques de gasolina

normales Dos de 80 galones cada uno

Tanques de gasolina

adicionales Dos de 150 galones cada
uno y uno de 146 galones

Autonomia 18 horas
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Velocidad maxima 135 millas por hora

Velocidad de crucero 130 millas por hora

Velocidad de ascenso 95 millas por hora

Velocidad de aterrizaje 90 millas por hora (Carecia
de Flaps)

Techo absoluto 20,000 pies

Peso vacio 2,500 kilogramos

Peso Bruto para el viaje 4,496 kilogramos

El avion lo construyo personal enteramente
peruano, salvo la participacion del Superintendente de
la Compania Faucett Jack Jagalski. La construccion se
realizo segun los planos del ingeniero Gerge Agnew,
como los aviones N°s.11, 15, y 16 que salieron de los
mismos talleres de Santa Cruz. Monoplano de ala alta,
tipo transporte, fuselaje construido con tubos de cromo
molibdeno soldados y alas de madera con costillas de
compresion y tensores de acero.

Contaba con un carburador de control automatico
de mezcla que era la ultima palabra en la materia, con
una instalacion completa de instrumentos de motor y
navegacion a ciegas. En total el avion Faucett N°17 tenia
un costo de aproximadamente cien mil soles de la
época, pero para la obtencion del seguro fue tasado en
ochenta mil.

Mientras Revoredo estudiaba el plan de vuelo, en
forma paralela consiguié que el Cuerpo Aeronautico
del Peru lo autorizara a efectuar vuelos de
entrenamiento en la Compania Faucett, con la finalidad
de familiarizarse con el avion Stinson Faucett.
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El 10 de marzo de 1937 concluy6 la construccion
del Stinson Faucett N°17; el vuelo de prueba lo
realizaron sobre el campo de Santa Cruz, lugar donde
se efectud la construccion del aparato. El piloto de
prueba fue «Red» Wiliams y su copiloto de Comandante
CAP Armando Revoredo; ademas volaron en ese vuelo
Jack Jagalski y el jefe de mecanicos José M. Rodriguez.

Para esa fecha el proyecto de vuelo a Buenos Aires
ya se encontraba completamente planificado y soélo
quedaban dos puntos para solucionarse. El primero
relativo al deposito de 8,000 soles, 10% del valor
evaluado del avion, que se solucion6 con un préstamo
de la madre de Revoredo.

El otro asunto importante era la autorizacion del
senor Presidente de la Republica que se encontraba
pendiente. Cuando el Comandante Revoredo se
entrevisto con este ultimo, lo recibié muy serio, indicio
de que los informes que el mandatario tenia eran
adversos. Sin embargo después de la entrevista, le pidio
a Revoredo que efectuara una prueba de altura con los
pesos calculados para la travesia.

La prueba fue un éxito incuestionable, el avion
N°17 alcanzo los 18,000 pies de altura (5,486 metros)
con suma facilidad y podia continuar ascendiendo; al
aterrizar Armando Revoredo manifesté a Elmer Faucett
que ya se podia considerar en Buenos Aires. Después
de este acontecimiento el senor Presidente dio su
aprobacion.
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E127 de marzo el avion fue trasladado de la factoria
de Santa Cruz al aeropuerto de Limatambo, de donde
esa noche iniciaria su histoérico vuelo. A las 24 horas
con diez minutos el avion empieza a moverse en la pista;
Elmer Faucett con su optimismo de siempre dijo:

«Manana ese tipo con su nariz de zorro aterrizara
en Buenos Aires. Yo lo conozco bien.

El vuelo se realizo de acuerdo a lo planeado, el
Comandante CAP Armando Revoredo Iglesias llegd a
Buenos Aires, después de recorrer exitosamente 3,300
kilémetros, con un adelanto de una hora por los vientos
favorables que tubo en el trayecto.

En cuanto al Stinson Faucett OA BBQ-17, los
argentinos quedaron gratamente impresionados de los
adelantos que habia tenido en tan corto lapso la
Industria Aeronautica Peruana, en dos décadas atras
la ventaja argentina sobre la peruana en materia
aeronautica era visible, demostrando el vuelo de
Revoredo que esa brecha se habia reducido
notoriamente, luego de exaltar las caracteristicas y
recordar que estaba construido integramente con
material y mano de obra peruanos, el diario E1 Mundo
concluia:

«En sintesis, se trata de una excelente maquina,
cuya eficacia ha sido sobradamente probada en el
raid cumplido ayer.
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Durante la estadia de Armando Revoredo en
Buenos Aires, recibio la invitacion del Gobierno del
Uruguay para realizar una visita a Montevideo. A pesar
de no estar en el programa este viaje, Revoredo acepto
gustoso la invitacion, partiendo el dia 5 de abril al medio
dia, acompanado del Agregado Aéreo a la Embajada
del Perti en Argentina, Teniente Coronel Ricardo Alayza
y el corresponsal de la agencia noticiosa United Press.
El vuelo en el Stinson Faucett N°17 se efectud sin
novedad, aterrizando en el aeropuerto militar de Melilla
de la capital oriental a las 12:50 horas.

Revoredo después de entrevistarse con el
Presidente de la Republica Oriental del Paraguay, doctor
Gabriel Terra, retorné a Buenos Aires el 7 de abril,
llevando un mensaje dirigido al Presidente Benavides
de su homologo uruguayo.

El 10 de abril previsto para el retorno, despego a
las siete de la manana, aterrizando a las 10:35 horas
en la pista de la Fabrica Militar de Aviones en Cordova.
Alas 15:00 horas continu6 su vuelo hacia la ciudad de
Mendoza, donde arrib6é a las 16:55 horas. Luego de
pernoctar en Mendoza, al dia siguiente prosiguio su
viaje a Santiago de Chile.

El 17 de abril partio hacia el Perua. Tenia previsto
efectuar una escala en Arequipa, donde llego a las 14:52
horas al campo de Chachani. En esta ciudad fue
agasajado por el Club Arequipa. El domingo 18 de abril
efectuo la ultima etapa de su largo y victorioso vuelo.
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«La hazana de Revoredo fue compartida con la
maquina empleada, en realidad, parte del mérito del
vigje lo tiene el Stinson Faucett 17. En este viaje salié
a relucir en el orden internacional, el nivel de
desarrollo de la industria peruana, que paseb por
los cielos de Sudamérica un ejemplar perfecto de su
creacion. Elvuelo a Buenos Aires fue, digamoslo asi,
una propaganda inmejorable para la ingenieria
peruana, especialmente para los talleres de la
compania Faucett, que pudo demostrar
fehacientemente su capacidad». (Revoredo — Instituto
de Estudios Historicos Aerospaciales del Perti— Lima,
marzo de 1993).

El Gobierno Peruano reconociendo la labor de
Elmer Faucett, Director de la Compania de su nombre,
le otorgo la condecoracion de la Orden del Sol, por su
contribucion al desarrollo de la aviacion en el Perti. Con
este motivo, el 14 de abril de 1937, tuvo lugar en el
Ministerio de Relaciones Exteriores, la ceremonia de
imposicion de las insignias correspondientes por el
Ministro de la cartera, General Cesar A. de la Fuente,
en presencia del Embajador de los Estados Unidos de
Norteamérica, senor Morris Dearing, altos funcionarios
del Gobierno y de un numeroso grupo de amigos del
homenajeado.

Las Municipalidades de Lima y Callao también
distinguieron a Faucett por el éxito obtenido en el vuelo
Lima Buenos Aires, otorgandole diplomas y medallas
al mérito, por su labor en pro de la industria nacional.
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El Teniente Coronel de Aviacion Armando
Revoredo, trasmiti6 un mensaje al Gerente de la
Compania Faucett:

«Ruego expresar al personal que intervino en la
construcciéon de tan estupenda maquina mi
agradecimiento y confianza.



6.3 EXPANSION DE LA COMPANIA

La Compania de Aviacion Faucett, constituida en
su mayor parte por capitales peruanos, después de
diez anos de operacion, alcanzé en 1938 destacado
lugar en la actividad aérea comercial del Perti. De dos
aviones Stinson Detroiter adquiridos en su inicio, llegd
a operar con nueve unidades todas construidas en sus
talleres, utilizando mano de obra de competentes
profesionales y obreros peruanos.

Con estos aviones presto importantes servicios al
transporte aéreo nacional, cumpliendo regularmente
sus itinerarios a las principales ciudades de la costa,
tres veces por semana, desde Lima a Talara, situada a
1000 kilémetros al norte y a Tacna, situada a 1052
kilometros al sur, transportando en cada avion 8
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pasajeros y 200 kilos de carga. A partir de 1935
establecio un servicio postal a Europa, conectandose
con la Linea Nacional Chilena y Air France. En 1936, el
Gobierno autorizé a la compania para establecer un
servicio de correo, carga y pasajeros a Iquitos y puntos
intermedios.

Durante el periodo 1938 - 1942 la compania
Faucett concentr6 sus operaciones sobre rutas de
itinerario a lo largo de la Costa, ademas de vuelos
especiales a otros lugares del pais, incluyendo la selva.

En la ruta Lima Tacna, Faucett hacia escalas en
Cerro Azul, Canete, Chincha, Pisco, Ica, Nazca, Yauca,
Chala, Atico, Camana, Arequipa, Mollendo, Ilo,
Moquegua y Tacna, volando en algunas oportunidades
hasta Arica, para hacer conexion con LAN Chile.
Poniendo en evidencia la importancia del trafico aéreo
en distancias cortas que remplazaban en alto grado las
diferencias de las vias de comunicacion convencionales.

Como la demanda de pasajeros aumentaba cada
dia, la compania establecido un servicio «rapido» a las
localidades de Chiclayo e Ica, con retorno el mismo dia.

Hasta febrero de 1936, so6lo un piloto peruano
servia en la Compania, siendo este Carlos Martinez de
Pinillos. Los otros pilotos, Raymond Williams, Jack
Ayers, Wesley Hausen, Stanley Hervey, Cornelius
Burwood, Lowell Grow y Clifton K. Travis de
nacionalidad norteamericana.
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Cuando se inicio la Segunda Guerra Mundial, los
pilotos norteamericanos se ausentaron para combatir
en los diferentes frentes, en esta oportunidad, el Cuerpo
Aeronautico del Peru destaco a un grupo de Oficiales
pilotos y mecanicos, para que la Compania no
interrumpa su Sservicio.

Entre aquellos destacados pilotos militares que
fueron a volar a la Compania de Aviacion Faucett,
podemos citar a los Capitanes Pedro Vargas Prada
Peirano, Angel Santa Maria Raygada, Fernando Paraud
Dubreuil, Carlos Frias Saralegui, Manuel Gambeta del
Piélago, Teodomiro Gabilondo Uribarri, José Chirinos
Bellido, Rafael Leon de la Fuente, Eduardo Maguina
Galvez, Carlos Asmat Fonseca, Alfredo Alvarino Angulo,
Ernesto Gomez Cornejo, Carlos Insuia Hoyos, Luis Yabar
Davila, Manuel Gutiérrez Lozano, Carlos Siles Baroniy
el Teniente Enrique Montagne Van de Voorde, entre
otros.

De entre estos pilotos, se convirtieron en martires
sirviendo a la Compania Faucett, los Capitanes José
Chirinos Bellido, Rafael Leon de la Fuente, Eduardo
Maguina Galvez, Carlos Asmat Fonseca, Carlos Insua
Hoyos, Luis Yabar Davila, Alfredo Alvarino Angulo,
Manuel Gutiérrez Lozano y el Teniente Enrique
Montagne Van de Voorde, sus vidas fueron entregadas
en servicio a los pueblos apartados del Peru, llevando
en sus aviones el apoyo al hermano aislado por nuestra
dificil geografia.
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El 30 de abril de 1938 se fusionan las Companias

Aerovias Peruanas S.A. y Faucett por un convenio
firmado entre ellas y el Gobierno deroga la Resolucion
Suprema N® 93 del 23 de julio de 1935, que le concedio
permiso de operacion en los siguientes términos:
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«23 de julio de 1938

«Visto el oficio del Director de Aerovias Peruanas
S.A., de fecha 22 de los corrientes, en que confirma
el convenio que ha celebrado con la Compania de
Aviacion Faucett S.A. de paralizar sus actividades
aéreas comerciales, a partir del 30 del presente,
despojandose asi del permiso de operaciones que le
otorgo el Supremo Gobierno, por Resolucion Suprema
N*93 de 23 de julio de 1935;

«Considerando que los cuadros presentados por
la Compania de Aviacion Faucett S.A del movimiento
de pasajeros en los anos de 1936 y 1937 estdan de
acuerdo con los datos estadisticos que lleva la
Direccion de Aviacion Comercial y Civil y teniendo en
cuenta que tiene material de vuelo suficiente para
atender al servicio en invierno; y

«De conformidad con lo opinado por el
Comandante General de Aeronautica;

«SE RESUELVE:

«1%- Deréguese la Resolucion Suprema N*93 de
23 dejulio de 1935 que, otorgd permiso de operaciones
aéreas comerciales de pasajeros, expreso y carga
aérea al Norte, Centro y Sur de la Reptblica a
Aerovias Peruanas S.A.

«2%- Autorizase a la Compania de Aviacion
Faucett S.A. para que, asuma el transporte de
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pasajeros, expreso y carga aérea entre Lima — Tumbes
— Lima, Lima — Chiclayo — Lima, y Lima — Arequipa —
Tacna — Lima, con las frecuencias siguientes:

Dos aviones diarios a Arequipa, con extension
del servicio hasta Tacna tres veces por semana

Dos aviones diarios a Talara, con extension del
servicio hasta Tumbes dos veces por semana

Un avién diario expreso a Chiclayo.

«3%- Concédase a la Compania de Aviacion
Faucett S.A. un plazo de ciento veinte dias (120) a
partir de la fecha, para que ponga en servicio los
tres aviones que tiene en construccion en sus talleres
de Santa Cruz, permitiéndole asi atender con
eficiencia el movimiento de pasajeros, expreso y carga
aérea en los meses de verano proximo.

«Registrese y comuniquese.

«Rubrica del Presidente de la Republica

«Saldias.»

A partir de 1939 se iniciaron las rutas de itinerario
de Lima Caraz, Lima Chiclayo Yurimaguas y Lima Trujillo
Cajamarca; también obtuvo permiso para el servicio de
Lima a Bellavista, Jaén, Chachapoyas, Moyobamba,
Tarapoto y con conexion con hidro aviones desde Lima
hasta Iquitos.

En 1946, la Compania adquiere en los Estados
Unidos de Norteamérica, aviones Douglas: tres DC-3 y
un DC-4, que permitieron modernizar su flota y
reemplazar en algunas rutas a los aviones anaranjados
Stinson Faucett y en 1953 contaba con 6 aviones
Stinson Faucett, 7 Douglas DC-3, 4 Douglas DC-4.
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Debido al gran desarrollo de la Compania, en 1953,
agranda sus instalaciones de Limatambo y construye
amplios talleres, lo que le permite no so6lo atender a
sus aviones, sino también a otras lineas nacionales e
internacionales. Los talleres de mantenimiento en Santa
Cruz fueron los mayores en el Peru, prestando servicio
casi 400 técnicos peruanos, en labores de ingenieria,
mecanica, electricidad, soldadura, etc. y
mantenimiento, con licencia de la «Feceral Aviation
Agency» de los Estados Unidos de Norteamérica, que el
ano 1959 la acreditéo como Estacion Reparadora para
cualquier tipo de avion.

Esta primera linea aérea nacional, netamente
particular, nacida con capitales peruanos, ha volado a
través del territorio, con eficiencia y seguridad cubriendo
mas de 30 ciudades, ampliando luego, su servicio al
ambito internacional como linea de bandera; Elmer
Faucett fue el artifice y pionero de esta actividad, que
ha hecho historia en la aviacion civil del Peru.

Ninguna linea aérea ha hecho tanto como ella por
el Peru, integrando con sus alas las mas remotas
regiones. En su largo camino, la Compania Faucett ha
pasado del avion Curtiss Oriol, al Stinson Detroiter, al
Stinson Faucett, a los DC-3, a los DC-4 para llegar a
los Boing, cubriendo las rutas mas inhoéspitas del Perq,
venciendo la accidentada topografia de nuestro
territorio.

Oscar Gonzales Coronado, Mayor Retirado de la
Fuerza Aérea del Peru, narra en su libro «Los Titanes
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de la Montana», entre otros aspectos de su viva como
aviador, sus inicios en la Compania Faucett en febrero
de 1962 y al referirse a los aspectos de mantenimiento
y cuidado que el personal encargado tenia con el
material a su cargo dice:

«El personal de mantenimiento se esmeraba en
su trabajo; limpiaba todo el avion meticulosamente,
incluso los fonos y micréfonos del radio, parecia que
los hubieran cambiado por nuevos; hasta las llantas
del avion estaban relucientes. La estacion de radio
de la Compania atendia inmediatamente a los
aviones y sélo se hablaba del trafico y del estado del
tiempo. Cuando nos tocé pernoctar en nuestra base
de Chiclayo, la camara de pilotos lucia como un anis;
todo limpio, lustrado y desinfectado; la refrigeradora
bien provista y hasta las veredas de la calle bien
barridas».

En el mismo libro, refiriéndose a la seguridad en
los vuelos narra:

«Después de varios meses, la Compania ordend
hacerme uniformes, para poder transportar
pasajeros, sobre todo en los itinerarios cortos, aquellos
en que partiendo de Lima hacia Hudnuco, Ayacucho
o Tingo Maria se podia regresar a la capital en la
tarde o en la misma manana. Otra vez se llevaron a
mi copiloto y me pusieron por tres dias al Capitan
Herick Klein, instructor y chequeador de los pilotos
de Faucett. Su aparicién fue magica. Lo conocia
porque alguna vez la habia encontrado en Tingo
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Maria, trabajando en una compania aérea de los
chinos Lee, pero sélo nos saludabamos.

«Ahora apenas nos vimos me dijo: -vengo a
chequearlo; puro formulismo. Es politica de la
Compania chequear a sus pilotos cada seis meses
porque las precauciones se aflojan y es entonces
cuando vienen los accidentes. En estos dias que me
ordenan que volemos juntos, son para recordarle que
los reglamentos y las precauciones en vuelo deben
estar presentes siempre.

«Herick Klein: ejemplo de profesional, maestro
de discipulos con vocacion, serior de seriores».



PARTE VII

OCASO

7.1 — Final de la jornada
7.2 — Epilogo

123



Identificacion de equipaje de la compania
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7.1 FINAL DE LA JORNADA

El anno 1951, Elmer Faucett, sintiéndose enfermo,
pero al mismo tiempo feliz por la proyeccion que habia
dado a su compania, y cuyo prestigio era ampliamente
conocido, se retiré de sus actividades, encomendando
su direccion a esforzados y dinamicos colaboradores
peruanos. Sus 23 anos de trabajo intenso desplegados
en el ramo de la aeronautica nacional, fueron
ampliamente reconocidos por todos los sectores de la
comunidad peruana; razon por la cual el Gobierno lo
condecor6 en dos oportunidades.

Faucett fue un hombre que sinti6 verdadera pasion
por la aviacion y desde su llegada al Callao en 1920 se
identifico con la aeronautica civil peruana; sus vuelos
iniciales, en su fragil Curtiss Oriol, a lo largo de la costa,
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parte de la sierra e ingresando a la inhoéspita selva,
fueron sin duda, los pasos iniciales en su futura gran
vision y sentida conciencia aeronautica que definio el
progreso y desarrollo del Peru profundo, a base de un
buen y bien organizado servicio aéreo que uniera los
pueblos distantes, para su mejor supervivencia. Su vida
consagrada a la aviacion comercial peruana fue,
siempre, motivo de admiracion y reconocimiento,
porque el Peru en el aspecto de aeronautica comercial,
surgio con la Compania Faucett, demostrando
ampliamente que la aviacion es un factor preponderante
del desarrollo y el gran portador de civilizacion, en un
pais como el Peru, dividido por grandes obstaculos
naturales.

Retirado de la intensa actividad a que estuvo
entregado Elmer Faucett, seguia gozando de la
estimacion y respeto que supo granjearse a lo largo de
su permanencia en el Pera; prueba de ello es que al
decidir su retiro, a mérito del esfuerzo realizado, el
Directorio de la Compania lo nombro, por unanimidad,
Presidente Honorario.

El domingo 10 de abril de 1960, en la tranquilidad
de su hogar, a las 9:30 horas, fallece Elmer Faucett
Clark, a la edad de 69 anos, dejando a su empresa con
una respetable flota de aviones como patrimonio de la
misma, lista para seguir rumbos de progreso,
destacando en los cielos peruanos y americanos la
estela naranja que distinguio a sus aeronaves.
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Agobiado por la arteriosclerosis, dolencia que le
atacara desde 1951, dejo de existir en forma inmediata
victima de un derrame cerebral, a pesar de los esfuerzos
de las enfermeras que lo acompanaban en su domicilio.
Su deceso ocurrio a los 69 anos de edad y 32 anos
después de fundar la compania que lleva su nombre.

Tan pronto circul6 la noticia, la casa del extinto
fue visitada por innumerables personalidades y amigos;
entre ellos el senor Presidente de la Republica, Doctor
Manuel Prado; el Ministro de Aeronautica, Teniente
General FAP Salvador Noya Ferre; el Directorio de la
Compania de Aviacion Faucett; el Presidente de la
Fundacion «Elmer Faucett»; personeros de diferentes
companias de aviacion que operan en el pais y
personalidades de la banca y el comercio.

Los restos del malogrado aviador fueron
trasladados al Cementerio Britanico en Bellavista, cerca
del campo donde aprendio6 a volar, el acto dio motivo a
una expresiva manifestacion de duelo, pronunciando
sentidas oraciones funebres el senor Eduardo Dibos
Dammert, a nombre del Directorio de la Compania de
Aviacion Faucett; el Mayor General FAP Fernando
Paraud D., por la Direccion de Aeronautica Civil; el senior
Juan Otero Villaran, a nombre de la Fundacion Elmer
Faucett y el senor A. Cortijo, por los empleados de la
Compania de Aviacion Faucett.

El Mayor General FAP Fernando Paraud D. finalizo
su discurso con la siguiente oracion;
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«Elmer Faucett. En este momento recibe el
homenaje de la Aerondutica Civil Peruana y de todos
quienes admiran tu proficua existencia y tu obra; los
que como yo tenemos la profesion de aeronautas, no
podemos dejar de decirte que tu ejemplo servira de
estimulo a la superacion de los que quedan a cargo
de tu obrav.

Al cumplirse el primer afnno de su muerte, se bautizo

la avenida principal que va al Aeropuerto Internacional
«Jorge Chavez», con su nombre y frente al edificio
principal del Aeropuerto se erigidé el monumento que
perpetua su gloria, con el siguiente epitafio:
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«Gran pionero de la Aviaciéon Civil del Peru. Su
vida recia y su obra fecunda, son ejemplo perdurable
del inmenso poder creador de su voluntad, el trabajo
y la perseverancian.



7.2 EPILOGO

Durante su vida, Elmer Faucett recibio multiples
expresiones de simpatia y agradecimiento de diferentes
circunscripciones del Pert por los beneficios recibidos,
otorgandole medallas y diplomas conmemorativos que
se suman a las distinciones honorificas dispensadas
oficialmente, como la «Cruz Peruana de Aviacion de
Primera Clase», por la construccion del primer avion
comercial en el Peru y la «Orden del Sol del Pert», por
haber construido el avion en que se realizara el raid
Lima Buenos Aires.

En igual forma, en agradecimiento a sus
importantes servicios, le fueron concedidas medallas
de oro por los Municipios de Lima, Callao, Chiclayo e
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Iquitos, asi como significativos presentes de otras
entidades nacionales.

Elmer Faucett perteneci6 a diferentes instituciones
cientificas y patrioticas, como la Sociedad Geografica
de Lima, la American Geographical Society, la Royal
Geographical Society, la American Society of Peru y
miembro vitalicio de American Legion.

A la muerte de Elmer Faucett, la posta fue asumida
por el General FAP Armando Revoredo Iglesias, quien
planificé con su equipo de operacion toda la dimension
que adquiriria la empresa en las siguientes décadas.

Hoy la Compania Faucett atraviesa serias
dificultades, sin embargo, hay personas de buena
voluntad que tratan de impedir su desaparicion y
replantean su organizacion para ponerla en condiciones
operativas, y contar con una infraestructura aérea en
todos los aspectos de sus estratégicos servicios.

El Peru de pie, en reconocimiento a la personalidad
de Elmer Faucett, gestor del primer servicio aéreo de la
industria aeronautica peruana, espera la recuperacion
de la mas importante linea aérea de su historia.

Elmer Faucett al dejar de existir era dueno del 38%
de las acciones de la Compania, en su testamento esta
fortuna pasaba en su totalidad a la «<Fundacion Elmer
J.Faucett», la que cuidaria de sus dos hermanas solteras,
Nelly de 68 anos y Leila de 70, residentes en Savona,
Estado de Nueva York, USA. Ademas, esta institucion
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otorgaria becas a los estudiantes peruanos que
desearan perfeccionarse en el extranjero como pilotos,
mecanicos u otras especialidades conexas con la
aviacion. En igual forma otorgaria becas a los jovenes
peruanos carentes de recursos econémicos que
desearan estudiar aviacion en el pais.
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Busto en honor a Elmer J. Faucett, al ingreso del
aeropuerto Jorge Chavez
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ANEXOS

Demos una mano a Faucett
Progreso a la muerte de Faucett
Aniversario de la Compania de
Aviacion Faucett

Accidentes de los aviones Stinson
Faucett

Registro de aviones Stinson

Faucett — Direccion de Aeronautica
Civil
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VUELE CON FAUCETT

Aildm sansirnide sm o Perd on los Tollgres de in Cin do Avigegin Froeol. 5. A.

Servicio de Pasajeros, Carga y Correspondencia
Al:. NORTE: -

A TALARA-

Las lunes, martes, miércoles, jueves, viernes y sibada, salionde de
Lima 2 las 10 a. m.; regresando los martes, miéreales, jurves, vier-
nes, sibados y domingas, llegande a las 2 y 15 p. m.

AL SUR:—

A ICA:

Salidas digrias de Lime a las 8 ygﬂ a. m., exceplo los diomingos,
llegands de regreso ales 12 v 15 p. m.

A TACHNA:

SII.[E lzs miéreoles ¥ sibados a 10 a mo v regresa los jueves y -
mingas, saliendo de Tacna o las'8 2. m., legando nlas2 y 15p. m

Compaiiia de Aviacién Faucett, S. A,

HOTEL BOLIVAR - PLAZA SAN MARTIN 295
Teléfanas. Lima: 13493 y 13670. — Sen Isidro: 57BC2.



a) \DEMOS UNA MANO A FAUCETT»
Autor: Dr. José Luis Bustamante y Rivero

Noches atras, un 6érgano local de difusién propagd
la penosa noticia: Debido al alza mundial de los precios
del petréleo, la Compania de Aviacién Faucett se veria
obligada a suspender el trdfico de sus aparatos de piston,
los mas numerosos de su flota, porque el considerable
consumo de esencia en esta clase de mdquinas de menor
velocidad y, consiguientemente, de mdas largo tiempo de
vuelo, causaria a la empresa una pérdida ruinosa.

El primer efecto visible de este percance habrd de
ser, sin duda, entorpecimiento momentdneo de un sector
del transporte aéreo nacional, pues no pocos de los
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itinerarios interprovinciales eran cubiertos tinicamente por
Faucett, segun entiendo.

Pero mirando las cosas desde otro dangulo, cabe
preguntarse qué significaria desde un punto de vista
peruano la desaparicion de Faucett de los cielos del Pert.
En la historia de nuestra aviacion civil, la Compania
Faucett no ha sido, por cierto, una de tantas entidades
mercantiles exclusivamente dedicadas al lucro econémico.
Metas mas altas enfocé esa Compariia. Ha ejercido desde
sus comienzos un notorio papel de promocién y estimulo
de la ruta aérea en funcién de la empresa privada, con
perseverante emperio de mds de cuarenta anos.

Ha dejado a lo largo de ese tiempo una envidiable
estela de honorabilidad y ha sabido distinguirse por su
sentido de responsabilidad, como lo atestiguan su esmero
por los servicios de mantenimiento de materiales y su
desvelo por los indices de seguridad, que le valieron la
confianza publica. En un negocio como lo es el de la
aviacion comercial, que rara vez deja beneficios y
demanda en mads de un caso el subsidio del Estado,
Faucett a cubierto en recursos de su propio presupuesto y
con su crédito las exigencias de renovacion de sus equipos
y aun el reparto moderado de utilidades entre su
personal. Finalmente, durante el periodo de emergencia
en el trafico aéreo por la suspension de las otras dos
empresas privadas que hasta hace poco sostenian la
concurrencia, Faucett supo preservar al maximo posible
la normalidad del servicio aéreo nacional, dando pruebas
de capacidad organizadora y de eficacia ejecutiva. Hechos
son éstos que constituyen realizaciones dignas de figurar
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con valor efectivo en el haber de cualquiera entidad de
su clase.

Pero existe un factor mas en este cuadro de
merecimientos, y es el origen mismo de la Comparnia. Ella
fue establecida en nuestro territorio por un extranjero
sinceramente amigo del Peru, el americano Elmer Faucett,
a quien puede en justicia reputarse como el iniciador y
primer promotor de la industria privada de transporte aéreo
en nuestro pais. No se limité a luchar para flotar entre
inversionistas nacionales grandes y pequernios, aunando
su propio aporte, el capital de la nueva empresa. No redujo
su actividad a procurar para ella un personal idéneo de
pilotos y mecdanicos a quienes personalmente asesoraba,
o a multiplicar sus viajes por el ambito nacional en faena
de estudios a cerca de cudles fuesen las localidades hasta
donde pudieran extenderse nuevas lineas o en doénde
debieran ser instalados nuevos aeropuertos. Tuvo clara
vision del futuro; y en sus disposiciones testamentarias,
evidentemente inspiradas en su afecto hacia el pueblo
que le habia brindado su hospitalidad, reservé una parte
sustancial de sus bienes para instituir una fundaciéon cuyo
recursos serian destinados, como lo son hasta ahora, al
aprendizaje de la técnica y de la mecanica de los vuelos
por alumnos peruanos en una escuela apropiada..

Esta rapida resenia de la obra de Faucett y de sus
sucesores de una empresa préoxima ya a cumplir el medio
siglo basta para cualificar como recomendable cualquier
esfuerzo que se haga en apoyo de las gestiones a que
hoy se ve abocada esa Compania para afirmar su
supervivencia y superar la crisis frente a la cual la coloca
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el alza actual del precio del petréleo. Una de esas gestiones
es la tendente a conseguir del Ministerio respectivo una
licencia para introducir al Pert un avién a turbina de
fabricacion inglesa, que aguarda desde hace un ano o
mas la dacién de «placedr. La puesta en servicio de ese
reactor reemplazaria con ventaja a los ya jubilados
aparatos de piston. El logro de ese permiso se ha convertido
pues, por obra de las circunstancias, en una cuestion de
vida o muerte para empresa Faucett: y, realmente el sentido
de la equidad se inquieta y se conduele al pensar que
una dilacién en tramite de tal traste con la solvencia de la
Compania y conducirla al desastre.

No es de dudar que las autoridades competentes
habran de compulsar en momento aun oportuno las
consideraciones que en el caso actual median a favor de
la Compania Faucett. Y cabe al mismo tiempo reflexionar
sobre otros importantes puntos conexos.

El ritmo acelerado de crecimiento del Peru y la
topografia tumultuosa de nuestro territorio abre amplisima
perspectiva al desarrollo del movimiento aéreo nacional
de carga y pasajeros y, por ende, al por venir de una
potente industria de aviaciéon comercial. Justificase, en
consecuencia, el apoyo del Estado a la iniciativa privada
en empresas de este género, pues el capital de los
particulares acude a aliviar la carga que el Poder Publico
echaria sobre sus hombros al querer asumir por si solo la
tarea de financiar el integro de las demandas del trafico
interno cuando simultaneamente ha de dedicar los fondos
fiscales a otros fines mas tipicamente privativos del gasto
publico.
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Uno se pregunta como se comportaria en volumen y
en eficacia la actividad aérea de los Estados Unidos sin
esa inmensa y variada multiplicidad de grandes y
pequernias empresas privadas de aviacion que, bajo los
sistemas de cabotaje interno, y de 6mnibus volantes, de
itinerarios por hora, de «charters», etc. Movilizan de uno a
otro de los Estados federales, de una ciudad a otra y de
pueblo a pueblo millares de personal y de toneladas
diarias de mercaderia, y liberando al Estado del detalle
y de los riesgos del manejo de ese complejo mundo del
transporte aéreo. Vuélvase los ojos incluso a nuestro propio
subcontinente, a la Colombia de anos atras, y se vera
cuan positivo y eficaz ha sido el concurso de la navegacion
aérea de capital privado en el progreso industrialy en la
descentralizacion de las circunscripciones de ese pais, asi
como en el desenvolvimiento de las numerosas ciudades
provincianas de alta poblaciéon con que hoy cuenta la
comunidad colombiana.

Son éstas, a mi juicio decisivas lecciones que aplicar
en el estudio de una racional movilizaciéon aérea en
cualquier pais; lecciones de los que aporta la libre iniciativa
y de como es deseable un criterio de amplitud que,
mirando sin recelo el capital privado, lo aglutine al
esfuerzo del sector publico y lo atraiga al desemperio de
una funcién social grandemente provechosa.

No existe peligro alguno de que en un caso de
emergencia nacional las Companias privadas no pudiesen
facil y rapidamente incorporarse en cuanto a sus
materiales y a sus servicios al sistema oficial de transporte
del Estado. De hecho en los propios estatutos
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constitucionales de las Compania civiles de aviacion suele
estar de antemano previsto por prescripcion legal este
género de obligaciones, con prioridad absoluta del interés
del Estado sobre el de las Companias beneficiarias de la
concesion.

Es también fundamental recordar que la linea aérea
de Faucett da trabajo a muy cerca de un millar de
trabajadores entre empleados, técnicos y obreros lo cual
representa un promedio familiar de cuatro a cinco mil
personas que viven de los salarios que la Compania
distribuyen. La paralizacion de aquella linea implicaria
automdticamente la desocupaciéon de dicho personal de
labores y la amenaza de una grave crisis en los medios
de subsistencia de un grueso numero de familias
dependientes.

Por todo ello, creo responder a un imperativo civico
al escribir estas lineas de invitacion a la reflexion y a la
benevolencia. Fui amigo personal de Elmer Faucett y ante
los edificantes ejemplos suyos, tuve oportunidad de
admirarlo. He seguido mas de cuarenta anos la
trayectoria de la empresa que el fundo; y pienso que, en
conjunto, esa trayectoria ha sido honesta, constructiva y
grandemente util para el pais. Hay valores que deben
sobrevivir. Y concluyo, en consecuencia, con un voto en
cuya entrana palpita la angustia de la urgencia: (HAY
QUE DAR UNA MANO A FAUCETT!
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b) PROGRESO A LA MUERTE DE FAUCETT
(Libro de oro Faucett 1928-1978)

Autor: Martin Garay Seminario

La muerte de Elmer Faucett no podia detener el
impetuoso torrente con que siguio creciendo la empresa
que fundé. Esto jamas lo hubiera él querido. En efecto, la
Compania Faucett siguié creciendo empujada por su propio
esfuerzo, por sus trabajadores, sus directores y en busca
de la grandeza de su destino.

Después de los viejos «Stinson», que eran una
maravilla para su época y operaron en el Peru hasta
bien entrada la década del 50, la aviacion en el mundo
evolucionaba a pasos agigantados. Faucett no podia
quedarse atrds.
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A fines de la Segunda Guerra Mundial, vino la época
de los Douglas: DC-3 y DC-4, concebidos originalmente
en los Estados Unidos para el transporte masivo de tropas.
Eran modelos de aviones mas solidos, confiables y
sofisticados que los Stinson.

Por aquel entonces, Faucett comenzé a adquirir
unidades de este tipo para efectuar la segunda renovacion
de su flota y ponerse a tono con la época. El cambio era
importante: los DC-3 triplicaban la capacidad de los
Stinson y los DC-4 la quintuplicaban.

Una nueva era se abrié para la aviacion comercial
del Peru; y con los nuevos aviones se amplid
considerablemente el servicio de la Comparnia.

El suerio de aquel visionario hombre nacido en
Savona llego a mirarse como una realidad. Por primera
vez en el Peru las rutas aéreas quedaban al alcance de
muchos viajeros potenciales.

Durante mads de una década los DC-3 y DC-4 fueron
el corazon del transporte por el aire en el pais. Al entrar
los anos 60, la Compania Faucett puso en servicio otra
novedad: los grandes y confortables aviones DC-6B con
cabina altimdtica, radar y capacidad para 81 pasajeros.

Con estos aparatos se redujo el tiempo de vuelo hacia
los puntos que tocaba la red de Faucett. Ciudades como
Tumbes, Piura, Chiclayo, Trujillo, Arequipa, Tacna, Cusco
e Iquitos, quedaron mas cerca de Lima.
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Los viajes que antano demandaban largas y
fatigosas jornadas quedaron atras. Todas las ciudades
peruanas estaba ya unidas en el cielo de Faucett.

Otras rutas como Cajamarca, Hudnuco, Tingo Maria,
Pucallpa, Ayacucho y Juliaca, pasaron a ser servidas
por los cuatrimotores con el emblema de Faucett. Cada
vez mas pasajeros y carga eran transportados a distintos
lugares del pais.

Desde entonces, en todos los aeropuertos la llegada
y salida de los aviones de Faucett formé como hasta ahora
parte de la vida cotidiana de la ciudad y de su gente. Se
hizo costumbre que al escuchar el ruido de sus motores se
dijera, por ejemplo: «Ya son las doce porque esta llegando
Faucettr. Esto era un ejemplo de la puntualidad que
siempre tratamos de conservar a lo largo de nuestra
existencia.

Mientras tanto la tecnologia aeroncutica continuaba
avanzando en el mundo a un ritmo acelerado. Y llegé la
revolucionaria era del Jet.

Para Faucett fue otro desafio que acepté. El costo
era cuantioso, pero el optimismo y la voluntad eran
mayores. Fue axial como en 1968 se produjo el gran
acontecimiento: nuestra Compania consiguio traer al Pert
el primer jet comercial para servicio interno, el Boeing 727,
tri-reactor, con capacidad para 119 pasajeros.

143



jLejanos quedaron los dias del viejo Stinson! Un
Boeing podia transportar 20 veces mas pasajeros que el
fragil monomotor y resultaba cinco veces mas veloz.

A partir de este primer Jet, las sucesivas adquisiciones
de otros aparatos de este tipo fueron dando otra
envergadura y dimension a la Compania.

Tres anos después en 1971, se registra otra novedad:
Faucett incorpora a su flota el primer Bac-One Eleven
britanico, de menor capacidad que el Boeing (89
pasajeros), pero preparado para aterrizar en pistas mas
pequenas que aquél y, por tanto, capaz de llegar a mas
lugares del pais.

Mas tarde, con mucho esfuerzo y superando
adversidades, nuestra Compania trajo su seqgundo Bac-
One-Eleven; luego otro Boeing 727-100-C destinado a
carga internacional para cubrir la ruta Lima-Iquitos-Miami
y convertible en avion de pasajeros. Seguiamos creciendo.
No tardé en venir un Bac.One-Eleven 500, avién de mayor
capacidad (109 pasajeros); y ahora hacemos planes para
adquirir otros jets muy modernos, funcionales y mas
grandes, para cubrir las rutas internacionales de
pasajeros en el cielo de Faucett
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c) ANIVERSARIO DE LA COMPANIA DE
AVIACION FAUCETT

Autor: Luis Ramirez Alfaro.

Durante la etapa que nos ocupa, en un marco de
grato ambiente de camaraderia aerondutica, el 15 de
septiembre de 1953 tuvo lugar la celebracion del Vigésimo
Quinto aniversario de creacion (Bodas de Plata) de la
empresa de aviacion Faucett, en la plenitud de su provisor
desarrollo.

Para apreciarlo, es justo recordar aunque brevemente
la vida de su fundador senor Elmer J. Faucett Clark y
las actividades aeronduticas que cumpliera en el Peru
antes de crear su empresa.
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El senor Elmer J. Faucett Clark nacié en 1891 en
una hacienda del Estado de Nueva York en los Estados
Unidos. Desempend sucesivamente las ocupaciones del
granjero, chofer ayudante de herrero y mecdnico de
aviacion. En 1920, llevado por su aficion al vuelo
trabajando como mecanico jefe en la Planta de la fabrica
Curtiss, un buen dia, subib a un aviéon que se encontraba
listo para el vuelo y despegé sin hacer caso de las serias
que se le hacia para bajar.

Evolucioné perfectamente y realizé un perfecto
aterrizaje, pero habia perdido el empleo. Poco después
abandona los EE.UU. y llega al Peru el 28 de junio de
1920, trabajando en la Compania Nacional de Aviacion
hasta fines del ano siguiente, comenzando pronto a hacer
vuelos por su cuenta, que fueron los siguientes: Sobre el
campo de la Mar Brava, el 5 de mayo de 1921; de Lima
a Canete, el 22 del mismo mes llevando un pasajero;
transportando medicinas a Chiclayo, el 30 de agosto del
mismo ano; el primer vuelo redondo entre Lima y Trujillo,
el 19 de octubre de 1921; de Chiclayo al Amazonas, el 5
de octubre de 1922 y el 27 de diciembre del mismo ano
llego a Iquitos en un segundo intento; primer vuelo con
pasajeros entre Lima y Arequipa, el 21 de agosto de 1926;
primer vigje redondo entre Lima y Chiclayo, el 17 de mayo
de 1927; primer vuelo nocturno a Chiclayo, el 4 de junio
de 1927; el 27 de septiembre de 1928 establecié un servicio
con itinerario para pasajeros y correo entre Lima y Talara;
el 12 de octubre de 1928, establecié el servicio aéreo de
pasajeros y correspondencia entre Lima y Arequipa; en
septiembre de 1929, hizo el primer viaje redondo Lima-
Arequipa-Lima; el 5 de marzo de 1930, el primer vuelo
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sin paradas de Lima a Arica y el regreso en igual forma
al dia siguiente; el mismo a Cajamarca con pasajeros; el 4
de abril de 1931, primer vuelo directo de Santiago de
Chile a Lima en 16 horas justas; primer vuelo a Yungay
para explorar el Callejon de Huaylas, el 11 de junio de
1932; en noviembre de ese mismo ano, primer vuelo con
pasajeros de Lima a la Paz y poco después el mismo mes
Yy ano, otro vuelo similar a Quito, en diciembre de 1932,
primer viaje con pasajeros a Yungay,; en noviembre de
1935, primer viaje comercial a Ayacucho conduciendo un
lote de terneros finos.

A principios de 1928 habia cesado sus operaciones
como piloto solitario y con el conocimiento del pais y su
espiritu de empresa, fundé en abril de ese ario una
Comparniia con un capital de s/. 100,000 aportado por
un grupo de hombres de negocios, siendo sus primeras
unidades de vuelos dos aviones Stinson Detroter, con
motores Curtis Right J-5 de 220 hp y con capacidad para
seis pasajeros comenzando a operar el 15 de septiembre
de 1928. Al ano siguiente deja el campo de la Mar Brava
y se instala en Santa Cruz, incrementando su capital con
s/. 450,000 que aportaron nuevos accionistas. En 1935,
las acciones en poder de inversionistas norteamericanos,
fueron adquiridas por capitalistas peruanos quedando
axial la compania formada integramente por personal y
capital peruano.

En la antigua urbanizaciéon Santa Cruz del actual
distrito de San Isidro, se construyé un moderno aerédromo
Yy sus correspondiente talleres, en los que se efectuaban
importantes trabajos para realizar el mantenimiento de
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los aviones, los cuales prestaban importantes servicios
durante largos anos hasta que todas las operaciones de
vuelo se concentraran en el aeropuerto de Limatambo,
llegando a construir aviones para el servicio de carga y
pasajeros.

En junio de 1946, llegé a Lima el tercero de los
aviones Douglas DC- 3 que adquiriera la compania para
renovar y modernizar su flota y a estos siguiendo nuevas
adquisiones, contando en servicio en 1953 con 6 aviones
«Faucettr, 7 aviones Douglas DC-3 y 4 aviones Douglas
DC-4 con los que prestara eficientes servicios al pais.

El senior Faucett en mérito a sus importantes servicios,
fue condecorado por el Gobierno con la «Orden del Sol
del Pert» y la «Gran cruz de Aviaciéorn, ademdas de muchas
medallas de oro y diplomas otorgados por diversas
entidades del pais por los importantes servicios prestados
en el establecimiento de lineas aéreas.

Para demostrar el rendimiento operativo de la
compania Faucett, en breve resumen se detallan las cifras
correspondientes al segundo semestre de 1953:

Ano 1928
Pasggeros...................... 100
Correo (libras,.............. 302
Millas voladas............. 33,400
Ano 1938
Pasajeros...................... 19,685
Expreso (Lbs.)............. 907,525
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Correo (Lbs)................ 53,741
Millas voladas......... 1°233,324
Millas pasagjero............ 5°429,171

Especies y valores
Transport.. Ensoles... 12°430,481

Ano 1948

Pasgjeros.................. 90,040
Expreso (Kls.)............... 73,487
Correo (Kls).................. 53,549
Kimvolados................. 4°070,778
Klmpasgjeros............. 48°248,609
Ano 1953

Pasajeros...........cccc....... 90,040
Expreso y Correo (Kl)... 148,903
Kim. Volados............... 965,838
Klm. Pasajeros............. 38’960, 158

Con motivo de la celebracién de sus Bodas de Plata,
la compania de aviacion Faucett, destiné uno de sus lujosos
aviones para que 100 ninos y ninas del Puericultorio Pérez
Aranibar fueran paseados por el aire sobre la Capital
durante cada vuelo de 40 minutos, tiempo en el cual los
pequenos experimentaban las mas extranas emociones y
eran agasajados por los encargados de las tripulaciones
y las azafatas del servicio.

Celebrando esta misma fecha, la compania ofrecio
un vuelo de placer de Lima a Arequipa invitando a
participar en él, a un grupo de periodistas y funcionarios
de Radio Nacional del Pert. y Radio El Sol. El viaje se hizo
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en un Douglas DC-4, siendo los invitados solicitamente
atendidos en el vuelo. Al llegar a Arequipa, fueron
especialmente recepcionados y durante los dias de
permanencia en la ciudad sureria objeto de multiples
atenciones y agasajos.

Con ocasion de las Bodas de Plata de la Compania
Faucett, el senor ministro del Ramo teniente coronel Mario
Saona, dirigié la siguiente felicitacion al director gerente
Dn. Antonio Bentin Mujica «<Es muy grato dirigirme a
usted con ocasién de cumplir la entidad que usted
representa, sus Bodas de Plata al servicio del transporte
aerocomercial en el Territorio nacional, siendo placentero
para el Ministerio a mi cargo expresarle en fecha tan
significativa las mads calidas felicitaciones al digno
Directorio y al personal de empleados y obreros de la
compania de Aviacion Faucett S.A. que debido a su
capacidad directriz y técnica y a sus esfuerzos edificantes,
han hecho de ella la primera linea de transporte civil
nacional de cardcter regular eficiente y segura. Al
renovarle mis felicitaciones, en esta fecha memorable,
formulo votos porque la compania de Aviaciéon Faucett
S.A. siga su ritmo creciente de progreso, para beneficio
del transporte aéreo nacional.
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d) ACCIDENTES DE LOS AVIONES STINSON
FAUCETT

Los accidentes aéreos son difundidos con grandes
titulares, los 6rganos de informacion los usan con
profusion, la desgracia humana sirve para agotar
ediciones especiales. Los reporteros se apresuran por
llegar hasta el lugar de los hechos, imprimen placas
que nunca debieron publicarse, mostrando fotografias
patéticas del dolor humano.

Si quedan sobrevivientes, seran hostigados para
obtener sus relatos, de lo vivido, noticias que llegaran
transformadas en forma sensacionalista a los familiares
aumentando atin mas su dolor.
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Las causas del accidente también seran tema de
explotacion periodistica, diran que fue falla mecanica,
que se desvio de la ruta, que la torre de control fue la
culpable y otras muchas conjeturas mas.

Pero dentro todo lo expuesto, siempre queda por
dilucidar, qué fue lo que lo motivo, se efectuaran
exhaustivos estudios antes de emitir un informe. La
respuesta sera siempre logica y sencilla, tal vez no tenga
sentido, pero si logica.

Todos sabemos que desde el momento en que una
nave empieza a moverse en la fase preparatoria para
un vuelo, ya esta expuesta a sufrir un accidente, al
igual como lo esta cualquier vehiculo.

Pueden ser causas imprevistas. Si eso fue lo que
origind el accidente, no nos queda otra cosa que
lamentarlo, Pero, si no fue eso lo que lo origing; entonces
habra responsabilidades.

Podemos decir también que a mayor movimiento
de aeronaves o mayor frecuencia de vuelos, seran
mayores las posibilidades y que la gran mayoria de los
accidentes aeronauticos es consecuencia de la falla del
factor humano y que el hombre falla muchas veces por
inaptitud o desajuste psico- emocional.

En la Compania de Aviacion Faucett, la seguridad
de vuelo tuvo la prioridad numero uno, estando por
encima de los resultados economicos o de cualquier
otra cosa.
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Sin embargo a pesar de todas las medidas
adoptadas, la tasa de accidentes constituyé un
problema que siempre preocup6 a Elmer Faucett y los
Directivos de la Empresa.

Entre los incidentes y accidentes hay una amplia
gama de situaciones dificiles de prever.

A continuacion se presentan algunos de los
accidentes sufridos por los aviones Stinson Faucett en
diferentes épocas de operacion, del analisis de ellos se
puede concluir que los motivos son tan diversos que
es imposible determinar un patron en el cual podamos
enmarcarlos.

El capitan EP r Alberto Fernandez Prada Effio en
su historial «<La Aviacion en el Pert», en los tomos [ y II,
narra algunos accidentes de los aviones Stinson Faucett
que a continuacion trascribimos:
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AVION «FAUCETT» CHOCA EN CERRO
«LUCUMO» PERECIENDO TODOS SUS
OCUPANTES

El 15 de septiembre de 1937, el avion tipo «Faucett»
N° 18, uno de los mas ultimos construidos por la
Compania en sus talleres de Santa Cruz, pilotado por
el aviador norteamericano Mr. Stanley Harvey, natural
del Estado de Illinois, experimentado piloto que habia
pertenecido al Ejército de su pais, cumplia su viaje de
itinerario de Arica a Lima, conduciendo siete pasajeros
y correspondencia internacional del Sur.

El avion habia salido con dos horas de retraso de
Arica, en razon de que el de enlace con la Linea Aérea
Nacional Chilena, debido al mal tiempo reinante en el
Sur atraso su llegada. Empero el viaje del «Faucett» se

155



realizaba sin novedad, habiendo salido de Arequipa a
las 11:45 horas de la manana, pasando por Atocongo a
veinte minutos para las cuatro de la tarde, hora en que
se produyjo el accidente. Fue debido a la densa neblina,
el piloto no pudo sortear el fatidico cerro «<Lucumo» en
Atocongo, que cierra por el Este, la pequena quebrada
de «Limay» y que, segun las cartas de la region, tiene
una altura de 355 metros, estrellandose contra las
rocas.

Como el accidente se produjo de dia, fue
presenciado por personas que viven o trabajan a
inmediaciones del lugar. Asi, en la hacienda «Champa
Grande» propiedad del doctor Guillermo Wagner y en
la misma quebrada de Lima que vive el senor Héctor
Raimuzzio, se organizaron expediciones de rescate
hacia el cerro Lucumo. Los medicamentos y botiquines
de urgencia que llevaron, de nada sirvieron, pues al
llegar a la cumbre, se comprobo que tanto el piloto como
sus pasajeros, todos habian muerto por efecto del
tremendo impacto. Algunos cadaveres estaban dentro
de la cabina y otros, a varios metros de distancia del
aparato. El motor y el ala izquierda se desprendieron
en el choque, asi como el tanque de gasolina que se
inflamo, comunicando el fuego a partes del avion.

El Presidente de la Compania senor Elmer J.
Faucett con otros directivos de la misma y el Jefe de
mecanicos senor Jack Jawelsky, se hicieron presentes
en el lugar del desastre, conforme fueron avisados
telefonicamente por la fabrica de Cemento de Atocongo,
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quedando profundamente impresionados por este
accidente; el primero que se producia en la Compania.

Las victimas, aparte del Piloto Harvey, fueron los
siete pasajeros siguientes: Oscar Jara, los hermanos
Juan y Carlos Indacochea Gil, ex Consejero de la
Legacion de Espana en Lima y el ciudadano aleman N.
Fleismann. El mal tiempo reinante que cierra a veces
la entrada a Lima, con grandes nubes sobre la costa y
el litoral, fue la verdadera causa de esta tragedia.

157



158



EN TRAGICO ACCIDENTE MUERE EL CAPITAN
CAP CARLOS INSUA HOYOS CON SU
TRIPULACION Y PARTE DE SU PASAJE

El 27 de abril de 1944, el avion «Stinson» N° 24 de
la Compania de Aviacion «Faucett» S.A. pilotado por el
Capitan CAP Carlos Insua Hoyos quien llevaba como
mecanico a José Gabriel del Pozo y siete obreros que
habian sido contratados en Pucallpa por la «<Rubber
Development» para trabajar en los gomales de la
hacienda Iberia, habia salido de Puerto Maldonado a
dicho lugar, pero por causas desconocidas, el piloto
traté6 de efectuar un aterrizaje en la playa,
precipitandose el avion en el rio Piedras.

Un cauchero, Emilio Toullier que en esos momentos
navegaba en una canoa, cerca del lugar del accidente,
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decididamente, logré rescatar a 4 operarios
sobrevientes y extraer el cadaver del mecanico Pozo,
no pudiendo hacerlo con el piloto y los demas pasajeros
que fueron arrastrados por la corriente. Inmediatamente
navego hacia Puerto Maldonado, llegando en la
madrugada del dia 28 y solicito auxilio. La Prefectura
de Madre de Dios y directivos de la «Rubber
Development» iniciaron la busqueda y 4 dias después
hallaron el cadaver del Capitan Insua y de 3
trabajadores.

El Capitan Insua habia nacido en el Callao, el 4 de
agosto de 1913, pertenecia a la Promocion «Bolognesi»,
egresando como sub-alférez de Aeronautica y piloto de
caza en 1936, habiendo servido en diversas Bases,
inclusive en el 32 Escuadron de Informacion Maritima
y perfeccionado en Estados Unidos y el Canada. Ahi
precisamente, pilote6 aviones multimotores y sirviendo
en el «Ferry Comand» de las Reales Fuerzas
canadienses, efectuo vuelos transportando aviones del
Canada a Inglaterra, durante la 2da. Guerra Mundial.
Su vida no fue sino esfuerzo, superacion y abnegacion.
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TRAGICO ACCIDENTE DE AVIACION SE
PRODUCE EN CHIMBOTE

El 18 de septiembre de 1944, en Punta Chao,
Chimbote, mientras pilotaba un avion «Stinson» en vuelo
de itinerario al Norte y sirviendo a la Compania de
Aviacion «Faucett», se estrellaba contra un cerro al tratar
de atravesar la niebla el Teniente CAP Enrique Montagne
Van de Voorde. Con €l perecieron S5 pasajeros, entre
éstos, el senor Basilio Flores Torres, empleado de la
direccion de Aeronautica Civil. Aquel brillante
«Sparviero» graduado y brevetado en la Real Academia
Aeronautica de Caserta, Italia, el ano 1940, se hallaba
destacado, ampliando su experiencia en esa Escuela
practica de vuelo que era «Faucett», sobrevolando la
amplia serrania o traspasando la inhoéspita region
selvatica, cuando hall6 la muerte.
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EN TINGO MARIA DESAPARECE AVION
«FAUCETT» SIENDO ENCONTRADO DiAS
DESPUES CON SUS SEIS OCUPANTES
MUERTOS.

El accidente del avion «Stinson» N° 28-OBPAF, de
la Compania de Aviacion «Faucett» S.A., que habiendo
decolado del Aeropuerto de Santa Cruz, a las 06:10
Hrs. del 10 de septiembre de 1945, en vuelo a Tingo
Maria y reportando su situacion sobre Ancon, Sayan,
Oyo6n, Junin y Huanuco hasta las 08:21 Hrs., anuncio
que estaba tratando de entrar a Tingo Maria, por el lado
de Uchiza, con tiempo enteramente nublado, no se
volvié a saber nada de él.

El avion era pilotado por el Capitan CAP Rafael
Leon de la Fuente y llevaba como pasajeros a Alberto
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Saco Mir6 Quesada, Enrique Mansilla, menor Norma
Mansilla, un bebé y senorita Roberta Carasas, fue
inicialmente buscado por el avion «54-1-3» de la Linea
Aérea del Huallaga, servida por la aviacion militar y,
por dos aviones «Stinson» N°. 20-OBPAF y 33-

OBPAF de la «Faucett», que exploraron la zona entre
Huanuco y Yurimaguas, pero no obtuvieron resultados
positivos, por el mal tiempo. El avion «33-OBPAF» era
pilotado por el eximio rutero en la Selva, Comandante
CAP José Chirinos Bellido volo 11:05 Hrs., durante la
busqueda. Un avion «Catalina» de «<LAN» que salio de
Lima en viaje de itinerario a Iquitos, se agregd a la
busqueda.

También se organizaron comisiones de busqueda
por tierra, con personal militar de la Linea Aérea del
Huallaga, en la zona de Tingo Maria y con personal de
la Compania de Aviacion «Faucett» S.A., en la zona de
Juanjui y Uchiza. Se increment6 la busqueda con
patrullas de aviones militares, también se agregaron,
explorandose en las siguientes zonas: Ruta Lima- Tingo
Maria- Uchiza; valle del Huallaga; Rio Aguaytia hasta
Pucallpa; zona de la Pampa del Sacramento; Rio Biabo
desde sus nacientes hasta la desembocadura; zona de
Uchiza, Juanjui, Tingo Maria y Rio Cantayaco, pero sin
resultado.

Por fin, el 15 de septiembre de 1945, por
informaciones del Prefecto de Huaraz, se supo que el
Guardia Jesus Caldas del Puesto de Cajan, habia visto
estrellarse un avion amarillo el dia 10, contra el cerro
Tablabamba a 50 Km., de Pinra, distrito de Huanuco.
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Esto fue ratificado por el telegrama del Sub-Prefecto de
Hari que comunicé que el Gobernador del pueblo de
Cajan, habia llegado al lugar del accidente, encontrando
el avion estrellado y sus ocupantes muertos. Entonces,
hacia alli se orientaron todos los elementos para
rescatar los cadaveres.

Las causas del accidente se confirmaron por el mal
tiempo que reporto el piloto Capitan Leon de la Fuente,
que le impedia la visibilidad y, el tratar de ganar las
nacientes del rio Cantayaco o del Uchiza, chocando
contra el cerro Tablabamba, que como todos los cerros
de la region tienen 2,000 a 3,000 metros de altura. Solo
el 24 de septiembre llegaron los despojos de las
victimas a Lima pues fue muy dificil su rescate y
traslado. En el cementerio, antes de la inhumacion
habl6é por la promocion «José L. Raguz» a la que
pertenecio el piloto caido, el Capitan CAP Jaime Cayo
Murillo.

El ano de 1934 siendo Sargento 2do. en el
Regimiento de Caballeria N° 5 de Guarnicion en la
ciudad de San Pedro de Lloc, conoci a los muchachos
Leon de la Fuente. Ahi estaban Rafael, Carlos y Ricardo,
a quienes los amigos y familiares llamaban Rafo,
Charles, e Ito, que era el menor. Mi otro gran amigo,
Abelardo o «Lalo» Leon de la Fuente, lo habia dejado de
cadete en la Escuela Militar de Chorrillos. Entonces
nuestra amistad era pura y desinteresada y la noble
matrona sanpedrana Elena de la Fuente Vda. De Leon,
madre de mis amigos, me brindaba su hogar, como a
un hijo y ahi vivia cuando sali del cuartel. Mi
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emocionado homenaje a la santa memoria de Elena,
asi como al holocausto de «Rafo» y la desaparicion tan
temprana de «Ito», que muri6é en 1935.
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CAE AVION DE «FAUCETT», PERECIENDO EL
PILOTO, COMANDANTE CAP JOSE CHIRINOS
BELLIDO Y PARTE DE SU PASAJE.

El 24 de octubre de 1945, alas 6:21 hrs., después
de haber decolado el avion «Stinson» N° 33 de la
Compania de Aviacion «Faucett», piloteado por el
Comandante CAP José Chirinos Bellido, experimentado
aviador que tenia en su haber 6,840 horas de vuelo, se
produjo un accidente de aviacion en las proximidades
del aerodromo de San Martin, por fallas en el motor,
cuando la maquina se encontraba a 500 pies de altura,
precipitandose a tierra e incendiandose.

Como consecuencia de esto, perecieron en forma
instantanea el Comandante CAP José Chirinos Bellido;
senoras Elva del Aguila y Dalia de Fachia y senorita
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Olinda Ruiz; resultando heridos de cierta consideracion,
los senores Victor Macedo, Rogelio Forno, Pedro A.
Tejada y Maximo Vargas, pasajeros también del
«Stinson». El personal de la Base Aérea de Tingo Maria,
presto el auxilio requerido a los accidentados.

Ese mismo dia, salié de Santa Cruz, un avion de la
Compania de Aviacion «Faucett», conduciendo a la
Comision Investigadora de Accidentes aterrizando en
San Martin y en un avion «Catalina» del CAP, se trajo a
Lima los restos del Comandante Chirinos, siendo velado
en el Comando del 2do. Agrupamiento Aéreo, sito en el
Castillo Rospigliosi; mientras que los heridos, fueron
trasladados a la clinica Americana para su tratamiento.

El1 25 de octubre de 1945, se efectuo el sepelio del
malogrado aviador, acto que constituyo una expresiva
manifestacion de dolor, habiendo concurrido, aparte de
familiares, amigos y camaradas, el Edecan del
Presidente de la Republica; el Ministro de Aeronautica,
General CAP Carlos A. Gilardi Vera; altos Jefes y
Oficiales del CAP y Agregados Aeronauticos acreditados
en Lima. El Comandante CAP Ameérico Vargas
Valdivieso, pronunci6 el discurso necrolégico a nombre
del CAP y de la Promocion a que perteneciera el
Comandante Chirinos.

Permitaseme estas cortas lineas sobre este gran
piloto a quien conoci en «Las Palmas» en 1928, siendo
€l, Sargento 1lro. alumno piloto y yo, un muchachito
iluso por la aviacion. Chirinos era un gran arequipeno,
nacido el 10 de marzo de 1906. Curso sus estudios
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primarios en su ciudad natal y en Lima ingresoé a la
Escuela Militar de Chorrillos, seccion Tropa donde
ascendi6o a Sargento lro., grado con que paso a la
Escuela de Aviacion Militar «Jorge Chavez», como
alumno piloto. El 4 de julio de 1928, recibe el titulo de
Piloto Observador; el 1ro de septiembre el brevete de
Piloto Militar y el 1ro. de febrero de 1929 es alférez de
Aeronautica.

Sus ascensos los obtiene rapidamente y, por su
pericia como piloto, es destacado a servir como «rutero»
en la Compania de Aviacion «Faucett, donde, con el
grado de Comandante le sorprende la muerte.
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AVION DE LA COMPANIA DE AVIACION
FAUCETT» SUFRE FATAL ACCIDENTE,
PERECIENDO DOS EXPERIMENTADOS
AVIADORES.

El viernes 23 de septiembre de 1946, en
circunstancias en que se probaba, segun
procedimientos de rutina, el avion «Stinson» N° 23, a
cargo del Jefe de Pilotos Capitan Raymond Willians, del
Superintendente de Talleres, senor Walter Jawelsky;
Capitan Joe B. Uhler, piloto de la Compania y senor
José Rodriguez, Segundo Jefe de Talleres, se produjo
un serio accidente, sobre el campo de Santa Cruz, a
consecuencia del cual fallecieron el piloto Williams y el
senor Jawelsky, resultando seriamente heridos el
Capitan Uheler y el senor Rodriguez.
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El «Stinson» habia recorrido unos 800 metros sobre
el campo y recién se elevaba; estaria a 10 metros de
altura, cuando una falla del motor obligé al piloto a
efectuar un viraje para regresar al campo,
precipitandose violentamente a tierra. Al impacto, se
produyjo el incendio y las llamas envolvieron el avion,
resultando inutiles los esfuerzos del personal de
salvataje para dominar el siniestro.

En pocos minutos el fuego consumio las estructuras
no metalicas del avion, encontrandose entre sus restos,
los cadaveres del Capitan Williams y del senior Jawelsky.
La violencia del impacto arrojo de la cabina al Capitan
Uhler y al senor Rodriguez, sufriendo heridas y
quemaduras diversas. Este suceso produjo honda
consternacion, no so6lo entre las personas que lo
presenciaron, sino en nuestras esferas comerciales y
aeronauticas, donde las victimas contaban con grandes
simpatias.

Los heridos con la celeridad del caso, fueron
trasladados a la Clinica Americana, donde también
fueron velados los aviadores fallecidos, y el dia 21 fueron
sepultados en el Cementerio Britanico de Bellavista,
acto que dio lugar a una expresiva manifestacion de
dolor. Los ataudes fueron conducidos en hombros de
personal de la Legion americana y de la Fuerza Aérea
Militar y Naval de los EE.UU que servian en el pais.

El Capitan Raymond Williams fue uno de los mas

expertos pilotos de la Compania Faucett. Como
norteamericano durante la Guerra, integro la
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Escuadrilla de los «Tigres Voladores» de decollante
actuacion en el Frente Chino. Contaba con 18,000 horas
de vuelo, siendo ademas Jefe de Pilotos en la Compania.
Recordemos que el primer bimotor y cuatrimotor
adquiridos por la Faucett en los Estados Unidos para
incrementar su flota aérea, fueron conducidos por
Williams en magnificos vuelos hacia Lima.

El Superintendente de Talleres, senor Walter
Jawleski, fue inicialmente un experto mecanico polaco
y luego competente Ingeniero Aeronautico, habiendo
sido fundador de la Compania y constructor de los
primeros aviones que Faucett construyo en su campo
de Santa Cruz. Recordemos que el ano 1920 como
alférez de Fragata asimilado, fue Jefe de Mecanicos en
el Servicio de Hidro-aviacion de Ancon y en febrero de
1921, fue el mecanico que acompano al entonces
Capitan de Corbeta y piloto aviador Juan Leguia
Swayne, en su fracasado raid, con escalas, de Ancon a
New York, en un bote-volador «Georges Lévy». Era pues
un glorioso precursor de nuestra aviacion, cuyos
conocimientos y preparacion fueron reconocidos y
apreciados en el Peru.

Con el tiempo ya completamente restablecido, el
Capitan Joe B. Uhler se retir6é a los Estados Unidos,
mientras el senor José Rodriguez continud en la
Compania escalando hasta ser Superintendente
Técnico.
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EN ICA CAE AVION DE LA COMPANIA
«FAUCETT» MURIENDO DOS OFICIALES DE
LA FAP

El 28 de junio de 1951, sali6 de Lima rumbo al
Sur, el avion «Stinson» OBP-AR. N° 43 de la Compania
de Aviacion Faucett S.A. y después de haber hecho
escala en Pisco, no volvio a dar su posicion. La
busqueda se inici6 de inmediato, contando con aviones
de la FAP como de la misma «Faucett», siendo
encontrado dos dias después, en Pozo Santo, Ica,
destrozado e incendiado.

Fatalmente dos miembros de la FAP perdieron la
vida en este accidente, el Comandante FAP Jorge
Podesta Jiménez, que iba cumpliendo una mision de
la Direccion de Aeronautica Civil y el Capitan FAP (R)
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Luis Yabar Davila que pilotaba el avion. Traidos los
cadaveres a Lima, fueron velados en el Instituto de
Sanidad de Aeronautica, realizandose el sepelio el 2
de julio, constituyendo esto una expresiva
manifestacion de dolor.

El Comandante FAP Jorge Podesta Jiménez, era
hermano del Teniente Juan Podesta Jiménez, inmolado
en la pampa San Andrés, Pisco hacia 25 anos.
Perteneci6 a la famosa Promocion «BOLOGNESD siendo
Piloto Bombardero y uno de los primeros en volar los
poderosos bimotores «Caproni» CA-135 en la Base de
Chiclayo y luego los potentes B-25. Humano y noble
como pocos, el Comandante Podesta se hizo querer,
pues a todos prodigo su ayuda y desinteresada amistad.

El Capitan FAP (R) Luis Yabar Davila, pertenecio a
la Promocion «31 de JULIO» egresando el 15 de agosto
de 1942, saliendo dias después en viaje de
perfeccionamiento a Estados Unidos, donde adquirio
mayores conocimientos y pilote6 multiples tipos de
aviones. En el Peru siguio el «Plan de Renovacion» en el
que destaco sus grandes condiciones de piloto de Caza,
acreditada con el «Ala de Oro» obtenida al brevetarse.
Hacia recién tres meses que servia en Faucett.

Durante la inhumacion de los restos, hablaron el
Comandante FAP Fernando Paraud Dubreuil a nombre
de la Promocion «Coronel Bolognesi» y el Capitan FAP
Rolando Gilardi Rodriguez, por la Promocion «31 de
Julior. Ambos oficiales estuvieron muy emocionados,
conmoviendo a todos los presentes. El Coronel FAP
Alejandro Cussianovich Valentine pronuncio un
discurso a nombre de la Fuerza Aérea del Peru.
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EN ARAS DE LA AVIACION COMERCIAL, CAE
PILOTO MILITAR

El 9 de octubre de 1954, se produjo un tragico
accidente de aviacion, cerca de Moquegua, en
Quebrada Olivar Chuza, cuando un avion «Stinson —
Faucettr», monoplano de ala alta de 550 HP
perteneciente a la Compania de Aviacion Faucett S.A.,
piloteado por el Capitan FAP ALFREDO ALVARINO
ANGULO y que llevaba 5 pasajeros, debido a la densa
neblina reinante, se estrelld en las estribaciones de la
cordillera, muriendo todos. Otro Alvarino inmolado, en
el afan incesante del progreso de nuestra aviacion
comercial.

El Capitan Alvarino Angulo, joven piloto egresado
el ano 1945, integrando la Promocion «Comandante
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Pedro R. Canga Rodriguez» estaba destacado en la
«FAUCETT», volando en todas sus rutas y conociendo
mejor el Peru, a tiempo que se perfeccionaba como
piloto de transportes. Fue Instructor de vuelo en la
Escuela de Oficiales, también en el Aero Club del Perq;
siendo de los mejores. Su muerte, dado el gran arraigo
que inspiraba su persona, fue notoriamente sentido.
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E) REGISTRO DE AVIONES STINSON
FAUCETT - DIRECCION DE
AERONAUTICA CIVIL
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