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PREFACIO

En el aiio 2010 conmemoramos el centenario de los primeros vuelos reali-
zados en nuestro pais. Sus comienzos fueron a partir del 26 de agosto de 1910,
con el realizado en Montevideo por el uruguayo Enrique Martinez Velazco en
un aparato biplano disefiado y construido por él y los también uruguayos
hermanos Escofet, con el cual aquél efectuc un largo salto de unos doscientos
metros a poca altura. A esta experiencia en Montevideo, se sumaron la de
aviadores extranjeros en el interior. En el hipédromo de Paysandu el francés
Armand Prevost hizo unos cortos y bajos vuelos el 7 y el 8 de diciembre de
1910 con un Blériot de 25 hp. Pocos dias después el 16 de diciembre de 1910,
el italiano Bartolomeo Cattaneo en un Blériot de 50 hp, cruzé el Rio de la
Plata de Buenos Aires a la estancia de Anchorena y de alli al Real de San
Carlos, ciudad de Colonia.

Por otra parte tenemos en el extranjero: el importantisimo acontecimien-
fo del primer uruguayo Mario Garcia Cames en licenciarse como piloto
aviador en el Aero Club de Francia, el 8 de noviembre de 1910 con el brevet
No.287, en su propio monoplano Blériot (aparato que fue el primero en
volar en Espafia 'y en Portugal) ; y los vuelos en varias oportunidades como
pasajero en globo libre del luego aeronauta y periodista ltalo Eduardo
Perotti en Buenos Aires durante 1910.

Todos estos sucesos, mas el viaje en globo libre del portugués Magalhdes
Costa que efectuaron los periodistas Pedro P. Visca y Angel S. Adami el 16 de
Julio de 1905 (primera experiencia con uruguayos en el pais, ocasion en que
el ultimo tomé las uinicas fotos aéreas de la época heroica de los aeréstatos)
nos llevaron a recordar el centenario de los vuelos en el Uruguay y de los
uruguayos en el extranjero, en la figura del fundador de la Aviacion Civil en
el pais: don Angel S. Adami. Quién como se verd; es mas que justificado este
trabajo de investigacion sobre el aviador civil pionero mas conspicuo de
nuestra historia aerondutica.
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Capitulo I:
Adami periodista y aviador

Introduccion

Angel Salvador Adami nacié en Montevideo el 15 de mayo de 1878. Era hijo
de Juan Bautista Adami y de Fortunata Bonatti, matrimonio de inmigrantes italia-
nos, oriundos del\;ﬁerto de La Spezia en el norte de Italia, quienes emigraron a
América en 1875. Buenos Aires fue el puerto de desembarco de ellos y de su
pequefio hijo de tres afios Santin. Por unos meses se radicaron en el barrio de La
Boca, desde donde buscando un lugar mas tranquilo se trasladaron a Montevideo,
a fin de poder dedicarse Juan Bautista de lleno a su actividad laboral dentro de las
tareas maritimas, como practico de a bordo de la flota fluvial, efectuando fre-
cuentes viajes a Buenos Aires y Asuncion del Paraguay.

A los tres afios de la radicacion del matrimonio en Montevideo nacid su se-
gundo hijo Angel Salvador futuro periodista y aviador pionero. Tres afios mas tar-
de naci6 el tercer hijo del matrimonio quien fue bautizado como José Lorenzo,
ulteriormente conocido fotdgrafo de los diarios “El Plata” y “El Uruguay”.

La educacion de los hermanos Adami se realizé en un colegio religioso del
centro de la ciudad, de acuerdo a su nivel econémico familiar de clase media
trabajadora. Debemos agregar que no descuidaron sus actividades fisicas, sobre-
saliendo Angel como deportista en esgrima y boxeo.

Evidentemente la preparacion de ambos hermanos menores fue excelente, sobre
todo la de Angel el que, al igual que José, también incursion en la fotografia
mientras se fogueaba como periodista, donde descollo siendo corresponsal uru-
guayo de las revistas argentinas “Caras y Caretas” y “Fray Mocho”. Asi mismo,
igualmente lo fue de la empresa Haynes, que editaba los importantes semanarios
argentinos “Atlantida”, “El Hogar” y “Mundo Argentino”. Ademés fue colaborador
en varios diarios locales y argentinos.

Toda la pericia que fue conquistando en pocos afios como periodista, la volco
en los momentos aciagos que vivio nuestro pais durante la revolucion de 1904,
oficiando como corresponsal de guerra y fotografo, vertiéndola en el libro “San-
gre de Hermanos”, donde con la colaboracion del Dr. Samuel Blixen, presento
una cronica completa de los sucesos militares y politicos durante la citada revo-
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lucion; libro de 477 paginas con numerosas ilustraciones, impreso en los Talleres
A. Barreiro y Ramos en 1905.

Ya en esa época y con solamente veintisiete afios era considerado un periodis-
ta de fuste, vinculado a todos los medios de la prensa. Pero hubo un hecho que
marco su porvenir y le abrié el camino para futuros emprendimientos tanto perio-
disticos como aeronduticos, nos referimos a la ascension del globo aerostatico
“O Portugal” en el cual Adami fue pasajero de acuerdo a lo siguiente:

La ascension del globo “O Portugal”

Dos periodistas uruguayos: don Angel S. Adami (de “Caras y Caretas) y don
Arturo P. Visca (de “La Tribuna Popular” y “El Siglo), en un acto de intrepidez
aceptan la invitacion del aeronauta portugués Capitan Guilherme Anténio Magal-
hées Costa y ascienden con €l en su globo aerostatico “O Portugal” y, ademas,
Adami que seria uno de nuestros principales pioneros de la aviacién, toma las
primeras fotografias aéreas en el Uruguay, hechos ocurridos sobre Montevideo
hace mas de cien afios atras, en 1905.

A fines de junio de 1905, procedente del Brasil arribé a Montevideo el referi-
do aeronauta portugués, acompafiado por su esposa la Sra. Maria Aida Magalhies
Costa, hija de una distinguida familia de Oporto, donde en su Universidad habia
estudiado el Capitan Magalhées la carrera de medicina, abandonandola en el ter-
cer afio de estudios.

Traia consigo un gran globo de gas con una capacidad de 1.058 metros ctbi-
cos, al que habia bautizado “O Portugal”, cuya tela era de seda impermeable del
Japon, de color castafio crema, cubierta por una red de lino. Habia sido construido
por la Maison Lechambre de Paris en 1903. Este gran globo tenia en su parte
superior una valvula de madera de 99 cms. de didmetro, la cual era comandada por
una cuerda desde la barquilla. Como todos los globos de gas estaba provisto de
una “guide—rope* o cabo regulador (para tierra y mar) dos salvavidas, brijula, ba-
rémetro y un lastre de bolsas de arena que podia llegar a 180 kilogramos.

El acronauta era un hombre joven de 37 afios, de buena presencia, alto, bien
plantado y, figuraba en el escalafon de la Marina Mercante portuguesa con el gra-
do de Capitan, hablaba varios idiomas y se habia capacitado en la ciencia de la
aerostacién en Francia, su cuna, haciendo las primeras armas con el eminente
ingeniero y aeronauta Emile Carton, director de la casa “Atelier Aerostatiques de
Naudigard”.

En el momento de su llegada a Montevideo contaba con una experiencia de 21
ascensiones en Europa y América; de las cuales nueve fueron en Portugal, cinco
en Paris, tres en Madrid, tres en Rio de Janeiro y una en San Pablo.

Asu llegada a Montevideo, el Cap. Magalhdes Costa, como era de esperar, se
fue a visitar los diarios de la ciudad, informando de su arribo y su proxima actua-
cién, que el 5 de julio se anuncié para el domingo 9 de julio de 1905. En ese
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anuncio también se dio a conocer los tramites ante el gerente de la Compaiiia del
Gas, con el fin de ultimar los detalles para el henchido del esférico con gas de
alumbrado.

La idea primaria del acronauta era realizar por lo menos tres ascensiones en
Montevideo, una de las cuales seria para favorecer a la Beneficencia Publica. Asi-
mismo el primer lugar aparente para un espectaculo al aire libre més cercano a la
ciudad que se le recomendara para las exhibiciones fue el Parque Urbano (hoy
Parque Rod6), descartado luego que sus ayudantes se hubieron entrevistado con
el gerente de la Compaiiia del Gas, pues era muy oneroso instalar las cafierias o
tubos para llevar el fluido hasta aquél lugar.

El sitio mas apropiado que encontraron en la ciudad para el espectaculo, luego
de desechado el Parque Urbano, fue un gran predio de mas de una manzana, total-
mente cerrado con un muro de material que tenia un solo portén de entrada, el
cual estaba situado en la zona de Tres Cruces, frente al Parque Nacional (Arsenal
de Guerra), en la avenida 8 de Octubre y calle Presidente Berro, dicho predio
pertenecia a la sefiora Carolina Dauber de Gonzalez. Hasta ese lugar se llevo un
derivado de la cafieria central de la Compaiiia del Gas que va al barrio de La Union,
comenzando la instalacién el mismo dia 5 de julio, con el fin de que el domingo 9
estuviera pronta para la ascension. Ese dia sobre el cual se habia creado una gran
expectativa, amaneci6 con mal tiempo suspendiéndose por esta causa la eleva-
cion del globo “O Portugal” hasta el préoximo domingo 16 de julio de 1905.

La poblacion de Montevideo en el periodo que fue entre el afio 1886, con la
actuacion del Capitan espafiol Esteban Martinez, {iltimo aeronauta que hizo de-
mostraciones en nuestra ciudad, hasta el afio 1905 que nos ocupa, tuvo un aumen-
to considerable, pasando de 165.000 habitantes a 300.000, también aumentaron
las diversiones publicas, sumandose a las que existian en aquella época con la
misma cantidad de teatros; la misma Plaza de Toros de La Uni6n pero en corridas
de toros embolados; los juegos de pelota vasca; las carreras de caballos de pura
sangre que se encontraron definitivamente en el Hipédromo de Marofias; y lo mas
importante el cual se transformaba en el deporte mas popular: el fitbol.

En ese afio presidia el gobierno de la Republica don José Batlle y Ordéfiez,
quien habia salido airoso, menos de un afio atras, de la ultima Guerra Civil que
asol6 al pais y, como vimos, relatada en “Sangre de Hermanos” por Adami.

Con el fin de hacer mas atractivo e interesante el espectaculo de la ascension,
el Cap. Magalhies invit a los dos periodistas uruguayos ya resefiados para que lo
acompafiaran en su viaje aéreo.

Arturo P. Visca se proponia hacer observaciones meteorologicas promovidas
por el Director del Instituto Meteoroldgico Nacional, con aparatos cedidos por
esa institucion; el aeronauta habia entrado en su contacto al consultar al Director
sobre las caracteristicas climatolégicas de Montevideo. El segundo Angel S. Adami
quien nueve afios mas tarde se transformaria en aviador, continuando una larga
vinculacién con la aerondutica que solo su muerte en 1945 lo separaria, iba a
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realizar las primeras tomas aéreas fotograficas de Montevideo para “Caras y Ca-
retas” y también escribiria una cronica en el Diario de Montevideo “El Dia”.

Desde temprano en la mafiana se comenzd con los preparativos en aquel do-
mingo de invierno que amaneci6 frio, con buen tiempo, presion alta, 767 mm,
sereno aunque nublado y humedo por aporte de aire maritimo, con una ligera brisa
del sur. El gran predio frente al “Parque Nacional”, que se habia limpiado conve-
nientemente de yuyos y malezas para poder colocar las sillas como un anfiteatro,
clavadas en la tierra no muy seca, todo engalanado con banderas, banderines y
gallardetes.

A las trece y treinta se permitié que el publico accediera al local donde se iba
arealizar la suelta del globo. El aerdstato en el medio del terreno, sostenido por
una cincuentena de bolsas de arena y rodeado por un anfiteatro de sillas, todavia a
medio llenar, ya era visible desde la avenida 18 de Julio, por donde venia a pie gran
cantidad de publico, pues los tranvias arrastrados por caballos, todos colmados de
gente, no tenian lugar alguno.

A eso de las catorce horas y después que llegara Adami con sus maquinas
fotograficas, se liber6 un globo piloto de papel con el fin de investigar la direc-
cion del viento en altura, quedando tranquilo el Cap. Magalhées, que se hallaba de
uniforme de marino, pues la direccion del viento era hacia el Norte, por lo que no
seria necesaria la intervencion del vapor “Corsario”, que ya habia partido a esa
hora del puerto con el objeto de mantenerse cerca de la costa, para cualquier
eventualidad, dado que el 25 de agosto de 1873 habia desaparecido en el Rio de la
Plata el acronauta francés Casimir Baraille en su globo “Paz”; primera tragedia
acrondutica en Uruguay.

Las sillas se fueron llenando de espectadores al igual que las azoteas, los ar-
boles y hasta los postes de teléfonos que estaban en las cercanias del terreno
cercado. Se calculd que unas cuatro mil personas dentro y otras veinte mil afuera,
se reunieron para ver la suelta del globo. Mientras tanto la musica de una murga
animaba la espera.

A las cuatro y media de la tarde el esférico quedo pronto, en ese momento el
cielo estaba casi cubierto con una capa de altos estratos, se colocaron en la red
del globo una bandera uruguaya y otra portuguesa. Subieron Adami y Viscay, el
Cap. Magalhies se monto sobre el borde de la barquilla de mimbre, lanz6 un vi-
brante saludo y dio la sefial de partida.

El globo libre de sus ataduras a la tierra comenz6 a ascender serenamente en
forma vertical, como si fuera un ascensor. Como tenia mucho lastre para su fuer-
za ascensional disminuida por la falta de calor solar, al estar cubierto el cielo, se
largaron dos bolsas de arena de catorce kilos cada una. Mientras tanto Adami des-
enroll6 una larga bandera de propaganda de “Caras y Caretas™ de color rojo con el
nombre de la revista en letras blancas. El ingenio aéreo ahora aliviado comenz6
un ascenso seguro y rapido hacia las alturas, los instrumentos de abordo en pocos
minutos indicaron que se hallaban a 780 mits., que fue la altura méxima que se

Angel S. Adami: Fundador de la aviacién civil uruguaya 9

’ alcanz6. Una brisa suave de unos 10 kilémetros por hora los fue empujando hacia

el noreste, pasaron cerca de la plaza de toros de la Unién, dejandola a la derecha y
lentamente fueron arrimandose al barrio Ituzaingd, teniendo el Hipédromo de
Maroiias a la vista.

PRl

Za S

Ascension del globo O Portugal, Montevideo, 16 de julio de 1905.
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Ese dia el sol se pone a las 17 y 53 y todavia tenian hasta las 18 y 10 con buena
luz por el crepiisculo civil que dura unos treinta minutos, pero la ciudad se termi-
naba, por lo que habia que tomar una determinacion rapidamente antes de que esto
pasara y se les complicara el regreso por falta de locomocion, ante la imposibili-
dad de que los vehiculos que los seguian se les fueran finalizando los caminos y
tuvieran que continuar a campo traviesa, por lo que a las 17 horas comenzaron el
descenso abriendo la valvula para dejar escapar el gas y con él la altura.

El descenso se hizo firme acercandose a ojos vista a la superficie, los vecinos
de Ituzaing6 comenzaron a seguir al globo corriendo debajo, el aeronauta abrié
mas la valvulay ala vez lanz6 la cuerda “guide-rope” o cabo regulador (cuerda de
80 a 120 metros de longitud que se liga al aro de suspensi6n del aeréstato para
regularizar la altura) esto era con el fin de mantener una navegacion uniforme hasta
que vieran un lugar aparente para el aterrizaje; casi enseguida les surgi6 una casa en
el mismo camino del globo que les obligé a largar mas lastre para salvarla, cayendo
la arena desparramada con gran estrépito sobre el techo. Luego de salvar este obsta-
culo quedaba el campo limpio, por lo que Magalhdes abri6 del todo la valvulay con
laayuda de los muchachos que los seguian, a los cuales se les pidié que tomaran la
cuerda del “guide-rope™ y otras que largaron, pudieron descender sin necesidad de
usar la cuerda de desgarre o cord6n de la misericordia (que permite rasgar todo un
uso del globo, perdiendo éste instantaneamente la totalidad del gas, para evitar el
arrastre por el viento), aunque bajaron sobre un charco de agua, lo que les costd
embarrarse un poco. Eran las 17:05 habian estado por los aires 35 minutos.

Mas de cien personas fueron testigos del aterrizaje a unas cuadras del hipo-
dromo, los vivaron y lanzaron jhurras! de bienvenida.

Esta ascension tuvo la especial caracteristica de que fueran como pasajeros
dos uruguayos, quienes se transformaron en ser los primeros en el territoric 1a-
cional que tuvieron una experiencia de esta naturaleza (el General Melchor Pa-
checo y Obes, tuvo la suya en marzo de 1852, pero en Francia), uno de ellos
Adami inaugur6 con ésta su vinculacion a la acronautica de la que fue Precursor y
ademds tomo las primeras fotografias aéreas en nuestro pais, dos de las cuales se
publicaron en la revista “Caras y Caretas” del mes de julio de 1905. Adami como
vimos, desde tiempo atras habia hecho de la fotografia un auxilio a su profesion, el
periodismo, ayuddndose por medio de ella a completar sus articulos y reportajes.

Integré como periodista la némina de fundadores del Circulo de la Prensa el
14 de abril de 1909, cuyo primer presidente fue el escritor José E. Rodé, figuran-
do Adami como Vocal de la Primera Comision Directiva y en otras siguientes.

Su veta periodistica

Muchos reportajes efectué durante su tarea como periodista a personalidades
artisticas, politicas y literarias.

Tenemos un ejemplo de estos ultimos al entrevistar a fines de 1908 al drama-
turgo Florencio Sanchez, en su casa montevideana de la avenida 8 de Octubre,
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después de haber pasado largos afios en Buenos Aires donde estreno en 1903 su
primera obra “M’hijo el dotor”, preparando la presentacién de la que seria su ulti-
ma creacion teatral “Un buen negocio” en 1909. En el citado reportaje realizado
para “Caras y Caretas” que salio publicado el 9 de enero de 1909, nos muestra su
actividad extra literaria, dedicandose aqui en nuestra ciudad a la construccion de
canastos y cestos de mimbre, como lo asegura Florencio, igualmente los hacia en
su quinta de Banfield, Buenos Aires, mientras esbozaba su préxima creacion. Ada-
mi le toma varias fotografias mientras conversa con el escritor, quién aparece en
algunas con su calandria domesticada; durante el didlogo se deslizan sus inclina-
ciones hacia el socialismo o0 mejor dicho al anarquismo.

Cuando sali6 la revista “Fray Mocho” en mayo de 1912, Adami fue designado
corresponsal en Montevideo. En la N°2 del 10 de mayo, hace un reportaje foto-
grafico en dos paginas al diputado y poeta Emilio Frugoni, en la cual también
aparece con su colega poeta Angel Falco; figurando Adami en otra foto junto a un
grupo de amigos.

De la misma forma que viaja seguido a Buenos Aires, Adami incursiona al
interior de nuestro pais a fin de investigar para sus cronicas, las transformaciones
que va sufriendo nuestra campafia a medida que avanza el progreso y las nuevas
técnicas en el siglo que comienza, en mayor forma luego de la terminacion de la
revolucion de 1904, cuando pudo trasladarse sin impedimentos hacia los lugares
mas apartados de la Republica.

Como comprobacion de sus desplazamientos por los departamentos mas ale-
jados de la capital, incluimos un articulo que public6 en “Fray Mocho™ el 6 de
diciembre de 1912, sobre las producciones graniticas y cuarzosas del norte, don-
de sobresalen las 4gatas, 6nix, etc. de la zona de Catalan en el Departamento de
Artigas, que ya en aquella lejana época se exportaban hacia Alemania. Denomina
al articulo “Las piedras preciosas del Uruguay”, el cual esta ilustrado con cinco
fotografias, en una de ellas circular aparece él mostrando una gran amatista.

Su ingreso a la Aviacién

El 1°.de diciembre de 1912, cruzd el Rio de la Plata en vuelo desde el Aerd-
dromo de El Palomar, en Buenos Aires, sede de la Escuela de Aviacion Militar de
la Republica Argentina, hasta el campo de maniobras del 1°.de Artilleria del Ejér-
cito Nacional en Montevideo (hoy en Camino Carrasco y la calle Cambay), el
aviador y conscripto del Ejército Argentino Pablo Teodoro Fels, en un monopla-
no de su propiedad Blériot de 50 hp, regresando al dia siguiente a Buenos Aires
también por los aires. Este extraordinario vueld'de resonancia mundial, por serel
mas largo trayecto efectuado sobre el agua hasta el momento, entusiasmo a las
multitudes de ambas margenes del Plata.

A partir de ese dia ya nada pudo detener el nacimiento de la aviacion en nues-
tro pais, pues no solo motivo la creacion de la Aviacion Militar, si no igualmente
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la Aeronautica Civil que resulta de la culminacién de un proceso sin interrupcion
de Comités Nacionales Pro Aviacion, comenzado el dia 4 de diciembre de 1912,
provocado por el vuelo de Fels. Dichos Comités fueron formados por una serie
de personalidades provenientes de medios intelectuales, empresariales, politicos
y militares. Se promovieron y nacieron en el Circulo de la Prensa. De ellos el que
tuvo rapido diligenciamiento fue el constituido el 2 de enero de 1913, luego de la
primera reunion formal, transformado como institucion el 22 de enero de 1913
con el nombre de Comité Nacional de Aviacién, denominacién que se cambi6 por
“Centro Nacional de Aviacion” el 25 de julio de 1913, la que a su vez fue modifi-
cada definitivamente el 29 de diciembre de 1939 por “Aero Club del Uruguay”.
Su primer Presidente fue el diputado Joaquin C. Sanchez.

El mismo dia de la fundacién del Comité Nacional de Aviacion, 22 de enero de
1913, se accident probando un monoplano (el Uruguay II) de construccion arte-
sanal del futuro aviador Francisco Bonilla, el entonces aprendiz autodidacta de
aviador Edouard Monnard, sufriendo lesiones y heridas importantes. A raiz de
este dramatico suceso, los diarios de Montevideo hicieron comentarios adversos
a los ensayos aeronduticos sin la preparacion adecuada. De la misma forma el
Comité Nacional de Aviacion por medio de una nota al Ministerio del Interior,
solicitd que en lo sucesivo no se permitieran “ascensiones” ni ensayos publicos a
las personas que no tuvieran “credit” oficial, conjurandose accidentes como el
ocurrido con Monnard.

Por todo lo cual se decidi6 una meta prioritaria en dicho Comité, ya transfor-
mado a partir del 25 de julio de 1913 en Centro Nacional de Aviacion y fue: la
creacion de una Escuela de Vuelo, designando a los sefiores: Agustin M. Smith
secretario de la directiva y Angel S. Adami a fin de que se trasladaran a Buenos
Aires, con el objeto de interiorizarse de los adelantos aeronauticos en la Argenti-
nay las posibilidades de que ¢l segundo de ellos recibiera la instruccion adecuada
como aviador.

El hecho de que Adami viajara seguido a Buenos Aires por sus tareas periodis-
ticas y familiares, sumado a su conocimiento de personalidades en el mundo inte-
lectual y deportivo argentino, hizo que desde la direccion del Centro se tomara
esa determinacion.

El Comité Nacional de Aviacion a fin de recaudar fondos, program¢ para el
domingo 13 de julio de 1913 un partido de futbol, entre la Federacion Argentina
de dicho deporte y la Liga Uruguaya del mismo. Para amenizarlo y darle mayor
interés al espectaculo, los directivos del Comité (que en pocos dias se transfor-
mo en Centro Nacional de Aviacion), solicitaron al Ministerio de Guerra'y Mari-
na su apoyo con el préstamo de los aeroplanos de Los Cerrillos, para que en ese
dia sobrevolaran el Parque Central, piloteados por aviadores argentinos. E1 Mi-
nisterio accedio a lo solicitado y el mismo dia del partido arriban al Puerto de
Montevideo los aviadores Teniente Alfredo J. Agneta y Sr. Benjamin Jiménez Lastra
del Aero Club Argentino. Fueron conducidos a Los Cerrillos por los delegados
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del Comité sefiores Angel S. Adami, Noya y Dotti. Alli los aviadores argentinos
pudieron constatar el mal estado de los aparatos de la ex Escuela de Aviacién
Militar, sobre todo en la parte motriz. Por lo que no pudieron efectuar los vuelos
que se habian programado. Adami tomo fotografias que se publicaron en larevista
Caras y Caretas de Buenos Aires. En ellas se puede ver al Alférez Cesareo L.
Berisso, observando al Blériot.

Adami, tercero a la derecha, con los aviadores argentinos Tte. Alfredo Agneta y
Benjamin Jiménez Lastra. Montevideo, 13 de julio de 1913.

En los meses de fin de 1913, el ahora aprendiz de aviador Francisco E. Bonilla
ya habia comenzado a recibir instruccion de pilotaje de parte de Paul Castaibert,
constructor de sus propios monoplanos y aviador autodidacta, en su aerddromoy
Escuela de Vuelo de Villa Lugano, en las afueras de Buenos Aires. Alli se inscri-
bi6 Adami, a partir del 5 de febrero de 1914, como alumno de Castaibert, comen-
zando a tomar ensefianza de aviacion en sus monoplanos.

Estando radicado transitoriamente en Buenos Aires, Adami se caso con la uru-
guaya Amanda Villar, quién lo acompafi6 desde la época de Villa Lugano, como
puede observarse en fotos de ese periodo.

Segun el libro de nuestro extinto amigo D. José Benicio Suarez “Bonillaen la
Epopeya de la Aviacién Heroica”, la instruccion de pilotaje de Adami con Castai-
bert fue de corta duracion. El sabado 4 de abril de 1914, un cambio de palabras

E.C.EM.A.
BIBLIOTECA
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entre ambos a consecuencia de una infortunada maniobra por la que hubo que

suspenderse los vuelos, llevé a que el 13 de abril Adami abandonara la escuela de
Castaibert.

Angel Adami haciendo su aprendizaje de aviador en un Castaibert; Villa Lugano,
Buenos Aires, abril de 1914.

Soluciond el problema de su aprendizaje de vuelo, al arreglar con el aviador
francés Marcel Paillette, ex instructor de nuestra Escuela de Aviacién Militar de
Los Cerrillos en 1913, al ingresar a la Escuela de Aviacién de la firma Paillette y
Fels en el aer6dromo de San Fernando, hacia el norte de Buenos Aires, donde
Paillette era el encargado de las clases de aviacién.

El'lunes 18 de mayo de 1914, Adami recomenz la instruccién de vuelo pero
en biplano Farman, recibiendo ensefianzas primero de Marcel Paillette y luego,
cuando este se ausent6 a Europa debido a la Gran Guerra (Primera Guerra Mun-
dial), tom6 su lugar nuestro compatriota Ricardo Detomasi, ex alumno de Paillet-
te, que habia recibido el brevet de piloto aviador N°43 el 27 de mayo.

Finaliz6 su entrenamiento como vimos con Detomasi, quién lo presento al
Aero Club Argentino solicitando los comisarios para que fiscalizaran el examen,

junto a cuatro alumnos mas.

Adami rindi6 su inspecci6n en la tarde del 21 de junio de 1914, ante los comi-
sarios ingeniero Carlos Irmscher y el piloto Juan P. Garat, quienes aprobaron su
examen, recibiendo el brevet N°. 51 del Aero Club Argentino. De esta manera
Adami quedo en condiciones de hacerse cargo de la futura Escuela de Vuelo del
Centro Nacional de Aviacién. El Centro Nacional de Aviacién en julio resolvié
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reintegrar a Adami los gastos por la obtencion de su brevet y los emolumentos
como instructor. .

Desde tiempo atras el Centro sin conocimientos adecuados en la materia, hé’l’-
bia encargado la construccién en Montevideo de un avion tipo Rumpler “Taube”,
por medio de los mecanicos Seeger y Santolini, aparato con el cual se pen§aba
comenzar la Escuela de Vuelo, esta idea fue desechada en el correr de los prime-
ros meses de 1914, a pesar de lo adelantado que se encontraba su construcci(')n: A
fin de solucionar el problema, se solicit6 en junio de 1914 a la Comisién Nacio-
nal de Educacién Fisica, la donacién del importe necesario para la adquisicion de
un biplano tipo Henri Farman en Buenos Aires, lo que fue aceptado.

Como era razonable se encargé a Adami la bisqueda de un aeroplano de esas
caracteristicas. Adami ya novel aviador se puso en contacto con el conocido
constructor de aviones, ex técnico carpintero de la Fabrica Farman de Francia,
el chileno Edmundo Marichal, llegando a un acuerdo en su taller y fabrica de la
calle Giiemes al 4228, adquiriendo en $2.800 pesos un Farman tipo Escuc?la de
motor Gnéme 50 hp, que llevaba el mimero 14 de los construidos por Marichal,
tenia dicho namero pintado en uno de los timones de direcci6n en la cola. El 3 0
de julio de 1914 llegé desarmado al Puerto de Montevideo en el vapor “Rio

Uruguay”.
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Un periodista aviador

Capitulo lI:
Los dos primeros aerodromo civiles en
Uruguay establecidos por Adami

La Escuela de' Vuelo de Atlantida

Anteriormente la Compafiia Territorial Uruguaya, fundadora del Balneario
Atlantida en formacion que presidia el ingeniero Juan P. Fabini, enterada de la
necesidad de la eleccion de un aerédromo para la futura Escuela de Vuelo del
Centro Nacional de Aviacion, ofrecid en usufructo gratuito un amplio predio en
aquel balneario, como un modo mas de publicidad y difusion. El ofrecimiento se
hizo en el correr del mes de diciembre de 1913, en el momento en que el Centro
se hallaba dedicado a buscar un lugar apropiado para campo de aviacion, habiendo
visto uno que reunia las cualidades necesarias en la zona de Villa Colon (quiza el
que afios mas tarde fuera el de Melilla), dentro del Departamento de Montevideo,
al que habia que adquirir para su uso, por lo que se iba a gestionar ante los poderes
publicos su expropiacion.

El referido ofrecimiento fue tratado en la sesion del Consejo Ejecutivo del
Centro del dia 29 de diciembre de 1913, nombrandose una comision para su estu-

El sefior Adami, con el sefior Detomasi,
mnctnr del zerédromo de SBan Fer-
o

Desde el 21 de junio, vivimos con
Un viraje durante el exa- el Jesls en la boca. En aquel dia fué
men declarado aviador, brevet nim. g1 del

. Aero Club Argentino, nuestro compa-

fiero Angel 8. Adami, corresponsal de esta revista en Montevideo,
quien quiso colocarse las alas correspondientes a su nombre de pila.
Pensar que un dia de estos, tan estimable compafiero pueda darse un
porrazo que comprometa gran parte del drnica de la Asistencia Ph-
blica, es sobrado motive para que reine Ja zozobra en este pactifico
convento, Adami es uruguayo y perioaista, siendo lo segundo, proba-
blemente, una mala recomendacién. Ahora, a este titulo, une el de
aviador, que siendo muy recomendable en personas dedicadas a otras
actividades, no puede serlo de la misma manera en su caso particu-
lar, La aviacién, por fuerza, aumenta las facilidades de entrometi-
niiento que hasta ahora tenia, v en lo futuro Adami sera para Monte-
video el mas alto peligro de indiscrecién. El sefior Batlle no podra
dormir tranquilo en verano con la ventana abierta, so pena de que a
los pocos dias aparezca en Fray MocHo un articulo sobre la manera
de dormir del presidente Batlle. Las costumbres intimas de medio
milldén de personas estin en inminente riesgo de ser denunciadas urbi
et orbe; y con esto dicho se estd que los buesos de Adami correran
en adelante otros peligros, aparte de los propios de la aviacién. La prensa de las dos orillas se ha ocu-
pado extensamente del acontecimiento periodistico- atmosférico que motiva estos renglones. Por lo tanto
consideramos a nuestros lectores informados de que Adami es en el Rio de 1a Plata el primer periodista

que ha estudiado aviacién y que obtiene el brevet de piloto. La escucla de San Fernando es culpable de-
esta gloria de la prensa,

Adami, por Cuo

Foto de John Domenjoz dedicada a Adami.

Articulo de 1914 en la revista Fray Mocho.




18 Juan Maruri

dio, la cual nombro¢ dos vocales, con el objeto de que se trasladaran al balneario,
en las personas del Dr. Adolfo Berro Garcia y el ingeniero Bernardo Kayel. Estos
profesionales dieron un informe favorable, lo que decidi6 a los sefiores: Presi-
dente Joaquin C. Sdnchez y Vice Ing. Juan Smith, que se entrevistaran con el Ing.
Fabini a fin de dilucidar todo lo atinente a las condiciones en que la citada compa-
fiia cedia el referido campo para aerédromo. Se llegd a un acuerdo con la empresa
a pesar de su lejania con respecto a Montevideo, mas en aquella €poca, en que
solamente se contaba con el Ferrocarril Uruguayo del Este para trasladarse alli.
Aprovechando las exhibiciones en Montevideo de los aviadores: el suizo John
Domenjoz y el francés Léonce Garnier, fueron invitados el 11 de marzo de 1914
a Atlantida con el fin de que dieran su opinion sobre las condiciones del campo
como aerédromo, encontrando el lugar plano y apropiado. Digamos que en los
pocos dias que estuvieron en Montevideo ambos aviadores (el 23 de marzo retor-
naron a Buenos Aires), se granjearon la amistad de todos, pero en mayor forma de
Angel S. Adami, manteniendo Garnier una fluida correspondencia con €1, habién-
dole dedicado fotos tanto de civil, como en la época que sirvié a Francia durante
la Gran Guerra. Cuando regresé Domenjoz con su esposa a Montevideo en 1915,
Adami les sirvié de “cicerone”, como en 1914, estrechandose su amistad.
Como era necesario dotar al campo de un hangar para guarecer los futuros
aviones, el Consejo Directivo solicit6 al Poder Ejecutivo la donacion de los ma-
teriales necesarios a fin de levantarlo, siendo diligenciado favorablemente, do-
nando por medio del Ministerio de Guerra y Marina en los primeros dias de julio
de 1914, la mitad de la unidad del pabellon del Poligono de Tiro que se encontraba
en Punta Carretas, materiales con los cuales se levanto el hangar de Atlantida.

El hangar con el aparato del Centro Nacional de Aviacion
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Cuando el hangar estuvo terminado, €l Farman desarmado fue llevado en fe-
rrocarril hasta la Estacion Las Toscas, cercano al nuevo aerédromo de Atlantida,
donde lo armé su fabricante Edmundo Marichal quién vino especialmente a Uru-
guay acompafiado por el aviador espafiol radicado en Buenos Aires: Manuel Gon-
zalez. E14 de diciembre de 1914 en que se finalizo el trabajo del armado, lo prob6
en vuelo Gonzalez, quién contaba con buena experiencia, aunque atn no poseia
brevet (dio su examen el 15 de febrero de 1915 en el aerédromo de Quilmes,
Buenos Aires). Esta prueba fue presenciada por numerosas personas, haciendo
Gonzalez tres vuelos con gran pericia. Al otro dia 5 de diciembre, los vuelos con-
tinuaron con Adami de pasajero, pasando luego de unos aterrizajes a los mandos
del aparato. El domingo 6 por la mafiana prosiguieron los vuelos, todavia con
Gonzalez quién llevo ademas al sefior Marcelino Alfonso, gerente de la Compafiia
Territorial Uruguaya, en un prolongado paseo por el balneario. El lunes 7 de di-
ciembre Adami efectué vuelos sin acompafiante, finalizando de esta manera su
periodo de doble comando, luego de un prolongado paréntesis de sus vuelos de
mas de cinco meses, hallandose en condiciones para comenzar la Escuela de Vue-
lo como instructor. Ya en el mes de agosto de 1914 se preparé un reglamento a
semejanza de los de Buenos Aires, con el cual se regiria dicha Escuela.

En los dias que quedaron hasta el fin del afio 1914, se pensé en inaugurar
oficialmente la Escuela de Aviadores (como también se la denominaba), pero nunca
se llevo a cabo tal ceremonia. Los vuelos prosiguieron los dias 7 y 9 de enero de
1915 por los alrededores del balneario llevando pasajeros, entre ellos subi6 el
mecanico de la Escuela sefior J. Walchs. Adami por esos dias tomé fotografias de
Atlantida en vuelo, en la que se observa lo despoblado que estaba, pudiéndose
percibir la zona del campo de aviacion; debemos hacer notar que Adami tomo
fotos aéreas desde el globo “O Portugal” y ahora desde un avién, por lo tanto fue
el primero en nuestro pais en hacerlo en aparatos mas livianos y mas pesados que
el aire.

Adami en esa etapa de su vida habitaba con su esposa en un pequefio chalet,
cercano al aerédromo, que habia sido cedido por un directivo del Centro.

La Primera Guerra Mundial habia estallado en agosto de 1914, ya a principios
de 1915 la crisis econémica que ldgicamente se generd con esta situacion se
agravo, sintiéndose con intensidad en el Centro Nacional de Aviacion; ademas las
esperanzas de que se anotaran alumnos en la Escuela de Atlantida, se vieron de-
fraudadas por la falta de aspirantes. Quiza el costo del curso de $300 pesos, que
no era poco, sumado a la lejania del campo de aviacién, conspiraban contra el
éxito de los llamados y propaganda que se efectuaban por la prensa, a pesar de los
vuelos que regularmente realizaba Adami en el Farman sobre el balneario y los
pueblos cercanos de Mosquitos (hoy Soca) y Sosa Diaz. Solamente se pudo cap-
tar a dos alumnos: el joven Alfredo S. Brito y un sefior de apellido Valquer; en
febrero aparecié el Gltimo Diego A. Dominguez, quién con gran espiritu habia
venido desde Rocha.
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o Atldntida, enero de 1915, foto aérea tomada por Adami desde el Farman.

En uno de los vuelos cumplido a principios de febrero, con un posible futuro
alumno el sefior Guillermo Mufioz y Zeballos, a poca altura sobre la Estacion Las
Toscas, el motor Gnome del biplano tuvo un percance y se sinti6 en todo el apara-
to una fuerte conmocion, por la cual varios tensores se desprendieron astillando
la hélice, razon por la que Adami se vio obligado a ejecutar un aterrizaje forzoso
en un maizal, segando y aplastando una cuantas plantas del sembrado, lo cual mo-
lestd mucho al propietario quién los increp6, expresandole mas o menos lo si-
guiente: “jen lugar de andar volando por ahi, deberian dedicarse a hacer algo mas
serio y no destruir la propiedad ajena!”; la citada anécdota nos la narr6 la sefiora
Clorinda Muifioz de Cardone, hija del St. Mufioz y Zeballos, a quién citaremos mas
adelante, como se vera. La falla radicé en la rotura de la biela maestra del motor.

Se pudo recuperar todos los detalles del Farman, pero los dias pasaron y el
verano se termind. Recién el domingo 4 de abril de 1915 recomenzaron los vue-
los en Atlantida.

Pocos dias mas tarde se hizo presente en Montevideo Ricardo Detomasi, ya
consagrado en Buenos Aires, como vimos, de instructor de vuelo y poco después
de acrébata aéreo. Aqui ofreci6 al Centro Nacional de Aviacion una exhibicion en
conjunto con el Farman de la institucién, planteamiento que fue bien acogido el 9
de abril, dia en que se traté en la directiva, pues de esta manera el Centro aparece-
ria nuevamente ante el piblico montevideano con su propio aviador y su propio
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aeroplano. Era la oportunidad para demostrar en vuelo el Farman, aunque luego
habria que llevarlo nuevamente a Atlantida, donde se encontraba su hangar. El pro-
blema de guarecer el aparato fue el que se planted Adami mas que ningun otro; en
aquella época los aeroplanos si no se usaban tenian que estar bajo techo, eran muy
livianos, de tela y madera, con grandes superficies alares, la Hluvia o cualquier
viento los estropeaba. A su vez Adami por razones practicas queria trasladar la
Escuela de Vuelo a Montevideo, no habia razén para mantenerla durante el invier-
no en aquel desolado balneario.

El aerodromo de Piedras Blancas

Detras del Cuartel del Regimiento de Caballeria N°.9, que est4 situado frente
a la avenida José Belloni (entonces camino Cuchilla Grande), en la zona de Pie-
dras Blancas, se encontraba un gran predio de campo llano, predio que pertenecia
a un sefior Noriega, que fue usado el 23 de junio de 1913 como alternativa por
Marcel Paillette, al traer en vuelo a Los Cerrillos el Farman “El Aguila”, dela
Escuela de Aviacion Militar desde la playa Malvin, donde habia aterrizado luego
de su heroica “escapada” el Alférez Cesareo L. Berisso. Adami lleg6 a un acuerdo
con su propietario a fin de arrendarlo, pues era bastante comoda su situacién con
respecto a la ciudad, contando con locomocion por encontrarse cerca del Hipo-
dromo de Marofias. Lo que le faltaba al nuevo aer6dromo era un hangar para los
futuros aviones, Adami solucioné el problema mediante el nuevo apoyo del Mi-
nisterio de Guerra y Marina, que cedid la otra parte del galpén del Poligono de
Tiro de Punta Carretas, terminando de armarlo a mediados de abril. En el referido
galpon se repar6 el Blériot de Detomasi que habia sufrido un percance en vuelo el
19 de abril sobre Maroiias.

Adami y Detomasi eran muy amigos desde la Escuela de Vuelo de San Fernan-
do, donde aprendieron a volar, siendo el primero alumno del segundo en las horas
finales de su preparacion para el examen.

Ya tomada la decision habia que traer en vuelo el Farman. Adami si tenia alguna
duda al respecto fue aventada por el espiritu resuelto de Detomasi que lo acompa-
fi6 a fin de llegar a Piedras Blancas el 24 de abril, con la idea de realizar un festival
ambos aviadores en sus maquinas el domingo 25 de abril en Marofias. El vuelo se
suspendié por el fuerte viento de ese dia. Finalmente el 29 de abril de 1915 des-
pegaron con el Farman rumbo a Montevideo, aterrizando en Piedras Blancas una
hora después, inaugurando de esta manera el nuevo aerodromo, aunque en el han-
gar se encontraba el Blériot de Detomasi en reparacion, que habia sido llevado
por tierra.

A partir del 1°.de mayo comenzaron los vuelos de ambos aviadores, con sus
aeroplanos: el Farman y el Blériot, volando cada uno el suyo o los dos juntos. El
lunes 3 de mayo Detomasi probd el Farman, llevando como pasajero a José Ada-
mi hermano de Angel. Al otro dia 4 de mayo efectuaron Adami y Detomasi en el
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Farman en vuelo, Piedras Blancas, 1915.

Farman un vuelo fuera del aerédromo, cumplido a la quinta de D. José Batlle y
Ordoiiez, aterrizando frente a sus jardines, como lo habia hecho por primera vez
el aviador italiano Bartolomeo Cattaneo, el 17 de enero de 1912, inaugurando una
especie de costumbre que se repiti6 con casi todos los aviadores de la época
heroica.

En esos dias de mayo de 1915, ocurrié uno de los hechos mas importantes del
afio, al que se le dio una relevancia primordial en el gobierno del Presidente Dr.
Feliciano Viera, fue la llegada al pais del Canciller del Brasil Lauro Miiller. Entre
los agasajos que se le tributaron estaba previsto el jueves 13 de mayo en el Hipd-
dromo de Marofias, una reunion hipica en su honor. Para hacer esa fiesta mas
interesante, el gobierno decidié donar $500 pesos para que el Centro Nacional de
Aviacién lo distribuyera entre los aviadores que ese dia se presentaran sobrevo-
lando el hipédromo, como forma de estimulo y a fin de solventar los gastos. Como
estaba previsto se presentaron los tres aviadores nacionales con sus maquinas:
Adami con el Farman, Detomasi con el Blériot y Francisco Bonilla con su mono-
plano “Uruguay [V”; sobrevolando cada uno individualmente el palco oficial. Fue
la primera y inica vez que se pudo observar a los tres aviadores con sus aparatos
volando en un mismo lugar, con una duracion de veintitrés minutos.

El 18 de mayo de 1915 fue la tltima vez que se usé el abandonado aerédromo
de Atlantida, ese dia regresaron ambos aviadores a bordo del Farman provenientes
de Pando y de la cabafia de caballos de raza de los hermanos Ernesto y Manuel
Quintela, aterrizaron y, a la tarde regresaron a Piedras Blancas, cumpliendo el
segundo raid de este tipo con dicho aparato.

Angel 5. Adami: Fundador de la aviacion civil uruguaya 23

o

Angel Adami, Ricardo Detomasi y un amigo frente al Farman del
Centro Nacional de Aviacion. Piedras Blancas, mayo de 1915.

Angel Adami, Ricardo Detomasi y un amigo frente al Farman del Centro Na-
cional de Aviacion. Piedras Blancas, mayo de 1915.

El 19 de mayo despeg6 Detomasi en el Blériot hacia la ciudad de Canelones,
con un aterrizaje intermedio en la localidad de Sauce. Esa fue la tltima vez que
uso6 el campo de Piedras Blancas, el 20 de junio de 1915, durante una gira que
realizaba por el interior, como es sabido, se accident6 en San José, perdiendo la
vida.

En Montevideo se comenz6 a gestar la idea en el Centro Nacional de Aviacion,
de que el mejor homenaje a la memoria del primer martir de la Aviacion Nacional,
seria un monumento que se levantara en su honor; para tal fin hubo una reunion
numerosisima el 2 de julio de 1915 en el local de la Comisién Nacional de Edu-
cacion Publica. En esa noche se nombr6 una Comisién Patrocinadora Pro Monu-
mento, integrada por nueve calificados ciudadanos uno de los cuales era su gran
amigo Angel S. Adami. Los problemas econémicos del Centro Nacional de Avia-
cién que se fueron agravando y la Guerra Mundial, conspiraron contra la continui-
dad/de esa idea, que recién salié a flote nuevamente en 1930 a los quince afios del
accidente. En 1931 la Comision de Homenaje a la Primera Victima de la Aviaciéon
Nacional, como se la denomin6 ahora, encargd la ejecucion de un monumento a
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Ricardo Detomasi, al escultor maragato Dardo Salguero De La Hanty. El monu-
mento se inauguré el 23 de setiembre de 1934 en la ciudad de San José mediante
una emotiva ceremonia en la que hizo uso de la palabra su amigo Adami.

Adami continué sus movimientos por el aerédromo, invitando en varias oca-
siones a periodistas amigos, en vuelos locales. Entre ellos son recordables Luis
C. de laRiva del “Diario del Plata”(existe una conocida foto en el Farman con €l),

1a??

Orosman Moratorio de “El Dia” y algun otro que escapa a nuestro conocimiento.

b

Adami con uno de sus pasajeros, el redactor del vespertino Diario del Plata, Luis C.
de la Riva, en el Farman N°14 en el campo de Piedras Blancas.

El mismo dia que Detomasi pierde la vida en San José, el Centro Nacional de
Aviacion, en asamblea, resuelve: ...““dejar en suspenso las actividades hasta mejor
oportunidad, en vista de las circunstancias anormales por las que atraviesa el pais,
como consecuencia de la Primera Guerra Mundial”.

El accidente de Detomasi, la resolucion del Centro de suspender las activida-
des y un percance que sufrié el Farman en un vuelo, por el cual estuvo parado y sin
reparar varios meses, ocasion6 que el nuevo aerédromo quedara “cerrado” hasta
el afio 1916.

En enero de 1916, aparecié en la prensa la noticia de que Adami habia repara-
do el Farman de la Escuela de Aviacion Militar de Los Cerrillos y se muestra una
foto del Farman del Centro Nacional de Aviacion, sin motor, (con sus dos timones
de direccion, el de Los Cerrillos tenia uno, entre otras diferencias) y observando-
lo €] Ministro de Guerra y Marina Sr. Joaquin C. Sanchez (fundador del Centro) y
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Adami. Quiza lo que haya pasado fue que usaron partes de uno de los Farman de
Los Cerrillos para reparar aquél. El hecho fue que recién en el mes de mayo sali6
en los diarios que, en cuanto el tiempo fuera favorable haria una nueva travesia
hasta el balneario Atlantida, cosa que no ocurri6 porque en el ultimo aterrizaje
tuvo un percance, destruyendo el tren de aterrizaje y averiando el motor. Posible-
mente por la falta de entrenamiento de nuestro piloto.

Farman y hangar en Piedras Blancas, enero de 1916. Ministro de Guerra y Marina,
Joaquin C. Sdnchez y Adami de espaldas.

En ese afio de 1916 usufructuaron el aerédromo de Piedras Blancas Paul Cas-
taibert demostrando su monoplano de 60 hp Le Rhone y los aviadores militares
Tenientes Primeros: Juan Manuel Boiso Lanza y Adhemar Saenz Lacueva, en ju-
nio y julio y, el Alférez Esteban Cristi el 18 de julio.

Adami al quedarse solo (ante la suspension de sus actividades el Centro) con
el aer6dromo y el Farman ya reparado, no tuvo mas remedio a fin de mantener viva
la aviacién civil que tanto le habia costado formarla, que crear una “Sociedad de
Aviacion Establecida en Piedras Blancas”. Logro alguna ayuda con el Ministerio
de Guerra y Marina y el apoyo de un espiritu proclive a la aviacién naciente, como
lo fue el Sr. Guillermo Mufioz y Zeballos, quién como se recordara vol6 con
Adami en Atlantida. Con €l consiguié que formara parte de la nueva Sociedad
aportando $500 pesos, seglin el siguiente recibo:

“Recibi de D. Guillermo Mufioz y Zeballos, la cantidad de quinientos pe-
sos ($500) suma con que contribuye a la Sociedad de Aviacion establecida en
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Piedras Blancas, correspondiente por este pago una cuarta parte el aparato
Farman 50 H.P. depositado en el hangar del aerédromo.

Montevideo, Set. 13/916
A.S. Adami”
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Dicho recibo se halla en poder del autor, cedido por la sefiora Clorinda Mufioz
de Cardone.

Adami efectuo varios vuelos hasta el afio 1917, partiendo y regresando a su
aer6dromo; se tienen noticias exactas de dos de ellos: el primero lo hizo el dia 26
de julio y fue acompafiado en el Farman por la sefiorita Nelia Machado, dirigién-
dose al aer6dromo del Paso de Mendoza, donde se estaba instalando la Escuela
Militar de Aviacion, alli fue recibido por los cuatro instructores, Capitan Juan
Manuel Boiso Lanza, Teniente Primero Adhemar Sienz Lacueva, Teniente Prime-
ro Cesareo L. Berisso y Teniente Segundo Esteban Cristi, luego regresé a Piedras
Blancas; el segundo se realizo el jueves 26 de agosto, volando solo sin pasajero,
con varios pasajes sobre el Hipédromo de Marofias, donde fue aplaudido por el
publico que concurrid a las carreras en aquél dia.

Elltimo vuelo conocido en el referido aerédromio, fue el que cumpli6 desde
Buenos Aires el Teniente aviador Florencio Parravicini Diomira, hijo del famoso
artista y aviador Florencio Parravicini, en un biplano Voisin el 23 de abril de 1919.
Ya en esa €poca el campo estaba practicamente abandonado, pero con el hangar
todavia en pie y el Farman adentro. Al aviador argentino lo recibieron los oficia-
les del 9° de Caballeria que lo llevaron a la Escuela Militar de Aviacién; luego
retorné a Buenos Aires.
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Capitulo lll:
Adami y el Dr. Arturo Miranda
seleccionaron el aerédromo de Melilla

El nuevo aerédromo

Hasta el dia que se inauguré el aerédromo de Villa Colén o de Melilla, la
ciudad de Montevideo no contd con un campo de aviacion internacional, habilita-
do especialmente para ese fin, pues el otro aerédromo que existia, el del Paso de
Mendoza (hoy Base Aérea “Capitan J. M. Boiso Lanza”) era militar, aunque se
usara alternativamente como internacional y también civil, dado el hecho de ser el
Uinico que habia, luego de haberse abandonado el de Piedras Blancas.

Durante el afio de 1919 comenzaron a llegar al Rio de la Plata las misiones
aeronauticas extranjeras, al haber finalizado el 11 de noviembre de 1918 la Gran
Guerra, con el objeto de ofrecer a estos paises, al igual que a otros de América, no
solo los aparatos y la técnica que habian usado en Europa, sino igualmente la
posibilidad de establecer lineas aéreas, como podia ocurrir entre Buenos Aires y
Montevideo.

Esta fue una de las mas importantes razones por la cual el Centro Nacional de
Aviacién habia reiniciado sus actividades a partir del 4 de enero de 1919 y deci-
dirse a buscar un campo apropiado para aerédromo y Escuela de Vuelo, en las
cercanias de Montevideo, que sirviera a su vez para recibir a las aeronaves que
llegaran del extranjero. Por tal motivo delegd a Adami y al Dr. Arturo Miranda
(Vocal de la Comisién Directiva), a fin de que buscaran un campo apropiado, se-
leccionando uno en la carretera a Melilla proximo a Villa Colén.

Dicho campo mas adelante en noviembre de 1919, tuvo el visto bueno del
Teniente Coronel Maurice Precardin de la Mision Aeronautica Francesa en el Rio
de la Plata, que ya habian comenzado a llegar a Montevideo, usando el aerédromo
militar del Paso de Mendoza.

Los acontecimientos se sucedieron rapidamente y el 24 de enero de 1920, la
Comisién Directiva del Centro resolvio la contratacion del arrendamiento del
citado campo que serviria para la instalacion de la Escuela de Vuelo y “Estacién
Internacional”. En ese dia también se tomaron dos importantes resoluciones: pri-
mero trasladar el hangar de Atlantida y segundo, adquirir el hangar de Adami de
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Piedras Blancas; los que se instalaron en una esquina del nuevo predio, cercano a
la confluencia del camino Melilla y la avenida Lezica.

El aerédromo fue acondicionado poco a poco por medio de ayuda oficial, de
entusiastas de la aviacion y de vecinos del lugar, mas una cuadrilla de veinte hom-
bres que envio el Consejo Auxiliar de Villa Colén

El primer empleado contratado por el Centro que tuvo el aerédromo fue el
mecanico sefior Juan Albanese, desde el 1°. de noviembre de 1919; lo secundo
desde el principio el joven de quince afios Aldo Bernardinis, luego mecanico,
piloto y primer funcionario de la futura Direccién de Aerondutica Civil en 1936.

Primer vuelo en Melilla, Montevideo, 2 de julio de 1920. Angel Adami y
Charles E. Wilmot en el Avro 504K.

Paralelamente a los trabajos en el campo de aviacion, el Centro Nacional de
Aviacion adquirié en Gran Bretafia, un biplano AVRO 504K de motor Le Rhéne de
110 hp, gracias a la partida de $10.000 pesos que el Consejo de Administracién
por Resolucion del 16 de octubre de 1919, adjudicéd por medio de los Casinos
Municipales. En mayo de 1920 se recibi6 el nuevo biplano, fue armado en los
hangares recién instalados, por los técnicos de la Handley Page and Co., repre-
sentantes de AVRO en Buenos Aires. Con él se comenzaria la Escuela de Vuelo.
Adami fue designado Jefe del Aerédromo.

Los primeros vuelos de prueba se efectuaron en la tarde el 2 de julio de 1920,
con el nuevo AVRO por parte del piloto inglés que vino especialmente de Buenos
Aires Charles E. Wilmot, media hora mas tarde, salié Wilmot llevando a Adami de
pasajero y por ultimo el Capitan Cesareo L. Berisso que fue convocado por el
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Centro, partid solo como tltima prueba del avién, quién tuvo que hacer un aterri-
zaje forzoso por ahogo del motor (Berisso habia llegado ese dia de Buenos Aires
enun biplano SPAD).

En ese mismo dia, al enterarse que comenzaba a funcionar el nuevo aerodro-
mo con dos hangares, aterrizo alli el Teniente Adrian Lavison en su biplano F.E.2b,
procedente del campo del Paso de Mendoza y solicité al Jefe del aerédromo, que
era Adami, la autorizacion para guarecer su aparato en uno de los hangares. Al dia
siguiente Lavison que usaba su biplano como taxi aéreo, hizo un vuelo de paseo
con los hermanos Mario y Alfredo Severi, con mala fortuna accidentandose. No
estamos seguros si lo reparé o adquirid otro igual en Buenos Aires, el caso fue
que regreso a Villa Colén de Buenos Aires el 10 de julio, viniendo con él de
pasajero Adami, que estaba en esa capital comenzando a entrenarse en AVRO 504K,
de acuerdo a lo que sigue.

#
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Sobre el FE.2b (Farman Experimental) del Tte. Adrian Lavison. Angel Adami,
Lavison, mecanico Bell Lord y otros. Melilla, julio de 1920.

Dias antes la Casa Handley Page and Co. de Buenos Aires ofreci6 al Centro
para que un miembro de la institucion se entrenara en aparatos semejantes al AVRO
en el aerédromo de la referida Casa, aceptando la Comision Directiva y designan-
do a Adami, con los gastos por cuenta de tesoreria.

Al poco tiempo de levantados los dos hangares y de que se produjeran los
primeros vuelos en el campo, se trajo en un camién, desarmado, el biplano Far-
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man, segun nos asegurd Aldo Bernardinis, sus alas y partes se colocaron arriba en
los travesafios de los hangares. La carlinga con asientos y los tanques de aceite y
combustible estan en una sola pieza, formando parte del acervo del Museo Aero-
nautico.

A fines de agosto Adami termin6 en Buenos Aires su entrenamiento en AVRO
504K, luego que el 21 saliera por primera vez, en un vuelo de media hora por los
contornos del aerédromo de El Palomar.

Regreso a Montevideo donde comenzd a adiestrarse en el AVRO del Centro,
efectuando vuelos a partir del domingo 12 de setiembre, solo y con pasajeros.
Por esos dias se anunciaba en la prensa demostraciones con el nuevo avion, sobre
todo los dias domingo, invitandose al piiblico a presenciarlos para con ello esti-
mular la incipiente aviaci6n civil.

En uno de esos vuelos del mes de setiembre, al despegar el motor del AVRO
sufri6 una “panne”, quedando sin potencia en los peores momentos. Adami en
lugar de aterrizar hacia el frente como es imperativo en estos casos, efectué un
viraje a baja altura para regresar al aerédromo, momentos en que se produce la tan
temida pérdida de velocidad, cayendo sobre un ala, con su rotura y del tren de ate-
rrizaje, sin consecuencia para el piloto y su pasajero un Sr. Alvarez. A raiz del acci-
dente Adami solicita se investigue el hecho, nombrando la Comision Directiva para
tal fin al aviador britanico Charles E. Wilmot y al miembro de la misma Teniente de
Navio Eduardo M. Séez, quienes luego de una investigacion llegan a la conclusion
que la maniobra era inevitable, dada la baja altura a que se estaba volando.

Esta situacion que varias veces se reiteraba, pues los accidentes con aquellos
caprichosos motores rotativos (giraban a la misma velocidad que la hélice), esta-
ban a la orden del dia; razon por la que el aerédromo quedd sin aviones nacionales,
aunque no sin movimiento, pues ya comenzaban a llegar otros aviones desde Bue-
nos Aires.

El1AVRO fue reparado en el pequefio taller montado en los hangares, en el cual
trabajaban los mecénicos Juan Albanese, Enrique V. Banizzi y el ayudante Aldo
Bernardinis. El aparato estuvo pronto en el mes de enero de 1921, luego de dos
pruebas y una inspeccion en vuelo efectuada por el Capitan Ceséreo L. Berisso a
solicitud de la Comision Directiva.

Adami aprovechando el buen tiempo del verano, vol6 los dias que quedaron de
enero y todo febrero, solo y a veces con pasajero, entre estos con el Teniente
Rogelio Otero de la Escuela Militar de Aviacion.

Vuelos de propaganda y postales por el interior

En el mes de marzo comenzaron una serie de vuelos de propaganda y difusion
para el Centro Nacional de Aviacion y para su Escuela Nacional de Aviacién Civil,
de la que Adami era el Director. Con tal objeto se anuncié6 en la prensa local de los
lugares donde se concurrirfa, el dia y el tipo de acroplanos con sus aviadores que
eran: el Capitan Berisso que haria demostraciones acrobaticas y llevaria pasaje-
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ros en vuelos locales y Adami que trataria de atraer futuros alumnos, mientras
Berisso volaba. El primer vuelo se realiz6 a la ciudad de San José el domingo 6 de
marzo de 1921 yendo enel AVRO del Centro los dos aviadores, quienes aterriza-
ron de mafiana en los campos del Sr. Sartori, contiguo a los corrales de abasto; de
tarde Berisso comenz0 los vuelos ante una nutrida concurrencia, saliendo como
pasajeros varios sefiores en vuelos acrobéticos, por los que tuvieron que abonar
$15 pesos cada uno, mas tarde en bautismos del aire otros pagaron $10 pesos,
entre ellos Alberto Ciganda (que afios mas tarde fuera Aviador Militar, fundador
del Aero Club Maragato, funcionario de D.A.C., etc.). Al atardecer retornaron a
Villa Colén. El domingo 13 de marzo los dos aviadores visitaron nuevamente San
José ante numeroso publico, que no fue proclive a los vuelos ofrecidos, salvo un
solo entusiasta que ya lo habia hecho el domingo pasado, igualmente con vuelos
acrobaticos de Berisso sobre la ciudad.

Como se habia anunciado previamente en los diarios de Rocha, el martes 22
de marzo, partieron de Villa Colén los aviadores Adami y Berisso en el AVRO del
Centro Nacional de Aviacion, hacia aquella ciudad del este con una saca de co-
rrespondencia y diarios, arribando a su destino sin inconvenientes. Este fue el
primer vuelo postal realizado en el pais por aviadores uruguayos; para dicho ensa-
yo de Servicio Aero Postal, se pusieron nuevamente en circulacion estampillas de
$0.25 centésimos, emitidas en 1901, de color sepia, con la inscripcién “Correo
Aéreo” debajo de un biplano en vuelo, impreso con tinta azul, dicha estampilla fue
a su vez el primer sello del Correo Aéreo que tuvimos. El Dr. César Miranda,
Director de Correos y a su vez directivo del Centro Nacional de Aviacion, fue el
creador de este ensayo como forma de financiar parte del vuelo de propaganda,
pues el 80% de lo producido por la venta de las estampillas fueron para el Centro,
segun el numeral 5° de la resolucion del Correo del Uruguay. Al otro dia 23 de
marzo, Berisso al igual que en San José , de mafiana realizd un vuelo acrobatico
sobre la ciudad y por la tarde se dedico a vuelos de bautismo sacando en el AVRO
varios pasajeros. En la mafiana del jueves 24 se repitieron los vuelos de bautismo,
mientras Adami fomentaba las posibilidades de acceder a la Escuela de Vuelo. De
tarde regresaron a Montevideo transportando también correspondencia.

El martes 29 de noviembre de 1921, Adami acompafiado por el mecanico Juan
Albanese en el AVRO del Centro, ejecutan el tercer vuelo postal de ensayo en ese
afio (el segundo lo hizo el aviador britanico Donnet 0 Mac Done enun D.H.6 a
Mercedes el 12 de noviembre de1921). Parten a las ocho de la mafiana de Villa
Colén o Melilla hacia Colonia y aterrizan a las nueve en un campo sembrado de
trigo, propiedad del Sr. Alejandro Bernardi, en inmediaciones de “El General”,
bastante alejado de la ciudad de Colonia, al tomar tierra el avion sufri6 un desper-
fecto que fue reparable. El arribo del biplano no se tuvo en cuenta por la pobla-
cién de la ciudad dada la lejania del campo. La correspondencia se entreg6 y lue-
go de reparados los desperfectos, el jueves 1° de diciembre de mafiana retornaron
a Villa Colon.

W
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La Escuela de Aviacion Civil

A fin del afio 1920, arribo a Villa Colén el Capitan britanico James Fraser
Bremner en un AVRO 504K con el propdsito de captar futuros alumnos, quedan-
dose en Montevideo por unos meses.

Angel Adami y Julio Zerbino, octubre de 1922.

El 3 de marzo de 1921 Bremner logré atraer dos alumnos y comenzar con
ellos la instruccion de vuelo. Ellos eran: Julio Zerbino y Ral W. Straumann quie-
nes varias veces volaron con Adami aunque las clases las daba Bremner. La ins-
truccién continuo sin pausas hasta que el 11 de mayo de 1921, se firmé un contra-
to entre el Centro Nacional de Aviacion y Bremner que ahora representaba a la
Sociedad Anglo-Argentina de Aviacion. A partir de ese momento los vuelos de
aprendizaje dependerian en adelante del Centro y no en forma particular, como
hasta la firma del contrato. El piloto instructor seria el Capitin de la R.A.F. Frank
Shingleton mediante un AVRO-Sport de motor Renault fijo de 80 a 100hp, que
vino desde el acrédromo de Longchamps; quién se encargaria de las clases de
vuelo de tres alumnos, pues a los dos primeros se le sumo Silvestre Ayala; todos
tuvieron que abonar $500 pesos, se les aseguro el transporte por medio de un
automovil Chevrolet de 1a Escuela de Vuelo (que habia adquirido durante octubre
de 1919 el Centro, en $1400 pesos) y era administrado y manejado por Adami.

Desde Buenos Aires lleg6 el 24 de mayo de 1921 a Villa Colén la famosa
aviadora francesa Adrienne Bolland en un biplano Caudron G/3, semejante con el
que habia cruzado la Cordillera de los Andes el 1° de abril. Aqui se present6 el 25
de mayo con una exhibicion y vuelos de bautismo, haciendo lo propio Adami en
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AVRO 504K y Shingleton en AVRO- Sport, ante mucho piblico que vino a presen-
ciar el espectaculo de esa notable dama. El 8 de junio fue recibida por Adami y
sefiora en su casa, estando presentes el Capitan Shingleton, el alumno Zerbino y
otros amigos del matrimonio, quedando una fotografia de su visita.

Frank Shingleton a la izquierda, Julio Zerbino, Adrienne Bolland,
Sra. de Adami, Angel Adami; 8 de junio de 1921.

Shingleton era un piloto avezado de treinta y tres afios de edad que habia so-
brevivido a la guerra, combatiendo en la R.A.F. donde alcanzé el grado de Capitan.
En Montevideo se habia hecho lo suficientemente conocido, como para llegar a
ser una figura popular debido a los frecuentes vuelos que realizaba con sus alum-
nos y pasajeros ocasionales. Se podia decir que volaba todos los dias que fueran
aparentes para ello, sobre todo los sabados y los domingos, que era cuando iban
mas curiosos y amantes de la aviacion. A veces como publicidad sobrevolaba los
sitios poblados cercanos al campo, haciendo acrobacia lo que siempre llamaba la
atencion a la gente predisponiéndola para dirigirse al aerédromo.

En uno de esos domingos el 21 de agosto de 1921, en que Melilla era una
fiesta plena de paseantes y curiosos disfrutando de una tarde primaveral, después
de las tres comenzaron los vuelos de bautismo de Adami y Shingleton en ambos
aviones. En una de las salidas de Shingleton solicit6 que lo llevaran el joven ar-
gentino Francisco Javier Muniz Livingston en un vuelo acrobatico, subié al AVRO-
Sport y despegaron, cuando atin no habian dejado los limites del campo, el aparato
entr6 en pérdida de velocidad, cayendo vertiginosamente a tierra, ambos tripulan-
tes resultaron muertos casi instantaneamente, el biplano destrozado.

A causa del accidente la Sociedad Anglo-Argentina de Aviacion no pudo dispo-
ner de otro piloto y otro avion, pues el otro biplano igual al destruido era usado
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por Bremner para adiestramiento de alumnos argentinos en San Isidro. Por la cau-
sa referida a principios de octubre la Sociedad ofreci6 al Centro que los alumnos
de Shingleton (que esta enterrado en el Cementerio Britanico de Montevideo),
terminaran el curso en San Isidro, aceptandolo solo Zerbino, quién se traslad6 a
Buenos Aires.

Shingleton con el AVRO 504K

El accidente no hizo disminuir el interés por la aviacion civil, Straumann y
Ayala continuaron volando con Adami; a ellos se les sum¢ Carlos A. Pons, que
pertenecia al Aero Club del Uruguay, que era el otro club aéreo existente en aque-
1la época, su centro de operaciones estaba en el aerodromo del Paso de Mendoza.

El movimiento siguié como siempre, dependiendo claro est, del estado del
AVRO 504K del Centro, al cual ya en ese periodo le habian pintado un circulo en
el fuselaje, donde se podia leer las letras F.A I.(Federacion Aerondutica Interna-
cional, de la que el Centro era miembro desde noviembre de 1919) arriba y Urui-
guay debajo y, en el medio C.N.A., formando un logotipo.

Ante la necesidad de contar con otro aparato de instruccion, el Centro adqui-
ri6 el 2 de marzo de 1922 al sefior J. Gascue, un biplano De Havilland D.H.6,
luego del asesoramiento técnico del conocido aviador Mayor Shirley G Kingsley
y un vuelo de Adami el 19 de diciembre de 1921.

En los primeros meses de 1922, comenzaron a frecuentar el aerédromo de
Villa Colén nuevos aviadores y futuros alumnos mientras continuaba volando con
Adami solamente Straumann dado que Ayala desaparecio y Zerbino ya volaba solo
en el AVRO del Centro. Ya a esta altura la evolucion de la Aviacion Civil era irre-
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De Havilland DH6, segundo avion en Melilla, afio 1922. De izquierda a derecha;
Aldo Bernardinis, Enrique Banizzi, Juan Albanese y el aprendiz Juan Giordano.

versible, tanto por nuevos alumnos como por los nuevos aviones que iban apare-
ciendo en el campo de Melilla. En abril de 1922 llegd desarmado desde Melo
otro D.H.6 que perteneci6 al Sr. José P. Ganzo Duque, que se compré para el
Centro por intermedio de Zerbino. A su vez Adami y Zerbino adquirieron un AVRO
504K, igual al del Centro, el que lo pasaron a la institucién al mismo precio que
les costo, se lo distingui6 del anterior con el N°2.

Los domingos de buen tiempo, eran aprovechados por numerosas personas
para visitar el aerédromo y ver como volaban los intrépidos aviadores civiles y a
estos no les disgustaba ser admirados por la gente. Normalmente se instalaban
cerca de los dos hangares para observar el movimiento de los aecroplanos y mirar
como daban las consabidas vueltas de pista, una y otra vez, llevando a los que se
atrevian a subir en vuelos de bautismo, o a los alumnos con el instructor que ahora
era solamente Adami.

El domingo 11 de junio de 1922, comenzaron los vuelos temprano en la tarde,
con una salida de Zerbino solo para una vuelta de pista; continué Adami con Strau-
mann, luego con un pasajero, mas tarde nuevamente subié Straumann y por tltimo
alas 15 y 40 otra vez despegaron ambos. Cuando llevaban cierta altura se cortd el
motor del AVRO N°1 y no lograron planearlo manteniendo la actitud de descenso,
por lo que entraron en pérdida de velocidad e inmediatamente en tirabuzon cerca
del suelo. El accidente fue muy grave, Straumann joven argentino afincado en
Montevideo perdi6 la vida. Adami gravemente herido pudo salvarse. Nuevamente
el aerédromo quedé de luto, se habia perdido una vida joven con un gran espiritu
por la mistica de al aviacion. El aparato destrozado.
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Ya nada detendria a la Aviacion Civil, ni esta muerte ni las que siguieron, el
aerddromo ya estaba consolidado como tal e igualmente en calidad de “Estacion
Internacional”. Los vuelos continuaron, Zerbino ahora quedé como el unico avia-
dor uruguayo que volaba solo, aunque todavia no habia rendido los examenes co-
rrespondientes.

La Sociedad “Bonne Garde”, que presidia la sefiora Margarita Sierra de San-
chez, en una ceremonia que se realizé el 14 de octubre de 1922 en la Escuela
Militar de Aviacion, hizo entrega a Angel S. Adami de una medalla de Precursor de
la Aviacion Nacional, por haber coadyuvado en el festival que se efectuo en la
playa Carrasco, con la intervencion de aviadores militares y Zerbino el 8 de octu-
bre durante las carreras de automoviles.

Medalla entregada por la Bonne Garde en octubre de 1922 a Adami
como Precursor de la Aviacion Nacional.

Adami recuperado de sus heridas y manteniendo el notable espiritu aeronauti-
co que conservo en toda su vida de aviador, el 18 de diciembre de ese afio de
1922, recomenzé a volar en el AVRON®2 y en el D.H.6.

Dias después Adami propone a la Comision directiva del Centro, ampliar los
hangares existentes, levantando un nuevo galpén para taller, dado que los dos con
que se contaba, estaban colmados con los aviones propios y privados, no obstante
lo anico que consiguid fue un pequefio cobertizo al costado del hangar mas aleja-
do del Camino Melilla.
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A fin de iniciar una labor de acercamiento con instituciones similares de pai-
ses vecinos, el Aero Club Argentino organizo el primer raid internacional de avia-
ci6n en América del Sur. La prueba en la cual trabajaron activamente los dirigen-
tes del Aero Club Argentino y el Centro Nacional de Aviacion tuvo un éxito total.
El raid parti6 de Buenos Aires el 20 de enero de 1923 pasando por Colonia, ter-
minando ese dia en Villa Coldn; continud el 21 de enero hacia Atlantida, con re-
torno hacia Montevideo y Buenos Aires. Intervinieron trece participantes argenti-
nos, la mayoria conocidos aviadores. En el jurado que controld la llegada y salida
de los participantes estaban por Uruguay: César Miranda y Adami y, por los argen-
tinos: Jorge A. Mitre, Vicente Almandos Almonacid y Julio A. Noble. Es de hacer
notar la presencia de Almandés Almonacid (un verdadero héroe de dos mundos),
con quién Adami tendria mas adelante una vinculacién fundamental en relacion a
sus futuros lazos con la aviacion comercial francesa.

Almonacid con Adami y otros.

De acuerdo a una peticion cursada al Ministerio de Guerra y Marina por el
Centro Nacional de Aviacidn, a partir del 1° de abril de 1923 comenz0 a dar clases
de instruccion de vuelo tedrica y practica en Melilla, el Capitan José Luis Ibarra
de la Escuela Militar de Aviacién. Adami permanecio como director del aerddro-
mo, como tal intervino en el examen final del alumno Zerbino presentado por el
Capitéan Ibarra. Zerbino fue el primer uruguayo en conseguir el brevet de piloto
civil en nuestro pais.
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Como vimos no todo lo que ocurria en el aerédromo o en sus inmediaciones
era feliz, los motores rotativos de acuerdo a lo que advertimos eran caprichosos y
seguido interrumpian su marcha normal, poniendo en aprieto a los aviadores que
tenian que lidiar con ellos. E1 5 de noviembre de 1923 temprano en la mafiana
partio Adami acompafiado del joven mecénico y después aviador Aldo Bernardinis
en el AVRO N°2, hacia la Escuela Militar de Aviacion en el Paso de Mendoza,
donde tenia que estar presente como integrante de una mesa de examen, en la cual
se presentaron los cuatro primeros alumnos del Curso de Aplicacion de la Escue-
la a fin de optar por el titulo de Piloto Internacional, dado que Adami representaba
a la Fédération Aéronautique Internationale, de la que el Centro Nacional de Avia-
cion era su agente en Uruguay. Al finalizar el mismo partieron de regreso a Villa
Coldn, casi inmediatamente de haber pasado el umbral del aerédromo del Paso de
Mendoza, el motor del AVRO tuvo una “panne”, pretendiendo su piloto virar en
redondo para tomar el campo nuevamente, entrando en pérdida de velocidad y
luego en tirabuzén. Como consecuencia de este accidente Bernardinis quedd bas-
tante lesionado en una pierna, lesion que lo acompafi6 toda su larga vida. Adami
practicamente ileso, el biplano destrozado.

Accidente de Adami con el Avro 504K del CNA,; 5 Nov

Adami se sobrepuso a este ultimo accidente. E1 AVRO N°1 se pudo reparar
después del accidente con Straumann, quedando en orden de funcionamiento. Adami
y Zerbino continuaron ejercitandose en AVRO y en D.H.6, durante el afio 1924.
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Capitulo 1V:
Adami comienza a vincularse
a la aviacion comercial francesa

Los primeros nexos

Pierre-Georges Latécoére, quien antes y durante la guerra, entre otras cosas,
habia fabricado en su establecimiento industrial vagones de ferrocarril, a princi-
pios de 1918 en sus nuevas usinas de Montaudran en Toulouse, Francia, produce
aviones militares (Salmson y Breguet 14); en esas fabricas a partir de 1922 ela-
bora sus propios aviones disefiados alli, los cuales se identificaran por la primera
parte de su nombre : Laté. .

Su designio era crear una gran red aérea transcontinental, la cual estaba bien
fundada, tenia los elementos necesarios y la voluntad para forjarla; no fue un co-
mienzo azaroso. Las etapas se iran cumpliendo con el apoyo de hombres de ex-
cepcion: el Marqués Beppo de Massimi, Didier Daurat, Joseph Roig, Paul Vachet
y otros, todos aviadores y organizadores.

En 1925 la linea ya habia llegado a Dakar en Senegal, frente a Sudamérica, con
6.030 kilémetros de extension, faltaba el océano y los paises atlanticos del sur,
aunque ya estaba previéndose todo desde el afio anterior. En 1924 Latécoére co-
misioné al Cap.Joseph Roig para que viaje a Sudamérica y entreviste a los gober-
nantes de los tres paises con el fin de exponer los planes de la empresa de exten-
der la red hasta Buenos Aires, como estaba previsto. A mediados de afio Roig se
embarc6 hacia aqui y comenz0 sus visitas y exposiciones en Rio de Janeiro; Bue-
nos Aires, donde se reencontr6 con su antiguo camarada de guerra el Capitan
Vicente Almand6s Almonacid; y por ultimo en Montevideo, ciudad en la cual por
sugerencia de Almandos Almonacid trabd conocimiento con Adami ; en las tres
ciudades es muy bien recibido. Regresa en octubre a Francia donde pone en cono-
cimiento de las buenas nuevas a sus superiores, quienes determinan que se debe
mandar una mision aerondutica lo antes posible, haciendo un vuelo postal multi-
ple de ensayo y propaganda.

Rapidamente se organiz6 la expedicioén hacia América, enviandose a princi-
pios de diciembre de 1924 cuatro aviones biplanos Breguet 14 y tres motores a
Rio de Janeiro, alli fueron armados en el aerédromo de Campo dos Afonsos (sede
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de la Escuela de Aviacion Militar), que sera el aerédromo de 1a Compaiiia. Con
los aparatos marcharon tres aviadores: el Cap. Joseph Roig, Paul Vachet y Victor
Hamm, todos experimentadisimos pilotos; y también tres mecanicos, los técni-
cos: Gauthier, Estival y Chevalier, encargados de poner a punto los aviones. La
mision vino dirigida por el Principe Charles Murat (gran propietario en Marrue-
cos, agente local de la empresa ante el Protectorado del Mariscal Louis-Hubert
Lyautey) y el Ing. Marcel Portait; en Rio se les uni6 el piloto Capitin Etienne
Lafay (ex-instructor de la Escuela de Campo dos Afonsos, entre otros de: Tydeo
Larre Borges y de José Luis Ibarra).

Luego de armados y probados los tres Breguet, decidieron salir hacia Buenos
Aires, en un vuelo postal experimental y de ensayo el 14 de enero de 1925, cosa
que realizaron los cuatro aviadores: Roig iba en el avién de Vachet con el mecéni-
co Gauthier, Lafay con el mecénico Estival y Hamm con el mecénico Chevalier.
Pernoctaron esa noche en la playa, cercanias de Torres, donde se vieron obligados
a aterrizar por una falla en el radiador del avién de Vachet, que fue reparada. Al
otro dia 15 de enero partieron sin problemas, aterrizando en Porto Alegre, donde
Hamm en el N° 306 F-AGBYV al despegar se accidentd, estropeando el tren de
aterrizaje de su avion, sin mas consecuencias, por lo que quedoé fuera del raid, el
avion como se vera, fue recuperado en abril de 1927.

Continuaron el vuelo arribando a Montevideo a las 15y 10 hs. (aerédromo del
Paso de Mendoza, sede de la Escuela Militar de Aviacién) desde el campo de
Tablada en Pelotas. Aqui fueron recibidos por el Ministro de Francia Mr. André
Gilbert; el banquero Sr. Luis Supervielle; miembros de la Mision Militar de Fran-
cia: Comandante Pacaud y Capitén Pradére y, también por: Angel S. Adami, perso-
nal de la legacion de Francia y familias de la colectividad francesa. Todos los
oficiales de la Escuela, encabezados por su Director el Mayor Cesareo L. Beris-
so dieron la bienvenida a esta Misidn. Se sirvi6 una copa de champagne y una hora
mas tarde los aviones abandonaron Montevideo.

g w X i i :
Tte. Larre Borges, Adami, Cap. Joseph Roig, Cap. Berisso, Ministro de Francia Sr. André
Gilbert y Tte. Farias al arribo del Breguet 14 a la E. M. de Aviacidn, enero de 1925.
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Se dirigieron a Buenos Aires, aterrizando una hora y media después en el aerd-
dromo militar de El Palomar, finalizando la primera parte de su periplo.

En Buenos Aires el contacto de la Mision, ya establecido en 1924, era el ar-
gentino Capitan Vicente Almandos Almonacid, hombre ampliamente vinculado a
Francia como oficial aviador a su servicio durante la «Gran Guerray, quien llega-
ria a ser fundador de las compaiiias subsidiarias de la Latécoére que se formaron
en el Rio de la Plata.

Cumplida la primera parte de su emprendimiento, el Cap. Roig y los demas
miembros de su Mision comenzaron el regreso el dia 21 de enero desde El Palo-
mar, con correspondencia como habian traido desde Rio. Su primera etapa fue
Montevideo donde, como la vez anterior fueron magnificamente recibidos, de-
Jando aca 24 piezas postales simples, continuando su ruta a los pocos minutos
hacia el norte; llegaron a Rio el 23, demorados por el mal tiempo.

El vinculo de Adami con la aviacion comercial francesa estaba establecido,
sus frutos se comenzarian a sentir poco después, con el regreso de Paul Vachet en
el Breguet 14 N°306 que se accident6 con el aviador Hamm y se hallaba abando-
nado en Porto Alegre, el cual se recuperd en Brasil, con el fin de poder desplazar-
se en €l sin problemas. Acompaiiado por su esposa se trasladé a la capital «gau-
cha» y alli consiguio6 reparar y poner a punto el Breguet, con técnicos locales,
bajo su experta direccion. Con el aparato reparado y probado en vuelo, decidié
llevarlo a Rio de Janeiro, cuando recibié una comunicacién de Marcel Bouilloux-
Lafont, llaméndolo a Buenos Aires donde se encontraba. Bouilloux-Lafont era el
nuevo propietario de la firma que fund6 Latécoére. Sin més tramites mont6 en el
Breguet con su esposa y se dirigi6 hacia Montevideo el dia 30 de abril de 1927,
aterrizando a ultimas horas de la tarde en el aerédromo de Melilla, dejé el avién
en los hangares del Centro Nacional de Aviacion y se dirigieron al puerto, donde
tomaron el «vapor de la carrera» hacia Buenos Aires.

Vachet regresé de Buenos Aires el 8 de junio, siempre acompaiiado por su
esposa, concerto el uso del aerédromo de Melilla o Villa Col6n para la compaiiia,
con la Comisién Directiva del Centro Nacional de Aviacion por medio del direc-
tor del aerédromo: Angel S. Adami y el 9 de junio parti6 en el Breguet hacia el
Brasil.

En la Argentina la organizacion de la nueva empresa, al igual que en el Brasil,
se efectuaba a buen ritmo y sin pausa. Uruguay dependiendo practicamente en
todo de lo que se hiciera en Buenos Aires, no tenia nada instalado o establecido,
solo existia un contrato firmado entre la Compagnie Générale D’Entreprises Aé-
ronautiques (Lignes Aériennes Latécoére), en marzo de 1927 con el Correo Uru-
guayo.

El 5 de setiembre de 1927 se constituyé en Buenos Aires la Aeroposta Argen-
tina Sociedad Anénima, con el propdsito de crear y explotar servicios de trans-
porte por via aérea, principalmente para el traslado de correspondencia, enco-
miendas postales, mercaderias y pasajeros por el interior de la Reptiblica Argentina
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y fuera de su territorio. El directorio de esta sociedad anénima estaba formado en
primer lugar por Marcel Bouilloux-Lafont como presidente y luego una serie de
nombres representativos, figurando el Cap. Vicente Almandés Almonacid como
Director Gerente.

A los pocos dias de constituida esta sociedad en Buenos Aires se trasladaron
el 26 de setiembre a Montevideo, el Cap. Almand6s Almonacid y los banqueros
franceses Sres. Emmanuel de Sieyes y Albert Grosselin, con el propdsito de crear
en nuestro medio una compaiiia de aeronavegacion postal a semejanza de la Aero-
posta Argentina; comenzando con los tramites legales a fin de la fundacion de una
sociedad la que tuvo lugar el 31 de octubre de 1927, la cual tomo el nombre de
Aeroposta Uruguaya Sociedad Anénima. Entidad que fue autorizada el 22 de di-
ciembre de 1927. Paralelamente a esta gestion, Almonacid entré en contacto con
la Comision Directiva del Centro Nacional de Aviacion por el uso del aerddromo
de Melilla, dejando establecido entre otras cosas el nombramiento de Angel S.
Adami como Jefe de la «Aeroplaza» Montevideo, hasta tanto no se radicara per-
sonal idoneo de la empresa.

El 13 de julio de 1927 habian desembarcado en Bahia, Brasil, cuatro mecani-
cos y Gabriel Thomas, as de la guerra con once victorias, mas tarde llegd a ser
Jefe de la «Aeroplaza» Montevideo.

El 12 de diciembre de 1927 en Paris, se modifico el nombre de la sociedad,
de acuerdo a lo que ya habia anunciado desde tiempo atras Mr. Marcel Bouilloux-
Lafont, la que pas6 a denominarse “Compagnie Générale Aéropostale”.

Adami un profesional de la Aviacién Civil

Paralelamente a estos dos afios que pasaron, en los cuales Adami tangencial-
mente se va integrando poco a poco a la aviacion comercial francesa, aqui peisis-
tia en mantener su actividad de vuelo, siendo igualmente un referente en todo lo
relacionado a la Aviacién Nacional. E1 31 de agosto de 1925 se accidentd mortal-
mente el Teniente 2do. Mario W. Parallada, en un biplano SPAD de la Escuela
Militar de Aviacion, entre las calles Uruguayana y Agraciada de Montevideo; Ada-
mi, al igual que su amigo el Teniente Coronel Berisso, Director de 1a Escuela, fue
consultado por el periodismo local sobre este hecho luctuoso para toda la avia-
cion. Lo que nos dice sobre la importancia de su parecer.

La Escuela de Aviacion Civil continuaba su marcha, desde junio de 1925 co-
menz6 a dar instruccién de vuelo el Capitan Glauco Larre Borges, quién mantenia
y aumentaba el grupo de sus alumnos. Mientras Adami continuaba dirigiendo el
aerédromo y recibiendo aviadores y maquinas de Buenos Aires, cada dia con mas
asiduidad.

En enero de 1926 Adami recibi6 en un Curtiss JN al matrimonio de Emilio
Poli y lauruguaya Aris Emma Walder (luego primera aviadora uruguaya), efec-
tuando vuelos de bautismo por varios dias. Regresaron el 17 de febrero con un
biplano Breda A.4 de motor Colombo 130 hp, biplaza lado a lado, el que Poli
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ofrecio al Centro Nacional de Aviacién en $3.200 pesos, aparato que fue probado
por Glauco Larre Borges y Adami, quienes dieron el visto bueno. Pocos dias mas
tarde, el 24 de febrero, ambos aviadores recibieron con dicho avién italiano al
bote volador espafiol transatlantico Dornier Wal “Plus Ultra”, comandado por
Ramon Franco, que regresaba a Montevideo desde Buenos Aires (habia llegado a
nuestra ciudad el 9 de febrero), donde a su tripulacion se le sigui6 agasajando
hasta el 1° de marzo, cuando regresaron a Buenos Aires para entregarlo a las auto-
ridades argentinas. Una delegacion del Centro compuesta por el Dr. César Miran-
da, Adami y el alumno Ulises Beisso agasajo en el Parque Hotel al Comandante
Franco, existiendo una fotografia de ese momento.

Angel Adami, Comandante Ramén Franco, Dr. César Miranda y Ulises Beisso;
Parque Hotel, febrero de 1926.

El movimiento de aviadores extranjeros en el aerédromo aumentaba afio a
afio, en mayor cantidad los pilotos ingleses estacionados en Buenos Aires. Uno
de ellos era Patrick Hasset que en abril de 1926 hizo varios vuelos comerciales,
tomando fotografias con un especialista para el relevamiento fotografico de Mon-
tevideo, auxilidndose con Adami cuando tuvo que hacer un vuelo hacia Brasil.

Adami comunic6 el 13 de mayo de 1926 a la Comisién Directiva del Centro,
que hizo un vuelo a San José en el D.H.6 con dos pasajeros, a fin de asistir en esa
ciudad a un festival que se organizé el domingo anterior.

Por otra parte Adami siempre seguia vinculado con todo lo concerniente a lo
relacionado con Buenos Aires. En 1926 se inaugurd en Moré6n el aerédromo “Pre-
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sidente Rivadavia”, donde concurriéo Adami invitado por autoridades y aviadores
amigos, existiendo una fotografia de esos dias.

E16 de setiembre de1926 hizo con Adami su primer vuelo Blas Cortés en el
D.H.6, de esta manera se integro a la aviacion este entusiasta deportista, que se
transformaria en uno de los primeros aviadores profesionales. Futuro fundador
de una especie de compaiiia de taxi aéreo y postal con aviones monomotores,
muy ligado a Adami en los afios en que se dedicé a la aviacion.

Blas Cortés y Adami, 2 de noviembre de 1928.

En octubre de 1926 regresd a Montevideo un ex alumno de Adami, Lorenzo
Andrés Lassenay, con el conocido aviador argentino de origen espafiol Marcelino
Viscarret, en un biplano SALM (S.A. Mecénica Lombarda) tipo Aviatik. Con dicho
aparato regreso solo y sin brevet el 10 de diciembre desde Buenos Aires, con la
intencion el 13 de diciembre de rendir examen a fin de aprobarlo. Lamentable-
mente ese dia después del despegue el motor se detuvo, pretendiendo hacer un
viraje cerrado para regresar al campo, entrando en pérdida de velocidad, acciden-
tandose mortalmente; era evidente que su adiestramiento no habia finalizado.

El Piloto Aviador Militar soldado Luis C. Lagisquet, recibido en la Escuela
Militar de Aviacion en noviembre de 1926, era socio del Centro Nacional de Avia-
cion, donde volaba esporadicamente. En los primeros meses de 1927 fue habili-
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tado en el D.H.6 por Adami, continuando en dias subsiguientes en el AVRO. La-
gisquet en julio de 1930 ingresé en el Servicio Aeronautico de la Armada que
fundé en 1925 el Capitan de Fragata y viejo aviador graduado en Italia durante
1912, Atilio Frigerio. Seglin nos ha contado Blas Cortés, Frigerio que era amigo
de Adami, lo visitaba asiduamente en el acrédromo de Villa Colon.

Glauco Larre Borges a fines de 1926 habia marchado hacia Italia a fin de for-
mar parte de la tripulacion del bote volador Dornier Wal “Uruguay” que comanda-
ria su hermano el Mayor Tydeo Larre Borges, por lo que la Escuela de Aviacion
Civil por unos meses quedd sin instructor, suplantaindolo Adami. Blas Cortés co-
menz6 su adiestramiento en marzo de 1927 volando en D.H.6 con Adami por lo
menos hasta el regreso el 7 de mayo de Glauco Larre, de su aventura por Europa 'y
Africa con el hidro “Uruguay”. Cortés continud su aprendizaje alternando vuelos
con Adami durante todo el afio 1927. Digamos que Cortés se hizo gran amigo de
Adami, acompafiandolo en muchos vuelos por el interior como se podra ir viendo.
El 18 de diciembre de 1927, Cortés rindi6é examen aprobandolo, con el brevet
numero 10 de la Federacion Aeronautica Internacional.

En noviembre de 1927 llegaron al aerédromo de la Escuela Militar de Avia-
cién los famosos aviadores franceses Dieudonné Costes y Joseph Le Brix, quie-
nes en un Breguet XIX, daban la vuelta al mundo. En nuestra ciudad fueron muy
agasajados, visitando autoridades nacionales y militares; asi mismo el Centro
Nacional de Aviacién los recibio en su sede de la Avenida 18 de Julio, otorgando-
les sendas medallas de oro. Adami directivo y representante de la naciente Aero-
posta Uruguaya los acompafid, al igual que en el banquete que les brindé en el
Parque Hotel el Comité de Homenaje.
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Capitulo V:
Adami funcionario de la Compagnie
Générale Aéropostale

Comienzan los vuelos de linea

El122 de noviembre de 1927, dieron comienzo los vuelos de linea aérea de las
Lignes Aériennes Latécoere, desde el Aerédromo de la compaiiia en Pacheco,
Buenos Aires y Natal, Brasil, en un avién monomotor Laté 25 al mando del piloto
Henri Rozés. Su primera parada fue en Villa Colén, Montevideo, donde Adami,
Jefe de la “Aeroplaza”, personal del correo y aduana, recibieron la corresponden-
cia y los diarios argentinos (La Nacién de Buenos Aires) y, a su vez, hicieron
cargar nuestro correo hacia el norte.

Dias después Adami marcho a Buenos Aires con el objeto de arreglar total-
mente su situacion y futuras tareas. Aprovechd el segundo vuelo semanal de co-
rreo hacia el norte para regresar a Montevideo. El 29 de noviembre, siete dias
mas tarde del vuelo anterior, retorné en otro Laté 25 al mando del aviador Adrien
Bédrignans y el mecanico Alexandre Collenot (amigo y hombre de confianza de
Mermoz).

Bédrignans paso6 de regreso desde el norte por Montevideo el 2 de diciembre,
trajo de pasajero nada menos que al nuevo Piloto Jefe: Jean Mermoz. Como co-
rrespondia los esperaba Adami quién de esta manera trabé conocimiento con este
legendario aviador, a quién lo uniria una gran amistad, como se podra captar a
medida que pasen las paginas.

Mermoz comenz6 sus vuelos de linea el 9 de diciembre, pasando ese dia hacia
el norte en Laté 25 con el mecanico Louis Bernies por Villa Colén, donde Adami
le entreg6 doce sacas de correspondencia. Fue el ultimo vuelo con la razon social
de las Lignes Aériennes Latécoere; el 12 de diciembre de 1927 como ya vimos,
se modificé el denominativo por Compagnie Générale Aéropostale.

El comienzo del afio 1928 para la nueva compafiia fue aciago. El domingo 15
de enero de 1928 se esperaba el avidn correo atrasado del viernes que venia del
norte. Se trataba del Laté 25-2R matricula F-AIKG al mando de Hervé Santelli
con el mecéanico Georges Frances, habia partido de Pelotas, Brasil, a las 09:50
sin tener mas noticias al fin de la tarde. Al otro dia se conoci6 el terrible acciden-
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Jean Mermoz, Gabriel Thomas y Angel Adami; aerédromo de Melilla,
Villa Colon, 4 de mayo de 1928.

te en el que perdieron las alas en una tormenta, ocurrido al principio de la tarde
del domingo, en las cercanias de Solis de Mataojo, Departamento de Lavalleja, en
el cual perecieron ambos tripulantes. Adami avisé telefénicamente a Mermoz,
quién al no tener un avion disponible en Pacheco alquil6 en el Aero Club Argenti-
no un Westland Widgeon de 80 hp, arribando a Villa Col6n a media tarde del lunes
16, de alli partié al lugar del accidente. Los cuerpos de las victimas fueron traidos
en un Breguet 14 de la Escuela Militar de Aviacion por el Teniente Coronel Cesa-
reo L. Berisso.

Como era de esperar el doloroso accidente, no detuvo la linea aeropostal,
practicamente recién nacida, ni otros cercanos y de identidad menor, como era
normal en aquellos afios pioneros, con motores alin caprichosos instalados en
aviones con pocos o ningun instrumento. Un mes mas tarde, el 24 de febrero de
1928, al poco rato del despegue de Villa Coldn, el Laté 26 F-AILK al mando de
Henri Roz¢s, tuvo que realizar un aterrizaje forzoso, en el Departamento de Cane-
lones. Dicho aparato fue recuperado en Villa Colén, existe una fotografia de su
frente donde se observa un grupo de aviadores del Aerédromo pudiéndose ver a
Adami, Glauco Larre Borges, Blas Cortés, Ulises Beisso, Juan A. Acufia y, a Lugo
Rodriguez Riet.

A partir del 16 de abril de 1928, la linea aeropostal comenzé a efectuarse de
noche, con el objeto de ganarle tiempo a la linea maritima. Los aterrizajes y las
partidas se hacian de noche, como no existia balizamiento para tal fin se usaba los
denominados “trois feux” (tres fuegos), tanques de combustible o aceite de 200
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litros, rellenos de trapos, estopa, etc., embebidos en aceite quemado, encendidos
con fuego, colocando dos relativamente juntos, que indicaban la entrada para el
aterrizaje y el otro solo, sefialando la direccion. Este nuevo trabajo lo tenia que
controlar, como era de orden Adami, ademas de recibir y mandar las sacas de
COrTeo.

Como el aerédromo de Melilla o Villa Colén no contaba con los medios ade-
cuados para la operacion de la compaiiia, ademas era un campo arrendado y no
muy grande de solo 33 hectareas, cuya distancia maxima media 700 metros, sin
balizamiento nocturno, etc., la direccion de la Aeropostale, encargo al represen-
tante y por ahora Jefe de la Aeroplaza, el aviador Angel S. Adami, que se consagra-
ra a la busqueda de un campo apto para instalar el aerédromo de la empresa en
Montevideo, campo que tendria que contar con el visto bueno de Gabriel Thomas
y ser refrendado por Jean Mermoz.

Con la ayuda del aviador nacional Blas Cortés, Adami seleccioné desde el aire
una fraccion de campo en las cercanias de Pando, departamento de Canelones, a
unos 30 Kms. de Montevideo, el que fue recorrido por ambos aviadores, encon-
trandolo que podia servir para los fines que lo necesitaban, con el visto bueno de
los dos aviadores franceses. El predio elegido, que era de un poco mas de 124
hectareas y que pertenecia al Sr. Felipe Montero, formaba parte de un area de
2.000 hectareas, estaba situado en la séptima seccion judicial del departamento
de Canelones, empadronado con el N°® 14.203; fue escriturado ¢l 6 de agosto de
1928 a nombre de «Aeroposta Uruguaya» Sociedad Anénima (razon social que
era persona juridica, segun decreto del Poder Ejecutivo del 22 de diciembre de
1927), firmando en su nombre Angel S. Adami.

Hoy ese predio forma parte de la Base Aérea «Gral. Artigas» sede de la Escue-
la Militar de Aerondutica.

El campo era arrendado por el Sr. Angel Pomi, vecino del lugar, quién fue
contratado para que junto a su hijo Angel Rémulo, rellenaran las zanjas, quitaran
las chilcas y aplanaran en lo posible el sitio que se usaria para el aterrizaje, mas o
menos 75 hectareas, lo cual fue realizado con carretas tiradas por bueyes, dejan-
do el lugar en condiciones alrededor del 20 de agosto de 1928. Angel Rémulo
Pomi pasé a formar parte de la compafiia como aprendiz de mecanico, como se
vera mas adelante fund6 también el campo de aviacién de Durazno (hoy Base Aé-
rea Tte. 2do Mario W. Parallada), fue aviador civil, hombre de negocios de la
ciudad de Durazno y todavia mantuvo una envidiable salud y lucidez, que ha servi-
do de gran ayuda al autor, hasta su lamentado fallecimiento a los 89 afios el 29 de
diciembre de 1997.

Es de hacer notar que la Aéropostale fue la (inica compaiiia aérea hasta hoy en
dia, propietaria de su aerédromo.

El campo se fue transformando en aerédromo o «Aeroplazay, de acuerdo al
padrén de la compaiiia, semejante a todos los que cre6 en su larga ruta, diferen-
ciandose de los campos de alternativa (terrain de secours) que eran arrendados y
sin infraestructura como el de Pando.
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Primero se alambro todo el perimetro, solamente con cinco hilos para hacer-
lo més bajo y enseguida se dedicaron a efectuar las obras necesarias para facilitar
las operaciones de los aviones tanto de dia como de noche, para lo cual se levanto
una caseta de madera y chapas de zinc donde se instalaron los equipos de radiote-
legrafia (T.S.F., télégraphie sans fils) con torres metalicas de 30 metros de altura
que permitian el enlace con Buenos Aires, Pelotas y mas tarde con los aviones
Laté ; asi mismo se balizo el perimetro con electricidad, colocando picos de luz
cada cincuenta metros, la direccion de aterrizaje se indicaba por medio de dos
faros de cuatro lamparas cada uno, con una « T » iluminada, todo esto por un grupo
electrogeno de 110 voltios el cual se guardaba en una casilla también provisoria,
mas tarde se levant6 una de material; para localizar el aerédromo en la lejania, se
construyd una torre metalica de quince metros de altura con un faro rotativo en la
cima.

De acuerdo al modelo de la compaiiia, para este aerodromo, se import6 de
Francia un hangar metalico, el cual vino encajonado con sus planos y se empezé a
erigir a fines de 1928 (hoy transformado en gimnasio, es lo iinico que queda detl
viejo aerédromo de la Aéropostale); inmediatamente después se edifico el «bati-
ment 6 x 40», construccion de material con techo a dos aguas de zinc y alero de
cada lado con las medidas: seis metros de ancho por cuarenta de largo, que servia
de alojamiento, sala de operaciones, depoésito, etc. Ya en 1929 se construy? el
«batiment T.S.F.» de material con techo a cuatro aguas de tejas «Sacoman». Por

Blas Cortés, Ulises Beisso, Juan A. Acufia y Lugo Rodriguez Riet; sentados Angel
Adami y May. Glauco Larre Borges. Avion Laté 26. Melilla, febrero de 1928.
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altimo en 1930 se levantd una casa o «chalet» de dos plantas para vivienda del
telegrafista.

El despacho de la Aéropostale en Montevideo estaba situado en plena Avenida
18 de Julio al Nro. 968. La correspondencia era llevada y traida por Adami, pri-
mero de Villa Colon y luego de Pando en un automdvil “doble facton Renault que
adquiri6 la empresa.

Eldltimo vuelo realizado a Villa Coldén o Melilla, fue el jueves 16 de agosto
de 1928, conun Laté 26 postal de Buenos Aires a Brasil, al mando de Mermoz. A
partir del 19 de agosto que regresé del Brasil aterrizé en Pando, comenzandose a
usar desde ese dia el nuevo aerédromo.

Adami mantiene su actividad de vuelo paralela
a su tarea en la Aéropostale

Adami continu6 volando en el D.H.6, por lo menos hasta febrero de 1928,
luego este aparato desaparece suplantado por biplanos mas modernos, en AVRO
504K y por tltimo en D.H. 60 Moth Cirrus I1 de 85 hp, luego de haber sido nom-
brado representante en Uruguay de la de Havilland por el Mayor Shirley G. Kings-
ley, quién habia adquirido en la fabrica cuatro de estos aparatos, junto con D.H.4A,
D.H.6 y D.H.16, para la The River Plate Aviation Company, instalada en Buenos
Aires. Uno fue para Adami y otro lo recibi6 Blas Cortés, era el N° de constructor
561, lo bautiz6 “Santa Maria® . El de Adami todavia sin matricula (recién el 18 de
diciembre de 1930 la directiva del Centro Nacional de Aviacion resolvié matricu-
lar los aviones con las letras CX y sus niimeros), bautizé a su Moth con el cervan-
tino denominativo de “Clavilefio®.

El 24 de agosto de 1928, la directiva del Centro acepté la renuncia de Adami a
la Direccion del Aer6dromo, desvinculandose de esta manera de las tareas que le
imponia dicha ocupacion, dadas las nuevas faenas que le exigia su vinculacion con
la Aéropostale. Sin dejar de formar parte de la directiva de la institucion. Se nom-
bré en su lugar a Blas Cortés y poco después a Lugo Rodriguez Riet, volviendo a
manos de Adami en 1929 por tres afios, como se vera.

Blas Cortés, fue entre los aviadores nacionales, el que mayor actividad des-
plego en 1928, volando los aviones del Centro, con extranjeros en sus maquinas
y, a partir de mayo en su propio avion el Moth ya referido. Su relacionamiento
con Adami se hizo indeleble y lo asistié en la mayoria de sus emprendimientos
con la Aéropostale o sus conexiones como directivo del Centro. El 26-de octu-
bre acompafié a Adami en el Moth hasta Cufré Departamento de Colonia, regre-
sando en el dia.

Entre los acontecimientos dignos de destacarse que ocurrieron en el nuevo
afio de 1929, tenemos el viaje del primer pasajero de la linea desde Toulouse
hasta Buenos Aires. No solo fue importante por ser el primer pasajero de la em-
presa a quién se le emitié un boleto, sino por su calidad y representacion en el
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ambito aerondutico mundial, se trataba del Conde Henry de la Vaulx, Presidente
de la Federacion Aerondutica Internacional y Vice Presidente del Aero Club de
Francia, fundador de ambas instituciones. Habia partido de Toulouse el 18 de ene-
ro de 1929, cruzé el Atlantico en un aviso rapido de la compaiiia; en Brasil co-
menz6 a dirigirse hacia el sur en diferentes aviones de la Aéropostale, arrib6 a
Pando el 2 de febrero en un Laté 26 comandado por Mermoz. Aqui lo recibi6 el
Ministro de Francia Mr. Gaston Velten, las autoridades del Centro Nacional de
Aviacioén representados por su Presidente Dr. Esteban Toscano, Angel S. Adami
directivo y Jefe de la Aeroplaza Montevideo, personalidades de la colectividad
francesa, periodistas y otras personas vinculadas a la aviacion. El Conde permane-
ci6 cuatro dias en Montevideo, donde hizo varias visitas a las autoridades nacio-
nales. E1 3 de febrero el Centro Nacional de Aviacion le ofrecio una recepcion en
su sede, estando presente todos sus directivos, pudiéndose ver en una foto del
momento a Angel S. Adami, a su esposa, a su hijo César y a otras personas. E16 de
febrero el Conde partié con Mermoz hacia Buenos Aires en otro Laté 26.

César Adami, Angel S. Adami, Ministro de Francia Sr. Velten, Conde de la Vaulx, Sra.
de Adami, etc. Recepcion en el Centro Nacional de Aviacion, 3 de febrero de 1929.

Adami se movilizaba en su Moth, casi exclusivamente en vuelos para la Aéro-
postale, hacia y desde Pando. Igualmente en 1929 comenzd a buscar predios apro-
piados para campos de alternativa (terrain de secours), a fin de implementar una
red de aerédromos en la ruta que seguian los aviones de la linea. Con dicha tarea
salié en su Moth primero hacia el este hasta la frontera, donde en el Departamen-




52 Juan Maruri

to de Rocha en las inmediaciones de Chuy, localidad fronteriza con Brasil, cerca-
no al colonial Fuerte San Miguel, encontr6 un campo cuyo propietario era el se-
fior Generoso Da Silva, arreglando en el mencionado lugar todo lo concerniente a
la creacion de una pista de aterrizaje, incluyendo enteramente los elementos para
la llegada nocturna y coordinar con la persona que se encargara de ponerla en
funcionamiento todas las noches en que pasaba la linea. Acordando todo con el
hijo del propietario Sr. Juvenal Da Silva. No fue un trabajo fécil, dados los incon-
venientes de la lejania del sitio, pero Adami logro6 solucionarlos, yendo varias
veces al campo de alternativa, al que denomino San Miguel. Ademas cada tanto
tiempo iba en su Moth a controlar que todo marchara bien. En julio de 1929 ate-
rriz6 alli de noche en medio de la lluvia, el piloto Victor Etienne en un Laté 25
CON Mecanico y un pasajero.

El segundo “terrain de secours o auxiliaire”, Adami lo encontrd también en el
Departamento de Rocha, ubicado en la estancia del Sr. Juan P. Aguiar, entre las
lagunas de Rocha y Garzon, cercano de la primera y de la costa atlantica, a menos
de treinta kilémetros de la ciudad de Rocha. El encargado de su mantenimiento
era el Sr. Juan Piano, quién comenzo6 sus actividades relacionadas con la aeronau-
tica en 1927 trabajando en los talleres del aecrédromo de Villa Colon, pasando
luego a cumplir funciones en Pando al trasladarse la compaiiia a dicho campo.
Este campo fue mejorado agregandole balizamiento eléctrico y radio-telegrafia.
Se le denominé Campo de Rocha; una noche el piloto Victor Etienne, se vio obli-
gado a aterrizar alli con un Laté 28. Adami lo controlaba mas asiduamente, dados
sus elementos eléctricos y el motor que los hacia funcionar.

El tercer campo de alternativa, Adami lo eligi6 en la zona de Rincén del Pino
del Departamento de San José, en la estancia del St. Mario Bove Maccio, a unos
setenta y cinco kilometros al oeste de Montevideo. El Sr. Bove fue el encargado
del mantenimiento después de un acuerdo econdmico. Dentro de la estancia se
selecciono un potrero de unas cien hectareas, dejandolo preparado como aero-
dromo, al cual se le llamoé “potrero de la aviacion”, e igualmente al de Rocha se le
instal6 balizamiento eléctrico. El 14 de marzo de 1930 fue reconocido y dio su
visto bueno el Jefe Piloto Elisée Négrin, quién acudio alli en un Laté 26. Como el
campo estaba situado casi en la ruta de Buenos Aires a Montevideo y Pando, va-
rios aviones de la Aéropostale y un trimotor Ford de la PANAGRA aterrizaron en
el citado campo. Aviadores emblematicos de la Aéropostale como Mermoz y
Gabriel Thomas, se vieron obligados a tomar tierra en dicho potrero de la avia-
cién. Adami no solo lo controlaba regularmente, como era amigo de Bove a veces
llevaba a su hijo César, quién salia a cazar o a montar a caballo.

El trajinar de Adami en su Moth era constante, no solo en nuestro pais, alguna
vez hizo vuelos a Buenos Aires con Mermoz y hasta prest6 su avion en agosto de
1929 al legendario Didier Daurat ( sobre quién se basara Saint-Exupéry para el
personaje Riviére de su novela “Vol de Nuit”) para que este pudiera ir a Buenos
Aires, recuperandolo un mes y medio después.
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A suamigo Alberto Ciganda, que se hizo aviador en la Escuela Militar de Avia-
cion y revalido su brevet en el Centro Nacional de Aviacion, la ciudad de San José,
de donde era oriundo, le obsequio por colecta popular un D.H. Moth, el que le fue
entregado el 25 de agosto de 1929. En ese dia tres biplanos de Villa Colon fueron
al festival que se armo para la entrega, en uno de estos aparatos, el AVRO del
Centro, fue Adami con el nuevo piloto Felipe Aldama.

El 16 de octubre de 1929 arribo a Villa Colon desde Morodn, Buenos Aires, el
primer avion de la PANAGRA (Pan American Grace Airways), un trimotor Ford
modelo 5-AT-C con correo de los Estados Unidos, avién que venia al mando del
piloto Raymond “Red” Williams, quién mas tarde estaria basado por un tiempo en
Montevideo. Adami como Director del Aerddromo fue el encargado de recibiry
llegar a un acuerdo con la compaiiia, que selecciono a nuestro campo como ter-
minal de la linea desde los Estados Unidos. Red Williams, exelente aviador, culti-
v muchas amistades en Montevideo.

El aerédromo de Pando en la tarde del 23 de diciembre de 1929 se vid colma-
do de publico y vehiculos, que se presentaron a fin de recibir a los conquistadores
del océano Atlantico Sur: el Teniente Coronel Tydeo Larre Borges y el Capitan
francés Léon Challe, que arribaron en un Laté 28 de la Aéropostale, comandado
por Mermoz. Habian cruzado el Atlantico en un Breguet 19 monomotor entre los
dias 15 y 17 de diciembre, desde Sevilla, en Espafia a Maracuj4, en el norte de
Brasil. Adami Jefe de la Aeroplaza tuvo que efectuar los prepararativos del caso y
la organizacion para la acogida de los aviadores y la distribucion de la concurren-
cia. Pocos dias mas tarde, el 10 de enero de 1930, invitados por ¢l Aero Club
Argentino se trasladaron a Buenos Aires en un avion Laté 26 de la Aéropostale;
nuevamente Adami estuvo presente para despedirlos, sobre todo a Challe que par-
tia desde la capital argentina hacia Francia.
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Capitulo VI:
Adami en la Aéropostale
de los afos treinta

Adami y Saint-Exupéry

El12 de octubre de 1929 lleg6 a Buenos Aires Antoine de Saint-Exupéry como
Director de Explotacion e Inspector de la Aeroposta Argentina, alli se reencuen-
tra con sus amigos Mermoz, Guillaumet, Reine, Negrin y otros pilotos de la le-
yenda, a los que se suman varios argentinos y un tnico uruguayo, el artiguense
Leonardo Selvetti, amigo de Saint-Exupéry, pionero de la aviacion volando desde
1919, quien llegara a ser Piloto Jefe de la empresa y de Aerolineas Argentinas;
con todos ellos realizo la conquista de la linea postal al lejano sur (la Patagonia),
el cruce de la cordillera (él la atravesd mas de treinta veces), a Asuncion del Para-
guay y al extremo norte del Brasil, de dia y de noche, regularmente, manteniendo
un horario en aquellas arcaicas maquinas de tela y madera, dotadas con un solo
motor, muchas veces veleidoso.

En esos meses de la primavera y verano de 1929-30, desbrozé las rutas de la
Patagonia, época en que en ese inmenso territorio el viento hace volar las piedras,
como nos cuenta en el Piloto y las Potencias Naturales de “Un sens a la vie” (Un
sentido a la vida), relato de la lucha que Saint-Exupéry ha debido enfrentar contra
los elementos desencadenados, en el transcurso de uno de sus vuelos de inspec-
cion en esa zona, que era mas que nada su tarea: inspeccionar las rutas y los cam-
pos de aviacién. Cuando algun piloto no podia cumplir con su funcién, él lo reem-
plazaba y, en general, comenzaba los nuevos servicios, como veremos a continua-
cion.

Por primera vez entr6 en nuestro pais, el 16 de abril de 1930 inaugurando un
servicio adicional de transporte de correo y pasajeros entre Buenos Aires y Rio
de Janeiro. A las 03 y 45 de ese dia partié del aerédromo de la compaiia en Pa-
checo, Buenos Aires, en un Laté 25 con el mecéanico Albert Soulés, tres pasajeros
y dos periodistas, una hora y media mas tarde aterrizo en plena noche, en el aero-
dromo de la Aéropostale en Pando, como siempre Adami esperaba al piloto que
esta vez era Saint-Ex (como le decian sus camaradas), fumé un cigarrillo mientras
cargaban la correspondencia y media hora después, también en plena noche, con-
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tinu6 su ruta. A las dos jornadas pasé nuevamente desde Rio de Janeiro, pero de
dia. Es posible que Adami lo hubiera conocido anteriormente en Buenos Aires,
dado el cargo que ostentaba.

/ o &%ﬁﬁy

Antoine de Saint Exupéry, tercero a la izquierda con Adami y otros.
Aerédromo de la CGA, Pando, mayo de 1930.

En la madrugada del 10 de mayo de 1930, a las 3 y 46 se accident6 en el Rio de
la Plata, envuelto en la niebla, frente al Faro de Punta Carretas, Montevideo, un
Laté 28 que venia desde Buenos Aires a Pando, al mando del gran aviador Elisée
Negrin con el radiotelegrafista René Pruneta y tres pasajeros; solo se salvo uno
de estos ultimos, quién resultd ser un revolucionario brasilefio, gracias al gesto
de Negrin que le entrego su salvavidas. Esa tarde Saint-Exupéry tomo el lugar de
su compafiero Negrin e hizo el correo a Rio de Janeiro en un Laté 26, paso por
Montevideo, es decir Pando, levantd la correspondencia y continu6 su vuelo. Po-
siblemente la foto que recoge ese momento historico, Unica de €l en Uruguay,
que es una copia que nos fuera cedida por nuestro extinto amigo César Adami, se
puede observar a: un aduanero, el mecéanico del avion, Antoine de Saint-Exupéry,
el telegrafista del avion, Enzo Summaruga (telegrafista de Pando), Angel S. Ada-
mi, otro aduanero, Pierre Drone (mecanico de Pando) y un pedn ayudante.

Regresé a Montevideo el 17 de mayo para el entierro de sus compaiieros,
sobrevolando con su querido amigo Guillaumet en sendos aviones el Cementerio
Central, durante la ceremonia finebre.
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Volvié a nuestra ciudad el jueves 31 de julio de 1930 en un Laté 28, acompa-
fiado por el mecénico Alfredo Vitolo; aterrizé en Melilla, en el avién venian seis
médicos argentinos. Al otro dia llevé el aparato hasta Pando, alli invitado por don
Angel S. Adami, representante de la Aéropostale, subié uno de los dos uruguayos
que tuvieron el privilegio de volar con él, nuestro extinto amigo don César Pia-
cenza, quién mas tarde fuera telegrafista de Air France, Ingeniero Agrénomo, Ca-
pitan de la Aerondutica Militar y por muchos afios Director General de Aviacién
Civil, etc., etc., el vuelo finalizé en Pacheco, Buenos Aires, aerédromo operacio-
nal de la Compafiia. En base a estos datos que nos proporcionara el Ingeniero
Piacenza en una de las visitas que cada tanto le haciamos; en 1994 afio del Cin-
cuentenario de la desaparicion del poeta, ocurrido el 31 de julio de 1944, la Fuer-
za Aérea no conmemord esa aciaga fecha, evocamos si aquel vuelo del 1° de agos-
to de 1930 al aer6dromo de Pando, e inauguramos un sencillo monumento, en un
lugar préximo al sitio en que se tomo la histérica y tnica fotografia de Saint-
Exupéry en el Uruguay; ademas ese dia, nuestro amigo, el pintor de las cosas de la
aviacion, Comandante de aeronave y Coronel (Av.) don Carlos Mercader, entregé
alos alumnos de la Escuela Militar de Aeron4utica en nombre de la Academia de
Historia Aeronautica del Uruguay, un cuadro de su autoria que representa al piloto
y escritor frente a su Laté 28. El cuadro est4 en el Casino de Cadetes, que es el
sitio natural para que los jévenes sientan su presencia, con aquel misticismo ro-
méntico que envuelve su noble figura de aviador.

Por ultima vez estuvo en territorio nacional a partir del 29 de octubre de 1930.
Desde marzo de ese afio la compafiia pensaba extender sus lineas hasta el litoral
norte del Uruguay, por lo cual nuestro pionero de la aviacién civil don Angel S.
Adami, acompafiado por su amigo el aviador Blas Cortés en su D.H. Moth, selec-
cionaron el 1° de octubre en Paysandu y Salto, sendos campos de aviacién que
ademas servirfan de aerédromo de alternativa (“terrain de secours”) en los vuelos
entre Buenos Aires y Asuncién. El campo de Paysandu es el actual aeropuerto de
esa ciudad, (el cual a partir del 17 de setiembre de 1996 por Ley, lleva el ilustre
nombre de Brigadier General Av. Tydeo Larre Borges, gracias a las gestiones de la
Academia de Historia Aerondutica del Uruguay y del Aero Club Paysandi), y el
visto bueno de ese campo lo dio aquel dia de octubre de 1930, Saint-Exupéry, que
aterrizo alli desde Buenos Aires en un Laté 28, en el que también venia Adami,
(esos eran campos de la sucesion Horta en el camino a Casablanca), almorzaron
en el Hotel Concordia de Paysandu, que todavia funciona. Alli los recibi6 el Dr.
Enrique Lamas Pouey, que habia estudiado en Francia, luego fue aviador. Regresa-
ron a Buenos Aires en el dia. Adami regres6 a Paysandi en uno de los vapores que
hacia la linea al litoral, alrededor del 10 de noviembre de 1930, a fin de arreglar la
parte economica del arrendamiento del futuro aerédromo; lo cual nos descon-
cierta pues en el diario “El Telégrafo” de Paysandii del 14 de noviembre, se habla
del campo del Sr. Carlos Fraschim en el paraje denominado Sacra, segun un re-
portaje que le hizo dicho diario.
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Adami y Jean Mermoz

Adami con Mermoz y otros.

Retornando al orden cronolégico, digamos que el 12 de mayo de 1930 la tri-
pulacion liderada por Jean Mermoz en el hidroavion Laté 28-3, matricula F-AJNK,
cruzo el océano Atlantico en el primer vuelo comercial de la historia. Pocos dias
mas tarde la tripulacion transatlantica fue recibida en Pando por el Director de la
Aéropostale Marcel Bouilloux-Lafont, Adami y un grupo de amigos vinculados a
la aviacion y a Francia, entre quienes estaban el Teniente Coronel Tydeo Larre
Borges, el estudiante César Piacenza y otros. Existen varias fotografias de los
momentos mas significativos de homenajes que les tributaron, por ejemplo una
del 19 de mayo en el Club Francés, en todas siempre figura Angel S. Adami, quién
trab6 una muy buena amistad con todos los legendarios aviadores de la Aéropos-
tale, sobresaliendo la que entabl6 con Mermoz, a quién en verano varias veces
llevd a la playa de Carrasco.

Como habiamos visto anteriormente en la madrugada del 10 de mayo de 1930,
alas 03 y 46 se accidento en el Rio de la Plata, envuelto en la niebla, frente al Faro
de Punta Carretas, Montevideo, un Laté 28 que venia desde Buenos Aires a Pando,
al mando del gran aviador Elisée Negrin. El 17 de mayo tuvo lugar el entierro del
piloto Negrin en el Cementerio Central, en la ceremonia de las exequias, hizo uso
de la palabra Mr. Bouilloux-Lafont, estando presente varios de los aviadores na-
cionales encabezados por Adami, quién en varias oportunidades estuvo con Ne-
grin no solo en Pando, sino igualmente en Rincdon del Pino y en Buenos Aires.

Para conmemorar el Centenario de la Jura de la Constitucion de la Republica,
que se cumplié en 1930, se organizaron diferentes comisiones y comités que
funcionaron en los miltiples &mbitos del quehacer nacional. La aeronautica no
podia estar ajena a esta celebracion, estableciéndose una Comision General, prac-
ticamente al comienzo del afio. Se proyectaron con la aviacion diferentes even-
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Jean Mermoz al centro con Gabriel Thomas y un amigo en la playa de Carrasco,
Montevideo, enero de 1933.

tos, de los que dos se llevaron a cabo con cierta resonancia. El primero fue una
gran concentracion de aviadores y aviones argentinos que tuvo lugar en el aero6-
dromo de Villa Colén, los dias 17, 18 y 19 de julto. El 17 de julio comenzaron a
llegar los aviones argentinos, sumandose treinta y cinco aparatos y unas cien per-
sonas, recibidos por la directiva del Centro Nacional de Aviacion, entre los cuales
estaba Adami, quién conocia a la mayoria de los visitantes.

El 18 de julio de 1930, fecha del Centenario de la Jura de la Constitucion, se
inaugur¢ el Estadio Centenario de Fiitbol con el primer Campeonato Mundial. En
ese dia varios aviones sobrevolaron el estadio que se hallaba completo de espec-
tadores, calculandose unas 70.000 personas, uno de los aparatos era el Moth Ci-
rrus de Adami quién tomo fotografias del evento que se publicaron en la revista
francesa L’[llustration. Relacionado a este hecho, César Adami escribi6 para no-
sotros un articulo en la Gaceta de la Aviacion, de diciembre de 2006.

El segundo evento fue un ensayo de correo aéreo, conmemorativo del Cente-
nario de la Jura de la Constitucion, el que se desarrollé el 25 de agosto evocativo
de la fecha patria. En la mafiana de ese dia partieron de Villa Colon o Melilla tres
aviones: en el primero, un D.H. Moth Cirrus II fueron Adami y Rail Tarino a Melo
en Cerro Largo y las capitales del este; en el segundo un D.H. Moth Gipsy 111
fueron José A. Lorenzo y Lorenzo J. M. Zabaleta a Artigas y las capitales del
centro; en al tercero un D.H. Moth Gipsy 11 fueron José R. Polero y Lugo Rodri-
guez Riet a Salto y las capitales del litoral. Regresaron todos al otro dia, después
de haber realizado los itinerarios previstos con todo éxito.

Con una red de explotacion tan grande y extensa, distribuida en tres continen-
tes, dependiendo de una serie de imponderables los cuales aiin hoy son muy im-
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portantes y, que en aquella época pionera de la aviacion eran concluyentes, como
lo pueden ser los seguros de aparatos con aquellos motores primitivos, sumado a
las inversiones por infraestructura, ensayos y estudios de nuevas lineas, test de
nuevas maquinas (aviones y barcos) etc..etc., hacia que los gastos de explotacién
de la compaiiia, al igual que sus subsidiarias como Aeroposta Argentina, excedie-
ran los ingresos que se obtenian por todo concepto, desequilibrando sus finanzas,
situacion que era dificil de revertir; ademas sumado a todos estos problemas, la
crisis econémica mundial comenzada en 1929 primero, y luego la revolucion
brasilefia que estallé en octubre de 1930, pais al cual el grupo Bouilloux-Lafont
estaba tan intimamente ligado, fueron dos golpes terribles que resquebrajaron las
reservas de la empresa. Todo esto llevd, a pesar de la subvencion estatal del Esta-
do francés, a una situacion insostenible que estallé el 31 de marzo de 1931, cuan-
do en los tribunales de Paris se liquidé judicialmente la Compagnie Général Aé-
ropostale.

En mayo un Comité de Direccion presidido por el St. Raoul Dautry, que ante-
riormente era Director de los Ferrocarriles del Estado en Francia, recibio todos
los poderes del Ministerio del Aire, para dirigir la explotacién de las lineas de la
compafiia. En junio el Ing. Edouard Serre relevo como Director de Explotacion
de la compaiiia al mitico Didier Daurat, a quién, como se recordara, Adami presto6
su avion para ir a Buenos Aires.

A pesar de todos estos problemas, la linea en su principal arteria que pasaba
por Uruguay, continud en forma normal, haciéndose las inversiones previstas y el
mantenimiento de la infraestructura.

3.+ - i y‘ * ?' 4 Cnnal e }.‘ v 1
Angel Adami, Mario Bove Maccio, Cecilia Juanicotena de Bove y una amiga;

Rincon del Pino (Potrero de la aviacion), 1930.
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La actividad de Adami en su Moth continud, aunque mas menguada con res-
pecto a afios anteriores. De cualquier manera mantenia la representacion de la
Aeroposta Uruguaya, yendo regularmente a Pando y a los campos de alternativa
en el interior. A pesar del mal momento econdémico de la Aeropostale, Adami en
1931 luego de vender su Moth Cirrus “Clavilefio” a los Sres. Dr. José A. Lorenzo
y Raul Tarino, adquirié un D.H. 60G Gipsy Moth (cuando se matricul6 se le regis-
tré CX-AAG) al cual bautiz6 “Pegaso”. Uno de sus primeros vuelos en dicho avion
lo ejecutd el 13 de noviembre de 1931 con José Arturo Lorenzo hasta Salto,
aterrizando en el Campo Militar de Cuatro Bocas.

El comienzo del afio 1932 fue complicado para la aviacion civil. En ese mo-
mento el Presidente de la Republica era el Dr. Gabriel Terra , quién habia sido
electo en noviembre de 1930, asumiendo la primera magistratura el 1° de marzo
de 1931, como es de orden en nuestro pais. A principios de 1932 se temio6 que por
el litoral norte se introdujeran armamentos para un posible movimiento subversi-
vo, cumpliendo los aviones de la Escuela Militar de Aviacion varios vuelos de
vigilancia por los departamentos fronterizos. A raiz de estos hechos, en Melilla se
desmantelaron todas las piezas importantes de los aviones quedando inhabilitados
para el vuelo por buena parte del mes de febrero. Adami como Director del Aero-
dromo, se vio obligado a estar presente en el momento en que los mecanicos
militares retiraron las referidas piezas, aunque fue por pocos dias pues el 15 de
febrero se decreté el cese de la intervencion.

Si bien la actividad continud, los vuelos se espaciaron. Adami de cualquier
manera continud con su rutina aerondutica al servicio de la Aéropostale; ademas
el 28 de febrero efectud un vuelo hasta Rivera en su Moth, acompafiado por José
Arturo Lorenzo.

Como Directivo del Centro Nacional de Aviacion y Director del Aerédromo
de Villa Colén, Adami recibia y atendia a las personalidades aeronauticas que visi-
taban el aerddromo, asi vinieran en vuelo o personalmente, como fue el caso de la
famosa aviadora alemana Elly Beinhorn, quién el 2 de julio de 1932 estuvo en
Melilla, dia en que se le tom6 una fotografia en uno de los hangares, con Adami y
otros aviadores. Habia cruzado sola Los Andes en una avioneta monomotor en
junio anterior.

Desde afios atras Adami habia abandonado la instruccion de pilotaje, sin em-
bargo con el nuevo aparato Gipsy Moth, por un tiempo recomenzd la ensefianza,
intercalandola con vuelos acompafiado de pilotos bisofios. Su principal alumna
fue la Doctora Maria Inés Navarra, quién comenzo6 el aprendizaje el 6 de diciem-
bre de 1932, efectuando entre diciembre de 1932 y enero de 1933 catorce vue-
los, todos realizados en Pando. Asi mismo en esos meses también acompafiaron a
Adami: Walter Fiesel, Delfin Diaz Cibils, Angel Rémulo Pomi, Carlos A. Pons y
su hijo César A. Adami.

El 24 de diciembre de 1932 el Consejo Directivo del Centro Nacional de
Aviacion decidio aceptar la renuncia de Adami al cargo de Director del Aerddro-
mo de Villa Colon.
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Con el comienzo del nuevo afio de 1933 la compatfiia Aéropostale realiz6 una
hazafia aeronautica muy importante para la historia de la aviacion comercial. El 12
de enero parti6 de Istres, al sur de Francia, el avion trimotor Couzinet 70 «Arc-
en-Ciel» (Arco Iris), matricula F-AMBYV, con destino a Buenos Aires; su tripula-
cion estaba formada por Jean Mermoz y Pierre Carretier, pilotos; el Capitan Mai-
lloux, navegador; Jean Manuel, radiotelegrafista; Jousse, mecanico; y el cons-
tructor René Couzinet, pasajero.

El vuelo se inicié con la etapa Istres-Port Etienne, de alli el dia 13 se dirigen
a Saint- Louis de Senegal, desde donde el 16 a las 3 de la madrugada encaran el
cruce del Atlantico, cosa que efectiian en 14 hs. 27 minutos de vuelo arribando a
Natal en Brasil, batiendo records, a 227 Kms. por hora. Al dia siguiente, 17 de
enero, aterrizaron en Rio de Janeiro; cuatro dias mas tarde, el 21, partieron hacia
Buenos Aires, arribando por mal tiempo a Pelotas, salen el 22 y lleganen el diaa
Pacheco, Buenos Aires; entre quienes recibieron al avion, se encontraba Adami.

El125 de enero vuelan hacia Montevideo, viniendo de pasajero Adami, aterri-
zaron en Pando ante una gran multitud que vino a recibirlos, a pesar de ser miérco-
les, dia laborable; el pesado trimotor es guarecido en el hangar. Durante el dia sus
tripulantes fueron agasajados en diferentes clubes sociales y en la noche asisten
acompafiados por Adami y su hijo César, al Estadio Centenario donde jugaban en
esa oportunidad los clubes de fiitbol Pefiarol de Montevideo e Independiente de
Buenos Aires, a Mermoz se le solicité que diera el punta pie inicial del partido,
cosa que efectud con grandes aplausos del pablico asistente; al otro dia parten de
regreso a Buenos Aires.

Adami de espaldas, con Mermoz y Larre Borges.
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Retornan hacia el norte el 10 de febrero, aunque por diferentes motivos re-
cién el 15 de mayo cruzan el océano sin novedad, pero con problemas en el motor
izquierdo.

Con este éxito se demostraba la validez de los aviones terrestres para la trave-
sia de los océanos, no obstante todavia faltaban unos pocos afios para que esto se
transformara en una realidad.

Mientras tanto la linea semanal que pasaba por Uruguay continud con los avio-
nes Laté, manteniendo la némina de sus pilotos de acuerdo a las necesidades de
cada tramo de la linea. Al comienzo de 1933 los aviadores que pasaban por Pando
de ida o regreso a Rio de Janeiro eran Léon Antoine, Victor Etienne (quien perde-
ria la vida el 5 de agosto de 1934 en Brasil al accidentarse con un Laté 26 al
despegue), Marcel Reine, Jacques Emler (quien perecio6 el 9 de mayo de 1933, al
mes de dejar este tramo de la linea, en un accidente proximo a Barcelona, Espafia,
con un Laté 28), Gabriel Thomas y Mermoz, que también pas6 en una oportunidad
en setiembre.

Angel S. Adami: Fundador de la aviacién civil uruguaya 63

Capitulo VII:
Adami ahora funcionario de la Air France

Nace Air France

Con el fin de facilitar la colaboracion entre el gobierno francés y las empre-
sas de transporte aéreo de ese pais, el 31 de mayo se realiza una convencion pro-
movida por el Ministro del Aire, Mr. Pierre Cot que lo retine con la Societé Cen-
trale pour L’Exploitation des Lignes Aériennes (SCELA), que agrupa a cuatro com-
pafiias aéreas: Air Orient, CIDNA, Farman y Air Union. El 7 de octubre esta unién
de la SCELA se transforma en la compaiiia estatal S.A. Air France, con una gran
primacia de Air Orient; la Compagnie Générale Aéropostale es absorbida por la
nueva sociedad en 77 millones de francos, pasando a formar parte de ella. Su
Director General fue el Sr. Ernest Rhoume.

La nueva compaiiia estableci6 una politica de estricta reduccion de gastos,
cancelando operaciones de la linea en América del Sur, como lo ocurrido en Ve-
nezuela y las extensiones a Perli y Bolivia; impulsando sus afanes hacia el Lejano
Oriente y Africa, donde radicaba gran parte del imperio francés.

Por suerte, la linea de la costa atlantica en la América del Sur se mantuvo,
gracias a la insistencia de Mermoz ante el directorio de la Air France, conservan-
do sus frecuencias en el tramo que pasaba por Uruguay, por lo menos por un tiem-
po, mientras continuaran en uso los aviones monomotores Laté.

A pesar de la limitacion de los gastos, los servicios de la compaiiia se cum-
plian al pie de la letra, como tenia que ser; no obstante se redujo al personal ain
mas y algunos funcionarios fueron licenciados, por supuesto los que la empresa
creia que no eran vitales para su funcionamiento. Adami continué con los mismos
cargos que ostentaba hasta ahora, entre ellos como mandatario de “Aeroposta
Uruguaya” Sociedad Anénima.

Con el fin de interiorizarlo de la extraordinaria organizacién montada por la
Aéropostale y para que conociera las instalaciones y lo que se habia hecho para la
conquista de la linea en Africa y en América, Mermoz convenci6 a fines de agosto
de 1933, de que realizara un viaje de inspeccion al nuevo Director de Explotacion
de la recién nacida Air France S.A., el famoso y glorioso aviador Maurice No-
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gues, forjador de la ruta aérea hacia Indochina (quien en enero de 1934 perderia la
vida como pasajero, en el trimotor Dewoitine “L’Emeraude”, para desgracia de la
empresa y de la aviacion comercial de todo el mundo). Comenzaron en Francia un
vuelo hacia el sur, entraron en Africa, cruzaron el océano en uno de los avisos de
la compafiia, continuaron el trayecto en vuelo desde Natal hasta Rio de Janeiro,
donde se hicieron al aire en el Laté 26 No.664, F-AILM con Mermoz de piloto y
Baumard de radiotelegrafista, viniendo también el representante para la América
del Sur, Mr. Jean Schneider y el Teniente aviador argentino Martin R. Cair6 (que
regresaba de ultimar detalles para el vuelo de la Escuadrilla “Sol de Mayo” de la
Aeronautica Argentina que acompaiiaria a Rio de Janeiro al Presidente argentino
Gral. de Div. Juan P. Justo). El tiempo en nuestro territorio era malo, con fuertes
lluvias, no obstante el sabado 23 de setiembre partieron luego del mediodia de
Pelotas, con destino a Pando, luchando con el temporal desde poco después del
despegue. En las cercanias de Mosquitos (hoy Soca), Mermoz decidié aterrizar al
perder practicamente la visibilidad, haciéndolo en los campos del Sr. Alfredo
Burguefio, 8a. Seccion del departamento de Canelones, al final de la carrera el
aparato hace un “pilén” rompiendo el radiador y el extremo del ala derecha, sin
mas consecuencias. Todos los tripulantes fueron a Montevideo y al otro dia con-
tinuaron a Buenos Aires en otro Laté que estaba en Pando. El avién se desarmé y
se trajo a Pando donde se le repard, quedando pronto el 3 de octubre.

El aerédromo de Pando reunia las condiciones adecuadas para el uso de la
compaiiia de dia y de noche y, como se expresé anteriormente era utilizado tam-
bién por aviones extranjeros de paso, dadas sus buenas cualidades, asi mismo,
muchas veces se ejercitaban en él los aviadores de la Escuela Militar de Aviacion.

Adami escoge nuevos aerédromos para Air France

Laruta entre Pelotas y Pando en realidad quedaba muy a la izquierda del cam-
po auxiliar de Rocha, pasando muy cerca de la ciudad de Treinta y Tres; los avio-
nes de la compaiiia que hacian ese itinerario o viceversa, en general no se desvia-
ban tanto hacia la costa para pasar relativamente cerca de Rocha (salvo que el
tiempo fuera muy malo y entonces si se desviaban hacia la costa a fin de evitar los
cerros de Minas), por lo cual a fines de abril de 1933, a pesar de las medidas de
austeridad, se habilité en las proximidades de Treinta y Tres un acrédromo auxi-
liar que eligi6 Adami, en campos del sefior Perinetti, durante un vuelo que efectué
el 25 de abril acompafiado por el mecanico Romulo Pomi, estando encargado de
su mantenimiento el Sr. Pedro Melian, ex funcionario de Pando. Adami en varias
oportunidades aterrizo alli. Ese Aer6dromo es el actual de la ciudad de Treinta y
Tres, perteneciente a la Direccién General de Infraestructura Aeronautica.

El131 de marzo de 1933, el Presidente de la Republica Dr. Gabriel Terra dio un
golpe de estado y disolvié los Poderes Constitucionales, el Parlamento y el Con-
sejo Nacional de Administracion, creando una Junta de Gobierno. Como es 16gi-
co de esperar esto perturb6 el normal funcionamiento de la Aviacién Civil, dado
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que se formaron inmediatamente focos de resistencia civil, al no aceptarse la
nueva situacion, por lo que el Gobierno tomé una serie de medidas precautorias a
partir de mayo de 1933, al instalar destacamentos de la Escuela Militar de Avia-
cion en Melilla y Pando. A medida que pasaron los meses las medidas fueron
flexibilizandose y casi se volvi6 a la normalidad el 2 de octubre de 1933.

Por lo antedicho la actividad en Melilla qued6 en suspenso para los aviones
civiles por muchos meses, no asi la PANAGRA que autorizada continué con su
linea; asi mismo en Pando se prosigui6 operando para los aviones de la compaiiia,
persistiendo Adami con sus tareas de llevar y traer el correo. Para movilizar la
opinién publica y hacer renacer el interés por la Aviacion Civil, se organizé para
el 17 de diciembre de 1933 un festival aéreo en Melilla, con el pretexto de con-
memorarse el treinta aniversario del primer vuelo mecanico, dentro del cual se
cumplieron vuelos de bautismo, se coloc una piedra fundamental de los nuevos
hangares a construirse, volaron los pilotos mas veteranos en sus maquinas, etc. El
mismo dia Adami habl6 por las principales “broadcastings” sobre temas histori-
cos aeronauticos y, el Ingeniero, mas tarde aviador, Serafin J. Milans sobre cues-
tiones técnicas.

Adami con su de Havilland Moth CX-AAG;
aerodromo de Air France en Durazno, 1936

Laactividad aérea emergio en 1934 con nuevos brios, luego de la postracion del
afio anterior. Los pilotos a los cuales podriamos llamar profesionales, mantenian su
entrenamiento volando los aviones biplanos, que en ese afio alin eran mayoria y,
entre ellos los D.H. Moth con diferentes motores, como el Gipsy de Adami, quién
controlaba muy seguido los campos auxiliares de la ahora Air France.
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El afio de 1934 comienza con un hecho auspicioso para la compafiia, el 3 de
enero el Atlantico es vencido por tercera vez, entre Saint-Louis de Senegal, Afri-
ca, y Natal, Brasil, esta vez por el bote volador de 23 toneladas Laté 300 “Croix du
Sud”, de cuatro motores de 650 hp cada uno, con la tripulacién formada por los
pilotos: Bonnot, de Clonard y Gauthier, radio Emont y mecanico Durruthy. Este
aparato hara 25 travesias al Atlantico, hasta que el 7 de diciembre de 1936 al
mando de Jean Mermoz desaparece en la Gltima, sin dejar rastros. Con €l se habia
comenzado la verdadera conquista del océano.

Mientras esto ocurria con las travesias atlanticas, todavia de ensayo y propa-
ganda, la linea aeropostal persiste con los mismos aviones monomotores, aterri-
zando en Pando durante todo 1934, practicamente sin problemas, pues en ese afio
no hubo que lamentar ni percances ni accidentes en nuestro territorio, como ocu-
rrié en varias oportunidades, dando mayor tranquilidad a Adami.

L™

Inauguracion del monumento a Ricardo Detomasi. San José, 23 de setiembre de 1934.

Luego del accidente de Detomasi en 1915, amigo y compaifiero de Adami, en
Montevideo se comenzo a gestar la idea en el seno del Centro Nacional de Avia-
cion, de que el mejor homenaje a la memoria del primer martir de la Aviacion
Nacional, seria un monumento que se levantara en su honor. Por tal razén se nom-
bré una Comision Patrocinadora Pro-monumento constituida por nueve ciudada-
nos, entre quienes estaba Adami. Los problemas econémicos del Centro conspi-
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raron contra la continuidad de esa idea, la que salié a flote nuevamente en 1930,
cuando se cumplieron quince afios del accidente. En 1931 la Comision de Home-
naje encargo la ejecucion de un monumento a Ricardo Detomasi, al escultor ma-
ragato Dardo Salguero De La Hanty. El monumento se inauguré el 23 de setiem-
bre de 1934 en la ciudad de San José, porque en sus inmediaciones habia ocurrido
el accidente. Representd el Gobierno el Ministro de Defensa Nacional Dr. José
Espalter. Gran cantidad de publico vinculado a la aviacién y ciudadanos de San
José se hicieron presentes; el principal orador fue don Angel S. Adami, como se
puede ver en una fotografia del momento. Sobrevolaron el acto aviones militares
y civiles.

En el mes de febrero de 1935 habia llegado al Puerto de Montevideo proce-
dente de la Antartida, el ballenero noruego “Waytt Earp” de la expedicion ElI-
sworth-Wilkins. A su bordo venia el monomotor monoplano de ala baja Northrop
“Gamma” 2B, matricula de los Estados Unidos NR 12269, bautizado “Polar Star”,
poderosp avion con motor Pratt y Whitney de 710 hp, el cual fue llevado a Pando
en el mes de setiembre de 1935, donde dos técnicos americanos con la ayuda del
mecanico del aerodromo Raul Clermont lo armaron, siendo controlado por el
cientifico y explorador australiano Sir Hubert Wilkins (asiduo visitante de Mon-
tevideo), el piloto canadiense del aparato, aviador Herbert Hollick-Kenyon y el
Jefe de la expedicion y aviador de la Primera Guerra Mundial Lincoln Ellsworth;
este ultimo fue el encargado de probar el avion en vuelo el 10 de setiembre, es-
tando presentes Adami y Wilkins; a los treinta minutos de estar en el aire su motor
fallo; por lo que tuvo que efectuar un aterrizaje forzoso, al tomar tierra se acci-

la Air France en Pando, 16 de setiembre de 1935.
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dent6 con el alambrado perimetral del aerddromo, averiando el ala derecha y otros
dafios menores. El avion fue reparado en Pando y a las pocas semanas, el 23 de
noviembre, pudo realizar un vuelo transantartico desde la Isla Dundee a la Base
Little America. Adami prestd su apoyo a los expedicionarios y muchas veces los
acompafié en Pando, existen varias fitografias de €1 con Wilkins, el avién y otros
personajes vinculados a la expedicion.

La pugna por el correo aeropostal transatlantico con América del Sur, entre
Francia y Alemania, cada afio exigia mayor competitividad; Francia con sus avio-
nes y botes voladores, y Alemania con el dirigible «Graf Zeppelin» y buques que
catapultan botes voladores. Asimismo en el continente se sumaba a la competen-
cia los Estados Unidos con sus lineas aéreas PANAGRA y Pan American, y tam-
bién las lineas subsidiarias de consorcios alemanes en Brasil, como el Sindicato
Condor, que a partir del 14 de abril de 1934 comenz6 a llegar a Buenos Aires, con
escala en Montevideo. Con la diferencia de que todas estas compaiiias que actua-
ban en América, a esta altura no solo eran aeropostales, todas eran mixtas'y trans-
portan pasajeros en aviones con cabina cerrada con cierta comodidad, como los
trimotores Ford, Junkers G-24 y 52/3m; y los bimotores Douglas DC-2, Sikors-
ky S-38 y Consolidated Commodore.

Evidentemente habia que renovar la flota aérea con aparatos multimotores,
mas rapidos, con capacidad de transportar pasajeros; y eso fue lo que se hizo a
partir del primer trimestre de 1935, primero solo con monomotores Laté-28 y
enseguida poniéndose en uso dos trimotores Breguet 393T, sesquiplanos de alas
metalicas, con motores Gnome et Rhone radiales de 350 hp, que hacian el trayec-
to: Natal - Rio de Janeiro - Buenos Aires - Mendoza; estos dos aviones estaban
arreglados como «long courrier», solo para cuatro pasajeros (normalmente lleva-
ban diez pasajeros). En ese afio de 1935 se eliminaron entre Rio y Buenos Aires
las etapas de Santos, Pelotas y Montevideo (Pando), haciéndose el vuelo directo
desde Porto Alegre a Buenos Aires y viceversa; a Montevideo se mandaba dos
veces por semana un Potez 25 A2 6 T.O.E. normalmente comandado por el avia-
dor franco-argentino Pierre Artigau, quien mas adelante, a fines de 1935 6 1936,
cuando se comenzé a emplear el Fokker F-VI1I-b, F-AJBI, trimotor, en el tramo
Rio - Buenos Aires, vino con €l algunas veces a Pando.

De esta manera Montevideo se transformaba en un apéndice de Buenos Aires
en la linea Francia - Chile, quedando fuera de la ruta directa que ahora pasaba
sobre la ciudad de Durazno.

A raiz del cambio de itinerario de la empresa, se abandon6 el campo auxiliar
de Rocha y se habilité un aerédromo de buenas dimensiones, radiotelegrafia y
balizamiento eléctrico, en las proximidades de Durazno, en un campo que a veces
era usado por la Escuela Militar de Aviacion y al cual Adami lo conocia y habia
aterrizado en él, (actual Base Aérea Tte.2° Mario W. Parallada).

En la puesta en funcionamiento de este nuevo aerdodromo jugd un papel pre-
ponderante y fundamental el joven Angel Rémulo Pomi, quien a fines de 1933
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habia sido licenciado de la compaiiia. En el primer trimestre de 1935, Pomi que a
la sazdn estaba en Buenos Aires, fue a ver a su amigo el Ing. Jeux, que habia pasado
a servir en Pacheco desde Pando, en esa circunstancia Jeux le adelant6 la posibi-
lidad de que, con los nuevos rumbos que tomaba la compaiiia, tendria cabida nue-
vamente en ella. Y asi fue, comunicandoselo el Ingeniero Emile Barriére, Direc-
tor de Air France en la América del Sur que se presentara al Sr. Angel S. Adami en
la sede de Montevideo, 18 de julio 968, cosa que este hizo. Adami le dio las
Ordenes para su tarea, la que iba a consistir en hacer un aerédromo en el campo
referido, situado en las cercanias de la Estacion Yi de Durazno, que se usaba como
pastoreo oficial. El predio formaba parte de la antigua «Estancia de Tajes» que
perteneciera al Gral. Maximo Tajes y fue subarrendado por la Aeroposta Urugua-
yaS.A., representada por Adami, al Sr. Pedro de los Reyes, quien lo arrendaba a la
Sucesion de la familia Tajes, administrada por el Escribano Romero Tajes, hijo de
dofia Laudelina A. Tajes de Romero, descendiente del General.

El 3 de julio de 1935, arrib6 a la ciudad de Durazno el Sr. Romulo Pomi y se
puso a trabajar en el campo, con la ayuda de personal del Regimiento de Caballe-
ria No.2 del Ejército. La primera inspeccion del futuro aerddromo fue hecha por
Adami en su avion D.H. Moth en agosto de 1935 y mas tarde por aviadores de la
Escuela Militar de Aviacion. En el correr del afio 1936 el aer6dromo de Durazno
y predios adyacentes, fueron expropiados por el Estado para situar alli la Base
Aeronautica No.2, creada por Ley Presupuestal No. 9.538 del 31 de diciembre de
1935. E128 de diciembre de 1936 llego el primer destacamento de la Aeronauti-
ca Militar a dicho aer6dromo, a fin de tomar posesidn del campo arrendado por la
Aeroposta Uruguaya S.A. de unas 445 hectareas. Esto no impidié que los funcio-
narios de Air France continuaran ejerciendo sus actividades, al contrario, com-
partieron muchas veces cosas comunes pues fue autorizado por el Estado, de acuer-
do a la Resolucién de fecha 16 de octubre de 1936.

El 14 de mayo de 1936 visito el aerédromo de Melilla el Coronel Ulisse
Longo, Agregado Aeronautico de Italia en Argentina, Brasil y Uruguay, con resi-
dencia en Buenos Aires. El Coronel Longo, conoctdo aviador militar italiano que
conquistara en vuelo el océano Atlantico Norte y Sur, fue recibido por autorida-
des del Centro Nacional de Aviacién, encabezados por su Presidente el Dr. Ma-
nuel Rodriguez Lopez, entre quienes se encontraba Adami, el que dos meses mas
tarde, 28 de julio de ese afio fue elegido Presidente de la institucion. En los pri-
meros dias de abril de 1937, regresé el Coronel Longo acompaifiado por el Gene-
ral italiano Aldo Pellegrini, Director de Aviacién Civil de Italia, quién hizo dona-
cién en nombre de su pais de un monoplano Breda 798, de cuatro plazas, para la
recién creada Direccion de Aeronautica Civil, al que se matriculo CX-AAU y se
lo bautiz6 “Leonardo da Vinci”. En ese dia Melilla estuvo rebosante de curiosos y
amantes de la aviacion, que presenciaron una demostracién de alta acrobacia efec-
tuada en un biplano Breda 25, por el aviador italiano Lana, que acompafiaba a las
autoridades italianas.
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Ad&mi recibiendo a Maryse Bastié, 28 de enero de 1937.

El 30 de diciembre de 1936 la gran aviadora francesa Maryse Bastié, cruzé el
Atlantico Sur de Dakar a Natal, en un monoplano monomotor Caudron C.620
“Simoun”denominado “Jean Mermoz”, en honor al recientemente desaparecido
(el 7 de diciembre de 1936) gran aviador francés amigo de Uruguay y particular-
mente de la familia Adami. Su meta era la ciudad de Buenos Aires, donde arribo el
23 de enero de 1937 al aer6dromo de la Air France en Pacheco. Llegd a Pando de
Buenos Aires el 28 de enero, siendo recibida por el Presidente del Centro Nacio-
nal de Aviacion y representante de Air France Angel S. Adami y el Director de
Aeronautica Militar Coronel Esteban Cristi. En Montevideo fue agasajada en la
sede del Centro, haciéndole entrega de una insignia de la institucion por parte de
Adami, estando presentes el General y Arquitecto Alfredo Baldomir y el Coronel
Cesareo L. Berisso. Partié el 31 de enero hacia Buenos Aires y de alli en un avion
de Air France con destino a Paris, dejo6 su avién Caudron en Buenos Aires, a 6rde-
nes de la embajada francesa.

Adami el 5 de abrilde 1937, tuvo el honor de recibir en Melilla al gran aviador
peruano Teniente Comandante de Aviacién Dr. Armando Revoredo Iglesias, quién
procedente de Buenos Aires, luego de su extraordinario vuelo directo de Limaa
la capital argentina en avion construido en Perii Stinson Faucett, vino en visita de
cortesia invitado por nuestro gobierno. El 7 de abril después de saludar al Presi-
dente Dr. Gabriel Terra, partio hacia Buenos Aires siendo despedido por el Coro-
nel Esteban Cristi, Director de Aeronautica Militar, y Adami, desde el aerédromo
de Melilla. Existe una foto donde se aprecian a los tres aviadores.
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Adami, Tte.Cte. Avrmando Revoredo Iglesias (Peri) y
Cnel. Esteban Cristi. 5 de abril de 1937.

Pando y Durazno se transforman en aerédromos militares
mixtos

Para futura sede de la Escuela Militar de Aeronautica, el 21 de diciembre de
1936 se aprobo la Ley No. 9.628, por la cual se expropi6 el campo empadronado
con el No. 14.203, situado en la 7a. Seccion Judicial del Departamento de Cane-
lones, con un 4area de 124 hectareas, 110 metros cuadrados, que pertenecia a la
Aeroposta Uruguaya S.A., subsidiaria de 1a compaiiia Air France; es decir el aer6-
dromo de Pando. A partir del 10 de junio de 1937 la Aeronéutica Militar tom6
posesion del aerédromo de Pando, aunque recién el 29 de setiembre de 1937, se
efectuo la escritura entre el Estado y la persona juridica denominada Aeroposta
Uruguaya S.A., representados el primero por el Coronel Julio A. Roletti y el se-
gundo por Angel S. Adami. El 18 de octubre de 1937 por Resolucién del Poder
Ejecutivo se denomino al citado campo “Aerddromo Militar General Artigas”. El
20 de noviembre de ese afio se inauguré oficialmente por medio de una ceremo-
nia y desfile aéreo.

La actividad de la base de la Air France, muy menguada a partir de 1935, con-
tinu6 de la misma forma que hasta ahora, compartiendo con las autoridades de la
Escuela Militar de Aerondutica, todas las facilidades con que contaban.
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Como ocurrié muchas veces en la vida del aerédromo que aun no computaba
los diez afios, llegaron alli muchos aviones del extranjero que no pertenecian a la
compaiiia, el afio 1937 fue en ese sentido muy receptivo.

E126 de noviembre arribaron a Pando, ahora denominado ,,Gral. Artigas”, un
grupo de dos escuadrillas (Mirafiori y Campoformido) de aviones italianos, per-
tenecientes a la Regia Aeronautica (Aeronautica Real), compuesta por diez ses-
quiplanos monomotores, monoplazas, Fiat CR-32 bis, especialmente acondicio-
nados para acrobacia. Estas escuadrillas realizaron una espectacular demostra-
cién de acrobacia frente a la Rambla Wilson de Montevideo; durante una semana
fueron huéspedes del aerodromo.

Pocos dias mas tarde, el 30 de noviembre, aterrizaron en el campo de aviacion
cuatro aviones antillanos, tres Stinson y un Curtiss (tres cubanos y un dominica-
no) que realizaban una gira de confraternidad auspiciada por la Sociedad Colom-
bista Panamericana Pro Faro de Coldn, a levantarse en la Republica Dominicana.
Permanecieron varios dias en Montevideo. El 29 de diciembre se accidentan los
tres aviones cubanos en Colombia, pereciendo todos sus ocupantes. Al igual que
los aviones italianos, los antillanos fueron recibidos y atendidos por los funcio-
narios de la Aeroposta Uruguaya dirigidos por Adami, ya que todavia la Escuela
Militar de Aerondutica aun no contaba con los medios adecuados para acoger avio-
nes fuera de los aviones militares.

Por tltimo, el 2 de diciembre de 1937 arribd desde Buenos Aires al ahora
“Aerddromo Militar Gral. Artigas”, ex de la Air France, el gran avion cuadrimotor
de la compafifa, Farman 2231, F-APUZ ,,Chef Pilote Laurent Guerrero®, que entre
los dias 20 y 22 de noviembre de ese afio habian hecho el vuelo rapido Paris -
Santiago de Chile en 58 horas 42 minutos, incluido el tiempo de las escalas; cuya
tripulacion estaba formada por: el famoso aviador Paul Codos y el no menos co-
nocido Marcel Reine; el radio operador Léopold Gimi€; y el mecanico Edmond
Vauthier. Acompafiados por Adami y el Alférez Piloto Aviador Carlos M. Vidal
(designado Ayudante de los aviadores), fueron recibidos por ¢l Ministro de Fran-
cia en Uruguay, Mr. Frangois Gentil, saludaron el Presidente de la Republica, Dr.
Gabriel Terra y al otro dia de madrugada continuaron su vuelo hacia el norte.

A partir de diciembre de 1937 la linea de la Air France se vio reforzada y
modernizada, con la puesta en servicio por la costa atlantica sudamericana, desde
natal hasta Buenos Aires, de los aviones Dewoitine D333, de tres motores Hispa-
no-Suiza de 575 hp cada uno, monoplanos de ala baja, metalicos, para ocho a diez
pasajeros; entrando en servicio en ese mes el matriculado F-ANQB “Cassiopée”
y enmarzo de 1938 el F-FANQC “Altair”.

Estos dos aviones, realizaban su recorrido sin aterrizar en Uruguay, haciendo
directo Porto Alegre - Buenos Aires y viceversa; sin embargo en 1938 se vieron
obligados a efectuarlo por tres veces. El 1° de junio, el F-ANQB “Cassiopée” que
venia desde el norte al mando de Léon Antoine, con Olivier Jacques Courtaud y
Maurice Carbonelle, aterrizaron en Durazno a temprana hora de la tarde por causa
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Farman 2231. Chef Pilote Laurent Guerrero. Cruzo el Atldntico en tiempo record,
tripulado por Paul Codos, Marcel Reine, Léopold Gimié y Edmond Vauthier.
Pando, 2 Dic.1937

de la densa niebla que cubria Buenos Aires y Montevideo, usando el campo de
aviacién por primera vez como aerddromo de alternativa; partieron al otro dia al
levantarse la niebla. Adami continuaba controlando el aerédromo con su Gipsy
Moth, en periodos mas o menos prolongados.

Poco tiempo después aterrizo de madrugada otro Dewoitine, el cual habia par-
tido de Buenos Aires pasada la media noche con algiin pasajero; en las proximida-
des de Durazno perdi6 el tapén del aceite del motor central, cubriéndosele el
parabrisas, por lo que su piloto, el Comandante Clément Rolland (mas tarde en
1940, en la linea transatlantica, Comandante de Farman 2200, cuadrimotor) deci-
di6 aterrizar en Durazno; alli fue auxiliado al otro dia por el Comandante Gabriel
Thomas, Jefe de la Aeroplaza de Gral. Pacheco, en Buenos Aires, quien vino en un
Potez 62 bimotor.

La tercera vez ocurrio en el invierno de ese afio de 1938, esta vez el Dewoiti-
ne “Cassiopée” aterriz6 en Pando por problemas en el motor izquierdo, siendo
reparado en ese aerédromo, que como vimos ya se denominaba “Aerodromo Mi-
litar Gral. Artigas”.

El aviador franco-argentino Pierre Artigau, continu6 Ilevando y trayendo el
correo entre Buenos Aires y Montevideo, usando siempre aviones Potez 25; y
Adami, como siempre, se encargaba de la parte terrestre de dicho correo con el
automovil de la empresa.

El 1ro. de setiembre de 1939 comenzé la Segunda Guerra Mundial, Francia
aliada de Gran Bretaiia entr6 en guerra contra Alemania. Los primeros diez meses
del conflicto no afectaron a la linea, cumpliéndose los vuelos transatlénticos en
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forma normal, los cuales eran fundamentales para la conservacion de la red aérea
de Sudamérica que finalizaba en Santiago de Chile.

La dltima travesia del Atlantico, se realizo el 2 de julio de 1940. De esta ma-
nera finaliz el periodo heroico de la aviacion comercial del Atlantico Sur para la
Air France. Al cesar los cruces oceénicos, la compatfiia desaparecié de los cielos
americanos hasta el afio 1945.

Los funcionarios de la empresa se vieron obligados a abandonar sus funcio-
nes. Algunos fueron absorbidos por la Aeronautica Civil y Militar, otros se inte-
graron a la vida privada, todos continuaron unidos a la aviacion de por vida. Adami
como veremos siguié unido a ella hasta sus Gltimos dias.
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Capitulo VIii:
Adami prosigue como desde 1914
su vida de aviador

Nuevamente directivo del Centro Nacional de Aviacion

Como hemos visto Adami fue Presidente y Vicepresidente del Centro en va-
rias oportunidades, asi mismo desde su fundacion en 1913, estuvo intimamente
ligado a la institucién, como su primer instructor, seleccionando sus aerédro-
mos, jefe o director de los mismos, escogiendo sus aviones, etc. Por otra parte su
vinculacién con las compafiias aeropostales francesas (Latécoére, Aéropostale y
Air France), no impidieron su relacion con el Centro, con la Escuela Militar de
Aviacion y con la Aeronautica Militar.

En el momento de su separacién de la Air France, era Vicepresidente del Cen-
tro, siendo el Sr. Pedro Arcondo Presidente.

La creacion de la Aeronautica Civil en 1935, 1a fundacion de nuevos aeroclu-
bes fuera de Montevideo a partir de los de Carmelo y Salto, la aparicion de otros
aviones, de festivales aéreos y poco después de escuelas de vuelo en el interior;
fueron marcando el cambio del espiritu de la aviacion en el pais, cambio que se
aseme;jé al del nacimiento de la aeronautica civil en 1913.

Desde la carrera aérea San Isidro-Villa Col6n y doble circuito de las playas,
organizada por el Aero Club Argentino, que tuvo lugar entre el 20 y el 21 de enero
de 1923 y en la cual no intervinieron uruguayos, no se habia realizado un evento
como la carrera aérea de regularidad que se desarroll6 entre los dias 1y 2 de julio
de 1939, entre Montevideo-Buenos Aires-Montevideo, organizado por el Aero
Club Argentino y el Centro Nacional de Aviacion, siendo Melilla el eje de esta
carrera.

Los aviones argentinos que eran ocho, fueron arribando a Melilla, estando
presentes todos el viernes 30 de junio de 1939. Al otro dia sibado 1ro. de julio,
junto a nueve aviones uruguayos, salieron todos de Melilla a partir de la hora
08:35, a fin de hacer el tramo de ese dia, que era hasta Trinidad, Flores, con aterri-
zaje y de alli un pasaje por Carmelo, Colonia, para terminar en el aerédromo “Seis
de Septiembre™ en Morén, provincia de Buenos Aires, donde llegaron quince avio-
nes. Al otro dia se completo el raid con la segunda etapa, que finalizé en Melilla.
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Partieron catorce aviones al abandonar el Nro.5, que era Adami en su Moth CX-
AAG, acompafiado por Enrique Cera, llegando el resto a la meta en Melilla.

Luego que todos los competidores arribaron a Melilla, comenzé un extraordi-
nario festival aéreo, con la presencia del Presidente de la Republica General Ar-
quitecto Alfredo Baldomir, ministros y una enorme cantidad de publico que col-
maron los alrededores del aerédromo. Adami no pudo estar presente dado que su
aparato tuvo fallas en Morén.

En una asamblea de socios del Centro Nacional de Aviacién, efectuada el 29
de diciembre de 1939, se decidié cambiar el nombre de la institucién por la de
Aero Club del Uruguay. En ese dia por unanimidad, igualmente se tomé otra tras-
cendente resolucion, fue nombrar a don Angel S. Adami, socio honorario del Club.

Primeras Jornadas Aeronduticas Sudamericanas. Reunién de participantes en el
Parque Hotel, Montevideo, 26 de febrero de 1940.

Concebidas por la Direccion de Aerondutica Civil, se invit a todos los aero-
clubes de los paises sudamericanos, a las Primeras Jornadas Aeron4uticas Sud-
ame.ricanas que constarian de una concentracién aeronautica y actos anexos, a
realizarse en el aerédromo de Melilla, entre los dias 24 y 28 de febrero de 1940,
para lo cual durante todo el mes de enero se trabajé en la organizacion de las
citadas Jornadas en forma intensa, sobre todo por parte del Aero Club del Uru-
guay, regido por sus directivos el Presidente Pedro Arcondo y el Vicepresidente
Angel S. Adami, quienes formaron parte del Comité Organizador. El sabado 24 de
febrero comenzaron a llegar los aviones de los aeroclubes invitados, los que su-
maron trece argentinos, veintiséis brasilefios, un chileno y un paraguayo, mas once
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de la Aeronautica Militar Argentina que aterrizaron en el Aerédromo Militar “Ge-
neral Artigas” de Pando. Al dia siguiente 25 de febrero comenz6 la movilizacién
de las aeronaves de todos los paises, con un gran desfile aéreo sobre Montevideo.
En la tarde continud con un festival aéreo acrobatico, de paracaidismo, de planea-
dores, etc. Los dias siguientes fueron de conferencias de derecho aéreo, visitas,
ofrendas florales al Gral. Artigas, paseos, etc. Durante el banquete de clausura, el
miéreoles 28 al haber cumplido Adami en el afio anterior 25 de aviador, se le
brindé6 un calido homenaje, obsequiandole el Aero Club del Uruguay una medalla
alusiva con pergamino y, la Direccion de Aeronautica Civil una artistica plaqueta
con la frase del poeta Virgilio “Agnosco Veteris Vestigia Flamme”(Reconozco en
ti 1a huella de una antigua llama), entregada con un sentido discurso del Director,
el escritor y periodista don José Marfa Pefia. Existe una fotografia de los delega-
dos en las escaleras del frente al Parque Hotel, en cuyo centro se encuentran el
Presidente de Honor que era el Ministro de Relaciones Exteriores Dr. Alberto
Guani, el Inspector Gral. del Ejército General Julio A. Roletti'y Angel S. Adami
junto a otras personalidades que sumaban unas cincuenta personas. El banquete
fue la finalizacion del encuentro con el regreso de los participantes.

Primeras Jornadas Aeronduticas Sudamericanas. Aerédromo de Melilla,
28 de febrero de 1940.

E129 de julio de 1940 un grupo de personas vinculadas a la aviacion fundaron
un nuevo Club en Melilla al que denominaron Centro de Aeronautica del Uruguay.
Su primer Presidente fue el Ingeniero Luis Georgi y el Vicepresidente Pedro
Arcondo, quién renuncio a la presidencia del Aero Club del Uruguay a fin de ocu-
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par este nuevo cargo, por tal razén don Angel S. Adami paso a la Presidencia de la
afieja institucién.

Con proyectos muy ambiciosos y optimistas nacié el nuevo club, difundiendo
la formacion de: ...“pilotos aptos para ser reservistas de las fuerzas aéreas nacio-
nales”..., dictando sus cursos gratuitamente al crecido nimero de alumnos que se
anotaron para seguirlos en su sede del centro de la ciudad, con dos aviones en
Melilla y otros que adquirieron nuevos en los Estados Unidos. Todo esto motivé
al Aero Club a crear nuevamente (como antafio) la Escuela Civil de Aviacion, que
se fundo el 25 de agosto de 1940, para lo cual hizo un pedido a los Estados Uni-
dos con el objeto de adquirir siete aviones nuevos para instruccién y entrena-
miento y construyé otro hangar, identificado con el No.3. Todo esto ocurrié al
principio de la primavera durante la presidencia de Adami, quién logré el apoyo de
los poderes publicos para tal erogacion.

Inmediatamente el Consejo Directivo del Aero Club comenzé a difundir por
la prensa las facilidades para el ingreso de aspirantes a pilotos; ademas emprendid
una gira de directivos por el interior de la Republica. El sdbado 16 de noviembre
de 1940 se inici6 la primera visitando Trinidad, Mercedes y Paysandu, donde per-
noctaron, siendo recibidos los dos aviones que representaban a la institucion (un
Waco biplano y un D.H. Moth) en los que venian Adami, el Dr. Amilcar Falco,
Manuel Pastoriza, Juan Carlos Pedemonte, Leandro Passeggi y Armando Guerra,
por dirigentes del Aero Club Paysandu en formacién. Al dia siguiente despegaron
hacia Salto, donde de la misma manera que en las otras ciudades fueron atendidos
por representantes del Centro de Aviacion Salto, a quienes les plantearon la posi-
bilidad de contar con su afiliacion, al igual que los anteriores clubes aéreos, con
el objeto de que el Aero Club del Uruguay los representara ante los poderes publi-
cos, facilitdndoles todas las gestiones que deban plantear, lo que redundara en
beneficio de la Aviacién Nacional. Como se puede colegir la presidencia de Ada-
mi fue muy ejecutiva y acrecent6 el prestigio de la antigua entidad.

El121 de noviembre de1940 se hizo efectivo la firma del contrato de compra
de los siete aviones nuevos por parte del Presidente don Angel S. Adami, del Vice
Diego Capella y Pons, del Secretario Carlos Sturzenegger y del Tesorero Lean-
dro Passeggi, quienes firmaron junto al representante de los aviones Aeronca In-
geniero Rey Vercesi por seis aparatos y, a Fernando Silveira Riet por un Piper
Cruiser; ante la presencia del Director de Aerondutica Civil don José Ma. Pefia y
autoridades de la Legacion de Estados Unidos.

Una importante delegacion del Aero Club del Uruguay, presidida por Angel S.
Adami, se presentd el 15 de diciembre de 1940 con varios aviones en el aerddro-
mo “Carlos Antinez Castellanos”, sede del Aero Club de Flores, a fin de testimo-
niar su afecto y admiracion por dicha institucion, primera en poner en funciona-
miento una Escuela de Vuelo en el interior y saludar a los nuevos pilotos aviado-
res que recibieron ese dia sus licencias, entregadas por el Inspector General del
Ejército General de Division Julio A. Roletti. Entre los nuevos pilotos se encon-
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traba la primera aviadora recibida en el pais, la sefiorita Irma Camacho luego se-
fiora de Benvenuto, quién recibié un hermoso ramo de flores que entregé Adami
en nombre del Aero Club del Uruguay, segiin se aprecia en una impecable fotogra-
fia ovalada.

Angel Adami e Irma Camacho, primera aviadora brevetada en Uruguay.
Trinidad, 15 de diciembre de 1940.

En enero de 1941 el Aero Club, con la presidencia de Adami, dio un importan-
te paso para la formacion de nuevos aviadores, al crear el Comité Uruguayo Pro-
Aviacion (C.U.P.A.), con el fin de obtener fondos y de esta manera ofrecer t?ecas
a los aspirantes de pilotos, lograndose en 1943 formar “Escuadrillas” de av.lado—
res hechos en cursos gratuitos. Podemos repetir las palabras que en determinado
momento dijo don Angel Maria Pefia: ...“que CUPA fue inspiracion tutelar que le
diera el Sr. Angel S. Adami, a quién secundara un niicleo de verdaderos cruzados

del ideal”...
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*

Juan Carlos Pedemonte, presidente del A.C. Mercedes Dr. Salvador Milans, Adami,
piloto Walter Fiesel en el Moth CX-AAG; abril de 1941.

EL 6 de abril de 1941 se desarroll6 en la ciudad de Mercedes una dindmica
Jornada aeronautica, al inaugurarse el aerédromo “Ricardo Detomasi”, con la pre-
sencia de una delegacién del Aero Club del Uruguay encabezada por el Presidente
don Angel S. Adami, quién acudio en su avion; asi como una representacion de la
Aeronautica Militar con cuatro biplanos; de otros aeroclubes del interior y, se
sumo a la fiesta el primer paracaidista nacional José Anibal Lareo, arrojandose
desde un aparato piloteado por Mario Apaulaza. Conservamos una fotografia, en
la que se observan a: Juan Carlos Pedemonte, al Dr. Salvador Milans (Presidente
del Aero Club Mercedes), don Angel S. Adami y en la cabina del piloto al instruc-
tor Walter Fiesel, avion Gipsy Moth CX-AAG de Adami.

En 1935, el aviador chileno Sr. Alfredo de los Rios, fund6 la “Escuadrilla Inte-
ramericana”, con el objeto de unir las aviaciones civiles de toda América. E1 4 de
mayo de 1941 lleg6 a Melilla procedente de Buenos Aires, una delegacién de la
citada institucién cuya mision era de confraternidad americana. Su arribo se efec-
tud en un bimotor anfibio Grumman, delegacion que fue recibida por el Presiden-
te del Aero Club Angel S. Adami y todo el Consejo Directivo de la entidad, una
foto recuerda esa llegada.

En mayo de 1941 el Aero Club de Treinta y Tres, le ofrendé un homenaje a
Adami, al designar a su Escuela Civil de Aviacion “Angel S. Adami”. El referido
Aero Club organizé y llevé a cabo los dias 11y 12 de mayo una fiesta acronautica
Pro-Escuela Civil de Aviacién de Treinta y Tres “Angel S. Adami”.

Luego de haber recibido los siete aviones nuevos desde los Estados Unidos,
los que fueron armados y probados en vuelo, el Aero Club dio un banquete de

Angel S. Adami: Fundador de la aviacién civil uruguaya 81

agradecimiento a las autoridades publicas en el Restaurant del Ferrocarril, estan-
do presentes entre otros el Inspector General del Ejército General Roletti, el
Precursor de la Aviacion Nacional Coronel Cesareo L. Berisso y otras personali-
dades vinculadas a la aviacién. Como testimonio de ese dia, 21 de junio de 1941,
Adami y el Gral. Roletti dedicaron la foto que recuerda ese acto al Cnel. Berisso.

Continuando con su ahora agresiva politica, el Aero Club impulsado por Ada-
mi, con la presencia del Presidente de la Republica General y Arquitecto Alfredo
Baldomir y los embajadores de los paises sudamericanos, bautiz6 los nuevos sie-
te aviones adquiridos y tres mas de su inventario, con los nombres que represen-
taban aquellos diplométicos presentes, en una brillante ceremonia llevada a cabo
en Melilla el 9 de julio de 1941.

Organizada por el Aero Club del Uruguay, con la colaboracion de la Aerondu-
tica Militar y Civil, bajo los auspicios de: la Comision Nacional de Turismo, la
Comision Municipal de Cultura y la Comision Nacional de Educacion Fisica, se
desarrollo entre el 5 al 22 de diciembre de 1941, la Primera Exposicion Histori-
co Aerondutica, en el Subte Municipal. Estuvo a cargo de la parte historica el
sefior Juan Carlos Pedemonte, asesorado desde el Aero Club por Angel S. Adami,
Diego A. Capellay Pons y Leandro Passeggi; sumados a ellos desde la Aeronauti-
ca Militar el Mayor Guido Gagliardini y el Capitan Asimilado Miguel Juan y Na-
dal. Los organizadores de la Exposicion anhelaban que el pueblo interpretara el
proposito esencial de la misma: “mostrar la rapida evolucion de la ciencia del
vuelo, a través de sus diversas etapas que comprenden desde la hora inicial y te-
meraria de los heroicos pioneros hasta el presente”. Tuvo el apoyo y la participa-
cion de la Argentina, enviando valiosos materiales historicos y personalidades
como: el General de Aviacion (luego Brigadier General) Angel Maria Zuloaga, la
viuda de Florencio Parravicini, Teodoro Fels, Ingeniero Ernesto Newbery del Aero
Club Argentino y otras personalidades vinculadas al pasado aeronautico argenti-
no, del cual Adami formaba parte como precursor.

Adami hace entrega de la Presidencia del Aero Club

E126 de enero de 1942, se realizaron las elecciones de la Comision Directiva
del Aero Club, pasando a la presidencia el Sr. Luis A. Castagnola. De cualquier
manera Adami nunca se alejé de la direccion de la institucion, de la cual era, como
pudimos ver, Socio Honorario desde el 29 de diciembre de 1939.

Al haberse aprobado la Ley No. 9.977 de “Fomento de la Aviacion” el 5 de
diciembre de 1940, promovi6 una mayor holgura en el desenvolvimiento de los
aeroclubes y se subvenciond igualmente a las lineas aéreas nacionales, razén por
la que el Estado nombro dos delegados ante la compaiifas PL.UN.A.y C.A.US.A.
(Compaiiia Aerondutica Uruguaya S.A.), linea aérea que en aquella época hacia el
servicio de hidroaviacion entre Montevideo y Buenos Aires; con el cometido que
lo tuvieran al corriente, mediante la Direccion de Aerondutica Civil, de la marcha
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de las empresas. El 2 de julio de 1942, fueron cesados de sus funciones por el
Decreto No.1648, las personas que hasta ese momento lo ocupaban, nombrando-
seen C.A.U.S.A. al veterano aviador Angel S. Adami, con una remuneracion de
ciento cincuenta pesos mensuales.

Mientras esto ocurria, no dejaba de volar en su Gipsy Moth, interviniendo en
festivales y visitas al interior, sin dejar de verificar el control de C.A.U.S.A.,enel
nuevo y Unico cargo que tuvo del Estado.

Al acercarse las elecciones nacionales de noviembre en 1942, varios aviones
efectuaron propaganda aérea de los diferentes candidatos, arrojando volantes o
pintando el fuselaje o sus alas con los nombres de los postulantes al ejecutivo,
como fue el caso del avion Gipsy Moth CX-AAG de Adami, que llevaba en sus
alas bajas, a la derecha Amézaga y en la izquierda Guani, quienes resultaron gana-
dores, accediendo a la Presidencia y Vicepresidencia de la Republica, el 1° de
marzo de’ 1943.

El comienzo del afio 1943 fue de grandes cambios en el aerédromo de Meli-
lla, al comenzar las obras de infraestructura y alargamiento de la pista norte-sur,
lo cual motivé una disminucion de los vuelos, a lo que hubo que sumar la dificul-
tad de conseguir el combustible para los aviones, debido a la escasez de naftas a
causa de la Segunda Guerra Mundial. Por esta razon Adami aminord su trajin de
vuelo.

En el cine Radio City tuvo lugar el 18 de julio de 1943 un brillante acto de
confraternidad americana organizado por el Comité Uruguayo Pro-Aviacion
(C.U.P.A)), en el que se procedio a colocar las insignias a los doce integrantes,
seis de cada una de las dos “Escuadrillas” que se denominaron Brasil y Estados
Unidos. Acto que contd con la presencia del Ministro de Defensa Nacional, de
los embajadores de Brasil y los Estados Unidos, del Director de Aeronautica Ci-
vil y otras personalidades que destacaron la labor del Comité y su inspirador el
veterano aviador y fundador del Aero Club, que en ese afio cumplio treinta de
actividad, don Angel S. Adami.

El Aero Club Maragato de San José se fundo el 12 de julio de 1940, bajo la
inspiracion del aviador Alberto Ciganda, cuatro afios mas tarde se inaugurd el 30
de julio de 1944, el campo de aviacion al que se denomin6 “General Cesareo
Berisso”. Asistieron al acto numerosas delegaciones de entidades similares, una
escuadrilla militar y el antiguo aviador don Angel S. Adami, quién llevo la repre-
sentacion de la Direccion de Aeronautica Civil. Agregamos que Adami y Berisso,
pioneros de la aviacion del Rio de la Plata, mantuvieron siempre una vieja amistad
y en ocasiones como se puede colegir en este libro volaron juntos, entre otros
lugares a San José en marzo de 1921.

Con el motivo de hacer entrega de los brevets “A” a nuevos pilotos que termi-
naron sus cursos de aviadores en ¢l Centro de Aviacion Salto, una delegacion de la
Direccion de Aeronautica Civil se trasladé a la ciudad de Salto el 25 de agosto de
1944, compuesta por el Director José Maria Peiia, el Dr. Alfredo Casal y Angel S.
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Adami, quienes efectuaron el otorgamiento de los respectivos diplomas, ante di-
rectivos del citado Centro y publico que estuvo presente. Es de hacer notar la
presencia de Adami en importantes actos en calidad de delegado de la Direccién
de Aerondutica, como reconocimiento a su emblematica presencia ante otros avia-
dores o personas vinculadas a la aviacidn civil, militar y comercial.
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EPITOME

Adami prosigui6 volando todo lo que restaba del afio 1944, e ingreso6 en 1945
con su licencia al dia. Poseia el brevet de piloto aviador No.l, categoria
“B”(Profesional), renovandolo normalmente en el mes de agosto de cada afio. En
la Gltima hoja de su libro de vuelos figuran en febrero de 1945 dos, el 3 hasta Paso
Pache y el 10 a Colonia, que fue el Gltimo. Falleci6 el 1° de marzo de 1945, como
vimos habia nacido el 15 de mayo de 1878, por lo tanto tenia sesenta y seis afios.

Sus restos descansan en el Cementerio del Buceo, donde fueron inhumados el
dia 2 de marzo. Una gran cantidad de ptblico lo acompafid y escuché acongojado
las palabras de su amigo el Director de Aeronautica Civil, periodista y escritor
don José Maria Pefia. Todos los diarios de la capital y muchos del interior recor-
daron su trayectoria, en varios figuraba su imagen ante el motor rotativo del bipla-
no Farman, o sencillamente una foto de aquella arcaica maquina de los afios he-
roicos de la aviacion.

El homenaje mas importante y que perdurara por siempre, fue el de designar
con su nombre al aerédromo de Melilla al poco tiempo de su fallecimiento, de
acuerdo a lo que sigue: la Direccidon General de la Aerondutica Militar, a la sazén
desempefiada por el Coronel (P.A.M.) Oscar Diego Gestido, se dirigié al Minis-
terio de Defensa Nacional, sugiriendo que el aerédromo de Melilla llevara el
nombre de este Precursor de la Aviacion Civil. La Direccidon de Aeronautica Civil
compartid la propuesta y, con fecha 25 de mayo de 1945, el Poder Ejecutivo
pasaba el mensaje al Parlamento proponiéndolo. La Camara de Representantes
vot6 el Proyecto por unanimidad, el que habia venido informado por la Comision
de Constitucion, Legislacion y Codigos, con una hermosa nota que firmaron sus
ocho miembros, donde se historia la trayectoria aerondutica del que afios mas
tarde fuera declarado “Precursor de la Aeronautica Uruguaya”. El Senado previo
informe de la Comisién de Constitucion y Legislacion aprobé asi mismo el Pro-
yecto el 8 de octubre de 1946, transformandose en la Ley No.10.813, promulga-
da por el Poder Ejecutivo el 17 de octubre de 1946.

Paralelamente a esta gestion oficial iniciada en la Aerondutica Militar, que
aunque lenta era segura, se form¢ un Comité Nacional de Homenaje entre sus
amigos, cuyo Presidente era el Coronel José San Martin, el Secretario General el
Sr. Juan Carlos Pedemonte y el Tesorero el Contador Francisco S. Schenone;
Comité que proyectd levantar un monumento en el mismo campo que llevaria su
nombre. Recurrieron a la Aerondutica Civil, Militar y Naval, a todos los aeroclu-
bes, a las compaiiias de aviacion nacionales y a la Air France, ademés se sumoé a
todas estas entidades el Circulo de la Prensa, de la cual Adami fue fundador.
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Monolito a la memoria de Adami en el aeropuerto de Melilla

Al haber respondido a los requerimientos y logrado los fondos necesarios
para la obra, se dio comienzo a esta. Ademas de los donativos en dinero se cont6
con la totalidad del granito cedido generosamente por el aviador civil Sr. Ernesto
Deal Smith (h). De la misma forma se recibi6 la colaboracién del Servicio de
Ingenieria y Arquitectura Militar, que obtuvo la autorizacion del Ministerio de
Defensa Nacional para destinar una suma de dinero a la construccion de una pe-
quefia alberca frente al monumento, hoy inexistente al habérsele cambiado de
lugar.

El proyecto general y la labor artistica estuvo a cargo del escultor de San José
Dardo Salguero De La Hanty (autor del monumento a Ricardo Detomasi). El
monumento se instalé frente a la entrada de la flamante aeroestacion, mirando
hacia el Camino Melilla, de ese lugar fue desplazado décadas después hacia den-
tro del predio del aeropuerto.

La inauguracion tuvo lugar el 7 de diciembre de 1947, conté con la presencia
de altas autoridades nacionales encabezadas por el Ministro del Interior Dr. Gior-
dano Bruno Eccher, el Director General de la Aeronautica Militar Coronel (P.A.M.)
Oscar M. Sanchez, del Director de Aeronautica Civil Capitan de Navio Julio F.
Lamarthée, viejos aviadores como el General Cesareo L. Berisso, Francisco Bo-
nilla, Paul Castaibert, Coronel Tydeo Larre Borges y otros; también se hizo pre-
sente una delegacion argentina presidida por el Dr. Arturo Vatteone. Varias perso-
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nalidades hicieron uso de la palabra. En el momento del descubrimiento del mo-
numento sobrevold una Escuadrilla de aviones militares y numerosos aviones ci-
viles.

Al afio de su muerte su amigo de San José Alberto Ciganda, publicé en el
diario La Razon de Montevideo un sentido homenaje a su memoria, antes de la
inauguracion del monumento. Su parte final dice:...”Muy pronto, en un acto de
proyecciones grandiosas como definitivamente consagratorio de la personalidad
aerondutica de Adami, llegaremos hasta el campo de Melilla para dejar perpetuada
en el bronce, expuesta a la contemplacion admirativa de las generaciones que
vendrén, la figura de quién ofrecid lo mejor de sus energias, inteligencia y desve-
los para fundar la Aviacion Civil Uruguaya”...
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En el afio 2010 conmemoramos el centenario de los primeros vuelos
realizados en el pais.

Estos sucesos nos llevaron a recordar la figura del periodista, fotografo y
sobre todo Fundador de la Aviacién Civil en el Uruguay: don Angel S.
Adami. Quien como se vera es mas que justificado este trabajo de
investigacion, sobre su personalidad como Directivo Fundador del Aero
Club del Uruguay y piloto civil pionero mas relevante de nuestra Historia
Aeronautica.



