E[ Correo Aéreo del Uruguay

Introduccidén

En la presente publicacion se tratan los antecedentes del Correo Aéreo en nuestro pais desde
los pioneros en el transporte de la correspondencia hasta el establecimiento de los servicios
aeropostales regulares. También se incluyen una serie de datos complementarios referentes a
los aviadores, aparatos vy
circunstancias que hicieron posible
este salto sin precedente en el
transporte y las comunicaciones en
general.

Dentro de lo posible se mantiene
un tratamiento cronoldgico de la
informacion  intercalandose  los
datos complementarios a medida
que van apareciendo. Con respecto
a los sellos emitidos para el Correo
Aéreo se sigue la secuencia en que fueron apareciendo los mismos aunque algunas “series” se
tratan en conjunto aun cuando sus sellos fueron emitidos en diferentes fechas. De cada sello
se incluye informacion referente a su “motivo principal” o imagen de modo que el lector
obtenga un conocimiento general de los aspectos culturales y sociales que influyeron en la
emision.

Del mismo modo son tratadas las marcas postales ha medida que van apareciendo ya sea
marcas especiales, fechadores comunes, de primer dia, etc .

Revisando diferentes fuentes, especialmente publicaciones de revistas, he hallado diferentes
versiones sobre fechas o consideraciones de vuelos con o sin correspondencia. Tomo como
fecha la mas documentada que puedo precisar realizando las aclaraciones que corresponde.

Aspectos Historicos y Filatélicos del Correo Aéreo en Uruguay

Como curiosidad filatélica presento aqui lo que considero que es la primera pieza postal que
vincula el Correo aéreo y a nuestro pais. La misma se trata de un rarisimo pliego circulado por
“Ballon Monté¢” dirigido a Montevideo. Escapa de este trabajo el tratamiento de los “Ballon
Monté”; solamente para orientar al lector se realiza una corta referencia de los mismos.

El sitio de Paris, entre el 19 de septiembre 1870 al 28 de
enero 1871, y la consecuente ocupacion de la ciudad por las
tropas del Reino de Prusia fue una de las causas decisivas que
llevaron a la derrota y posterior caida del Segundo imperio
francés y la proclamacion del Il Imperio Alemén, en la
“Galeria de los Espejos” del palacio de Versalles el 18 de
enero 1871. Los ballon monté eran globos de gas con
gondola, que se utilizaron para transportar tanto pasajeros
civiles como militares, asi como palomas mensajeras durante
el sitio de Paris de 1870. Ellos fueron inflados con el gas del
alumbrado de Paris y eran altamente inflamables. Salian tanto
de dia como de noche, evitando el tiroteo por tierra de las
tropas prusianas. El 23 de septiembre de 1870 despega y
. cruzar las lineas enemigas el primer ballon monté.




Pronto la Oficina de Correos del Gobierno de Defensa Nacional regulé la correspondencia
volada en estos globos con dos decretos de 27 de septiembre 1870, autorizando oficialmente
el envio de correo por medio de los mismos. Estos dos decretos marcaron el nacimiento de la
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Primeras travesias y vuelos sobre el Rio de la Plata

Logicamente, las primeras travesias sobre el Rio de la Plata fueron realizadas en Globo; la 12
documentada la realizo un argentino, Don Aarén de Anchorena, con un esférico traido desde
Francia y bautizado “Pampero”. El 25 de noviembre de 1907, en compafiia del ingeniero
Jorge Newberry partieron de la “Sportiva” en Bs. Aires y en 2 hs. 05
llegaron a “Conchillas” en el departamento de Colonia.

El 2do vuelo fue realizado el 24 de noviembre de 1909, también desde
Bs.Aires; en este caso es el ingeniero Alberto R. Mascias acompariado
del sr. Néstor Cano quien a bordo del globo “Patriota” parten desde
Belgrano y llegan a Drabble (estacion ferroviaria Uruguaya) en 2 hrs y
15 mnts.

El ler Uruguayo que atravesd el Rio de la Plata en Globo libre fue el
entonces Tte. 1ro. Cesareo L. Berisso el 11 de mayo de 1917 en el
aerdstato “Teniente Agneta” como culminacion de sus estudios en
Bs.Aires para rendir examen de Piloto Aeronauta. Partié desde Bernal
(Bs.Aires) arribando a las sierras de Mal Abrigo en San José empleando 5 hrs 10 mnts.

Para 1910 el transporte aéreo era un hecho; desde el ler vuelo libre motopropulsado logrado
por los hermanos Wright alla en el afio1903 el desarrollo habia sido constante y las bases
para su aplicacion en el transporte de correspondencia ya estaban firmes.

En el Rio de la Plata el ler vuelo habia sido realizado por un
grupo de aviadores franceses e italianos que habia llegado a
Buenos Aires en 1910 para los festejos del centenario de la
Revolucion de Mayo realizando demostraciones de vuelo de
aviones; las circunstancias fueron las siguientes:

El 8 de enero de 1910 arribd al puerto Buenos Aires el aviador
francés Henry Bregui (21 afios de edad, Piloto N° 26 de H.Bregui R.Ponzelli
Francia) trayendo consigo un avion del tipo Voisin con motor de 60 HP. El dia 16 de ese mes
hizo lo propio el piloto italiano Ricardo Ponzelli, trayendo un avion similar al del primero.




Los Voisin eran aeroplanos avanzados para la época, ya que contaban con un timén a manera
de aparejo instalado dentro del cubo de direccion, permitiéndole al piloto controlar el rumbo
de la nave, en tierra un par de pequefias ruedas servian como soporte del cubo. Contaba con
una sola hélice de alta velocidad, montada
directamente en el ciguefial del motor de 60
H.P. de ocho cilindros en “V” marca ENV,
enfriado por agua, muy robusto y disefiado
especialmente para aviacion. El peso total
del avién era de alrededor de 658 Kkgrs, su
velocidad no superaba las 40 millas por hora,
la envergadura de alas era de 10 metros y
tenia una longitud total de 10.5 metros.

El 30 de enero, en el poligono de tiro de Campo de Mayo Ponzelli logré elevarse en su
aparato a escasos 10 metros de altura recorriendo 200 metros de distancia. Sacudido por una
rafaga de viento muy fuerte aterrizé violentamente, rompiendo el conjunto de cola y tren de
aterrizaje de su maquina voladora. La comision calificadora del Aero Club Argentino no
homologo6 el vuelo, argumentando su poco éxito.

Ponzelli, muy molesto por la decisién de la comision repar6 su avion para intentar un segundo
vuelo. El 2 de febrero, en una prueba de carreteo, volvio a estrellar su aeroplano, esta vez
contra un poste, resultando herido en su pierna derecha al salir despedido de su asiento.

El 6 de febrero de 1910 Bregui se trasladé hasta el Hipédromo de Longchamps, situado en la
provincia de Buenos Aires. Alli, ante la Comision Calificadora del Aero Club Argentino y
una gran cantidad de publico efectué dos vuelos. El primero se realizé a las 15:35. En 15
segundos correted 120 metros, se elevd y dio dos vueltas de pista a una altura de 15 metros.
Mas tarde, a las 18:45 realiz6 el segundo, con ribetes similares al primero. En ambos
permanecio casi 17 minutos en el aire, volando en promedio a una velocidad de 50 kilometros
por hora.

Los comisarios del Aero Club
Argentino  homologaron ambos
vuelos aduciendo que Bregui habia
cumplido en forma controlada
todas las etapas del wvuelo: =%
despegue, maniobras y aterrizaje, e B :
partiendo y llegando al mismo B . Sregui S5 semwe S Senaeey
punto, por oposicion a lo hecho por
Ponzelli el 30 de enero.

Bregui se convirtio en el primer piloto homologado que logré elevarse en un aparato mas
pesado que el aire en Argentina y en Sudamérica; murié en 1917, a los 27 afios, en un
accidente de avion mientras perseguia a un submarino aleméan. La cuestion sobre si fue o no el
primer vuelo Sudamericano, esta disputada con México y con Brasil ya que en ambos paises
existieron vuelos de unos pocos segundos que no fueron homologados.

En Uruguay a fines de 1909 en un pequerio taller de la calle Sierra y Asuncion en Montevideo
los hermanos Rodolfo, Carlos, Julio y Armando Escofet, junto al estudiante de ingenieria
Enrigue Martinez Velazco, y un francés de nombre Enrique de Rosiers, se dedicaron a
construir un biplano, basandose en planos y dibujos ilustrados en revistas francesas de la
época.

El avion, apodado “Escofet I’ quedd a medio hacer, ya que no convencio a los jovenes de que
podria volar. Al afio siguiente encararon un proyecto mas técnico y elaborado. Consiguieron
un motor Anzani de tres cilindros de 25 HP y utilizando partes del “Escofet I’ construyeron el
“Escofet I1”.

- -




En el correr de agosto, en un terreno que pertenecia al Regimiento de Artilleria N° 1, sito en
lo que seria hoy la esquina de Cambay y Camino Carrasco realizaron las primeras pruebas y
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Dos jovenes sostenian el avion en la cola.
Martinez Velazco, de 20 afios de edad y con
escasos conocimientos de como volar,
encendi6 el magneto y dio hélice. Luego de
corretear por casi 100 metros de carrera
logré despegar, elevandose a escasos 2
metros de altura. Llevaba casi 200 metros de
distancia en el aire cuando la bateria se aflojo. Martinez cortd el magneto y en pocos segundos
el Escofet Il cay6 bruscamente a tierra. El golpe fue tan fuerte que provocé el desmayo del
piloto y la fractura de dos de sus costillas. De inmediato, los hermanos Escofet y Vicente
Sangurgo recogieron al herido y lo llevaron a su propia casa para no atemorizar a los padres
de Enrique.

A fines de 1910 el aviador francés Armand Prevost, que se encontraba realizando
demostraciones en Bs.Aires, se traslado a nuestro pais donde realizo el primer vuelo
controlado en el Uruguay. Lo hizo en Paysandu, donde
realizo demostraciones de vuelo en un monotipo Bleriot
X1l con motor Anzani de 25 H.P los dias 7 y 8 de
diciembre de 1910 en el viejo Hipédromo de Paysandu.
La demostracion finalizo cuando en uno de los vuelos
Ilegb hasta frente a la tribuna del publico, vir6 hacia el
sur y con tan mala suerte que al llegar muy cerca de una
laguna que se hallaba a unos doscientos metros del Hipddromo se vino de cabeza,
quebrandose un ala, la cola y parte del aparato. El vuelo fue gestionado y patrocinado por el
comerciante Don Fernando Borrell de dicha ciudad pero no tuvo ninguna finalidad postal,
solamente se puso como condicién de que Paysandu “fuera la primera ciudad de la
Republica que tuviera la primacia de ver volar los
monoplanos Bleriot”.

Es de destacar que este el avion Bleriot Xl
sobrevivid al paso del tiempo y se encuentra hoy
totalmente refaccionado en uno de los hangares del
Museo Aeronautico de Mordn, Argentina.

El Primer transporte Aéreo Oficial Internacional fue realizado por B.Cattaneo quien fue un
pionero del transporte de correspondencia por via aérea y un visionario del correo de hoy en
dia. Nacié en Grosotto (Sondrio) Italia el 12 de agosto de 1883.

ler cruce con aeroplano sobre el Rio de la Plata (16-12-1910 : Buenos Aires — Colonia)

El aviador italiano Bartolomeo Cattaneo fue el protagonista del ler vuelo con aeroplano sobre
el Rio de la Plata y el realizador del primer correo aéreo internacional y también dentro de
nuestro pais, en los comienzos de la aviacion.

El 5 de noviembre realizo su primer vuelo en “El Palomar” y en su segunda salida no titube6
en sobrevolar la ciudad de Buenos Aires. Su fama y su deseo de forzar limites lo obligaron a
planear una aventura que lo ubicaria en un rango acorde con aquella leyenda instantanea

La costa Oriental del Rio de la Plata cuadraba a la perfeccion con su proyecto, el cruce del rio
significaba un recorrido sobre el agua de 50 kilometros aproximadamente y el Unico
antecedente era la travesia del Canal de la Mancha, llevada a cabo por el renombrado aviador
Louis Bleriot en julio de 1909 habiendo recorrido 33 kilbmetros cubiertos de agua.



Estas caracteristicas convertian al proyecto de Cattaneo en un desafio mayor.

El 27 de noviembre de 1910 los diarios de Buenos Aires anunciaban que ese mismo dia
Cattaneo remontaria vuelo desde el campo de deportes de la Sociedad Argentina, en Palermo
con direcciéon a Colonia. Pero intentos fallidos por desperfectos mecanicos sumado a las
inclemencias del tiempo no hicieron posible este vuelo; se vuelve a proyectar parael 4y el 13
de diciembre suspendiéndose nuevamente hasta que, finalmente, se cumple el viernes 16 de
diciembre cuando en su Bleriot XI motor Gnome 50 HP, apareci6é Cattaneo enfundado en un
capote de goma y con chaleco salvavidas ajustado a su torso. A las 14:00, con el motor a
pleno y la voz “larguen” , las cuatro personas que sujetaban el monoplano lo dejaron libre
para cumplir su cometido, elevandose su Bleriot, en espiral dando dos vueltas alrededor de la
pista para ganar altura y estabilidad. El aviador enfil6 su aparato hacia Colonia conservando
una altura aproximada de 600 metros. A las 14: 35, Cattaneo y su Bleriot se perdian de vista
sobre la inmensidad del estuario. En Colonia el publico iba ocupando los sitios mas
estratégicos para divisar al
intrépido piloto.

El tiempo transcurria y el
aeroplano no se hacia visible,
la ansiedad se hacia enorme,
ya que segun los calculos de
Cattaneo el vuelo no insumiria
mas de 45 minutos. Cerca de
las 17:00 hs, la sirena de un
vapor atracado en el muelle,
anunciaba el avistamiento del aeroplano en direccion Noroeste, por donde nadie lo esperaba.
En las galerias del Real de San Carlos las aclamaciones de la multitud crecian llegando hasta
el delirio mientras sobrevolé dos veces a muy baja altura la Plaza de Toros, saludando con su
brazo izquierdo, esperando que se liberara el terreno donde estaba la marca para su descenso.

A las 17:15, el tren de aterrizaje del Bleriot se posaba suavemente mientras la banda de la
Municipalidad de Colonia entonaba la Marcha Real Italiana.

En este vuelo no se transporto correspondencia alguna. EI regreso se proyecto para el
domingo 18, pero como continuaba el mal tiempo se postergo para el lunes 19 y luego para el
martes 20 suspendiéndose ese dia definitivamente y regresando Cattaneo por barco a Bs.
Aires con su avion desmontado el miércoles 21. De alli partiria al dia siguiente, via
ferrocarril, hacia Chile. Es en estos intentos de regreso a Bs.As en que se producen las
primeras piezas de Aereofilatelia de Uruguay las cuales detallamos un poco mas adelante.

ler vuelo Aeropostal Internacional en el mundo se llevaria a cabo recién el 21 de diciembre
de 1913 entre Concepcion del Uruguay (R.Argentina) y Paysandi (Uruguay).

Cattaneo en el momento de aterrizar en suelo uruguayo

Ref. Biogréafica: Bartolomeo Cattaneo

Hijo de Pietro Cattaneo y Buona Perlotti; nacié en Grosio —Italia el 30 de enero de 1883. De
profesién mecénico; fue contratado por Louis Blériot, pionero de la aviacién francesa, como su
mecanico de confianza. En 1903 particip6 con Alberto Santos Dumont de las experiencias con
aeronaves mas pesadas que el aire. Acompafid a Blériot por diversas ciudades europeas, por Francia,
Rusia y Alemania, hasta 1908.

Fue el primer aviador italiano en recibir un brevet de aviador en la ciudad francesa de Pau, en enero
de 1910, tras demostrar su habilidad en un avién construido por Blériot. Para ese entonces ya habia
participado en numerosos concursos, obteniendo premios en Reims, Lille y Blackpool. En mayo de
1910 bati6 el récord mundial de altitud en Verona, llegando a los 1.670 m con un monoplano Blériot.
En septiembre de 1910 se realiz6 una prueba conjunta de varios aviadores para cruzar por primera
vez los Alpes, partiendo de Suiza hacia Italia, de la cual particip6é Cattaneo. El Gnico aviador que lo
logré fue el piloto peruano Jorge Chavez, aunque muri6 al intentar aterrizar. En homenaje al aviador
peruano, Cattaneo decidié partir hacia América del Sur a difundir la aviacion.



Viajo6 a la Argentina donde se presenté como instructor de vuelo; vol6 por primera vez en noviembre
de 1910, con una aeronave Blériot XI impulsada por un motor Gnome de 50 HP, alcanzando los 1.500
m de altitud y logrando un récord de velocidad. EI 8 de diciembre hizo algunos vuelos en la ciudad de
Cérdoba.

El 16 de diciembre —tras un primer intento infructuoso— logré volar desde Buenos Aires hasta
Colonia (Uruguay), atravesando el Rio de la Plata, en un recorrido de 90.4 kms aunque debid
aterrizar en Cerros de San Juan a reaprovisionarse antes de llegar a
Colonia. Con esta hazafia gané un premio de 100 000 libras.

El 25 de junio del afo siguiente realizd el primer vuelo entre Rosario y
Buenos Aires en un recorrido de poco mas de tres horas. En el mes de
diciembre realiz6 el primer vuelo sobre la ciudad de Santiago de Chile. En
septiembre de 1911 se trasladé a Porto Alegre, donde realizé el primer
vuelo en esa ciudad. En los dias siguientes realizd otros vuelos en Porto
Alegre, durante uno de los cuales cay6 a tierra, aunque sin dafios
personales ni sobre el avién.

El 21 de diciembre de 1913 realiz6 el primer vuelo de correo aéreo
internacional del mundo entre Concepcion del Uruguay (Argentina) y
Paysandl (Uruguay). Luego realiz6 una exhibicion de loopings en Villa
Lugano y en Cdrdoba, sobrevolando la localidad serrana de Cosquin.

Se alist6 como voluntario para combatir en la Primera Guerra Mundial,
aunque no llegd a combatir: se desempefid como instructor de vuelo durante cuatro afios. Al terminar
la guerra se dedicd a la aviacion civil en Milan y Catania.

En 1929 regresé al Brasil, donde se le encarg6 el levantamiento aerofotografico de la ciudad de San
Pablo, trabajo realizado con una aeronave Caproni. Hizo también exhibiciones acrobaticas en Rio de
Janeiro, y propuso un proyecto para unir con una linea regular las ciudades de Rio de Janeiro, San
Pablo, Cuiaba y Corumbd, proyecto que finalmente no pudo llevar adelante. Tomé parte en un
movimiento revolucionario en el Brasil.

En 1933 fue uno de los fundadores de la primera compafiia aéra comercial de San Pablo, VASP, y se
encarg6 de pilotar los aviones de la linea de San Pablo a Ribeirdo Preto, de 300 km de distancia.
Tras varios afios trabajando como piloto comercial, se jubilé en San Pablo, donde vivi6 relativamente
pobre hasta su fallecimiento en 1949.

Ref. Aeronaves: aeroplano Bleriot XI motor Gnome 50 HP

El Bleriot XI fue un monoplano creado por Louis Bleriot en 1908 y el primer avion en cruzar el Canal
de la Mancha. También fue usado en misiones
militares, primero por los italianos en Libia vy
posteriormente en los inicios de la | Guerra Mundial.

El Blériot XI era un avién monoplano, monomotor,
monoplaza, construido en madera de fresno, cafias de
bambu y tubos de acero, con lienzos de tela engomada
como revestimiento principal.

El primer aparato fue construido en Neuilly (en las afueras de Paris) a fines de 1908, y fue expuesto
en la "Exposition Intérnationale de la Locomotion Aérienne” en diciembre de ese afio. Realiz6 su
primer vuelo en Issy-les-Moulineaux el 23 de febrero de 1909, equipado con un motor R.E.P. de 28 cv.
El primer avion se distinguia por una deriva auxiliar, vertical y fija, colocada sobre la proa del
fuselaje; sin embargo pronto fue eliminada, dada su completa ineficacia. Antes del que el aparato
volviera a volar, el 27 de mayo del mismo afio el motor fue reemplazado por un Anzani de 25 cv que
propulsaba una eficaz hélice Chauviére.

El 25 de julio de 1909 - con una version mejorada del modelo Xl - Bleriot
atravesé el Canal de la Mancha, hecho con el que alcanzé su gran momento
triunfal. Llegd a su meta (a unos 40 Km de distancia) manteniéndose en un
promedio de altura de 80 a 100 metros, en un tiempo de 36 minutos y 30
segundos. Este histérico vuelo no fue solamente una etapa importante en la
historia de la aviacion sino la demostracién cabal de que el medio aéreo ponia
fin al aislamiento de las Islas Britanicas.




Entre otras cosas, Bleriot adopt6 definitivamente el patin de cola en lugar de ruedas, y también de
motores en estrella, rotativos, llamados asi debido a que los cilindros estaban colocados siguiendo la
forma de los rayos de una estrella, estos motores estrellares rotativos (generalmente Gnome)
generaban una potencia que variaba entre los 25 y 35 caballos en los modelos destinados al
aprendizaje y los 50 caballos en los modelos operativos.

La primera utilizacién militar de un Blériot XI estuvo a cargo de unidades italianas que combatieron
en Libia contra los turcos en la Guerra italo-turca durante los afios 1911y 1912.

Inicios de transporte de Correo — Pre-lineas aéreas

En los comienzos de la aviacion se utilizaron los sellos comunes para el franqueo de la
correspondencia transportada por esta via aun cuando en algunos casos existiese sobretasa
para la misma. Asi lo podemos ver también en nuestro pais hasta el afio 1921 en que aparece
el primer sello aéreo o mejor dicho con sobrecarga para servicio aéreo. La emision de sellos
aéreos es muy variable existiendo paises como Venezuela con mas de 1.000 sellos emitidos u
otros como Inglaterra que nunca emitid sellos aéreos utilizandose los de correo comun para
este servicio.

18-12-1910 1ler intento de transporte de correo entre Colonia y Bs.As (Cattaneo)

El aviador italiano Bartolomeo Cattaneo protagonizo en diciembre
de 1910 el primer intento de transporte de correspondencia por via
aérea entre Colonia y Buenos Aires con su aparato Bleriot que
resulto frustrado por razones climaticas. EXxisten numerosos
documentos que detallan este hecho; entre otros periddico “La
Colonia” nro 1415 del 20 dic 1910 (menciona el hecho y transcribe
la resolucién de la Administracion de Correos autorizando el
transporte de correspondencia); y diario “El Dia” de Mdeo del 10
dic 1910. La secuencia de este intento fue la siguiente:

MRS BN viernes 16 de diciembre a las 14:35, desde Bs.Aires Cattaneo
cruza el Plata hacia Colonia debiendo aterrizar en las inmediaciones de los Cerros de San Juan
por haberse extraviado; retoma el vuelo y a las 17:15 arriba a Colonia; en este vuelo no se
transporto correspondencia.

El sdbado 17 de diciembre se ofrecié un banquete en honor del aviador en el hotel del Real de
San Carlos y alli este ofrecid transportar correspondencia por via aérea entre Colonia y Bs.As
al administrador de Correos de Colonia, el Sr. F. del Cerro.

Al sr. del Cerro le parecid interesante la propuesta y solicita al Director General de Correos
(sr. Garcia y Santos - en Montevideo), mediante telegrama, la autorizacion para el transporte.

Garcia y Santos recibe la solicitud el domingo 18 y en el mismo dia telegrafia a su colega en
Bs.Aires para concretar el envio. En el dia se acuerda y se comunica mediante otro telegrama
al administrador de Colonia la autorizacion.

Se preparan las piezas postales a ser transportadas en un paquete lacrado y cerrado que es
entregado al aviador labrandose un acta de entrega del mismo (existe este documento - re1). Si
embargo el vuelo no pudo ser llevado a cabo, pese a los varios intentos de despegue
realizados, debido a condiciones meteoroldgicas adversas.

El martes 20 de diciembre el diario “La Colonia” informa que “como Cattaneo no
emprendiera el vuelo en la fecha que lo tenia resuelto, la correspondencia fue retenida a
pedido de los remitentes ...”

Poseriormente a la suspension del vuelo, no existe referencia periodistica del destino de la
correspondencia entregada en primera instancia a Cattaneo. Finalmente Cattaneo regresa a
Bs.As, por vapor, con el avion desmontado el miercoles 21.




A las piezas a ser transportadas en este intento de vuelo internacional se les aplico un
gomigrafo de dos lineas con el texto “POR AEROPLANO - CATTANEO”. Este fue
confeccionado de urgencia con tipos moviles de caucho que se colocaban sobre rieles de
metal o madera. Con el apuro la primera “O” de “Aeroplano” fue colocada invertida lo que es
apreciable en la desalineacion de la misma.
o(F Se conocen 9 piezas consistentes en tarjetas
c postales, enteros y un sobre despachados
desde la oficina postal de Colonia; algunas de
ellas tienen recepcion en Bs.Aires del 28 de
diciembre de 1910. Pese a no haber volado
ya que en realidad fueron transportadas por
valija fluvial, son piezas aéreo filatélicas de
reconocido valor ya que constituyen el ler
Vuelo Aeropostal Oficial proyectado e
intentado y poseen la primer marca
- mundial a ser usada para transporte de
correspondencia internacional por avion. La saca con las piezas postales llego a estar en el
avion y se intento el vuelo con las mismas.
No existe ningun dato que indique algln franqueo especial o Por ABI‘EUPIEHO
complementario para las piezas destinadas a este vuelo; se Cattaneo
aplico la tarifa estandar de 2 cts para tarjetas y 5 cts para
cartas que se utilizaba a la correspondencia remitida a Bs. Aires por la via fluvial normal.

También existen algunos enteros postales del afio 1887 (ya retirados de circulacion muchos
afnos antes) que tienen aplicada esta marca junto con el fechador de Colonia que no estaban
destinados a volar sino que eran con efecto promocional. Segin aventura Cesar Jones podian
tratarse de “efectos publicitarios ideados por el aviador Cattaneo para promocionar y
prestigiar el que iba a ser primer vuelo aeropostal mundial ... ”. De los mismos enteros
existen algunos que si habrian estado destinados a volar por lo cual poseen el sello
correspondiente al franqueo. La naturaleza de alguno de ellos es discutida por los expertos.
Debe tenerse en cuenta que existen falsificaciones de estas piezas ya que su escasez las hace
altamente deseable para cualquier coleccion relacionada con el transporte aéreo.

También segun C. Jones (r0s) “se
conocen dos gomigrafos sensiblemente
diferentes, uno de ellos utilizado por el
aviador y el otro por la oficina postal de
Colonia”; ademas aporta que se conocen
algunas tarjetas con recepcion en Bs.As
del dia 21 de diciembre que generalmente
lucen la firma del aviador y que fueron
canceladas en Colonia con el gomigrafo
supuestamente usado por Cattaneo.
Justifica la existencia de esta divergencia ==
de fechas de recepcion ( 21 y 28
respectivamente) en la existencia de
documentos contradictorios del Correo;

uno de ellos establece que la valija habia
salido desde Colonia a Bs.As. por via
fluvial el mismo 19 de diciembre (despacho 303) y otro que indica que la correspondencia se
remitio recién el dia 21 a Montevideo desde donde via fluvial se traslado a Bs.Aires.

En el articulo de referencia no se incluyen imagenes de estos documentos; sin embargo en otro articulo
publicado en 1973 (R-07) existe una trascripcion de este documento que dice lo siguiente “Colonia ,
Diciembre 19 de 1910 — Jefe de Seccién Correos — Montevideo. Por valija fluvial remito paquete
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correspondencia que debié conducir aviador Cattaneo en su viaje suspendido por mal, tiempo y que
seria encaminado por Correo Argentino. Despacho Nro 303 — Saltdalo att. — Del Cerro.”.

A mi entender existe una interpretacion confusa de este documento; el mismo no indica que la valija
fue a Bs.As via Colonia sino que fue a remitida a Montevideo desde donde siguié su curso normal; en
definitiva no explica piezas con recepciones en Bs.As del 21 de diciembre.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V1 : indica 9 piezas conocidas

03-09-1912 1ler vuelo Aeropostal del Uruguay: Salto-Montevideo en etapas (Cattaneo)

Este vuelo iniciado en Salto el 3 de septiembre con destino a Montevideo y que para lo
relacionado con la correspondencia termino en San

[ Pamon Jmd Jose el dia 5 del mismo mes fue el primero realizado
o eraposs] en el pais en el cual se transporto correo. Es
WONTEMDED interesante destacar que varios catdlogos incluyen
vy este vuelo como realizado el 25 de agosto lo cual es

PAYSANDU 18 Tptepitee 08 151 7 7 -
Bt bora 0735 1. erroneo. La génesis y desarrollo del vuelo fue la

Proaignad hotm 0820 wl - -
‘,/‘J siguiente:
s El 21 de agosto de 1912 aparecen noticias de que “el
conocido aviador Cattaneo proyecta un vuelo
MEACEOES sensacional desde Salto a Montevideo, debiendo
Trazis aterrizar en el hipédromo de Marofias”. El sabado
N 24 se publica que “Cattaneo conducira una pequefia
valija con correspondencia oficial y un mensaje de
*. SAN JOSE

saludo para el Diario Del Plata” mientras que otro
afirma “lleva a la capital varios paquetes de
"\ MOHTEVIDEO correspondencia....”. Existe un acta del Correo de
Nt Salto, fechada 24 de agosto, que indica que Cattaneo
recibié dos valijas de correspondencia postal, una
para el Pdte. de la Republica y otra para el Correo Central.
Segun esta acta no podrian existir piezas fechadas con
posterioridad al 24 de agosto y las que existen son falsas o
“de favor” (rs7). ¢Cabe la posibilidad que halla recibido mas
cartas posteriormente al aplazarse el vuelo?; podria ser ....,
aunque no existe documentacion al respecto.
El vuelo es programado para el dia 25 de agosto pero por
diversos motivos se va aplazando lo que origina diferentes
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comentarios y criticas en la prensa de la época. El 28 de
agosto declara Cattaneo al diario El Siglo “Como podia
burlarme del gobierno que por intermedio del Correo me
habia ya confiado, bajo recibo, dos grandes valijas de
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correspondencia, una de ellas conteniendo cartas y tarjetas
de saludos para el Presidente de la Republica y la otra
cartas y tarjetas para el publico montevideano.”. Por su
parte el diario Del Plata del mismo dia 28 aporta “Tenia ya en su poder una valija de
correspondencia y por separado un oficio para el Presidente de la Republica. La primera la
arrojaria en Marofias y el oficio en la residencia del
seflor Batlle, en Piedras Blancas. Toda esta
correspondencia venia timbrada con un sello especial de
la Direccién General de Correos que dice: Correo
Aéreo. Republica O. Del Uruguay”.

Finalmente el dia 3 de septiembre a las 06.25 Cattaneo
da inicio el vuelo desde Salto con su avion Bleriot ; llega
a Paysandu a las 07.25 de donde parte a las 08.20. A las




09.05 por un hecho fortuito debe descender en la estancia del Sr. Mela; el motivo fue, segln
declaro Cattaneo, habérsele caido a esa altura la correspondencia que le fue confiada para el
presidente de la Republica, al sacar la botella del cognac ....

A las 12.15 arriba a Mercedes en donde permanece hasta el dia 5 de septiembre, de alli vuela
a San José donde arriba a la hora 18.03 permaneciendo (debido al fuerte viento reinante) hasta
el dia 8 de septiembre cuando parte a las 16.40 rumbo a Montevideo donde finalmente arriba
a su destino final en Marofias a las 17.35.

Debido a la permanencia de 3 dias en la ciudad de San Jose, a efectos de no atrasar mas la
entrega de la correspondencia, la misma continua por via normal —

ferrocarril — hacia Montevideo y deméas destinos. Tampoco en esta c?ﬁﬁ"—%’}EﬁEO
oportunidad existe informacion de algin franqueo especial 0 285 A geoste i®i2
complementario para el vuelo; se aplico la tarifa estandar de 2 cts &

para tarjetas y 5 cts para cartas.

Con respecto a las piezas transportadas en este vuelo (por declaraciones del aviador se estima
que serian no menos de 200) se les aplico un matasello en tres lineas con el texto “CORREO
AEREO - SALTO - MONTEVIDEO - 25 AGOSTO 1912 y 3 circulos negros abajo dispuestos
en triangulo; el mismo fue confeccionado con tipos moviles de caucho que se colocaban sobre
rieles de metal o madera. Este matasello especial fue destruido a martillazos a los pocos
momentos de la partida de Cattaneo en presencia de todo el personal de la Oficina Postal
Saltefia (R37). Se estiman en una veintena las piezas existentes y ademas del matasello
especial contienen algunos de los normales de Salto (de Barras ovalado con letra “N” o
circular doble con diferentes fechas que pueden ser 23 de Agosto, 25 de Agosto o 2 de
Septiembre). En general no tienen recepcion; se conocen 3 cartas dirigidas a Alejandro R.
Lerena en Maldonado — Via Montevideo — con recepcion “N” de Maldonado. Segln otras
fuentes (R37) existen o existieron 4 piezas que fueron regresadas al punto de partida ya que se
habian remitido a personas que se domiciliaban en Salto.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V2 : indica 12 piezas conocidas (otras fuentes indican 15)

Debido a que existen diferencias sustanciales entre los matasellos especiales aplicados en las
diferentes piezas conocidas de este vuelo existen serias dudas de la autenticidad de algunas de
las mismas. Otras teorias indican que se utilizo mas de un matasello especial y de alli las
diferencias.
CORREO REREO Una_de Ias_diferencias constatadas es la _existencia de una linea
SALTO - MONTEVIDED continua bajo la fecha (se observa en la pieza de la derecha de la
-25 Agosto 1812 (yal existe otro ejemplar muy parecida); probablemente esta linea
se deba a la presion ejercida al aplicar la marca que origino que el
riel donde estaban colocados los tipos moviles quedara “impreso”.
E 3 de septiembre de 1972 se realizo un vuelo conmemorativo por el 60 aniversario de ese
hecho; en el mismo se repitié el recorrido Salto — Montevideo y se utilizaron matasellos
especiales.




24-11-1912  Vuelo Buenos Aires - Colonia - (Jorge Newberry)

Se trato este del 2do vuelo sobre el Rio de la Playa. Resulta que Don Aaro6n de Anchorena
tenia una propiedad en la “Barra de San Juan” en el Dpto. de Colonia — Uruguay (propiedad
que hoy pertenece a Presidencia de la Republica) y resolvié dar una fiesta alli para sus amigos
entre los cuales se encontraba el ingeniero Jorge Newbery
quien desde hacia tiempo queria repetir el vuelo de
Cattaneo.  Por ello, sin pensarlo mucho, preparo su
monoplano Bleriot XI motor Gnome de 50 HP llamado
“Centenario” y el dia de la fiesta, 24 de noviembre de 1912,
a las 6.30 de la mafana decolo del Palomar dirigiéndose
directamente a “Barra de San Juan”. A los 37 minutos arribo
sin inconvenientes y a las 17.20 del mismo dia realizo su
vuelo de regreso terminandolo 53 minutos mas tarde. Se
transformo asi en el primer piloto en cruzar el rio y volver
en el mismo dia; lamentablemente en el vuelo no se
transport6 correspondencia.

Ref. Biogréafica: Jorge Alejandro Newberry

Jorge A. Newberry naci6 en Buenos Aires el 29 de mayo de 1875.

~ Inici6 su pasion por la aeronautica cuando conocid al brasilefio
Alberto Santos Dumont (1873-1932). El 25 de diciembre de 1907
Newbery y Aarén Anchorena cruzaron el Rio de la Plata en el
globo “El Pampero” para aterrizar en Conchillas, Uruguay.
Aunque en Argentina ya existian algunos pocos antecedentes de
ascensiones en globo, el cruce del Rio de la Plata se convirtié en
un acontecimiento popular. EI Pampero salia de la Sociedad
Sportiva Argentina, ubicada en Palermo donde hoy se encuentra el
Campo Argentino de Polo.

Con otro globo "el Huracan" el 28 de diciembre de 1909 Newbery
batlo el récord sudamerlcano de duracidn y distancia al recorrer 550 kilometros en 13 horas,
uniendo Argentina, Uruguay y Brasil, y colocandose en el cuarto lugar mundial de tiempo de
suspension y en sexto lugar en recorrido. EI 5 de noviembre de 1912 batio el récord
sudamericano de altura al alcanzar los 5.100 metros en el globo Buenos Aires.

En 1910 Newbery obtuvo su licencia de piloto (brevet), pero continu6 realizando ascensiones
en globo hasta 1912. A partir de ese afio se dedico exclusivamente a la aviacion.

El 24 de noviembre de 1912 Newbery cruzo el Rio de la Plata en el monoplano Centenario,
un Bleriot Gnome de 50 HP. Fue el primero en cruzar el rio y volver en el mismo dia.
Influenciado por Newbery, el joven Teodoro Fels, que se encontraba cumpliendo el servicio
militar, tomo6 uno de los aviones de la Escuela Militar de Aviacién sin permiso y llegé a
Montevideo batiendo el record mundial de vuelo sobre agua. A su regreso, el Presidente
Roque Saenz Pefia le impuso arresto por su desobediencia y a la vez lo ascendi6 a cabo por
la hazafia.

El 10 de febrero de 1914 Newbery, en un monoplano Morane-Saulnier, superé el récord
mundial de altura alcanzando 6.225 metros. La marca no fue homologada por la comision
internacional porque la reglamentacion establecia entonces que era necesario superar el
récord anterior por un minimo de 150 metros, y Newbery solo la super6 por 65 metros.

El 1 de marzo de 1914, mientras se encontraba haciendo una demostracién previa a cruzar la
Cordillera de los Andes en el proximo mes, muri6 al caer su avion en el campo de aviacion
Los Tamarindos, como se conocia entonces a la actual zona de El Plumerillo en el distrito de
Las Heras, Mendoza, al precipitarse a tierra en un avion Morane-Saulnier que él mismo
manejaba. Tenia 38 afios.




01-12-1912  Vuelo Buenos Aires — Montevideo - (Teodoro Fels) — 12 Carta

Teodoro Fels (aviador uruguayo/ argentino), que estaba realizando el Servicio Militar
Obligatorio en la R.A., no quedo muy contento con el vuelo de Newberry ya que eran amigos
y habian conversado sobre realizarlo juntos. Asi que el 1 de diciembre de 1912, utilizando
también un avion Bleriot XI motor Gnome de 50,
realiz6 un vuelo de ida y vuelta Bs.As.- Montevideo
(aterriz6 en un prado de Carrasco) superando asi las
hazafias de Cattaneo y Newberry. EIl regreso Mdeo-
Bs.Aires lo realizo el dia siguiente, lunes 2 de
diciembre.

En este vuelo de regreso desde Montevideo el 2 de
diciembre de 1912, Teodoro Fels transportd cartas "a

[ 2 2 3 la mano”. En la Revista FAEF N° 138 de diciembre
e Soren e e 5 A Sl ™l 2012 en art. publicado por el sr. Humberto Brumatti
B se indica lo siguiente:

"En su vuelo de regreso, Fels transporta correspondencia no oficial . En tal sentido, "La Prensa" del 3
de diciembre informa :

"Fels trajo en su aeroplano una carta del Ministro de Guerra del Uruguay para el Ministro de
Guerra de nuestro pais, general Vélez. En esa carta, el ministro uruguayo felicita al ejército
argentino, y elogia la hazafa del piloto Fels", mientras en la edicion del dia siguiente, transcribe el
texto del telegrama enviado por el Ministro de Guerra y Marina uruguayo, general Juan Vernaza y
Jerez, a su colega argentino, general Gregorio Vélez :"Tengo el agrado de comunicar a V.E. que a las
4y 50 p.m. ha partido el aviador militar Fels, con destino a esa capital, siendo portador de pliegos de
la prensa, coronel Ramasso y del infrascrito. El ejército y pueblo
uruguayos han despedido al volador argentino con una sincera
demostracion de simpatia. Saludo y felicito a V.E." . Q?‘% %

"Estimamos que esta correspondencia no oficial transportada a 5% B
la mano, de la misma manera fue entregada a quién o quienes
estaba dirigida."

En la fotografia a la derecha se aprecia la partida del cabo
Fels desde Carrasco — Montevideo.

Ref. Biogréafica: Pablo Teodoro Fels Minvielle

Nacio en 1891 en Colonia (Uruguay); nacionalizado en Argentina cumplia el Servicio
Militar en el 1° de Ingenieros con asiento en Caballito. Fels estaba autorizado a volar en El
Palomar con el monoplano de su propiedad y de esta manera que el 1 de diciembre
simulando realizar un vuelo de rutina y sin comunicarselo a nadie (con excepcién de su
madre) se lanza en su histérico viaje. Cruza directamente a Colonia y de alli en direccion a
Montevideo; cuando llega sobre el Cerro busca donde aterrizar. No tenia mapa ni carta ni
conocia Montevideo; por la zona no encuentra donde descender y se dirige hacia Carrasco.
alli ve un campo amplio, llano y sin pasto donde aterriza.
Resulto ser el campo de maniobras del 1° de Artilleria. El
Sgto encargado del campo se dispone a apresar “al
invasor” pero puesto al tanto de la situacion por el mismo
informa al jefe del Regimiento, Cnel Ramaso, quien llega a
caballo con algunos de sus oficiales.

Es entonces trasladado al centro de la ciudad donde se le
proporciona un apotedsico recibimiento y se comunica a Bs.
Aires donde también se realizan grandes celebraciones.

En la tarde del lunes 2 de diciembre, en esta oportunidad
rodeado de autoridades, manifiesta que piensa volar en
linea recta Mdeo — Bs.Aires. y sin mas decola su avion;




transporta una carta que le fue entregada por el ministro de guerra de Uruguay, general
Bernassa y Jerez para el general Vélez. Se trataria esta de la 12 carta transportada por aire
entre ambos paises.

Con el vuelo directo Mdeo-Bs.Aires de 215 kmts batio el record mundial de vuelo sobre el
agua que tenia Bleriot a través del Canal de la Mancha con la cuarta parte de su recorrido.
Pocos afios después, en 1917, inugura el Correo aéreo oficial sobre el Plata. Ocup6 altas
jerarquias en la aereonautica civil Argentina falleciendo en Bs.Aires en el afio 1969.

06-01-1913  Vuelo Buenos Aires — Montevideo - (Enrigque Lubbe - Newberry)

Enrique Lubbe era un piloto alemén con brevet de avion desde 1911 que habia llegado a
Bs.Aires en viaje de bodas en diciembre de 1912. Junto con Newberry proyectan un raid
utilizando un avidon “Taube” de procedencia alemana llamado “La Paloma” y que era
propiedad del sr. Augusto Muller. EI 6 de enero de 1913 parten del Palomar y a las 2 hrs 'y 24
mnts aterrizan en el campo de Avrtilleria en Carrasco que era el destino elegido.

Se planifica regresar en el dia pero al realizar un vuelo sobre las cercanias del campo a modo
de demostracion, se rompe una hélice y parte de un plano sin que existan heridos. Newberry
regresa a Bs.Aires por barco y Lubbe queda esperando los repuestos y la reparacion del avién
hasta el dia 9 de enero a las 17 hrs y 10 mnts en que parte de regreso acompafiado del Cap.
Artillero José San Martin (Uruguayo). En este viaje de vuelta se encuentran con fuertes
vientos de frente que ocasionan gran consumo de combustible por lo que debe detenerse en
“La Plata” casi de noche continuando el viaje el dia siguiente y arribando sin novedad.
Tampoco consta que en este vuelo se halla transportado correspondencia.

13-04-1913  Vuelo “Bleriot" San José - Montevideo (M.Garcia Came)

Este vuelo esta detallado en un articulo publicado por C. Jones en 1991 (r-23). Se indica como
vuelo presuntamente ‘
realizado de San José a
Montevideo por parte del
aviador Mario Garcia Came
(primer aviador oriental —
breveteado en Francia) en una “Promocion de
Bleriot”. No establece los sellos aplicados pero si la
utilizacion de un gomigrafo especial y recepcion del
correo del 13 de abril. Indica la existencia de una
carta, un fragmento y una tarjeta sin circular. En
articulo publicado afios después el mismo C.Jones
~ nos dice que este vuelo fue suspendido por mal
tiempo y que “por razones inexplicables no volvio a ser realizado” aunque han quedado
gomigrafos como documentacion de este acontecimiento (r-44). Se trata de un gomigrafo oval,
doble, con el texto “PROMOCION BLERIOT” arriba , “Av. M. GARCIA CAME, 1913 abajo y
“SAN JOSE — MONTEVIDEO” en 2 lineas al centro.
No esta catalogado por Ciardi.

Ref. Biogréafica: Mario Garcia Came

Mario Garcia Cames nacié en San José el 22 de julio de 1883; fue el primer uruguayo en
obtener el titulo de aviador correspondiéndole el brevet N° 287 del Aero Club de Francia,
obtenido el 8 de noviembre de 1910 en el campo de vuelo de la Brayelle en Douai, Francia.

Realizo sus estudios secundarios en el Instituto Universal de Montevideo continuado su
formacion universitaria en la Universidad de Bruselas por el afio 1900.

Su extraordinaria condicion fisica le permitié la practica de numerosos deportes: ciclismo,
motociclismo, halterofilia, automovilismo, etc. Este increible “sportman”, como se decia




entonces, se convirtio en un destacado impulsor de la aviacion en la Peninsula Ibérica, en el
primer piloto de la aviacién civil de Uruguay y en el presidente de uno de los clubes de futbol
mas importantes del archipiélago canario, el Club Deportivo Tenerife.

. En 1905, participé en el Campeonato Suizo de Fuerza en
Ginebra, en el que tuvo una meritoria actuacion. En
septiembre de 1908, tomd parte en una de las carreras de
automovilismo méas importantes de la época: la Coupe
| d’Ostende (Bélgica) donde acudio con un vehiculo de la
. prestigiosamarca belga “Pipe” alcanzando una destacada
posicion.
Y A finales de 1909 ingresa en la recién inaugurada Escuela
| de Aviacion de Blériot, situada en la ciudad francesa de
% Pau, a cincuenta kilémetros de los Pirineos. Alli conocid al
| francés Julien Mamet, piloto profesor de la misma y uno de
los discipulos mas aventajados de Blériot. Al poco tiempo de
recibir sus primeras clases compro un aeroplano Blériot XI
con motor de Anzani de 25 CV.

: Su instructor, el galo Julien Mamet, utilizando el avion de su
dISCIpUlO y con su patrocmlo realizd en Espafia el primer vuelo controlado de un aparato
mas pesado que el aire; fue el 11 de febrero de 1910 en el Hipédromo de Casa Antlnez,
situado en las cercanias de Barcelona. De alli se realizaron varios otros vuelos y
demostraciones en diversas ciudades de la Peninsula Ibérica.

En Uruguay continuaria con su aficion por la aviacion, siendo incluso protagonista de un
accidente en 1914 cuando volaba en compaiiia del piloto inglés John Barron. El 24 de
octubre de 1916 fue nombrado viceconsul de la R.O.U. en Santa Cruz de Tenerife. En octubre
de 1919, ocuparia la Presidencia del Tenerife Sporting Club. En enero de 1924 es trasladado
como consul en Pernambuco (Brasil); en 1929 designado cénsul en Biarritz (Francia) y en
1936 Turin (Italia) donde culmina su actividad diplomatica. EI miércoles 26 de diciembre de
1951 fallecid en Libertad, ciudad del Departamento de San Jose.

21-12-1913 1ler Correo Aéreo Internacional del mundo: Concepcién-Paysandu (Cattaneo)

Si bien muchos catalogos afirman que el ler vuelo Aereopostal Internacional en el mundo se
llevo a cabo en 1918 entre El Cairo (Egipto) y Kartum (Sudan) esto no es asi ya que existe
documentacion que prueba sin lugar a dudas que el ler vuelo Aereopostal Internacmnal se
llevo a cabo el 21 de diciembre de 1913 entre )
Concepcion del Uruguay (Argentina) y Paysandl
(Uruguay).

Las circunstancias fueron las siguientes: Los dias 7y |
8 de diciembre de 1913, con motivo de las fiestas
patronales, se organizo en Concepcion del Uruguay |
(R.Argentina) la presentacion de uno de los aviones
que Cattaneo habia traido a Bs.Aires en 1910. Luego
de los vuelos el avion quedo en Concepcion mientras
se realizaban gestiones para realizar otros vuelos en
las localidades de Entre Rios y Paysandu.

El 18 de diciembre se anuncia que “el aviador esta
dispuesto a llevar el saludo de la municipalidad y
pueblo al de Paysandl y también algin paquete de
correspondencia destinada a total beneficio del Asilo lo que cobrara por entradas”. El 20 de
diciembre se avisa que “esta ciudad mandara por primera vez a la vecina ciudad su saludo
por via Aérea. El audaz piloto no llevara mas que 200 cartas que no excedan el peso de 15




gramos cada una, cobrandose un peso por cada pliego, cuyo importe sera destinado a
beneficencia. La correspondencia se recibe en el Centro Comercial”.

El domingo 21 de diciembre de 1913, a primera hora de la mafiana, Cattaneo vuela con un
paquete de correspondencia y llega a Paysandu, al local de la Exposicién Feria, a unos 7 kmts
del centro de la ciudad, donde una fogata marca el lugar de descenso. En la tarde se llevo a
cabo el festival de aviacion. Las crdnicas hacen referencia del transporte de correspondencia,
confiada por la Oficina de Correos de Concepcion del Uruguay; incluso se menciona que los
propios empleados postales enviaron a sus compafieros de Paysand( un saludo que estos
contestaron poco después mediante un telegrama agradeciendo dichos saludos.

En la crénica del diario “El Telégrafo” de Paysandu del dia 23 de diciembre de 1913 se relata
“...La Oficina de Correo de Concepcion del Uruguay confio a Cattaneo un paquete de
correspondencia, el que fue entregado personalmente por el aviador al Administrador de
Correos, sefior Alberto S. Quintana. Entre la correspondencia viene cartas dirigidas al Jefe
Politico Sefior Felipe L. Montero y a los sefiores Carlos Volonterio, Carlos Bedogni, Lolita
Legar, Angela Garibaldi, Rosalia T. de Gardil y Esteban Elizalde (h). Cattaneo ha puesto su
firma en todos los sobres, como recuerdo de su viaje. Los empleados de correo de
Concepcion, por su parte, enviaron un saludo a sus colegas Sanduceros, que estos
retribuyeron en el siguiente telegrama: Administrador y personal de Correos agradecen a los
colegas de Concepcién del Uruguay afectuoso saludo por intermedio del intrépido aviador
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Cattaneo”.

Se conocen solamente dos piezas postales de este vuelo; el mismo no esta incluido por Ciardi
en su catalogo, probablemente por tratarse de un vuelo originado en Argentina.

El matasellos aplicado en estas piezas, tal como en los vuelos anteriores, fue confeccionado
con tipos moviles de caucho que se colocaban sobre rieles de metal o madera. En este caso el
texto fue “Correo Aéreo Concepcion del — Uruguay a Paysanda R.O.” sin hacer referencia a la
fecha. Se aplico la estampilla “Labrador” de 10 cts que era la tasa normal para una pieza
dirigida a Uruguay. Al dorso se aplico fechador de salida de Concepcién del Uruguay y de
recepcion en Paysandl. Cattaneo escribié y firmo cada una de las piezas al dorso como
“aviador Cattaneo”. Por lo menos dos piezas se dirigieron a residentes de Entre Rios (poste
restante) por lo cual los sobres fueron devueltos a su punto de origen; estas son las piezas
conocidas.

En cuanto a las remitidas a Paysandu se conocen por lo menos 8 destinatarios pero de las
mismas se ignora el destino.
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Anverso y reverso del sobre dirigido a Carlos Bedogni. Al frente el gomigrafo especial y la direccion tachada por
haber sido retornado. Al dorso fechadores de salida y recepcion y firma de “Aviador Cattaneo”.

Nota: Vuelo NO catalogado en Ciardi (Ref 12)



18-07-1916  Dos vuelos Buenos Aires — Montevideo - (Cristi — Boiso Lanza)

El 18 de julio de 1916 el Alf. Esteban Cristi, uruguayo que realizaba el curso de aviacion en
El Palomar (Argentina) se escapa en un Bleriot monoplaza de 50 H.P. llamado “Centenario” y
realiza el cruce Bs.Aires — Montevideo. Sin tener en cuenta a Teodoro Fels se trata del ler
piloto uruguayo que realiza el cruce del Rio de la Plata.

Las circunstancias de esta escapada fueron las siguientes: El 9 de julio de 1916, centenario
de la independencia Argentina, se organizan un raid Bs.Aires — Mendoza y un “torneo
aéreo” en el estadio de Palermo. Tanto Cristi como Berisso (quien a la postre resulta
triunfador del mismo) se inscriben para el rald pero Crlstl es rechazado categorlcamente por
considerarse su aeroplano totalmente ,

inadecuado. Defraudado resuelve participar
en el “torneo aéreo” y mientras realiza el
mismo se da una “escapadita” realizando un
vuelo a unos 50 mts de altura sobre el
Palacio del Congreso .... inmediatamente se
suspenden los vuelos para el Alf. Cristi.

Unos dias después desde Montevideo se dispone que Boiso Lanza vuele el Castaibert 100 HP
(que el Gobierno Uruguayo habia adquirido) considerandose que era el Unico piloto
capacitado para hacerlo dado la potencia de las maquinas y el grado de capacitacion de los
pilotos. Cristi “levemente molesto”, el 17 de julio, vispera de la ejecucion del vuelo, concurre
a saludarlo al Savoia Hotel “donde lo encontré rodeado de un niicleo de admiradores ... ~
Caballerosamente se ofrece para acompafiarlo en su Bleriot pero Boiso Lanza se rehlsa

’

“magnificando el riesgo que significaba mi ofrecimiento ...".
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“Desconsolado por la situacion de desaire ....”" resuelve fugarse con su Bleriot para
Montevideo; es asi que va al Estadio de Palermo y engafia al encargado pidiéndole que
cargue el avién de combustible pues tenia orden de conducirlo al Palomar al dia siguiente.
El dia 18, a las 06.30 de la mafiana va hasta su avion, le quita la escarcha y logra
arrancarlo. Antes de decolar le deja una carta al encargado dirigida al Director de la
Escuela Militar de Aviaciéon donde pide disculpas por la falta cometida y justificando el
propdsito que lo animaba a hacerla.

No sin inconvenientes, a la hora 0900 logra llegar a Rincdén de Arazati donde
obligatoriamente debe descender para repostar combustible; encuentra un lugar al parecer
adecuado y milagrosamente logra aterrizar en medio de una majada de ganado. Con algunos
locales del lugar que aparecen en su auxilio consigue “20 litros de nafta etiqueta verde que
le facilitan un nuevo salto sin saber cual seria su longitud ...”; a las 10.00, auxiliado por
dichos locales decola y “rozando los drboles del monte proximo ....” continua su vuelo.
Llegando a “La Paz” se producen fallas del motor y el mismo se detiene por lo cual “.... con
la hélice calada desde los 800 mts empecé un planeo con el fin de aterrizar.” Logra aterrizar
en un terreno vacio, eran las 10.50; los vecinos le proporcionan una lata de combustible, le
prestan auxilio para el despegue y alrededor de las 12.10 ya esta nuevamente en vuelo rumbo
a Marofias. Luego de un par de sobrevuelos para reconocer el terreno a las 12.30 toma tierra
en el Aerédromo de Adami.

Sorpresa mayuscula de todos los presentes que estaban esperando a Boiso Lanza ....
Comunicada la novedad, inmediatamente el Presidente de la Republica, Dr. Viera, dispone
que se le aplique un arresto de rigor y por la tarde lo recibe en compafiia de su Ministro de
Guerra donde es reprochado y felicitado ....

El dia 20 retorna a Bs.Aires (increiblemente solicita para hacerlo en el mismo aeroplano lo
cual es totalmente denegado) donde se le levanta el castigo y se reintegra a la Escuela
Militar de Aviacion del Palomar .....



El mismo dia, algunas horas mas tarde, el Tte. Juan
Manuel Boiso Lanza realiza el cruce Bs.Aires — Mdeo
en un avion Castaibert con motor Gnome de 100 HP
que fue el ler aeroplano adquirido por el Uruguay para
formar la “Escuela Militar de Aviacion”. Partio del
aerodromo de Villa Lugano a las 12.00 A.M.
| aterrizando en el Regimiento de Blandengues a las
B 1.22 de la tarde batiendo el record de velocidad aérea
L S = o TR “% sobre el Rio de la Plata. Trae en este vuelo 2 cartas;
una del Gral AIIarla Mlnlstro de Guerra de Argentina, dirigida al Ministro de Guerra de
Uruguay Y otra carta del Aéreo Club Argentino, dirigida al pueblo del Uruguay.

Ref. Biogréfica: Gral. y Aviador Esteban Cristi

Precursor de la Aeronautica Argentina y de la Uruguaya; naci6 en Montevideo el 16 de
enero de 1891. Ingresé en la Escuela Militar y Naval en 1910, egresando como Alférez del
Arma de Infanteria en 1913. A mediados de 1915, con el grado de Alférez fue becado Junto al
Tte. 2do Cesareo L. Berisso, a fin de estudiar en la rori pae = o
Escuela de Aviacion Militar de ElI Palomar, en
Buenos Aires el Curso de Piloto Aviador Militar.
Comenzd su aprendizaje en el 3.r Curso de
Pilotaje en biplano Farman. Rindi6 examen el 16
de octubre de 1915, obteniendo el Brevet N° 85 de
Piloto Aviador.

De acuerdo a exigencias del Ejército Argentino,
para obtener el diploma de Piloto Aviador Militar,
era necesario que también se calificara como
Piloto Aeronauta. El 19 de septiembre de 1916, : :
obtiene el Brevet de Piloto Aeronauta N° 35 de la Federacion Aeronautlca Internamonal
habiendo comenzando el aludido Curso con el Aéreo Club Argentino. Paralelamente, el 18 de
julio de 1916, sin autorizacion de la Escuela de Aviacion Militar, en el Bleriot “Centenario”
de 50 hp, de la Institucion, vuela desde Buenos Aires a Montevideo. El 8 de octubre de 1916,
finaliza exitosamente el raid exigido del Curso Superior de Piloto Aviador Militar.

A su regreso a Montevideo es nombrado en la recién fundada Escuela Militar de Aviacion
como Piloto Instructor. En 1933 fue designado Director de la Escuelay, en 1935, Director de
Aerondautica Militar; ocupando ese cargo hasta que se retira en 1939.

Por sus relevantes méritos aeronauticos, en 1960 el Poder Ejecutivo lo ascendié al grado de
General. ElI 21 de enero de 1971 la Nacion Argentina por Ley Nacional lo declaro
“Precursor de la Nacion Argentina”. Fallecio en Montevideo el 15 de noviembre de 1967.

Ref. Biogréfica: Cap. Juan M. Boiso Lanza

Nace en Montevideo, el 28 de octubre de 1887 e ingresa en la Escuela Militar en 1903; en 1904 le
toca intervenir en la Gltima gran contienda civil que conoce el pais como ayudante del Comandante
Atanasildo Sudrez, estd en campafia varios meses.

Terminada la Guerra Civil continGa sus estudios recibiéndose de Alférez del
Arma de Artilleria en 1907. En 1908 es designado Agregado Militar en la
Legacion de Uruguay en el Reino de Bélgica. Perfecciona rapidamente su
dominio del francés y logra ser admitido como alumno (Oficial) en la Escuela de
Aplicacion de Artilleria e Ingenieros Militares de Bélgica.

A mediados de 1910 vuelve a su patria para continuar la carrera en su Arma de
Artilleria. Pocos meses se transforma en aspirante a aviador, primero con
objetivos deportivos y luego en aspiracion profesional. Cuando en febrero de 1913 se hace un
llamado entre los oficiales del Ejército que deseen recibir ensefianza de “la Aviacion” en la recién




fundada Escuela de Aviacion Militar de Los Cerrillos, es uno de los primeros en presentarse. Por esa
época aparece como uno de los secretarios del Comité Militar Pro-Aviacion del Centro Militar.

El renacer de la Aviacion Militar se produce en 1915 con la designacion de Boiso Lanza y Séenz
Lacueva para recibir instruccion de vuelo en Chile, al mismo tiempo que Berisso y Cristi viajan a la
Argentina. Ambos terminaron los cursos recibiendo el Brevet de Piloto Aviador Militar y en el examen
que dio Boiso Lanza para conseguirlo alcanz6 una de las més altas notas.

Vuelto de Santiago, en abril de 1916, se mueve en torno al Ministerio de Guerra y Marina para
apurar la fundacion de una Escuela Militar de Aviacion. Debido al éxito que los oficiales han
obtenido en sus cursos en el extranjero, Boiso Lanza resulta encargado de elegir en Buenos Aires los
aviones para el futuro instituto.

El 24 de julio de ese afio, se presenta el proyecto de ley para la
creacion de la Escuela Militar de Aviacién y el 20 de noviembre
de 1916 el Poder Ejecutivo promulga su ley de creacion. . El Tte.
1°. Juan M. Boiso Lanza es nombrado Director de la novel
Escuela. Berisso, S&enz Lacueva y Cristi, tres oficiales
recientemente brevetados, seran nombrados como instructores.

A mediados de 1917, la Escuela estd funcionando y preparando
nuevos alumnos. En ese afio, la Escuela hace varios raids al interior de la republica. En el mas
importante, Boiso Lanza vuela en un Castaibert hasta Paysandi. Al regreso, cuando despega de
Trinidad, se accidenta y recibe heridas de consideracion.

En febrero de 1918 es designado para integrar una Mision Militar de observacion y estudio en
Europa, que se encontraba en plena 12 Guerra Mundial. En marzo arriba a Espafia y dos meses
después parte para Paris.

La mision hace una visita a la Base Aérea de Avord, donde esta instalada la Escuela Militar de
Aviacion, unos 200 kilémetros al sur de Paris. Alli Boiso Lanza es autorizado a efectuar un vuelo
nocturno de pasajero en un avién Voisin. El 20 de julio un instructor lo examina y lo autoriza a volar
solo en un biplano Nieuport. Se entrena y recibe instruccion de acuerdo a las exigencias del Instituto.

Al término de su entrenamiento, hace un vuelo de Avord a Paris, con la correspondiente vuelta, en un
avion al que habia que efectuarle un raid de ensayo.

En los primeros dias de agosto, Boiso Lanza ingresa en la Escuela Militar de Aviacién de Port Long,
en la ciudad de Pau (Basses-Pyrénées)para especializarse en el arte del combate aéreo.En ocho dias,
realiza en Port Long verdaderas proezas, pasa todas las pruebas, cumple con las exigencias aéreas,
ininterrumpidas, acumula 15 loops. El 10 de agosto en el ultimo vuelo exigido para que se le otorgue
el diploma de Aviador Militar, sufre un accidente al aterrizar un Nieuport y pierde la vida.

Por resolucion del Poder Ejecutivo No. 394 del 19 de marzo de 1968 Boiso Lanza fue declarado
precursor de la Aerondutica Uruguaya. Y el 10 de agosto, se tomo, a partir de 1938, como “Dia de
los Martires de la Aviacion Militar”.

Ref. Aeronaves: aeroplano Castaibert con motor Gnome

Paul Castaibert de origén Frances, emigrado a Argentina y luego radicado en Uruguay. Fue el
primer disenador - constructor y
piloto de aviones que construyé y Castaibert 50hp
volé un avién en Argentina, fabrico s
de manera artesanal més de 20 Escueta Miltar do Aviacior

aviones entre los afios 1910 -1918.

El Castaibert N° 2, llamado por su
disefiador ~ 911-11 con un motor
Anzani de 25 Hp, fue el primer avion
capaz de volar construido en
Argentina  hacia el final del afo
1911; fué el primer avién
Sudamericano con patente
internacional. A partir de 1916 al
menos 5 Aviones Castaibert 912 — 111
fueron vendidos a Uruguay.




Castaibert form6 una Escuela de Aviacidn en Bs.Aires en el afio 1913; en ese establecimiento altern6
su actividad como instructor de vuelo y constructor de aviones donde habitualmente colaboraban sus
discipulos.

Los modelos Castaibert rapidamente alcanzaron fama. En 1916, debido a la carencia de material y
partes como producto de la IGM, vendi6 su industria y algunas unidades a la Aviacion Militar del
Uruguay donde luego trasladéd su fabrica que funcioné hasta 1918. Hubo modelos destinados y otros
fabricados en el Uruguay. Falleci6 en Uruguay el 18 de mayo de 1951. En sus instalaciones se
fabricaron veintitrés aviones de diferentes modelos.

11-07-1917 Vuelo Buenos Aires — Montevideo - (Berisso)

El 11 de julio de 1917 el Tte. Berisso hace el raid El Palomar — Bs.Aires a Montevideo en un
avion Farman que se habia mandado construir para la naciente Escuela Militar de Aviacion
de. Uruguay. El nombre de este avion era “El Aguila” en recuerdo del avién Farman de la
Escuela de Aviacion Militar de Cerrillos de 1913. No se transporto correspondencia.

Ref. Biografica: Gral. y Aviador Cesareo L. Berisso

Precursor de la Aeronautica Argentina y de la Uruguaya; naci6 en Montevideo el 6 de noviembre de
1887. Para 1913 el francés Marcel Paillette era el instructor de la Escuela de Aviacion Militar que se
habia inaugurado en Los Cerrillos el 17 de marzo de 1913. Al terminarse los fondos previstos,
estaban prontos para cumplir el primer vuelo "solo"
varios de los alumnos pilotos. Anticipandose al
cierre de la Escuela por la no renovacion del -
contrato con el instructor y propietario de las | % X ’ . =
aeronaves, el entonces Alférez Cesareo Berisso, se b I

escapa en el biplano Farman "EIl Aguila™ y cumple
subrepticiamente su primer "solo”, volando desde
Los Cerrillos hasta la playa Malvin en Montevideo.

A mediados de 1915, con el grado de Teniente 2.° < f’gg;;;;:};_«;,;'l{: G e
fue becado junto al Alférez Esteban Cristi, a fin de

Vi eos el
estudiar en la Escuela de Aviacién Militar de El' | pexto al pie de la foto: El aparato Farman “El
Pa_lomar, en Buenos Aires el Curso de Piloto | Aguila” despues de su aterrizaje en la playa Malvin
Aviador Militar. Interviniendo en julio de 1916 ya | triulado por Berisso en el afio 1913 - Paulette

diplomado de Piloto Aviador, en la gran Carrera

Aérea Buenos Aires-Mendoza, en conmemoracion del Centenario de la Declaracion de la
Independencia de la Repuiblica Argentina, que es ganada por Berisso. A
raiz de la cual se le concedio el titulo de Piloto Aviador Militar.

El 11 de julio de 1917 Berisso trae desde El Palomar - Buenos Aires el
biplano Farman motor Gnome de 50 HP bautizado "El Aguila™ en
recuerdo del Farman de la Escuela de Aviacién de Los Cerrillos de 1913,
el primer y Gnico aeroplano de ese tipo (sin cabina, sin instrumentos, sin
siquiera un parabrisas) que cruza el Rio de la Plata; es un vuelo
practicamente con el cuerpo al aire. A su regreso a Montevideo, junto con
los Tenientes primeros J. M. Boiso Lanza, A. Sdenz Lacueva y el Alférez E.
Cristi; todos graduados de Pilotos Aviadores Militares en Chile y en
Argentina, fundan la Escuela Militar de Aviacion, institucion que comienza
su trayectoria en 1917 con monoplanos “Castaibert”, mas el biplano Farman que habia traido por
Berisso quien prepara y acredita a ocho alumnos.

A mediados de 1918, el ahora Capitan Berisso es enviado a los Estados Unidos donde se califico
como piloto de variados aviones modernos y finaliza su preparacion de piloto aeronauta, comenzado
en Buenos Aires.

A su retorno a nuestro pais, poco después, es designado Director de la Escuela Militar de Aviacion.
Cargo que ocupa por mas de nueve afios, consolidando la Institucion en la cual se forman mas de
setenta Pilotos Aviadores Militares. Paralelamente, efectGa grandes vuelos, como el realizado hasta
la frontera de Colombia y Ecuador en 1929, en un biplano concebido por él y construido en la
Escuela. Su actividad aerondutica lo acompafié en toda su vida. Todavia continu6 volando en aviones




modernos y antiguos hasta luego de retirado como General. EI Gobierno siempre considerd
primordial su capacidad de organizacion, como ejemplo lo designé Presidente de la Linea Aérea
PLUNA, cuando se cre6 como Ente Autonomo. Fallecio en Montevideo el 28 de julio de 1971.

Ref. Aeronaves: aeroplano Farman “El Aguila”

Dos hermanos de origen ingles emigrados de Francia:Henry y Maurice Farman, fueron protagonistas
del desarrollo de la aviacion en la segunda década del siglo veinte. Henry comenzé su carrera como
constructor adquiriendo uno de los primeros biplanos Voisin al que transformd de manera notable,
eliminandole las superficies laterales que unian el ala superior con la inferior, agregandole un
pequefio plano estabilizador anterior, e incorporandole alerones para aumentar la maniobrabilidad
del avion. H.Farman realiz6 varios vuelos que marcaron records: el del 13 de enero de 1908 (el
primer vuelo circular de un kilémetro en Europa) y el primer vuelo a campo traviesa (desde Chalons
hasta Reims) en octubre del mismo afio, recorriendo una distancia de 26,4 Km.

Tras estas experiencias, Henry Farman produjo su primer avién en 1910, logrando un buen éxito
comercial. Su avién - ademas de ser utilizado en Francia - fue adquirido para las primeras escuelas
de vuelo de Inglaterra e Italia. Y varias firmas extranjeras se aseguraron la compra de su licencia de
construccion; el Farman fué el primer avidén de marca

construido en Uruguay.

En 1912, Maurice Farman, quien hasta entonces
habia estado construyendo aviones por cuenta propia,
se asocio a su hermano y los dos - que hasta ese
momento habian construido diferente tipo de aviones -
comenzaron a unificar su produccién. El proceso
culminaria con la denominacion lisa y llana de
"Farman" de todas sus realizaciones.

Resulta dificil hacer una enumeracién de los distintos tipos y subtipos de los primeros Farman. Esto
se debe a que diferian en muchos detalles. En algunos modelos el lugar del piloto estaba cubierto y en
otros no. Los motores variaban entre los Gnome, (de 50 o 60 caballos) y los Renault (60 caballos) y
los De Dion-Bouton. EI Henry Farman 1912 (con motor Gnome de 60 caballos) tenia una
envergadura alar de 14,40 metros y un largo de 13,80 metros. EI Maurice Farman del mismo afio
tenia una apertura alar de 15,50 metros, un largo de 12 metros y un motor Renault de 70 caballos. La
construccion de los tres modelos a los que genéticamente se les da el nombre de Farman 1914, fuera
de ciertas diferencias de segundo orden, era bastante simple: de formula biplana, con el ala superior
generalmente mas larga que la inferior. Las alas estaban unidas entre si por montantes de madera y
por cables de acero en diagonal. Con la misma técnica estaban realizados los planos de cola. El
fuselaje estaba construido con cuatro largueros principales de soporte que salian de las alas,
sostenidos por montantes y cables que se continuaban hasta sostener los planos de cola. La cola
contaba - en su parte inferior - con un muelle de acero (bequille) para frenar la carrera en el
aterrizaje. Las alas estaban dotadas de alerones y los planos horizontales eran biplanos (el plano
superior era el Unico dotado de partes mdviles) en los modelos de Henry (hasta 1912) y en los
modelos de Maurice (hasta el M.F.7). Los que les sucedieron fueron monoplanos. El tren de aterrizaje
estaba construido por dos carros biciclos, con ruedas de goma, amortiguado con sistema elastico. La
carlinga estaba ubicada entre las dos alas. Ligeramente adelantada podia dar cabida a dos hombres 'y
en casos excepcionales a tres. ElI motor estaba ubicado en la parte posterior de la carlinga y hacia
accionar una hélice propulsora, de dos palas, en madera de nogal, cuyo borde de ataque estaba
revestido en laton.

03-09-1917 Primer Correo Aéreo Internacional “Oficial”: Bs.
Aires - Mdeo (T.Fels)

El 2 de septiembre de 1917 se produce el ler vuelo Aereopostal
Internacional “oficial” entre Buenos Aires y Montevideo por parte del
aviador uruguayo (nacionalizado Argentino) Teodoro Fels. Este vuelo
es considerado por algunos autores como el ler vuelo internacional con
Correo Aeéreo ya que por diferentes motivos no reconocen como tal el
realizado el 21-12-1913 por Cattaneo.




El vuelo fue realizado en el entorno de un
festival benéfico destinado a recaudar fondos
para obras hospitalarias organizado en las
instalaciones municipales de Palermo. Para
la recepcion de correspondencia se colocaron
dos buzones y se habilito en el palco
principal del “Stadium municipal” un sector
a cargo de empleados de la Direccion de
Correos y Telégrafos para atender al publico.

A las 14.25 Fels parti6 en un pequefio avion
Bleriot-Gmnome de 50 HP con una saca que
contenia 75 cartas simples y 96 tarjetas postales a todas las cuales previamente se habia
aplicado una marca recordatoria (donada por el Circulo sportivo) de forma circular, en color
azul verdoso, con el texto “PRIMER CORREO AEREO INTERNACIONAL - 2 DE SET. 1917 -
ENTRE BUENQOS AIRES Y MONTEVIDEO - PILOTO

TEODORO FELS”. usvesca Asseatias
El vuelo demoro 2.45 minutos finalizando en Punta — e
Carretas (Montevideo); inmediatamente de su arribo
Fels se traslado a la Direccion de Correos de
Uruguay donde hizo entrega de la saca postal junto
con una nota del Dr. de Correos y Telégrafos
argentinos (J.M.Giuffra) y una copia del acta labrada
en Buenos Aires que reza lo siguiente:
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Al dia siguiente, 3 de septiembre, se produce el viaje de retorno y en esta oportunidad Fels
transporta una valija aérea que le habia sido entregada por el Director de Gral. de Correos de
Uruguay (R.G.Saldafia) conteniendo nota de respuesta y saludos asi como unas 70 piezas
postales. En el vuelo se suscitan inconvenientes mecanicos y Fels debe realizar un aterrizaje
de emergencia en la jurisdiccion de Fuerte Sauce y solicitar el envio urgente de repuestos para
reparar el aeroplano. Superados los inconvenientes logra arribar al campo militar “El
Palomar” el dia 7 de septiembre. Fels hace entrega de la valija a las autoridades postales
argentinas en el Correo Central de Buenos Aires.

Las piezas postales transportadas desde Montevideo no llevan ninguna marca especial. Se
conoce alguna tarjeta del vuelo de ida que fueron redespachadas a su remitente original
llevando alguna de ellas una anotacion manuscrita del propio Fels como constancia de su
despacho desde Montevideo.

Nota: Fels habia protagonizado el 1 de diciembre de 1912 un cruce aéreo del Rio de la Plata; ver
referencias y biografia en dicha fecha.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V3 : indica 1 pieza conocida de Mdeo a Bs.Aires



24-06-1919 Raid aéreo Montevideo — Salto — Buenos Aires (Mayor Kingsley )

En 1919 llega al Rio de la Plata (Bs.As.) el reconocido piloto ingles, Mayor Shirley G.
Kingsley representando a una firma proveedora de aviones e implementos, la empresa Air Co.
A partir del 10 de junio de 1919 y en el lapso de 5 semanas realizo once vuelos entre Bs.As y
Mdeo con dos pasajeros en cada viaje. Para ello constituyo Kingsley la sociedad “The River
Plate Aviation Company” que contd con varios pilotos ingleses; esta sociedad posteriormente
daria lugar a la creacion de la “Compafiia Rioplatense de Aviacion S.A.” que cumpliria el
primer servicio internacional regular Montevideo — Buenos Aires.

En este contexto llevo a cabo el primer vuelo internacional gestado e iniciado en Uruguay;
con correspondencia que fue realizado el 24 de junio de 1919 en un biplano "Airco DH4A"
con el siguiente recorrido: Montevideo (desde

Paso de Mendoza), Colonia (tiradas desde el
avion tres paquetes de correspondencia), Fray
Bentos (tiradas desde el avion), Paysandl
(tiradas desde el avidn), Salto (escala) y Buenos

Aires (llevando un pasajero). El regreso desde

Bs.Aires a Montevideo se llevo a cabo el 26 de Carlos Christopbersen.
junio desde “El Palomar” al campo de “Los i g

Nr

Cerrillos” esta vez transportando dos pasajeros. L6151 K
(R59). I

Los periddicos de la época anunciaban que este

vuelo se efectuaria con vistas al establecimiento de 5 lineas de transporte aéreo en Uruguay
que abarcaria trece departamentos, incluyendo localidades a las que entonces no llegaba el
ferrocarril. Posteriormente de realizado el mismo al prensa publicaba que “... ha dejado
inaugurado el servicio aéreo de correspondencia ...”.

Como en vuelos anteriores no existe informacion sobre algin franqueo especial o

complementario para la correspondencia. Muchos afios después fueron “descubiertas” 5

tarjetas  (enteros ostales fuera de

AEREO RAID 24619 cichuIacién) relacionadpas con este vuelo, las

Ment.-Celenia-Saltv-Bs. As. Ment.| mijsmas estan franqueadas con 10 cts. lo cual

no coincide con el franqueo estandar de la

época que deberia ser de 5 cts. Ademas las mismas tienen un matasello especial con el texto

"AEREO RAID 24619 - Mont. Colonia Salto Bs. As. Mont." en 2 lineas y sin marco y una
pequeiia letra “K.” (por Kingsley) en la parte inferior.

En articulo publicado en el afio 1975, el especialista en aereofilatelia de Uruguay Jorge
Ebbeler afirma que la cinco piezas son falsas lo que no fue desmentido por otros filatelistas,
incluso propietarios (“descubridor”) de algunas de estas piezas. (res). En estudios posteriores
(incluyendo pericias de policia técnica referente al tipo de maquina de escribir utilizada en las
tarjetas) se determino que las piezas no son reales. La posicion de la mayoria de los filatelistas
es que estas 5 tarjetas son fraguadas; el vuelo con transporte de correo realmente se cumplio

aunque a la fecha no se conocen piezas verificadas que hallan sido transportadas en el mismo.
Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V4 : indica 5 piezas conocidas

Ref. Biografica: Mayor Shirley G. Kingsley

Shirley George Kingsley nacié en Londres en agosto de 1893. Para el
afno 1914 estaba trabajando como ingeniero de motor en la Argentina
al comienzo de la I GM por lo que regreso al Reino Unido donde fue
comisionado como segundo teniente en el septimo Batallon del
Regimiento de York y Lancaster.

Alli combatio entre 1915 y 1918 llegando a ser galardonado con la
Cruz Militar el 03 de marzo 1917 por valor en combate. Fue atacado




por 3 maquinas hostiles y derribado. Para asegurarse de que su maquina seria destruido,
aterrizo deliberadamente en el mar con gran riesgo para si mismo ya que habia sido herido y
con dificultad nad6 hasta tierra.

El 1 de abril de 1916 ingresd al Royal Flying Corps (RFC). Durante la guerra totalizd 1762
horas de vuelo.

Para 1919 regresa a Bs.Aires como representante de Aircraft Manufacturing Co. Ltd,
fabricante de los aviones Airco DH (de Godoffrey De Havilland). Poco después en un biplano
Airco 4 efectla el raid Buenos Aires - Salta-Buenos Aires.

El 12 de junio de 1919, piloteando un "Airco D.H. 6" transportdé desde ElI Palomar a
Montevideo a su esposa y otra dama de apellido French, siendo ellas las primeras mujeres
que volaron sobre el Rio de la Plata.

El 10 de julio de 1919 fundada la Sociedad Rio Platense de Aviacion (The River Plate
Aviation Co), que comenzO a operar desde el aerédromo ubicado donde actualmente se
encuentra el Hipédromo de San Isidro el 23 de mayo de 1920 como linea no regular. EI 21 de
septiembre de 1921 la "River Plate Aviation Co", incorpora socios nacionales y se convierte
en una "Empresa Argentina Limitada" que se convierte en la primer linea aérea regular
Argentina. - operando desde San Isidro a Villa Colon, Uruguay y cumple
oficialmente, desde el 17 de diciembre de 1921 hasta el 30 de abril de
1922, cerca de 200 vuelos regulares.

El 23 de mayo de 1921 el piloto britanico ya habia inaugurado su
escuela de aviadores en San lIsidro, donde las primitivas avionetas
correteaban frente al confortable clubhouse de dos plantas coronadas
con el nombre de la compafiia.

Kingsley viajo en 1922 a Europa y Estados Unidos para ampliar la
compama con hidroaviones Vickers-Viking y asi unir el puerto portefio con Montevideo y
agilizar ese viaje. Su compaiiia era privada, pero el piloto de la Primera Guerra sostenia que
el Estado debia emprender caminos de subvencion con aeropuertos, mantenimiento y otros
soportes, pero no manejando esas empresas.

En 1923, cuando se agudizaron los problemas financieros de la compafiia, Kingsley seguia
en divulgador. Sostenia que la tecnologia venceria a la niebla para los aterrizajes y a todos
los meteordlogos. Pero no pudo sostenerse econdmicamente. Los vuelos terminaron al afio
siguiente.

Como hecho destacado de 1923 Shirley Kingsley efectia el raid San Isidro-Cérdoba-San
Isidro con 4 pasajeros en el biplano Airco 16 y en 1927 efectla con éxito las primeras
pruebas de un biplano Moth 60 en EI Palomar.

Ref. Aeronaves: biplano Airco DH4A

El Airco DH.4 era un bombardero diurno
biplano biplaza de la Primera Guerra
Mundial. Fue disefiado por Geoffrey de
Havilland (de aqui la denominaciéon "DH")
para la compafia Airco, y fue el primer
bombardero ligero diurno britanico en
poseer armamento defensivo efectivo.

| El DH.4 entr6 en servicio en enero de 1917,

__ siendo usado por primera vez por el 55°

.= Squadron. de la Royal Flying Corps (RFC),

en Francia, que despegaron desde

Fienvilliers el 6 de abril de 1917 para ir a bombardear Valenciennes. Su version construida

por Westland, llevaba el motor Eagle, dos ametralladoras sincronizadas de tiro frontal y un
afuste anular Scarff en la cabina del observador.




El DH.4 probd ser un gran éxito y fue considerado como el mejor bombardero de motor
Unico de la Primera Guerra Mundial. Con su confiabilidad e increible desempefio - aln con
su peso al tope por las bombas - el tipo probd ser muy popular con sus tripulaciones. El
Airco DH.4 era sencillo de volar, y especialmente cuando estaba acondicionado con el motor
Eagle, su velocidad y desempefio en altitud le otorgaban una gran posibilidad de ser
invulnerable a la interceptacion por los cazas alemanes, de tal modo que el DH.4 raras veces
requeria una escolta de cazas para cumplir sus misiones.

La cantidad de unidades en servicio empezaron a declinar desde la primavera de 1918,
debido principalmente a la escasez de motores, y al cambio de la produccién hacia el modelo
DH.9, del cual se esperaba un mejor desempefio, que se convirtio en decepcion, al ser este
altimo inferior al DH.4. Conocido como el "Liberty Plane™ (avion de la Libertad) lleg6 a ser
el biplaza multirol estandar de las fuerzas norteamericanas siendo ampliamente popular con
sus tripulaciones. EI DH-4A volaba con 13 escuadrones de EE.UU. hacia el final de 1918.

08-12-1919 Inauguracion servicio regular de pasajeros y correo Mdeo-Bs.As. (ref. R4)

En el libro “Cronica Historica de la Aeronautica Argentina” de Antonio M. Biedma (pag 172) S
detalla que el 8 de diciembre de 1919 fue inaugurado
el servicio regular de pasajeros a Mdeo que incluia el
transporte de correspondencia. Este servicio fue
implementado por la “Mision Aerondutica Francesa”
establecida en “El Palomar” — provincia de Bs.As. - a
partir del 6 de septiembre de 1919.

Otra referencia puede hallarse en listado de los
“Vuelos mas importantes en el territorio nacional” (r-1)
donde esta referido como un Servicio experimental de transporte de pasajeros y
correspondencia entre Bs.As y Mdeo de la Mision Aeronautica Francesa. Duro pocos meses.

El ler vuelo sobre el Rio de la Plata en el que se cobro boleto fue realizado el 8 de diciembre
(segun otros autores el 4 de diciembre) en un bimotor Farman 50 piloteado por Gustave
Grillon; la foto que se presenta tiene el autografo del mismo.

Esta fue la 12 Cia de Aviacion comercial en el Rio de la Plata; formada en Buenos Aires el
17 de julio de 1919, principalmente con capitales britanicos obtenidos localmente, con el fin
de establecer un servicio aéreo regular entre Buenos Aires y Montevideo.
Se llamo "Compafiia Franco Argentina de Transportes Aéreos” siendo
encabezada por el comandante Precardin y el Capitan Argentino Vicente
Almandos Almonacid (condecorado con Cruz de guerra y Legion de
- honor por su actuacion en Francia durante la IGM); opero hasta febrero
. de 1920 siendo luego descontinuada.

. Hasta el momento no he podido encontrar piezas postales transportadas
' en estos vuelos y son escasas las referencias periodisticas a 1os mismos;
las mas destacables son las siguientes: EI 8-1-1920 "Fligth International”
publica "Un servicio aéreo regular fue inaugurado entre Buenos Aires y Montevideo por
miembros de la Mision Aeronautica Francesa la cual se ha establecido por algin tiempo en
Argentina con el objeto de organizar este tipo de servicios en varias partes del pais."

El 22 de enero dice "...durante el mes de diciembre la Misién Francesa de Aviacion en
Argentina ha completado 33 viajes de Buenos Aires a Montevideo y regreso. ElI nimero de
pasajeros transportados por aire totalizan 312, el tiempo de vuelo promedio fue de 160
horas, mientras que la distancia volada total fue de 15,000 millas. Durante un vuelo desde el
aerodromo de Bella-Vista a Lima el altimo 19 de enero, el teniente francés Nehabrier fallecio
mientras que el Coronel de Baudiez, Jefe de la Mision, resultdé fatalmente herido, cuando
repentinamente su biplano Caudron se desplomo desde una altura de unos 250 ft.”

Nota: Estos vuelos no estan catalogados por Ciardi




El primer sello aparecido para Correo Aéreo fue emitido en Italia en mayo de 1917; se trata

Ve ¥ WoSTETALANE de un ejemplar para Servicio Expreso que fue sobrecargado en
' negro con el texto “Esperimento Posta Aerea, Maggio 00
1917 - Torino - Roma”. El primer pais de América en 12:::
emitir un sello de aviacion fue Terranova f oy xme

(Newfoundland) en abril de 1919 con motivo de la } AIr POST
travesia del Atlantico en aviéon por H.G. Hawker; en este caso } April, 1919.
consistié en el sello de 3 cts marrén con la cabeza de un N1
“caribd” (especie de ciervo) emitido ese mismo afio y
sobrecargado en negro con la leyenda “First Trans - Atlantic Air Post. April
1919”. En América del Sur la iniciativa le corresponde a Colombia donde
también en 1919, se sobrecargo el sello de 2 cvs rojo con la esfinge del Gral.
Marifio con el texto “ler Servicio Postal Aéreo 6-18-19”. (r-33)

22-03-1921 Emision sellos Correo Aéreo — ler sello Correo Aéreo del Uruguay

El 22 de marzo de 1921 con la finalidad del franqueo de la correspondencia a ser transportada
en un vuelo de ensayo entre Montevideo y Rocha se emitié nuestro primer sello de Correo
Aéreo. Consistio en la sobrecarga, litografiada en color azul oscuro por la Imp.
Nacional de 10.000 ejemplares del sello nro. 157 de correo terrestre en
planchas de 100 sellos. La sobrecarga es un avion biplano con el texto
“CORREO AEREO” debajo del mismo. El autor de este disefio fue el dibujante-
litdgrafo Guillermo Schoeder. El proceso de aplicacion de las sobrecargas fue
manual lo que dio lugar a corrimientos de la misma; lo mismo ocurri6 con los
colores rojo y verde emitidos posteriormente (rse). Estos sellos también fueron utilizados en
forma independiente del servicio al cual estaban inicialmente destinados. :

A mi parecer el disefio de esta sobrecarga corresponde a un aeroplano AVRO
que fue el utilizado en dicho vuelo y uno de los aviones mas caracteristicos de ‘ﬂfﬂ
esta época; ver mas adelante la referencia a este aparato. l:ﬂﬂm

La resolucion de Correos para la emision de este sello es del 9 de marzo de 1921, acta nro
1075 y en sus aspectos basicos establece: (1)- Intervenir en todo lo relativo a un ensayo de
servicio aeropostal (2)- El porte por cada pieza sera del franqueo ordinario mas $0.25 que se
abonara mediante la estampilla especial que se dispone en esta resolucion (3)- Resellar 10.000
estampillas del valor de 25 cts que se hallan en Deposito, fuera de circulacion, con la
inscripcion “Correo Aéreo” que sera impresa por la Imprenta Nacional (4) — Destinar el 80 %
del producido por la venta de la estampilla especial al Centro Nacional de Aviacion, en
compensacion de ese servicio. Nétese que el decreto no especifica el color de la S/C.

Su tiraje fue de 9.900 ejemplares agotandose a los pocos dias de ser puesto en circulacion (r-
33); la s/c se aplico en color azul existiendo varios tonos que van desde el muy oscuro al
bastante claro. Se menciona un tiraje de 9.900 ejemplares ya que existio una plancha de 100
sellos sobrecargada en color negro.

Con respecto a “variedades” Ciardi cataloga 3 de color: Negra, Ultramar, Azul verdosa ; y una
variedad de impresion: Punto azul sobre la 2da “O” de CORREO (posiciones 5, 12, 15, 18, 25,
28, 32, 38, 42, 45, 48, 52, 62, 65, 72, 75, 78, 98). Existen ademas sobrecargas incompletas,
borroneadas y desplazadas con diferente “importancia”.

La sobrecarga en negro - ; ensayo o variedad ?

Analizaremos este sello sobre el cual existen variadas opiniones y que tiene un alto valor de
catélogo. El decreto del correo autoriza la sobrecarga de 10.000 ejemplares sin especificar el
color; en varios articulos (rse) se menciona que alrededor del 15 de marzo de 1921 le fue
presentada como “muestra”al Director de Correos de la época, Dn. Cesar Miranda, una
plancha sobrecargada en color negro y que esta la considero algo “finebre” disponiendo por
ello que fuera impresa en azul quedado, de hecho, sin valor franqueatorio la s/c en negro.




Los ejemplares de esta hoja fueron repartidos entre jerarcas del instituto postal (segln testigos
de la época entre el mismo director, el sub-director y el jefe de valores) por lo cual en realidad
nunca fueron puestos a la venta al publico; sin embargo cuando los sellos salieron a la venta el
dia 20 c/u de ellos pago a tesoreria los ejemplares que le habian sido entregados. Es por esta
causa que en los primeros catalogos internacionales los sellos con s/c negra no aparecen , sin
embargo en el catalogo Soto de 1922 se incluye el mismo como “Error — sobrecarga en
negro” indicandose que habia sido “fraccionado en el Correo Central” (Ferrer Lull de 1936
aparece como variedad; Hoermaeche y otros de 1948 aparece como un valor especifico de la
serie). Podemos agregar que ya en el regreso de este vuelo de Mdeo — Rocha — Mdeo aparece
una tarjeta entero postal dirigido al Sr. Francisco Zorrilla de San Martin en Mdeo que al
dorso esta anotada y firmada por el mismo Dn. C. Miranda; con fechas posteriores apareceran
otras piezas circuladas con la sobrecarga negra.

En abril de 1924, al ser consultado con respecto a la “sobrecarga negra” por el Centro de
Coleccionistas del Uruguay, el propio Director del Correo don César Miranda manifiesta
mediante carta (ra9) : (1) que no se ha impreso por mandato del Consejo de Correos ningun
resello en tinta negra (2) que solo se hicieron pruebas en papel glasé de color blanco que
fueron destruidas (3) que se resellaron 10.000 ejemplares en azul (4) que la impresion se hizo
bajo el control exclusivo de la Imprenta Nacional sin que ningin empleado del Correo
interviniera en las operaciones (5) que no existe ninguna constancia oficial de
la impresion en negro de donde resulta que el Consejo de Correos no pudo
autorizar la circulacion de una estampilla impresa en un color distinto al
dispuesto (6) que por este motivo no es posible establecer el tiraje que ha
podido tener el resellado en negro (7) que desde esta a cargo de la Direccion
de Correos todos los ensayos de estampillas asi como las pruebas de
sobrecarga han sido invariablemente destruidos.

Segun esta respuesta la editorial de la revista concluye “Que no se trata de un ensayo sino que
es un error del cual no se conoce la tirada”.

Como vemos existen serias discrepancias con la génesis de dicho sello expuesta
anteriormente; para no perder en contexto debemos tener en cuenta que el Dr. Cesar Miranda
era filatelista y socio del Centro de Coleccionistas especializandose en sellos aéreos; inclusive
en 1929 fue nombrado como el ler Socio Honorario del CFU y que tuvo una importante
actuacion para la organizacion de la Exposicion Internacional de 1931.

Concluyendo, para que un sello sea considerado oficial de un pais deben cumplirse tres
requisitos:

1) Que sea encargado por el Correo de un gobierno establecido (cumple)

2) Que sea vendido por dicho Correo (discutible)

3) Que halla servido de franqueo para correspondencia efectivamente circulada (cumple)

A mi criterio el punto (2) es el mas controversial pues nunca se “vendidé” sino que se
“repartio” entre autoridades del Correo aun cuando después abonaron a tesoreria el monto
correspondiente a dicha repartija. La venta de los sellos se refiere al “al publico en general” y
en este caso resulta claro que no fue asi y que el ciudadano (filatelista) comin nunca tuvo

acceso a los mismos ya que nunca pasaron por las ventanillas del correo.

Otro indicio significativo es que casi (o todas?) las piezas circuladas con estos sellos son
generadas por filatelistas que se beneficiaron con el reparto. En definitiva se trata de piezas
filatélicas circuladas con sellos de ensayo (prueba) en algunos casos combinados con otros
sellos de curso legal.

Mi opinion es que se trata de pruebas y no variedades y que las piezas circuladas son piezas
filatélicas.

Existen diversas falsificaciones de la s/c negra; segun Hormaeche (R54) estas falsificaciones se
realizan por 2 métodos (1) Repasando con tinta china ejemplares con la sc azul — pueden




reconocerse por lo “pesado y espeso” de la sc, su uniformidad sin los pequefios detalles de la
autentica y que no permite reconocer a su través, el fondo del sello. La sc real es de color
grisaceo y de aspecto “liviano” de tal manera que es posible percibir el fondo del sello. (2)
Falsos obtenidos por foto-litografia o litografia — en estos el disefio no es perfecto; el asiento
del aviador no esta separado del ala inferior y se ven las aspas de la hélice lo que no ocurre en
el autentico. El tamafio tampoco es exacto, el tamafio de la leyenda “CORREO AEREO” es de
17 mms en los sellos legitimos; en los falsos varia de 16.5 a 17.5 mms.

Estos falsos han sido también observados sobre carta. Con el mismo cufio utilizado para esta
falsificacion existen también falsificaciones de la sc roja tanto en posicion normal como
invertida; a leyenda de estos es de 17.5 mms de longitud

No existen usados sueltos con sc negra; las mayores piezas conocidas son blocks de 4 sellos.
Cartas conocidas con la sc negra (rse) : (1) Vuelo Mdeo-Bs.Aires del 22 de enero de 1923; (2)
vuelo de Sarandi Grande — Mdeo del 12 de octubre de 1923; (3) vuelo Mdeo-Florida-Mdeo
del 25 de Agosto de 1925: (4) tarjeta volada Rocha-Mdeo del 24 de marzo de 1921. También
se conoce uno sobre fragmento. Actualmente estdn ubicados alrededor de 80 sellos de la
plancha original de 100, casi todos ellos en poder de filatelistas Uruguayos. También se
conoce una carta con la variedad Ultramarino — vuelo Sarandi Grande — Mdeo del 12-10-1923

Ref. Motivo sello: Alegoria de laJusticia

El ler sello utilizado para correo aéreo fue el emitido el 11 de febrero de 1901, color sepia,
con un facial de 25 cts que representa una “Alegoria de la Justicia”. Este sello fue resellado
en tres oportunidades con la misma sobrecarga “Correo Aéreo” cambiando su color.

La alegoria de la justicia en la tradicion artistica occidental se representa a
través de la imagen de una mujer, en algunas concepciones con los 0jos
vendados, que sostiene una balanza en la mano izquierda y una espada en la
derecha.

La balanza con que se la representa es la balanza griega de 2 platillos , no
la romana que tiene uno solo. El uso de 2 platillos podria explicarse como
una equivalencia entre 2 objetos o bien la superioridad de uno frente al otro,
partiendo del supuesto de que ambos son de la misma naturaleza.

En la otra mano, la Justicia sostiene una espada. La presencia de la espada
hace referencia a la decapitacion (entre 1551 y 1798, la mitad de los
condenados a muerte son ejecutados mediante decapitacion con espada).

Sin embargo la deificacion griega de la justicia (Diké, tiene poca aceptacién en Roma), la
conocida alegoria de la justicia con los ojos vendados, no es romana, sino que la difunden,
tomada del viejo Egipto, los artistas del siglo XVI

Cuadro con usos conocidos del sello Al (sobrecarga Azul)

Fecha Vuelo/s Sobrecarga | Observaciones

22-03-1921 | Vuelo ensayo Montevideo - Rocha Azul 170 cartas francas y 10 periddicos
22-03-1921 | Vuelo ensayo Montevideo - Rocha Azul 14 cartas recomds (6001 al 6014)
22-03-1921 | Vuelo ensayo Montevideo - Rocha Azul 2 clalcance terrestre a Piridpolis
24-03-1921 | Retorno ensayo Rocha - Montevideo | Azul 65 cartas francas o recomendadas
24-03-1921 | Retorno ensayo Rocha - Montevideo | Negra Entero Postal firmado al dorso por Miranda
13-11-1921 | Retorno vuelo esp. Mercedes — Mdeo | Azul Muy escasos - Sello fuera de circulacion
22-01-1923 | Vuelo Mdeo-Bs.Aires - Kingsley Azul Sello fuera de circulacion

22-01-1923 | Vuelo Mdeo-Bs.Aires - Kingsley Negra Fuera de circulacion / sobre de Casa Soto
12-10-1923 | Vuelo conm. Sarandi Grande — Mdeo | Azul Fuera circulacion - Org. EMA
12-10-1923 | Vuelo conm. Sarandi Grande — Mdeo | Negra Fuera circulacion - Org. EMA
12-10-1923 | Vuelo conm. Sarandi Grande — Mdeo | Ultramarino | Fuera circulacion - Org. EMA
25-08-1925 | Vuelo conm. Mdeo-Florida Azul Fuera circulacion - Org. C.Nac.Av.
25-08-1925 | Vuelo conm. Florida -Mdeo Azul Fuera circulacion - Org. C.Nac.Av.
25-08-1925 | Vuelo conm. Florida -Mdeo Negra Fuera circulacion - Org. C.Nac.Av.




Copmo vemos en la mayoria de estos “sobres raros” los sellos estaban fuera de circulaciéon y
fueron generados con finalidad “filatelica” ya sea por Miranda, la “Casa Soto” u otros
similares. Considero como validos unicamente los del vuelo de ensayo de marzo de 1921.

22-03-1921  Vuelo de Ensayo Montevideo-Rocha (Angel S. Adami)

Vuelo de ensayo entre Montevideo y Rocha realizado en avion Avro del Centro Nacional de
Aviacion, piloteado por Angel S. Adami; inicialmente se planifico una escala en Piriapolis
que no fue llevada a cabo. 7L 7 DU S ;> SR T
El motivo de estos vuelos de ensayo es que en la ¢ £
época la capital de Rocha se encontraba bastante
aislada en lo referente a comunicaciones viales dado
que se hallaba en construccion de la via férrea entre
San Carlos y Rocha y la ruta por tierra estaba en
pésimo estado; recién se pudo establecer una precaria = :
ruta aérea el 15 de marzo de 1926. . — .

Las cartas se franquearon con el sello Al de 25 cts : %—-a-a-a-g-oo_
emitido especialmente para la ocasiéon mediante la
sobrecarga con avion y leyenda “Correo Aéreo” en
color azul del sello de 25 cts, marron, “Alegoria de la justicia” emitido en 1901
complementado por sellos de superficie. No existieron sobres ni matasellos especiales para
este vuelo.

La tarifa fue con franqueo ordinario de 5 cts para cartas simples o 20 cts para certificadas mas
25 cts de porte aéreo. La recepcion de todas las piezas es “M” de Rocha con fecha de 22 de
marzo y “N” de Piriapolis con fecha 24 de marzo.

Existen en abundancia sobres fraguados pero carecen del matasello de llegada a Rocha.

Ciardi cataloga las siguientes piezas:

01 - Carta franca Montevideo - Rocha
02 - Carta recomendada Mdeo — Rocha (14 conocidas con etiquetas de control del nro 6001 al 6014)
03 - Carta Mdeo — Rocha y alcance terrestre a Piridpolis (2 conocidas, una c/recepcion en Piriapolis)

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V5 : indica 170 cartas francas y 10 periddicos

Ref. Aeronaves: biplano Avro 504

El Avro 504 era un avién biplano, que fue ampliamente utilizado durante la Primera Guerra Mundial.
Fue disefado y fabricado por Avro y bajo licencia en muchos otros paises. Sin duda fue uno de los
aviones mas caracteristicos de su época y la cantidad de ejemplares construidos supera los 8.000
ejemplares de todos los tipos durante casi 20
anos, convirtiéndolo en el avion britanico
fabricado en mayor nimero de la época de la
Primera Guerra Mundial. Muchos ejemplares -
reconvertidos 0 no- se mantuvieron en servicio
después de finalizada la contienda mundial,
generando que el 504 sea uno de los aviones
mas representativos de la década de 1920.

El primer 500 (prototipo del 504) vol6 en Brooklands en julio de 1913; el 20 de septiembre el nuevo
aparato lleg6 en cuarto lugar en el Second Aerial Derby, pilotado por Fred Raynham a una velocidad
de 107 km/h.

El Avro 504 era un biplano bien proporcionado, con dos cabinas, planos de igual envergadura y un
fuselaje realizado con largueros de madera y riostras internas. EI motor originalmente previsto fue un
Gnome rotativo de 80 cv, instalado en una bancada del capd de seccion cuadrangular. Se construy6
también una version con flotadores.

Fue un Avro del 5° Squadron el primer avion britanico derribado, cuando el aparato, pilotado por el
teniente V. Waterfall, fue alcanzado sobre Bélgica por el fuego de la infanteria enemiga el 22 de




agosto. Los Avro 504 efectuaron un pequefio nimero de audaces incursiones de bombardeo, entre la
que destaca el ataque realizado por aparatos de la Royal Navy contra los hangares de dirigibles
Zeppelin emplazados en Friedrichshafen , junto al lago Constanza, el 21 de nov. de 1914 guiados por
el jefe de escuadron E.F. Briggs. También se llevaron a cabo una serie de ataques contra dirigibles en
vuelo mediante el sistema de lanzar sobre ellos bombas de 9 kg desde una altitud superior.

En la posguerra muchos ejemplares del Avro 504 encontraron un lugar en el mercado civil de la
aviacion siendo utilizados en una gran variedad de tareas, tales como entrenamiento, vuelos turisticos
y espectaculos aéreos (circos volantes). Muchos ejemplares siguieron volando con los colores de las
nacientes fuerzas aéreas de numerosos paises.

Ref.Biografica: Angel S. Adami - Centro Nacional de Aviacion

Considerado uno de los Fundadores de la Aviacion Civil Uruguaya Angel Salvador Adami nacié en
Montevideo el 15 de mayo de 1878. Periodista desde muy joven, su primer contacto con la
aeronautica lo tuvo gracias a la prensa, pues el 16 de julio de 1905, junto a otro periodista
acomparian en el globo “O Portugal” en la ascension que el aeronauta portugués Magalhdes Costa
realiza sobre Montevideo.

El 23 de enero de 1913, junto con otros
entusiastas, fund6 el Centro Nacional de
Aviacion. A principios de 1914 fue designado por
la Direccién del nuevo club para que en Buenos
Aires aprendiera a volar, a fin de que a su

o regreso estableciera una Escuela de Vuelo Civil
~ﬁ ‘biplanc Farman pilaoteaba 4.Adami ‘
‘on Atléntida. 1913""' en nuestro pais.

_ Primeramente se inscribid en la Escuela de Paul
“ Castaibert en Villa Lugano, pasando en abril a
la Escuela de San Fernando de Paillette y Fels; logrando el 21 de junio de 1914 el Brevet de Piloto
Aviador N° 51 del Aero Club Argentino.

El Centro Nacional de Aviacién adquirié un biplano Farman de 50 hp, construido por Edmundo

Marichal en su taller de Buenos Aires. Con dicho aparato, traido a Montevideo, Adami establecié a
fines de 1914 en el Balneario de Atlantida (o las Toscas) la primera Escuela de Aviacion.

El 4 de diciembre de 1914 se efectuaron los primeros vuelos en el Aerédromo del Balneario Atlantida.
Los vuelos inaugurales en el incipiente aeroédromo se llevaron a cabo en un biplano Farman. Fue la
primera experiencia de escuela de aviadores en el pais, dirigida por Angel Adami.

En el afio 1915, la escuela de aviacion —con Adami como director [
honorario-, se trasladé a Piedras Blancas, en Montevideo a un
aerédromo arrendado por el Centro. Cinco Afos estuvo alli el
Centro, antes de trasladarse a Melilla en febrero de 1920 . Pero
ese lustro en Piedras Blancas, alcanzé para dar un empuje
decisivo a la aviacién privada uruguaya

El 2 de julio de 1920, en un campo transformado en Aerédromo,
luego denominado de Villa Colon o Melilla, hoy Aeropuerto
Internacional “Angel S. Adami” se establecié nuevamente la Escuela de Vuelo, siempre con el apoyo
del Centro Nacional de Aviacion. Casualmente para esa época uno de los directores del Centro era el
Dr. Cesar Miranda.

Fue Director de la Escuela, pasando paralelamente en 1925 a vincularse con la Empresa Latécoére
de los franceses para mas tarde formar parte de la Compagnie Général Aéropostale, con la cual
fundd el aerédromo de Pando a 30 kilometros de Montevideo (hoy sede de la Escuela Militar de
Aerondutica), sirviendo como Encargado de la Compariia hasta su desaparicion de ella y de la Air
France.

El 27 de diciembre de 1935 el Gobierno puso en vigencia la Reglamentacion Provisoria que regia las
actividades de la Direccion de Aeronautica Civil y a partir del afio 1936 dicha Direccion comenzé a
otorgar los brevetes de Piloto Aviador, que hasta ese entonces habia emitido el Centro Nacional de
Aviacion; asimismo obligé a matricular todas las aeronaves civiles con el prefijo que corresponde al
Uruguay: CX, un guién y tres letras.

El 29 de diciembre de 1939 el Centro Nacional de Aviacion pasa a llamarse Aero Club del Uruguay;
la resolucion existente en los estatutos de dicho Club es la siguiente:

-
24
'




Articulo 1°. - Con fecha 29 de diciembre de 1939 reunidos en Asamblea General Extraordinaria los
socios del Centro Nacional de Aviacién resuelven cambiar la denominacion dada al Club en la
Asamblea de Constitucion del mismo realizada en la ciudad de Montevideo el 22 de enero de 1913,
por la de "Aero Club del Uruguay".

Adami vol6 hasta los tltimos dias de vida con su licencia al dia. Falleci6 el 1 de marzo de 1945.

24-03-1921  Retorno Vuelo de Ensayo Rocha-Montevideo - (Angel S.Adami)

Retorno del vuelo de ensayo entre Montevideo y Rocha realizado en avion Avro del Centro
Nacional de Aviacion, piloteado por Angel S. Adami. Se utilizaron los mismos franqueos que
a la venida (Al complementado con sellos de superficie) siendo en este caso cancelados con
fechadores circulares “M” de Rocha. La
recepcion de Montevideo con fechador del 24 R ZI////

de marzo de 1921. ol ROCHA

De este vuelo se conoce una pieza (entero 3
tipo Tarjeta Postal emision de 1901 de 2 cts sdedor:
que quedo fuera de circulacion en 1926) ‘7}_: ke
franqueada con el sello Al con sobrecarga A
negra mas 6 cts de franqueo comun (2 cts del
entero + sello de 4 cts) que fue remitida por /i

el Dr. de Correos C. Miranda quien inclusive _ / -
la “certifico” en forma manuscrita al dorso. = et

Ciardi cataloga las siguientes piezas:

01 - Carta franca Rocha - Montevideo
02 - Carta recomendada Rocha - Montevideo
03 - Carta Rocha - Montevideo con sello Al con sobrecarga negra (Ala) (Res).

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V6 : indica 65 piezas

03-11-1921 Emision sellos Correo Aéreo — Sobrecarga Roja

Emitido el 3 de noviembre de 1921 con la finalidad del franqueo de la
correspondencia aérea entre Montevideo Yy . Kbt
Mercedes; con las mismas caracteristicas que el
. ler sello pero esta vez fueron sobrecargados
;nillif 15.000 ejemplares en color rojo. La resolucion
de Correos para la emision de este sello es del 3 de noviembre
de 1921, acta nro 1.238 y hace referencia al transporte de
“parte de la correspondencia destinada a Mercedes” y que estan “agotadas las estampillas
emitidas por la resolucion de fecha 9 de marzo...” ; en sus aspectos basicos establece: (1)-
Resellar 15.000 estampillas del valor de 25 cts. que se hallan en deposito, fuera de
circulacion, con la inscripcion “Correo Aéreo” en color “Carmin” que serd impresa por la
Imprenta Nacional (2) - El porte por cada pieza sera del franqueo ordinario mas $0.25 que se
abonara mediante la estampilla que se dispone en esta resolucion (3) — Destinar el 50 % del
producido por la venta de la estampilla especial al Centro Nacional de Aviacion, en
compensacion por el transporte por via aérea.

Como en el caso anterior también fueron utilizados en forma independiente del servicio al
cual estaban destinados y se agoto rapidamente. La sc roja se puede encontrar en 2 tonos, una
mas clara y otra menos clara, pero nunca intenso y siempre semi-transparente. Se conocen 5
medias planchas de 50 sellos con la sobrecarga roja.

De este sello existe la extraordinaria variedad con sobrecarga invertida de la cual existieron 3
hojas; o sea 300 sellos (r-33).; de los mismos se conocen por o menos 7 ejemplares en sobres
circulados (ver cuadro).




Con el mismo cufio utilizado para falsificar la sc negra también existen falsificaciones de la sc
roja tanto en posicion normal como invertida; la leyenda de estos es de 17.5 mms de longitud.
Estos falsos no son mencionados por Hoffman en su obra. (R54).

Cuadro con usos conocidos del sello A2 (sobrecarga Roja)

Fecha Vuelo/s Sobrecarga | Observaciones

12-11-1921 | Vuelo especial Mdeo - Mercedes Roja 30 cartas francas y recds conocidas
13-11-1921 | Vuelo regreso Mercedes - Mdeo Roja 20 cartas francas y recds conocidas
13-11-1921 | Vuelo regreso Mercedes - Mdeo Roja sc inv. | 2; uno generado por Miranda
29-11-1921 | Vuelo ensayo Montevideo - Colonia Roja 3 pzas conocidas — Crash — cover
17-12-1921 | Inicio linea Mdeo-Bs.As. Cia Riop Av. | Roja 45 pzas conocidas; hay c/fechas post.

17-12-1921 | Inicio linea Mdeo-Bs.As. Cia Riop Av. | Rojasc inv. |5 pzas conocidas; varias fechas

22-01-1923 | Vuelo esp. Kingsley Mdeo — Bs.Aires | Roja

12-10-1923 | Vuelo conm. Sarandi Gde — Mdeo. Roja Complement. c/serie conmemorativa
25-08-1925 | Conmemorativo 25 de Agosto Roja Mdeo-Florida-Mdeo
25-08-1925 | Conmemorativo 25 de Agosto Rojascinv | Solo de Mdeo-Florida: Miranda ....

12/13-11-1921  Vuelo especial Montevideo - Mercedes — Montevideo (Donet)

Vuelo de ida y vuelta Mdeo—Mercedes con motivo de Feria Anual Agropecuaria e Industrial
de Mercedes llevado a cabo el 12 de noviembre de 1921 en avidn Avro piloteado por Donet (o
Mac Donne). Para esta ocasion se emitio el 2do sello de Correo Aéreo de Uruguay con
sobrecarga en el valor de 25 cts. El franqueo fue realizado con este sello complementado por
sellos de superficie por valor de 5 cts para correo ordinario y 20 recomendado; las
cancelaciones son del Correo Central de

Montevideo (ya que solo alli se vendio el C-
sello) con matasellos comunes de la época; la

recepcion es de Mercedes. Se utilizaron QA,V Q\ﬁ/,,,

sobres de diversos tipos, entre ellos sobres L . F
Oficiales de “Correos y Telégrafos — Sub — }'(,:7,/@’)6 . OF
dlrec?lon de los cuales se conocen 5. : EF 7% e ote,
Habrian volado alrededor de 500 piezas pero e :
la mayoria a desaparecido siendo muy Vi Elzrre

escasas. También se conoce algin entero
postal de 2 cts cancelados con fechador de Sucursal A-2 y sin recepcién de Mercedes;
seguramente se trata de una cancelacion “de cortesia” no circulada.

El vuelo de retorno Mercedes — Mdeo fue efectuado al dia siguiente, 12 de noviembre.
También se transporto correo aunque el vuelo no habia sido promocionado (solo se habia
promocionado el vuelo de “ida”) por lo cual
las piezas son mas escasas; se utilizo el
mismo franqueo aunque en este caso la

Por Correc Abrec.

T Pt - .
! cancelacion fue con fechadores circulares de
W . )
sr. N Mercedes y la recepcion de Montevideo.
Guillerso Harispuru Volaron alrededor de 150 piezas aunque han
desaparecido la mayoria. Se conocen 2 cartas
MERCEDES . franqueadas con el sello con sobrecarga roja

> invertida (por lo menos uno de ellos fue
dirigido — y seguramente remitido — a C.
Miranda) vy algunas piezas franqueadas con
el sello Al con sobrecarga azul.

R.0.

Ciardi cataloga las siguientes piezas:

01 - Carta franca Montevideo — Mercedes 02 - Carta recomendada Montevideo - Mercedes
03 - Carta franca Mercedes - Montevideo 04 - Carta recomendada Mercedes - Montevideo
Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V7 : indica alrededor 30 piezas conocidas actualmente
Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V8 : indica alrededor 20 piezas conocidas actualmente



29-11-1921 Vuelo de ensayo Montevideo - Colonia

Vuelo de ensayo realizado en avion AVRO del Centro Nacional de Aviacion por el piloto
Angel S. Adami con el mecanico Juan Albanese. El
vuelo fue planificado para conectar Montevideo con
Colonia en viaje de ida y vuelta. En el viaje de ida
el aparato tuvo un aterrizaje de emergencia en un
campo sembrado entregandose esta correspondencia
“crash cover” posteriormente en Colonia. Una vez
reparados los desperfectos se efectud el vuelo de
retorno.

Las piezas fueron franqueadas con el sello A2
complementado con sellos de superficie; las
cancelaciones son las corrientes de Montevideo y
Colonia.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V9 : indica 3 piezas conocidas

01-12-1921 Vuelo de Ensayo Colonia - Montevideo (A. Adami)

Este vuelo esta detallado en un articulo publicado por C. Jones en 1991 (r-23) y en listado de
los “Vuelos mas importantes en el territorio nacional (r-2) como un “Vuelo de ensayo para
Mdeo-Bs.As”. Se menciona como vuelo de ensayo entre Colonia y Montevideo si mas datos.
Indica la existencia de una Tarjeta entero postal del 1 de diciembre.

Seguramente se trata del vuelo de regreso del ensayo Mdeo-Colonia en el cual habia sufrido
un accidente. No esta catalogado por Ciardi.

17-12-1921 Cia Rioplatense de Aviacién — Iniciacion vuelos Bisemanales Mdeo-Bs.Aires

El 21 de septiembre de 1921 el Mayor
THE Shirley H. Kingsley crea la Compaiiia
F“VE T Rioplatense de Aviacion S.A. al fusionar la

en ese momento inactiva “Cia Franco
'y« Argentina de Transportes Aéreos” y la
sociedad “The River Plate Aviation
Company” que el administraba. La compaiia
establecio servicios regulares de caracter

: ~ oficial entre Bs.As y Mdeo del 17 de
diciembre de 1921 al 30 de abril de 1922 (vuelos los dias sabados y lunes con aviones Airco
De Havilland 16) y del 20 de noviembre de 1922 al 31 de marzo de 1923 (con anfibios
Vickers Viking c/capacidad para 6 pasajeros y

carga) con esca}la opcional en Colonia que fue SER\/IC[O ;EREO

pocas veces realizada.
De passjeros y correspondentia

Durante el primer periodo ( 4 meses) transporto DIARIAMENTE (menos domingos y feriados)

correspondencia durante un total de 200 viajes sin | | oy

cargo para el remitente ni para los correos |G 5
e R

-
~
L]

argentino y uruguayo. En el ler vuelo, realizado el
17 de diciembre de 1921, de Montevideo a Buenos i o e :

Aires con avion Airco DH, transporto 1.270 piezas | BUENOS AIRES-MONTEVIDEO
postales. Las cancelaciones y recepciones son las | e v en D) minutos e A

i

corrientes de los Correos Centrales de Mdeo y | S Baraos Aires 1130 Sulida: Mostevides 1348
Bs.As. Los sobres correspondientes al vuelo | ™A §50mn.  IDA Y VUELTA § 90 min.
inaugural del 17 de diciembre de 1921 y los | ™*"° TATRENO: TERNACNAY

correspondientes al sabado 15 de abril de 1922 no | ‘" ¢ MOPLATENSEDEAVIACION"  tog

fueron recepcionados en Argentina.



La correspondencia se franqueo hasta el 31 de
marzo de 1922 con el sello A2 (sobretasa
aérea de 25 cts) complementado con sellos
de superficie de 4 o 5 cts (franqueo de
superficie de 4 cts y 8 cts para recomendadas)
JULIAN HOGUEIHRA para cartas francas unicamente. Los vuelos de
esta 12 época se prolongaron hasta abril de
1922 habiendo evidencias de que hubo vuelos
BUELOS ARRES después de esta fecha y reintentos de
restablecer la frecuencia entre 1922 y 1923
(cat. ciardi). El ultimo vuelo del que se tiene

Flasare otel

referencia fue el 30 de abril de 1923.
Se han conservado pocas piezas voladas de este primer periodo de la Cia Riop.de Aviacion ya

que la mayor parte fue correspondencia -
privada o comercial por lo cual los sobres BERETTA. FRATELLl & C'4
IMPORTADORES

fueron destruidos por sus receptores.
A4 1060 MONIERIDED

Existen 11 diferentes tipos de piezas que han
sido catalogadas por Ciardi referentes a los
vuelos de la 12 etapa de la Cia Rioplatense;

estos son los siguientes:
01 - Carta franca del vuelo inaugural. Rara por “Tf:? A - f T //2‘/

destruccion de las piezas para obtener sello TN v ot A Bl S Do
02 - Carta recomendada del vuelo inaugural. 5/

Mas escasa que la anterior VAR i
03 - Carta vuelo nochebuena (24 dic.)-3er vuelo
04 - Carta de vuelos de otras fechas y sello A2
05 - Carta de vuelos de fechas posteriores al 1 de abril de 1922 y sello A2

06 - Carta de vuelo Colonia-Montevideo que era escala opcional (solo 5 conocidas)
07 - Carta con sello A2a (solo 5 conocidas)

08 - Carta del vuelo del 1 de abril de 1922 con sello A3

09 - Carta de vuelos de fechas posteriores al 1 de abril de 1922 y sello A3

10 - Carta con sello A3 con variedad

11 - Carta con sello A3 con variedad s/c verde-amarilla o s/c amarilla-verde.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V10 : indica 45 piezas conocidas

f"//

” v' 4'-

Ref. Aeronaves: biplano Airco De Havillland 16

El Airco DH.9C era un biplano de transporte civil britanico, de los afios 2, disefiado por Geoffrey de
Havilland

Tras la Primera Guerra Mundial, habia un gran
excedente de bombarderos ligeros Airco DH
disponibles para el emergente negocio del
transporte aéreo. Al principio, los DH.9s fueron
usados transportando un pasajero detras del
piloto, en la posicién del artillero, pero en
versiones posteriores, designadas como DH.9B,
incorporaban un segundo asiento para pasajeros
delante del piloto. Un segundo asiento, detras T ~ =
del piloto, extendiendo la cabina trasera en los primeros modelos del DH 9C. Posteriores modelos del
DH.9C tenian la posicién trasera transformada para llevar dos pasajeros, sentados cara a cara,
protegidos por una representativa capota o cabina dorsal.

Los DH.9, DH.9B y DH.9C eran de similares dimensiones, con la misma envergadura y altura, solo
tenian pequefias variaciones en su longitud, dependiendo del motor que portasen. El primer "cuatro
asientos" DH.9C, G-EAYT, recibi6 su certificacion para volar el 13 de enero de 1922.




Ref. Aeronaves: Hidroavion Vickers Viking

La investigacion para desarrollar lo que seria el segundo hidroavion de la Vickers, el Viking,
comenz6 en diciembre de 1918 con el testeo del disefio de su fuselaje/casco en un estanque
experimental en St. Albans, Hertfordshire,
Inglaterra. El prototipo resultd ser un biplano de
hélice de empuje, propulsado por un motor Rolls-
Royce.

El siguiente ejemplo del Viking seria conocido
como Viking Il, dotado de wuna mayor
envergadura y un motor Rolls-Royce Eagle VIII
de 360 Hp., pero el aparato recién cobraria algo
de renombre en su versién Viking 111, un modelo
mejorado de sus antecesores tanto hidrodindmica
como aerodinamicamente, con el cual el Capitan inglés Stan Cockerell ganaria el primer premio de la
clase anfibios en las competencias del Air Ministry celebradas durante septiembre y octubre de 1920.
El desarrollo del Viking continua y asi hace su aparicion el Vickers Tipo 54 o Viking 1V incorporando
mas refinamientos y una cabina mas amplia sobre un casco de unos 30 cm. mas ancho. También esto
daria lugar a un Viking V, del cual solo se producirian dos unidades para ser usadas en Irak por
parte de la Royal Air Force (RAF) de Gran Bretafia.

Lo que podria considerarse como Viking VI, el Vickers Tipo 78, recibié en realidad otro nombre,
haciéndose conocido como “Vulture 17, pero sus dos variantes no serian exitosas. De esta manera,
reapareceria el Viking VII (Tipo 83) en 1924, como una plataforma mejorada del Vulture. Este ultimo
Viking, un hidro biplano de 3 plazas y cabina abierta, reuniria las condiciones para spotter maritimo
lo cual llevaria a la RAF a considerarlo por sobre el disefio del Supermarine Seagull

01-04-1922 Emision sellos Correo Aéreo — Sobrecarga Verde

La resolucion de Correos para la emision de este sello es del 14
ﬁ de enero de 1922, acta nro 1.289 y hace referencia a que “en
. virtud de estar préximo a agostarse el stock de estampillas del
Wﬂ‘ﬂm servicio aéreo ...”; en sus aspectos basicos establece: (1) -
Resellar 15.000 estampillas del valor de 25 cts. que se hallan en
deposito, fuera de circulacion, con la inscripcion “Correo Aéreo” en color
“verde brillante” que sera impresa por la Imprenta Nacional (2) - El porte por cada pieza seréa
del franqueo ordinario mas $0.25 que se abonara mediante la estampilla que se dispone en
esta resolucion (3) — Destinar el 50 % del producido por la venta de la estampilla especial al
Centro Nacional de Aviacion, en compensacion por el transporte por via aérea. En la
resolucion no se hace referencia cuales seran los destinos o recorridos de los vuelos. El 29 de
marzo de 1922, por acta nro. 1342 se resuelve la puesta en circulacion de estos sellos sin
ninguna otra consideracion.

Emitidos el 1 de abril de 1922; segun catalogo Ciardi con la finalidad del franqueo de la
correspondencia aérea entre Montevideo y Bs.Aires (como se detallo no es lo que dice el
decreto pero ese fue su primer uso); s/c en color verde sobre el mismo sello; su tiraje fue de
15.000 ejemplares existiendo 200 sellos con s/c en color verde tenue (verde amarillo) que
como en el caso anterior habia sido presentada al Dr. de Correos para su aprobacion. (r-33). Del
color verde franco existen algunas variaciones de tono que van desde el verde palido al muy
oscuro pudiéndose graduar 4 o 5 tonos diferentes. Para efectuar este resellado se corrigio la
plancha de clisés llevando su ancho anterior de 188 mms a 121 pr——e -
mms; con ello se evito el corrimiento horizontal de la sobrecarga | S g P

que se habia dado en los colores azul y rojo. El ensanche se hizo : v
entre las filas verticales 3y 4, 4y 5,y 9y 10 de manera que los
espacios entre sellos de estas filas es mas ancho que entre las
otras filas verticales. En este sello ya empieza a notarse el
deterioro de la plancha impresora y aparecen las variedades de 2da “O” de CORREO partida




al medio (posicion 9 de la hoja); ala del avion rota (pos. 14); “O” de AEREO bien cortada
abajo o bien indentada con un a muesca (pos. 44) y CORRCO en lugar de CORREO (pos. 70 —
aungue esta ya habia aparecido en algunas hojas de la sc roja) . Otra variedad conocida es
“calco al dorso” sobre la goma. Como en los otros dos casos la emision se agoto rapidamente.

Poco después, probablemente en mayo de 1922, la Direccion Gral de Correos dispuso la
destruccién de la plancha de resellos que servia para la sobrecarga de estos sellos de manera
que se dio por finalizado este sistema de sobrecargas para el Correo Aéreo (rso).
Con el decreto de creacion del sello se dispone que la Correspondencia a enviarse por via
aérea, ademas del franqueo ordinario, tendrd una tasa de $ 0.25 por cada pieza que serad
abonado mediante “la nueva estampilla”.
: y Las dos hojas de sobrecargas verde-amarillas quedaron nuevamente
: *’ en posesion del Dr. de Correos y sus amigos coleccionistas pero
% Ty fueron hechas circular en mayor numero. Estas dos hojas son eran
% "oy diferentes entre si; una con sobrecarga Verde-amarilla en la cual
. = predomina el verde sobre el amarillo y esta siempre bien centrada y
otra Amarillo-verde, donde predomina el amarillo sobre el verde y esta siempre descentrada
hacia la derecha al punto que la “O” de AEREO sale mucho o totalmente por fuera del dibujo.
Sobres circulados con ambas sobrecargas con tinte amarillo fueron enviados a Bs.As en el
vuelo especial del 22 de enero de 1923 (Kingsley) y los vuelos internos del 12 de octubre de
1923 (Sarandi Grande) y 25 de agosto de 1925 (Mdeo-Florida-Mdeo). (rse)

Cuadro con usos conocidos del sello A3 (sobrecarga Verde)

Fecha Vuelo/s Sobrecarga Observaciones

01-04-1922 | Cia Rioplatense Mdeo — Bs.As. Verde Vuelos anteriores a 1-4-1923 con A2
01-04-1922 | Cia Rioplatense Mdeo — Bs.As. Verde amarillo | Con las 2 tonalidades: Miranda ....
22-01-1923 | Vuelo esp. Kingsley Mdeo-Bs.As Verde También llevo Al,sc negrasy A2
22-01-1923 | Vuelo esp. Kingsley Mdeo-Bs.As Verde amarillo | Con las 2 tonalidades: Miranda ....
12-10-1923 | Conmemorativo Sarandi Grande Verde Mdeo-Sarandi Grande c/serie conmem.
12-10-1923 | Conmemorativo Sarandi Grande Verde amarillo | Con las 2 tonalidades: Miranda ....
25-08-1925 | Conmemorativo 25 de Agosto Verde Mdeo-Florida-Mdeo

25-08-1925 | Conmemorativo 25 de Agosto Verde amarillo | Con las 2 tonalidades: Miranda ....

23-01-1923 Raid aéreo Montevideo — Salto — Buenos Aires (Mayor Kingsley ) (ref. Ra)

El 19 y 20 de enero de 1923 el Mayor Shirley H. Kingsley gana el Raid Internacional
Rioplatense desde San Isidro (Bs.As.) a Colén (Mdeo) y desde alli un circuito dentro de
Uruguay regresando a Colon; la distancia recorrida fue de unos 500 kmts.

Como homenaje a este éxito aero deportivo el ﬁp.; T =
Consejo Directivo del Correo de Uruguay — |
encomienda al May. Kingsley la realizacion

de un transporte especial via aérea el cual
partié desde el Campo de Aviacion Civil de
Colon al aerodromo de San Isidro el 23 de
enero de 1923 a las 16.00 transportando 91 RO O NERR

cartas recomendadas, 185 francas y 50 |

paguetes de impresos. |

No se aplico ningln gomigrafo o inscripcion -

que distinguiera este vuelo; las cancelaciones y recepciones son las comunes de Mdeo y
Bs.As. Para el franqueo se utilizaron los sellos A1y A2 (que estaban fuera de circulacion) o
el A3 (el mas comun) y el complemento de 5 o0 10 cts en sellos comunes segun fueran francas
0 recomendadas.

Varias cartas de este vuelo, en particular las Recomendadas llevan sellos con variedades,
siendo la mayoria de ellos sobres oficiales del correo (con caduceo y texto alusivo) que el Dr.

S




Gral. de Correos, Cesar Miranda, dirigié a su hermano Julian, quien firmo los sobres al
recibirlos. Por lo menos uno de estos sobres :
SOTO HERMANOS

tiene el sello con la sc amarillo verdosa. TR e s
Nuevamente aqui encontramos un sobre : SIRETD ey g
volado con sello Ala (sobrecarga negra) que R R A A ‘ W

fue emitido por la casa filatélica “Soto A

hermanos” a C.J. Christophersen en ' sr. » < .
BS'_AIreS' . . A Carlos J. Christoplicrsan i&?\?”ti‘
Existen 6 diferentes tipos de piezas que han l:x aBsonatena 500 T
sido catalogadas por Ciardi; estas son los J: Sy ) § ;:*g
siguientes: , BuzEos RINEW. f'@;g

01 - Cartas francas y recomendadas c/sello A3
02 - Cartas con sello A3 con variedad : : et |
03 - Cartas con sello Ala

04 - Cartas con sello A3 con variedad s/c verde amarilla

05 - Cartas con sello A3 con variedad s/c amarillo-verde

06 - Cartas con sello Al o A2

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V11: indica 195 piezas conocidas

12-10-1923 Vuelo conm. inaug. monumento batalla de Sarandi — Sarandi-Mdeo-Sarandi

Vuelo de ida y vuelta conmemorativo a la batalla de Sarandi y a la inauguracion del
monumento a la misma llevado a cabo el 12 de octubre de 1923 en la Iocalldad de Sarandl
Grande (Florida). Realizado por la Escuela Militar de Aviacion con - :
avion Breguet 14 nro 3 piloteado por el May. Cesareo Berisso y el
Tte. Rogelio Optyero y otro avion Spad piloteado por el Cap.
Tydeo Larre Borges; se trato del ler vuelo conmemorativo
realizado en nuestro pais.

Estos aviones descendieron cerca del mediodia en un predio algo
alejado del lugar de la inauguracion; antes de descender arrojaron
sobre la multitud volantes de propaganda de la asociacion
ol it o R s 5 4 e Patridtica del Uruguay -
AR0C1A0KH PATANTINN B8L. UvauaY Comité Nacional Pro

Comjtd NeglomalePre Aviacith Militar Aviacion Militar ~ que
ensalza los beneficios de la
T e B o e e i e it w  AVIACION Y eNMre tras cOSAs
e dice “... daria premura a las
il pars dclorle e wadidens &u peder prear wilded & COMIUNICACIONES postales

pele.
Pire Vo b e sotpe 6 Dt e B 4. ENLTE todos los
e de mnaetro pale, o ol sfoarss
o i 7 wer me mage ds soite it JEpArtamentos de la
i 5 G e e v o n Sie mpim & Republlica ...”. Este volante, si bien no se trata de una

o it s g o dpanie s & carta, si se puede considerar un documento filatélico (y
"

Liness do pasmjores, Pasdocans regular, . . . . ,
;.u.a@m?.-;-:u.u;s.m como tal integrar colecciones de Aerofilaelia) segun las
“cm._...._,;..,....;......;... directrices de la FIP. (ref 10).
tamenics &y b Repdhllen ’

B mablowris mn Iniarssblo pkisine de scmiendss 7 mer |3 COrrespondencia se franqueo con la serie de tres

s o v ws s ladeia, fpmnds, dgo o ligmaile  ValOres  de
wm;ﬁ‘uﬁem correo _
il de e gl Jore o Sy T mes] terrestre de )g;

2, 5y 12 cts emitidos especialmente para la
inauguracion del monumento (que se vendian solo
en conjunto) que cubrié el porte terrestre y con
cualquiera de los aéreos Al al A3 para cubrir la
sobretasa aérea. Con respecto a los sellos aéreos e




solo estaban a la venta los con sobrecarga verde, el A3, por haberse agotado hacia tiempo los
Aly A2y es por este motivo que estos Ultimos son tan escasos. Existen sobres con sellos con
variedades de color de sobrecarga (amarillo-verde, ultramar y negra) pero son excepcionales;
también existe con variedades “CORRCO” y “ALA ROTA”. El Club Nacional de Aviacion
emitié unos sobres con el emblema social en )

/ ~
rojo o en azul. ‘POR AV ."':J
i .

Al regreso de Sarandi Grande (no transporto '
correspondencia a la ida) los aviones trajeros
880 sobres a los cuales se aplicé una marca
cuadrangular de 11 x 29 mms. en tinta rosa
lila con texto “POR AVION”, los sellos
fueron cancelados con matasellos mecénico
parlante que tiene un pequefio fechador
circular de Sarandi Grande y el texto
“INAUGURACION — DEL MONUMENTO — A
LA BATALLA DE SARANDI”.

La recepcién de Montevideo es con fechador circular con barras
POR AVION “RECOMENDADAS - 20 12.X.23 — MONTEVIDEO” aunque ninguna de
estas piezas fue de envio certificado. Como piezas interesantes se conoce

una carta con el sello Al “variedad” Ultramarino y algunos sobres con sello
A3 con variedades (Corrco y Ala rota) (r27).

En este vuelo también existe
un sobre oficial del Dr. Gral.
de Correos Telégrafos vy
Teléfonos con sc amarillo
verdosa dirigido al sr. Ayax Miranda — Boulevard
Artigas S/No (Punta Carreta).

El matasellos especial parlante y el de “POR AVION” fueron destruidos el 22 de Octubre ya
que se constato que se habia hecho uso del mismos en Montevideo donde alguien fraguo
alrededor de 200 sobres con la serie conmemorativa poniéndoles la fecha 12 de octubre; estos
sobres no tienen recepcion en Sarandi (rs2). Existen 8 diferentes tipos de correspondencia que
han sido catalogadas por Ciardi; estos son los siguientes:

01 - Cartasy tarjetas postales con sello A3y serie conmemorativa 272/74

02 - Cartas con sello A3 con variedad y serie conmemorativa 272/74

03 - Cartas con sello A3y complemento con sellos Teros de 1923

04 - Cartas con sello A2 y serie conmemorativa 272/74

05 - Cartas con sello Al y serie conmemorativa 272/74

06 - Cartas con sello Alay serie conmemorativa 272/74

07 - Sobres del C.N. de Aviacion c/logo azul y gomigrafo ovalado lila (no volados)
08 - Sobres del C.N. de Aviacion c/logo rojo y gomigrafo ovalado lila (volados)

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V12: indica 880 sobres volados

Vonutn & beactivio del Contre N, Jde Aviaeidn
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Ref. Aeronaves: Breguet 14

El Breguet 14 era un bombardero biplano
francés de la Primera Guerra Mundial. Fue
construido en grandes cantidades y la
produccion continudé por muchos afios tras el fin
de la guerra. Ademés de su amplio uso, fue
notorio por ser el primer aviéon producido en
masa en utilizar mayores cantidades de metal
que de madera en su estructura. Esto le permitia
a su estructura aérea ser mas ligera que una
construida en madera de la misma fortaleza lo




gue hacia a la aeronave ser mas rapida y agil, capaz de sobrepasar en velocidad a otros cazas
contemporaneos. Su fuerte construccion le permitia soportar bastante dafio, era facil de pilotar y
tenia un buen desempefio. EI Breguet 14 es considerado uno de los mejores aviones de la guerra.

La aeronave fue disefiada por Louis Breguet, quien vold el primer prototipo, acompafiado del
ingeniero jefe de la compafiia, Louis Vullierme el 21 de noviembre de 1916. Contaba con un motor
Renault de 12 cilindros recién desarrollado situado en la parte delantera del avién, contrariamente a
las preferencias de la Section Technique de I'Aéronautique. Las alas angulares y el fuselaje estaban
construidos a base de duraluminio, acero y madera, y recubiertos de tela, con alerones tanto en el
plano superior como en el inferior. El piloto y el observador / artillero se sentaban muy préximos en
cabinas abiertas dispuestas en tandem. Se instalé un robusto tren de aterrizaje de eje transversal.

El Breguet 14 fue ampliamente exportado y formé parte del equipo de posguerra de las Fuerzas
Aéreas de Bélgica, Brasil (30), China (70), Checoslovaquia (10), Dinamarca, Espafia, Finlandia (38),
Grecia, Japon, Portugal, Rumania, Siam, Uruguay (09) y Yugoslavia. La Fuerza Aérea de Polonia
utilizé 158 unidades Breguet 14, alrededor de 70 de ellas fueron usadas en combate en la Guerra
Ruso-Polaca.

Ademas de sus hazafias militares, el Breguet 14 realizo una cantidad de destacados vuelos de larga
distancia durante el periodo inmediatamente posterior a la | Guerra Mundial. En enero de 1919 el
capitan Francois Coli y el teniente Henri Roget llevaron a cabo un doble cruce del Mediterraneo
sobre una distancia total de 1.600 km. EI 5 de abril del mismo afio el teniente Roget vol6 desde Lyon a
Roma y de regreso a Niza, para establecer luego, junto con Coli, un nuevo récord francés de larga
distancia, con 1.900 km entre Le Bourget y
Kenitra (Marruecos).

Después de la guerra, Breguet también empez6 a
manufacturar versiones civiles de transporte. El
Breguet 14 T.2 Salon llevaba dos pasajeros en un
fuselaje especialmente modificado. Una versién
mejorada de este modelo fue el 14T bis
manufacturado tanto como avién convencional e
hidroavion. El 14T bis también form6 la base para el desarrollo de una ambulancia aérea mejorada, y
100 aviones para correo construidas especialmente para la novata aerolinea de Pierre Latécoere,
Lignes Aériennes Latécoere. Uno de los Breguet XIV de las Lignes Latécoere Luego de cambiar el
nombre a CGEA, la aerolinea utiliz6 entre otras unos 106 Breguet 14 para vuelos sobre el desierto
del Sahara. Cuando la produccion finalmente cesé en 1928, el total de todas las versiones construidas
habia alcanzado las 7.800 unidades (de acuerdo a otras fuentes 8.000 o tal vez 8.370).

Ref. Aeronaves: Spad (de la EMA)

El SPAD fue un caza de la Primera Guerra Mundial, construido en Francia por la Société Pour
I"Aviation et ses Dérivés anteriormente Société Pour les Appareils Deperdussin que cambio su
nombre al ser adquirida por Louis Blériot

A Uruguay solo vinieron dos del modelo SVII por
lo cual no existen muchas referencias de la
utilizacion de los mismo. Era un excelente caza
francés totalmente revolucionario gracias a su
motor Hispano-Suiza V8 de 150CV; biplano
pequefio y bien arriostrado que hacia tanto
buenas trepadas como soberbios picados, aungue

{
no era tan agil como los Nieuport y la carlinga | 0 @ O
era un tanto estrecha. El Spad VII se revelé como SPAD S.VII
el avion mas veloz s i AN

del mundo a finales de 1916 y es considerado como el mejor caza de la
primera mitad de la guerra.

Existieron muchos modelos y versiones de Spads tanto monoplanos
como biplano; el modelo mas reconocido fue el biplano S.XIII del que
se llegaron a montar 8.472 aparatos.




02-01-1924 Emision sellos Correo Aéreo — 12 emision especifica - “Ravioles™ (Re9)

La resolucién de Correos para la emision de estos sellos es del 27 de diciembre de 1923, acta
nro 1.767 y hace referencia a que estan destinados al franqueo complementario para el envio
de correspondencia entre Mdeo y Bs.Aires por la “Cia Rioplatense de Aviacion”.

El 2 de enero de 1924 fue puesta en circulacion la lera serie creada especificamente para
“Correo aéreo” y que sustituyo a los sobrecargados que se venian utilizando; consta de tres
valores de 6 cts (azul violaceo — 50.000) , 10 cts (rojo — 30.000) y 20 cts (verde — 20.000); los
valores corresponden a los franqueos negociados con la Cia.

Los sellos fueron litografiados por la Imprenta Nacional, en papel delgado con filigrana de
hoja “REPUBLICA O. DEL URUGUAY”, dentados 11.5 y miden 35.2 x 35.2 mms; planchas
de 25 sellos (5 x 5). Su disefio consiste en el perfil de un biplano bimotor y fue realizado por
el dibujante-litografo Guillermo Schoeder. Debido a sus dimensiones y su formato cuadrado,
a nivel de la filatelia, son conocidos como “ravioles”.

| CORREO AEREO i

.S

0. DEL'URUGUAY

» #0 Cenvisivos
SONISIENID O)

Retirados de circulacion los valores de 6 y 10 cts el 3 de marzo de 1926 al ser emitidos los
“Albatros sin dentar”; no existen referencias del valor de 20 cts por lo que probablemente
estaba agotado. Segun acta del correo del 7 de febrero de 1928 fueron incinerados 15.100
ejemplares del 6 cts 'y 6.200 del 10 cts.

Existen algunos matices o variedades de color (que han sido catalogadas por Ciardi); asi
tenemos: Azul violaceo y Azul / Rojo y Rojo claro / Verde y Verde oscuro.

La filigrana puede encontrase en cualquier posicion tanto con orientacion vertical como
T Iead  horizontal; esto origina 16 combinaciones diferentes que pueden
NPT RSN  gparecer en uno u otro valor. Debido a la mala calidad de la
L 148  impresion existen tantos defectos en las planchas que, pese a lo
N aeary  sencillo del disefio, es posible identificar cada una de las
posiciones de los sellos. Por una completa descripcion de los 25
USRI 1i0s de c/u las planchas consultar el estudio de Hormaeche “La

0= =0=r ==

—I=M scrie de Sellos Aéreos de 1924 (re9).

Se conocen 2 planchas completas del valor de 20 cts. Como variedades en los diferentes
catalogos se incluyen algunos de los tipos mas caracteristicos y algunas eventuales; son las
siguientes:

6 cts — Punto entre “DEL” y “URUGUAY” (posicion 21); Dos puntos
después de “R. O.” (pos 10); Calco al dorso; Borde superior s/d;
Borde inferior s/d; Borde izquierdo s/d; Falta el punto después de la
“R” de “R. 0. DEL” (es ocasional).

10 cts — Dos puntos después de “R. O.” (pos 10).

El disefio de esta serie es el perfil de un biplano bimotor de ala alta de tipo genérico. No he
podido precisar de que tipo de aeronave se trata; para la época la Cia Rioplatense de
Aviacion no utilizaba aviones de este
tipo y tampoco existian en nuestro pais.
Sin embargo existian en Argentina y
otros paises de América donde habian

— A - llegado posteriormente a la 1GM ya sea
de visita o integrando su fuerza aérea; un ejemplo de ello son los Caproni.




El conde Caproni fue un visionario que terminada la guerra, al igual que otros constructores
de aviones, volcaron su mirada hacia la construccion de aviones comerciales de pasajeros.
Sin embargo en una época cuando aun ni siquiera existian o apenas estaban formandose los
primeros embriones de lineas aéreas, destaca el suefio de
Caproni, construir gigantescos aeroplanos que surcaran los
aires transportando una cantidad enorme de pasajeros.
Nada malo habia en ello, al contrario su imaginacion volo
tan alto que termind adelantandose a su época, prueba de
ello fue el fantastico y desgarbado Caproni Ca 60
Transaereo (que nunca logro volar). En la imagen de la
derecha se observa un avion biplano Caproni que estuvo de
visita en Uruguay.

02-01-1924 Reinauguracion Servicio Cia Rioplatense de Aviacion Mdeo — Bs Aires.

El 27 de diciembre de 1923, en acta 1.767, el Consejo Directivo de la Adm. Gral de Correos
resuelve utilizar los hidroaviones de la Cia Rioplatense de Aviacion para el envio de
correspondencia entre Mdeo y Bs.Aires y viceversa. Se establece como Unica retribucion por
este servicio el importe del franqueo extra que pagara cada pieza de correspondencia que se
transporte.

Para este 2do periodo de la Cia Rioplatense de Aviacion realizo el correspondiente contrato
con ambas administraciones postales. En virtud del contrato establecido con la A.G.C. de
Uruguay se establecié que cada carta que se envie por aire a Bs.Aires, ademas de las tarifas
ordinarias que correspondan al peso y categoria de los envios se abonaran las siguientes tasas:

Por los primeros 20 grs -$0.06
Por mas de 20 grs hasta 50 grs -$0.10
Por mas de 50 grs hasta 100 grs -$0.20

Por cada 100 grs de excedente o fraccion - $ 0.20

El peso de los envios no podra exceder de 1 Kilogramo y las dimensiones seran las ordinarias.
Por otra parte se habilito Gnicamente a la Oficina de Franqueos de la Casa Central de Correos
para la recepcion al publico de la correspondencia a transportarse por via aérea y que esta
correspondencia debia llevar la indicacion “Por via aérea”, “Por Avion” o leyenda analoga
puesta por los remitentes (circular
del 31 de diciembre de 1923). Como
ya se detallo se emitieron sellos
especiales  (“ravioles”) para
cumplir con este servicio

El miércoles 2 de enero de 1924
el aviador Kingsley reinicia el
servicio Mdeo — Bs.Aires con
avion anfibio Vickers Viking.
Este servicio se realizaba
diariamente, excepto los domingos, entre Darsena Norte y el Muelle Maciel de Mdeo con
extension a Punta del Este; este servicio se suspendio definitivamente el 31 de marzo de 1924
por no renovarse la subvencion que otorgaba el Correo Argentino.

Durante la vigencia de este primer servicio regular oficial del correo aéreo rioplatense (1% y
2da etapa) se realizaron 177 viajes transportandose 574
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kers Vicking Mark IV de 1a River Plate Aviation Co. o;;mndo desde Buenos Aires

REPUBLICA 0.0eL URUGUAY pasajeros y 168 sacas de correo.
CORREOS . )
SERVICIO AERED Para el vuel_o _m_auggral entre Montevideo y Bs.As de la
MONTEVIDEQ - BUENOS AIRES etapa de reiniciacion llevado a cabo el 2 de enero de

1924 se aplico a la correspondencia normal un
matasello especial de tipo duplex en color negro con circulo fechador de 22 mm de didmetro y



leyenda “REPUBLICA O. DEL URUGUAY - CORREOS - SERVICIO AEREO - MONTEVIDEO
BUENOS AIRES” entre 5 lineas paralelas horizontales; también se aplico un gomigrafo con el
mismo texto pero sin el fechador, incluso en algunos sobres

aparecen las 2 marcas aplicadas simultaneamente. —MW@L

A las cartas recomendadas se les aplico el fechador circular BERVICID AERED
“RECOMENDADAS — 12 2.1.24 — MONTEVIDEO” de uso normal _MONTEVIOEQ-BUENOS AIRES
en la época tanto para cancelar lo sellos como las tirillas de

recomendacion. Toda la correspondencia se despacho desde el Correo Central de Montevideo.
En algunos cartas recomendadas también aparecen los sellos cancelados con el gomigrafo sin
fechador.

El ultimo vuelo de este periodo fue realizado el 27 de marzo de 1924. Posteriormente, el 1y 3
de Marzo de 1926, se volvio a utilizar el matasello duplex en los dos primeros vuelos de la
“Mision Junkers en Sudamérica”, pero solamente para cartas sin recomendar.

Para este servicio la Administracion de Correos dispuso la emision de una serie de tres valores
especiales para correo aéreo (Ciardi A4-6) conocidos como “Ravioles” de 6 cts azul, 10 cts
rojo y 20 cts verde que se utilizaron para cubrir el porte de la sobretasa aérea acorde al peso
de la carta.

Eonsiour Naro BARNIEAU 1

Benoo Frencbe dol Fio de 1a Ziate

ROSARIO de Santa 56

Bep. Argentina

Por su parte el Correo Argentino aplico un matasello mecanico con fechador circular y el
texto “SERVICIO POSTAL - AEREO -
BUENOS AIRES - MONTEVIDEO” entre
cinco lineas paralelas horizontales y para
promocionar el servicio también aplico, al
frente o dorso otra marca con fechador
circular y el texto “UTILICE EL SERVICIO -
POSTAL AEREO - CON MONTEVIDEO”,
esta entre 4 lineas horizontales.
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El primer ensayo de servicio regular no tuvo
éxito pues fue suprimido en el mes de Marzo del mismo afio y por eso los sobres volados en
este 2do periodo son muy escasos.

Ciardi cataloga 4 diferentes tipos de correspondencia que son los siguientes:

01 - Cartas del primer vuelo francas 03 - Cartas otros vuelos francas o recomendadas
02 - Cartas del primer vuelo recomendadas 04 -  Cartas ultimo vuelo del 27 de marzo de 1924
Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V13 (etapa de reiniciacion)



15-01-1925 Vuelo Aeropostal ignorado (Montevideo — Buenos Aires)

Este vuelo no esta incluido en ninguno de los catdlogos consultados y tampoco he observado
aluna pieza del mismo; se transcribe lo publicado sobre el mismo en articulo de C.Jones (r-31):

“La Revista de la Sociedad Filatélica Argentina, numeros 232 y 233 de enero a abril de
1926, en su pagina 14 sefiala algo muy destacable para la aerofilatelia Uruguaya como es la
mencion del vuelo Nro 3 de la coleccion Delalot : Montevideo — Buenos Aires con fecha 15 de
enero de 1925, tanto de salida como de arribo, coincidente con la cronica histérica que
efectuamos”.

La Cia Latécoére — Aereopostale — Air France

Al termino de la Primer Guerra Mundial, en mayo de 1918 , un industrial francés que habia estado
dedicado a la produccion de aviones de guerra, Pierre-Georges Latécoére y su amigo Beppo de

LIGNES AERIENNES
LATECC))‘ERE i

Massimi, un antiguo aviador italiano, idean el proyecto de una linea
comercial que someten el 7 de setiembre de 1918 al Ministro de
Aeronautica de Francia. Dicho proyecto estudia la posibilidad de
enlazar Francia con América del Sur en 3 tramos : Toulouse-
Casablanca, Casablanca-Dakar, Natal-Buenos Aires via Rio de
Janeiro (la travesia aérea del Atlantico era todavia impensable en
aquella época).

El 25 de diciembre de 1918 Pierre Georges Latécoere crea las
“Lignes Aériennes Latécoere ~ (L.A.L.) y realiza el ler viaje a
Barcelona a bordo de un Salmson pilotado por René Cornemont.

En septiembre de 1919 queda establecida la “Poste Aérienne
France-Maroc”, el primer servicio aéreo regular entre Toulouse -
Francia y Dakar — Senegal en la costa occidental africana, pasando
por las ciudades de la costa oriental de Espafia: Barcelona, Alicante
y Malaga. Para diciembre de 1919 la linea se extiende a Casablanca.

El viaje era peligroso, en parte por los motores primitivos de los aviones, en parte porgue
sobrevolaban el desierto del Sahara. Uno de aquellos pilotos pioneros fue el escritor Antoine de Saint
Exupéry, autor de “El Principito”

El 21 de abril de 1921 Latécoere, crea la “Compagnie Générale d’Entreprise Aéronautique” (CGEA)
aungue el publico continua llamandola por su antigua denominacion; en mayo de 1922 crea la
“Société Industrielle des Avions Latécoere”, encargada de construir y suministrar el material aéreo.

Para 1923 Latécoére decidi6 concretar el ambicioso plan de trasladar por via aérea, correspondencia
entre Sudamérica y Europa.

Luego de llegar a Dakar, en Senegal, la correspondencia se trasladaba a barcos que cruzaban el
Oceéano Atlantico hasta Natal en Brasil. El plan consistia en que una posta de aviones correo llevaran
las cartas hasta Montevideo, Buenos Aires y de ahi a Santiago de Chile.

A fin de extender la Linea entre Casablanca y Dakar, el capitan Joseph Roig despega el 3 de mayo de
1923, con un grupo de tres biplanos Breguet XIV y vuela entre las ciudades: Agadir, Cabo Juby, Villa
Cisneros y Port-Etienne, sobre la
costa occidental de Africa,
Ilegando a destino el dia 22 de ese
mismo mes.

En mayo de 1924, de acuerdo a la
planificacion que habia concebido,
Letécoére envia al capitan Roig a
Sudamérica con el objeto de
estudiar la ampliacion de la linea
entre Natal (Brasil) y Buenos
Aires. En Bs.Aires Roig se
entrevista con las autoridades y
explica que el objetivo de los




Directivos de la “Compagnie Générale d’Entreprise Aéronautique” era que Buenos Aires se
convirtiera en sede de la terminal sudamericana de la futura linea aeropostal entre Sudamérica y
Francia, para posteriormente convertirse en un centro distribuidor del Correo Aéreo entre la
Argentina, los paises limitrofes en donde operaria la linea aérea y también entre Sudamérica con
Europa

Las autoridades Argentinas dan su Lignes Aérieﬂnes Lalémére

aprobacion para que la empresa envie France - Espagne - Algérie - Maroc
una mision aeronautica civil. Esta vez, Afrique occidentale - Amérigue du Sud
el capitdn Roig y su grupo de tres - = o rams
biplanos Breguet XIV  Renault, Ligne France-Dakir-Buenes Ayres M‘f”
efectan un vuelo de reconocimiento (LEICITION B S ¢ _}h"’*““' 3
desde Rio de Janeiro a Buenos Aires, 23’5.‘:;‘..‘;‘-."5‘51 - ] '
aterrizando, el 14 de enero de 1925, o

en “El Palomar”, acompaiiado por ’n:.?:r.;t':‘.. Y
los pilotos Paul Vachet, Etienne Lafay Far i Porssa—. -

y Victor Hamm y los mecanicos ‘L'E::‘“W

Gauthier, Estival y Chevalier.A su :::.'J‘:E".i’;‘.‘::":" -

paso por Montevideo los aeroplanos e

repostaron en el campo que luego
seria la base Boiso Lanza, sobre la
calle Mendoza, para seguir hasta
Argentina. En este viaje se transporto
correspondencia despachada desde
Rio de Janeiro destinada a
Montevideo y Bs Aires. Sud sers sssurée par des
hydravians Lald-3i jusqu'ass

El viaje de retorno se cumple el dia 21 _' y 410-DE-JANEIRO Nes du Cap Vest € & partiv
de enero con las mismas escalas que a j Sees e e
la venida. Desde el correo Argentino spétins serone employés.
se despacho correo con algunas

piezas destinadas a Montevideo; desd
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e Montevideo también se despacho A PARTIR DU I~ JUILLET 1927

correo con destino principalmente a les liznes Aériennes Latécotre assureront la lisison hebdomadaire
Rio de Janeir aunque tambien a otras France-Amerique du Sud 2 fravers 1'Aflanlique
ciudades de Brasil e inclusive a i, 79, Avenue Marcesu, 79 - PARIS T
Europa.

En marzo de 1925, iniciaron el regreso haciendo un relevamiento aéreo entre Rio de Janeiro y
Pernambuco (Recife), que resultara Util para los futuros pilotos de la linea atlantica. Dos meses
después, en junio de 1925, quedd formalmente establecido el servicio postal aéreo regular Toulouse -
Casablanca — Dakar.

En Junio de 1925 se realiza el primer vuelo comercial Casablanca-Dakar.

Con el fin de reunir el capital para el desarrollo de la Linea en el continente sudamericano, Pierre
Latécoére viaja a Rio de Janeiro, el 3 de diciembre de 1926, para reunirse con el empresario francés
radicado en Brasil, Marcel Bouilloux-Lafont. Inmediatamente, en enero de 1927 y acompafiados por
el aviador argentino Vicente Almandos Almonacid, se
reinen ambos en Buenos Aires con el Presidente de la
Nacion, Dr. Marcelo T. de Alvear y le solicitan la urgente
presentacién de un contrato que le permita al pais la
utilizacién del proyectado servicio Aeropostal con Francia

El 8 de febrero de 1927, en su caracter de Representante
Apoderado de la "Compagnie Generale D Entreprises
aeronautiques” (C.G.E.A), Almonacid redacta y firma un
documento con el Dr. Gral. de Correos y Telégrafos
Argentinos, estableciendo un convenio para el transporte
de correspondencia por via aérea en el interior y paises limitrofes, que seria ratificado por el Poder
Ejecutivo Nacional el 16 de junio de 1927.




Un tiempo después, la C.G.E.A. envié un emisario para que llegara a un acuerdo con el Correo de
Uruguay. EI 22 de marzo de 1927, se firmé un contrato con el Sr. César Miranda, Presidente del
Consejo Administrativo de Correos y Telégrafos. Dio la casualidad que Miranda fuera un entusiasta
de la aeronautica ademas de ser directivo del Centro Nacional de Aviacion lo que favorecio las
gestiones. Pronto las cartas escritas por los uruguayos serian transportadas por avion.

Entre tanto, las negociaciones entre Pierre Georges Latécoére y Marcel Bouilloux Lafont culminan
cuando este Ultimo compra, el 11 de abril de 1927, el 93% de las acciones de la "Compagnie
Generale D Entreprises aeronautiques”, por una suma de 30 millones de francos y asume el control
Directivo de la empresa, comprometiéndose a comprar los aviones Late 25, Late 26 y Late 28
fabricados por la "Société Industrielle des Avions Latécoére". Como consecuencia de ese traspaso de
funciones, en una asamblea extraordinaria llevada a cabo en la ciudad de Paris, el 12 de diciembre
de 1927, se resuelve modificar la denominacion de "Compagnie Generale D’ Entreprises
aeronautiques”, por el nuevo nombre de "Compagnie Generale Aeropostale™ (aunque dicho nombre
se utilizo desde el 11 de abril, al firmarse el contrato).

Con la finalidad de adecuarse a una reglamentacién existente en la Rep. Argentina por la cual no se
permitia el uso del espacio aéreo argentino a empresas extranjeras, Almonacid propone la
constitucion de una Sociedad An6nima nacional, propuesta que tiene el visto bueno del Presidente
Marcelo T. de Alvear y prestigiosos juristas argentinos. Es asi que se crea la Aeroposta Argentina
S.A. cuya Acta Constitutiva se firma al 5 de septiembre de 1927, con caracter de filial Argentina de la
"Compagnie Générale Aéropostale” y para extender la red hacia el sur y establecer enlaces con
Paraguay y Chile.

El 31 de octubre de 1927 es creada la “Aeroposta Uruguaya S.A.”.

El 1 de noviembre de 1927 Georges Pivot y Paul Vachet inauguran la linea Natal - Rio - Buenos Aires
a bordo del Latécoére 25 matricula F-AlOZ, que se extenderia el 1° de marzo de 1928, cuando Jean
Mermoz, bordo de un Laté 25 cargado con 36 sacos de correspondencia, inaugura la linea aérea mas
larga del mundo (13.600 km), desde Toulouse hasta Buenos Aires conectando Dakar-Natal por via
maritima hasta 1935. A esta linea se la denomino “linea Mermoz”.

El 11 de noviembre de 1927 es creada la “Aeroposta Brasilera”. Todas estas nuevas compariias,
Argentina, Uruguaya, Brasileria, estan afiliadas a la “Compagnie Générale Aéropostale”

El 22 de noviembre de 1927 un avién cargado con correspondencia salié de Buenos Aires y descendio
en el campo de aterrizaje de Melilla. Lo esperaba personal del Correo y de la Aduana. Se descarg6
una saca y se entregaron once. El avion siguio su viaje rumbo a Brasil hasta llegar a Natal y de alli
un barco cruzaria el océano hasta Africa. Luego la posta aérea llevaria las sacas hasta Europa. Esto
fue un gran avance para las comunicaciones de la region con el Mundo. Por barco una carta podia
demorar de 15 a 21 dias. En contraste, la Aeropostal prometia (=
Ilevarla en tan sélo 8 dias. Si se eliminaba el traslado en barco entre
los dos continentes el tiempo se reduciria mucho mas. Pero para ello
habia que fabricar aviones con motores mas confiables para intentar
cruzar el Atlantico.

El 1 de marzo de 1928 se realiza el primer servicio postal Francia-
América del Sur con la travesia Dakar-Natal por aviso lo cual se
hace asi hasta 1935.

19 de noviembre de 1928 - 9 de marzo de 1929 : vuelos de prueba
desde Buenos Aires hasta Santiago de Chile, con J. Mermoz y
Alexandre Collenot a bordo de un Laté 25, con el fin de explorar las
mejores rutas aéreas para poder cruzar los Andes.

1 de enero de 1929 : Aeroposta Argentina abre la linea Buenos Aires- Ha. )
Asuncién (Paraguay) con los pilotos Paul Vachet y Pedro Ficarelli. > _;ii';cxa ORI
Debido a problemas economicos y falta de apoyo del gobierno | it
Francés el 31 de Marzo de 1931 se liquida la *“ Compagnie Générale
Aéropostale”. Luego de un proceso que involucra la unificacion de varias Cias areonauticasfrancesas
el 7 de octobre de 1933 es creada la S.A. Air France que prosigue la actividad de la Aeropostal con el
aprovechamiento de la red interior de Sudamérica. A partir de 1935 se realiza el enlace Dakar-Natal
con los hidroaviones en sustitucion de los avisos. Més tarde se efectuara por avion.

(R-39) — Rev. “La Posta Nro 22” del Correo Uruguayo - Oct 2008 y http://www.memoire-aeropostale.com
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21-01-1925 Ensayo Servicio Postal Aéreo Montevideo - Rio de Janeiro (Cia Latécoére)

Para estudiar las etapas de la ruta Sudamericana a cumplir por la “Compagnie General
d’Enterprises  Aeronautiques” R, o~ TS, P KN N R,
(C.GEEA) el 14 de enero de : AT . e G (W

1925 sale de Rio de Janeiro una b
escuadrilla de tres biplanos
Breguet 14-H2-Renault,
monomotores de 300 HP al
mando del Cap. Joseph Roig.
Luego de tocar varias ciudades
de Brasil (San Pablo,
Florian6polis, Torres, Porto
Alegre 'y Pelotas) al dia
siguiente llegan a Montevideo y
Buenos Aires; transportaban
correspondencia despachada de
Rio de Janeiro destinada a Montevideo y Bs Aires.

El viaje de retorno se cumple el dia 21 de enero con las mismas escalas que a la venida. Desde
el correo Argentino se despacharon 435 piezas postales simples de las cuales 24 estaban
. e destinadas a Montevideo; son escasas pues

* PREMILR COURRILR ALRIIN - | , A
RIO=AONTLVIOLO = 8- AVALS. el dia de partida del vuelo no fue
- publicitado. A las cartas de Bs.Aires a
Montevideo se les aplico un fechador
e circular “BUENOS AIRES - VIA AEREA —
e e e ENERO 19253”; la recepcion de Uruguay es

MONTEYIDEO del mismo dia 21 de enero.

Tanto a la ida como a la vuelta se utilizaron
sobres emitidos especialmente para este
vuelo (no en toda la correspondencia) que
estaban ilustrados en la parte superior e inferior con las banderas argentina, brasilefia, francesa
y uruguaya y con textos alusivos “PREMIER COURRIER AERIEN — RIO - MONTEVIDEO - B.
AYRES” y “VOYAGE D'ETUDE LINES AERIENS LATECOERE”. También se utilizaron
sobres corrientes para la correspondencia remitida desde Montevideo.

La correspondencia en el vuelo de retorno de Montevideo a Rio de Janeiro fue franqueada
principalmente con los sellos A4/A6
(“ravioles”) complementados con sellos de
superficie aunque también existen cartas
franqueadas con solo sellos de superficie.
Por solo el dia 20 de enero se aplico un TNEN
matasello rectangular de 21 x 56 mms. en ' \

color Rojo Violaceo con leyenda “ENSAYO Sl
POSTAL AEREO - MONTEVIDEO - RIO DE

JANEIRO”. Se aplico no solo sobre los
sellos sino también sobre las cartas
conjuntamente con otros matasellos de uso
en la época principalmente el fechador
circular con barras de “RECOMENDADAS”
que tambien sirvio para cancelar los sellos.

Se realizaron numerosas obliteraciones
“de favor” sobre cartas no voladas (algunas sin destinatarios), sellos sueltos o bloques que
evidentemente tienen mucho menor interés que las cartas voladas con matasellos de llegada.




La correspondencia arribo a Rio el dia 23 de enero. (r-31). No hubo porte aéreo especial por lo
cual los sellos aéreos cubren el correo comun.

: ( Segun acta existente en los archivos del correo, de
k L pastE: fecha 21.1.1925 este matasello fue destruido por
,) Ditd medios mecénicos y luego incinerado. No esta

(i documentado cuantas piezas fueron despachadas en la
escala realizada en Montevideo.

((== % Las cartas recomendadas a Rio de Janeiro en general
ot/ (mas bien todas) fueron censuradas pero no asi las
franca (de las cuales
volaron muy pocas); distinto ocurrié con la correspondencia ENSAYO POSTAL AEREQ
a otros destinos tales como San Pablo o Europa ya que aun | MONTEVIDED
siendo recomendadas no fueron censuradas. Las piezas con |=——= RIO JANEIRO
destino a Europa siguieron por via aérea desde Rio a Recife; al
llegar a Bahia continuaron por via maritima hasta Vigo (Espafia) donde llegaron el 20 de febrero de
1925 siguiendo luego a otros destinos: Madrid, Paris y otras ciudades Europeas.

Los viajes de estudio y experimentos de vuelo continuaron hasta que a mediados de 1927 se
establece la linea de transporte de correspondencia entre la Republica Argentina y Europa por
la “Cia Générale Aéropostale” (C.G.A. o “La Aeropostale”). El primer servicio experimental
oficial fue llevado a cabo el 22 de noviembre de 1927 desde Bs.As a Natal con escala en
Montevideo y muchos otros puntos.

En 1955, al cumplirse el 30 aniversario de este vuelo, Paul VVachet, superviviente y piloto de
Air France coloco en el aerodromo militar Cap. Boiso Lanza, una placa recordatoria con la
inscripcion “Primer Correo Aéreo Internacional Francés en América del Sur 1925/1955” que
actualmente se halla en el Museo Aeronautico. (r-28)

Para este vuelo del 21 de enero Ciardi cataloga 8 diferentes tipos de correspondencia que son
los siguientes:

01 - Cartas Montevideo - Pelotas

02 - Cartas Montevideo - Porto Alegre

03 - Cartas Montevideo - Florianopolis

04 - Cartas Montevideo - Curitiba

05 - Cartas Montevideo - Santos — San Pablo

06 - Cartas Montevideo - Rio de Janeiro, francas (no fueron censuradas)

07 - Cartas Montevideo - Rio de Janeiro, recomendadas (censuradas entre los dias 24 y 26 de enero)
08 - Cartas Montevideo — Europa.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V14: indica 70 piezas voladas; conocidas actualmente menos de 50
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23-05-1925 Correos de Emergencia Mdeo-Artigas en Mayo de 1925

Debido a un gran temporal e inundaciones en mayo de 1925 se dafiaron los puentes sobre los
arroyos Cuar6 y Yacui con lo cual quedo impedido el
transporte terrestre (especialmente el ferroviario) con
lo cual las poblaciones de Artigas y Rivera quedaron
aisladas.

Por este motivo se realizaron 11 vuelos de emergencia
por la Escuela Militar de Aviacion con el avién
Breguet 14 Nro 4 piloteados por el Cap. Glauco Larre
Borges y el mecéanico José Rigoli.

Los sobres fueron franqueados con sellos de 5 cts (se aplico la tarifa ordinaria) cancelandose
los mismos con gomigrafo aplicado con tinta color negro en marco rectangular con el texto en
2 lineas “CORREO AEREO - ARTIGAS R.0.”

=
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Son muy escasos conociéndose Unicamente 5
sobres volados y algun fragmento tanto de mt‘..ifecmc
Montevideo a Artigas como viceversa. No se \REAUAY FR3 ERIAADELA
conoce correspondencia certificada. e

CORROAERE O Debido a que las %
: grandes  inundaciones
ARTICAS R interrumpieron las vias
terrestres comunmente
usadas para el transporte de correspondencia IPAN:BRI0
se suscitaron varios inconvenientes que se
subsanaron mediante otros procedimientos : Artigat R0-Us

ademas de los vuelos de emergencia; por ej:

12 May 1925 Tren que partio de Artigas debio regresar con todas las Valijas de Correspondencia...

16 May 1925 EI Administrador de Correos de Artigas solicita a Mdeo un servicio provisional Aéreo
ya que la ciudad esta hace varios dias sin servicio postal.

16 May 1925 Rivera, que estaba en la misma situacion que Artigas, ha podido reestablecer el
servicio. Cuando estaba todo dispuesto para que partiera un avion para dicha ciudad se
contrato un camidn para transportar la correspondencia hasta la Estacion Sarandi
cancelandose el vuelo.

18 May 1925 Pudo llegar a la ciudad de Artigas la correspondencia que desde el dia 6 estaba
atrasada. Para ello se traslado en auto hasta Cuard y luego en carro hasta el kmt 40
donde se pudo recoger la correspondencia.

22 May 1925 Se recibe en Artigas la correspondencia que desde hacia dias estaba retenida en la
Estacion Sarandi. Se utilizo un automdvil para traerla al otro lado del puente del
Cuard y desde alli transportada a Artigas por ferrocarril. Este procedimiento debe
interrumpirse al intensificarse las lluvia.

30 May 1925 El servicio postal ha sido restablecido en Artigas; la correspondencia a la Capital y
estaciones intermedias se recibe con regularidad.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V15: indica 4 cartas y 2 fragmentos conocidos

24-08-1925 Emision sellos Correo Aéreo — Conmemorativos Recomendados “Garcitas”

Esta emision fue realizada exclusivamente para franqueo recomendado de la correspondencia
aérea en vuelo especial conmemorativo del 25 de Agosto. Son sellos de tamafio pequefio, 20 X
11 mms, impresos por la Imprenta Nacional por sistema litografico, en papel mediano con
filigrana de hoja “REPUBLICA O. DEL URUGUAY”’; hojas de 100 sellos (5 x
20), perforados 12 Y. El autor del disefio, como en varios
casos anteriores, fue el dibujante-litografo Guillermo
Schoeder quién también disefio los matasellos especiales.
La tirada fue muy restringida con solamente 8.000
ejemplares de cada tipo. La letra “R” en los mismos es por RECOMENDADO Y es el Unico
sello emitido por Uruguay con la finalidad especifica de cumplir el servicio de certificacion.

Se pusieron en circularon el dia 24 de agosto, vendiéndose en la ventanilla del correo previa
presentacion de la carta con sellos por valor de 36 cts ya adheridos que podian ser tanto de
correo terrestre como aéreo. Fue el Unico dia en que circularon ya que realizado el vuelo
fueron retirados los sobrantes.

La emision de este sello fue dispuesta por acta 2160 del 11 de agosto de 1925 cuyos aspectos
mas destacados son:

1) Que el 25 de agosto se remita correspondencia de ida y vuelta a Florida por via aérea. El
importe total del franqueo sera de $ 0.50 por cada 100 grs o fraccion comprendiendo el
derecho de recomendacion con acuse de recibo. 2) Para el franqueo podran emplearse tanto
sellos aéreos como terrestres en circulacion, pero el porte de la recomendacion que se fija en
$ 0.14 debera abonarse con la estampilla especial que se emite al efecto. 3) Se autoriza emitir




16.000 ejemplares de una estampilla especial de $ 0.14 que se utilizara exclusivamente en el
servicio a que se refiere; 8.000 con la inscripcion Montevideo y 8.000 con la inscripcion
Florida. 4) Autoriza la confeccion de dos matasellos (sellos de goma) especiales, con la
inscripcion pertinente, para cancelar “las estampillas adheridas a la correspondencia”.
Como queda claro en esta resolucién, especialmente en el numeral 2, estos
sellos no son aéreos sino de certificacion con lo que adquieren una categoria
Unica en las emisiones de la filatelia de Uruguay.

No se catalogan variedades de este sello por
Ciardi o en otros catdlogos especializados
aunque existen varias ocasionales: dentado
movido, colores desplazados, etc.

Existen falsos peligrosos en papel sin filigrana,
dentado 11 y diferente tonalidad de color (azul
grisaceo); la linea que separa las dos plumas del ala derecha es apenas visible. Fueron
impresos en hojas de 32 (8 x 4), la mitad derecha “Florida” y la izquierda “Montevideo”.
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El disefio de ambos sellos es una garza en vuelo. Peso a lo esquematico del mismo parece
tratarse de la conocida como Garza Mora que es natural de América del Sur y América
Central. Es la especie mas grande en su familia con aproximadamente 75 centimetros

pudiendo llegar a 1 mt en los ejemplares adultos. Los colores basicos de esta
./ ave son blanco, gris y negro se caracteriza por un vuelo lento y acompasado,
|~ aunque puede desarrollar grandes velocidades cuando se siente amenazada.

Se alimenta de peces, ranas e insectos acuaticos. Pesca parada en la orilla. Es
{1t activa durante las 24 horas del dia. Se destacan por pescar de un picotazo y

. \/ arreglarselas para tragar de un bocado a su presa.
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25-08-1925 Vuelo Conmemorativo “25 de Agosto” Mdeo — Florida (Crash Cover)

Vuelo conmemorativo por el Centenario de la Declaratoria de la = =3 .  _raia
Independencia planificado MONTEVIDEO - FLORIDA y FLORIDA - gorio \,“‘ I
MONTEVIDEO llevado a cabo el 25 de agosto de 1925. Realizado por 3.,,0,3<,|oua.

el Centro Nacional de Aviacion partio desde el aerodromo de Melilla § N~ o253e Mayo

falta de visibilidad en la localidad de Aguas Corrientes — cerca de eSpmm&';::‘; ‘umgga’
Santa Lucia - averiandose el aparato al tocar un alambrado con el ala). mmmﬂg a Slae
Ninguno de los 2 llego a la ciudad de Florida terminando la
——— —  correspondencia su transporte por
CORREO AEREO 2 || via terrestre (en automovil).
Debido a ello este vuelo se puede
considerar de “CRASH COVER”.

Toda la correspondencia fue
como correo CERTIFICADO vy
para cubrir esta certificacion se
emitieron especialmente los sellos
A7 y A8 ("Garcitas" de 14 cts.).
El porte se complemento con

' sellos de correo terrestre por valor
de 36 cts. generalmente de la serie 298-300, 301-302 o incluso los sellos aéreos A4-A6

(Villa Colon) a las 07.30 con los aviones Avro Nro.1 (piloteado por SO E il dR
Julio Zerbino debi6 efectuar un aterrizaje de emergencia “al entrar en €l 5 Yc ANE L O N
tirabuzon por perdida de velocidad” cerca de la ciudad de Canelones W3l Ll
quedando seriamente dafiado) y el Avro Nro.2 (piloteado por Ulises Sauce
Barreiro el cual también tuvo que realizar un aterrizaje forzoso por ‘oo 3%. ofend!
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(“Ravioles”). En algunos casos también se utilizaron los sellos sobrecargados “Correo Aéreo”
de 1921, pero siempre con el de 14 cts.

Se cancelo con un matasello gomigrafo conmemorativo de ﬂw Ay
doble ovalo superpuesto con texto “CORREO AEREO”
arriba, la fecha en el medio y el destino “FLORIDA” o -
“MONTEVIDEO” en la parte inferior. Estos matasellos se
aplicaron con tinta rojo fuerte.

De Montevideo a Florida circularon 3.369 piezas y de Florida a Montevideo 3.241 (estos
altimos no volaron sino que fueron por
ferrocarril todo el recorrido); existe
informacidn que indica que dentro de los 36
cts del franqueo se habrian utilizado 11
sellos aéreos con la sobrecarga en rojo
invertida; 6 con el resello verde amarillento
y 6 con el resello en negro. Unos 400 sobres
llevan la serie “Ravioles” completa: 6, 10 y
20 cts. Se confeccionaron varios tipos de
sobres especiales para este vuelo con
diferentes tamafios y hasta en 2 colores; en
b b gty general tienen el mapa de Uruguay, un
n'n,n}na‘ -CRfies - aeroplano y leyendas alusivas; uno de los
o modelos tiene el puente metalico de la

“Piedra Alta” (fueron alrededor de 250) y también existen del “Centro N. de Aviaciéon”.
Como curiosidad existen unos 20 sobres que volaron a Florida y regresaron a Montevideo
Ilevando en consecuencia los dos tipos de sellos “garcitas”, el doble del franqueo normal y la
cancelacion con los dos gomigrafos B —
utilizados (r15). Otra curiosidad es 2 ‘ P —
algin sobre que carece del sello !
il

“garcitas” estimandose que el mismo
fue retirado para evadir la disposicion
del Correo de vender los sellos
Unicamente aplicados y cancelados
sobre la carta (res).

En este vuelo también existe un sobre oficial del Dr. Gral. de Correos Telégrafos y Teléfonos
dirigido al sr. Ayax Miranda en Florida que esta franqueado con la correspondiente “garcita” y 6 sellos
“ravioles” de 6 cts (o sea 36 cts) de los cuales 4 estan en un bloque y otros 2 en pareja horizontal, el
de la izquierda con borde izquierdo sin dentar.

Ciardi cataloga 5 diferentes tipos de correspondencia para el vuelo Mdeo-Florida:

01 - Cartas Montevideo - Florida

02 - Cartas Montevideo - Florida - Montevideo

03 - Cartas Montevideo - Florida con sellos Al, A2, A3

04 - Cartas Montevideo - Florida con sellos A2a (sc invertida)
05 - Cartas Montevideo - Florida con sellos A3 con variedad

RO ou . Unuduap
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Los vuelos de retorno no se realizaron por los accidentes sufridos y la correspondencia que
habia sido preparada para ello fue transportada via terrestre (automovil). En la certificacion se
uso el sello de 14 cts que dice “MONTEVIDEO” y el porte terrestre por valor de 36 cts.
generalmente con la serie 298-300, 301-302 o incluso los sellos aéreos A4-A6. La cancelacion
es como en el caso anterior y la recepcion la corriente del destino.

Ciardi cataloga 6 diferentes tipos de correspondencia para el vuelo Florida — Mdeo :

01 - Cartas Florida - Montevideo -
02 - Cartas Florida - Montevideo con sellos A1, A2, A3
03 - Cartas Florida - Montevideo con sellos Ala (sc negra)



04 - Cartas Florida - Montevideo con sellos A3 con variedad
05 - Cartas Florida - Montevideo con sellos A3 verde-amarillo
06 - Cartas Florida - Montevideo con otros destinos finales

He observado 2 sobres con sc verde amarilla; uno de Mdeo a Florida dirigido a J. Félix Castillo y el
otro de Florida a Mdeo a también dirigido a J. Felix Castillo pero a Casilla 145. Muy similar otros
sobre con sc verde claro dirigido de Florida a Mdeo nuevamente a J. Félix Castillo Casilla 145 pero
mecanografiado “Para entregar al Dr. Paez Formoso™.

Nota: Vuelos catalogado en Ciardi como V16A (Mdeo-Flda - ida) / 16B (Flda — Mdeo - retorno)

Aspectos histéricos destacables

Para la conmemoracion del centenario de la Independencia el 25 de Agosto estaban muy
divididas las opiniones de los historiadores y del cuerpo politico a tal punto que las Camaras
se dividieron y el Pdte José Serrato no concurrié a los actos en Florida por considerar que la
fecha de la independencia era el 18 de Julio de 1830. El correo que habia previsto emitir una
serie conmemorativa de 2, 5y 12 cts no lo hizo y solamente previd la realizacion del vuelo
postal en cuestion.

Ante estos acontecimientos el Comité Popular Pro-Centenario de Florida renuncio en pleno y
se integro urgentemente un Comité Municipal.

A la fecha no existe una posicion unica para esta fecha y aunque la mayoria de los
historiadores consideran como tal el 28 de agosto de 1828 ya que con la firma de la
“Convencion preliminar de Paz” nuestro pais adquiere su independencia, la poblacion en
general considera como fecha de la Independencia el 25 de agosto de 1825.

24-09-1925 Emision sellos Correo Aéreo — Conmemorativo “Batalla de Rincon”

La emision de estos sellos fue dispuesta, junto con los e
conmemorativos por la Batalla de Sarandi, por acta del Correo nro . m 3@

2173 del 2 de septiembre de 1925 cuyos aspectos basicos son. 1)
Emitir 200.000 estampillas de correo comun con el retrato del Gral.
Fructuoso Rivera. 2) Realizar el 24 de septiembre un servicio postal
aéreo entre Mdeo y Rincén de las Gallinas. 3) Imprimir 16.000
estampillas especiales de 45 cts solo validas para este vuelo. 4) Solo
se admite franqueo recomendado con una tasa de 50 cts por cada 25 grs o fraccion no
pudiendo usarse para este servicio mas que la estampilla especial de 45 cts y la
conmemorativa de Rincon de 5 cts (de correo terrestre).

Los sellos se imprimieron en la Imprenta Nacional por procedimiento foto litografico en
planchas de 25 sellos, 16.000 ejemplares, color verde claro, valor de 45 cts, dentado 11,
formato rectangular de 38.5 x 28.5, sobre papel mediano blanco con filigrana de hoja
REPUBLICA O. DEL URUGUAY (la misma que en los sellos “Ravioles”) estampada en 4 lineas.
Tedricamente la filigrana puede ser hallada en 8 posiciones distintas.

No se conocen ejemplares nuevos y son muy escasas las piezas multiples o planchas
completas (solo se conocen dos) ya que los ejemplares no se entregaban al publico sino que se
adherian directamente en el sobre y se obliteraban de inmediato.

El disefio del sello (A-9) fue encomendado al artista uruguayo Carlos Castells (basado en un
cuadro de Carlos Castellanos) quien se tomo una importante licencia cronologlca incluyendo
en el disefio un jinete (gaucho) ataviado y armado a la .

Plancha A Plancha B
usanza de 1825 contemplando un biplano modelo ; - | . s 2 1 2 1
1920. Con este disefio se realizo un grupo de 10 3 4 & 4 3 44 3
reproducciones fotograficas y este grupo fue 2 % 2 & 5 -

:

b b i 5
. .3 b i b3 i 8 &5 T 8 7
transportado sobre la plancha de impresion formada & 10 9 10 % | 10 10 9 10 #
por dos composiciones que tenian 25 ejemplares c/u.



No existe informacion de la cantidad impresa de c/u de estas dos planchas; la opinion mas
generalizada es que fueron cantidades iguales o sea 160 de c/u.

Cada uno de los 10 tipos basicos que componen el grupo de transporte especial tienen sus
caracteristicas particulares y marcas que permiten identificarlos con precision; ademas es
posible ubicar los mismos en las 50 posiciones que ocupan en la plancha ya que existen otros
signos de identificacion que permiten hacerlos. Para interesados en reconstruccion de
planchas o ver signos identificatorios de cada tipo recomiendo el trabajo de A. Fita publicado
en Uruguay Filatélico Nro 57/62 - Dic 1947 (r-17). Los tipos mas caracteristicos que han sido
catalogados por Ciardi como variedades son: A-9a “DFL” (Plancha B - Posic. 7); A-9b
“RFPUBLICA” (Plancha B - Posic. 15); A-9¢ “5” prolongado a la derecha (Plancha B -
Posic. 21y 23); A-9d “5” cuadrado (Plancha A - Posic. 25). Como otra variedad se conocen
con borde superior sin dentar que son escasos; papel plegado dos veces antes de imprimir
(provenientes de una plancha tipo “A” existirian por lo menos 5 ejemplares — pos 4, 9, 14, 19
y 24 - de los cuales se conocen actualmente dos ejemplares sobre cartas — Rref 18)

No existe actualmente ninguna plancha completa de dos panes y se conocen solamente cinco
panes de 25 sellos matasellados. En alguna oportunidad han aparecido algunos ejemplares sin
matasellar, inclusive un cuadro “minit” (r-21), pero se trata de falsificaciones o manipulaciones
donde se ha eliminado la cancelacién mediante procedimientos quimicos y adherido sellos
sueltos para confeccionar bloques.

Batalla de Rincon 24 de Septiembre de 1825 — Hazafia militar del Gral. Fructuoso Rivera.

Los brasilefios, que estaban ocupando la en ese momento Ilamada Provincia Cisplatina,
habian reunido un ejército de algo mas de 700 soldados, comandados por los coroneles
Mena Barreto y Jardim, y se dirigian al encuentro del grupo comandado por Lavalleja, el
cual se encontraba acampado en la ciudad
de Durazno, aproximadamente en el centro
del territorio.

Para el ejército brasilefio resultaba de
enorme importancia disponer de una gran
cantidad de caballos que estaban
concentrados en la estancia situada en la
confluencia de los rios Negro y Uruguay,
hacia el sur, en la zona llamada “Rincon de
Haedo” - que era el nombre de quien habia sido su propietario - o también “Rincon de las
gallinas”, debido a que abundaba una especie autoctona de aves, las pavas de monte.

Rivera se propuso el objetivo de apoderarse de esas caballadas, con tal proposito, llevéd a
cabo diversas operaciones de distraccion del ejército brasilefio y logro atravesar con sus 250
hombres el rio Negro - utilizando unas pocas canoas -en el llamado “paso de Vera’;
ocultandose en los montes aledarfios al rio durante toda la jornada del 23 de septiembre.

Mientras el grueso del ejército brasilefio habia sido alejado del lugar, en la madrugada del
24 de septiembre los combatientes de Rivera sorprendieron al pequefio grupo de centinelas
que cuidaba de los caballos, a los que hizo prisioneros; y se apresto a retirarse hacia el
campamento de Lavalleja. Sin embargo, pasadas las ocho de la mafiana recibid aviso de que
tres divisiones del ejército brasilefio - desconociendo esas circunstancias - se aproximaban al
Rincén con el propodsito de tomar posesion de las caballadas.

Rivera organizo sus fuerzas en tres frentes, una al centro constituida por las fuerzas
provenientes de Durazno que comandaba el Cnel. Julidn Laguna, a la izquierda las milicias
provenientes del Depto. de Soriano al mando del Cap. Miguel Séenz, y a la derecha el propio
Rivera comandaba sus dragones. DestacO ademas una pequefia fuerza de 40 fusileros, al
mando de los Caps. Gregorio Mas y Manuel Benavidez, con la mision de adelantarse sobre la
columna brasilefia simulando ser un pequefio piquete de guerrilleros.




Conocedor preciso del terreno, Rivera logré que las tres columnas brasilefias se
concentraran y debieran replegarse para caer en un terreno pantanoso donde les era
extremadamente dificultoso desplazarse. En esa posicion fueron atacados por el ejército de
Rivera en pleno, que pese a su inferioridad numérica y de armamento, aprovechando la
sorpresa y en medio de la confusion e inmovilidad que enfrentaron los brasilefios, les infligio
una grave derrota.

Los soldados brasilefios se replegaron en total desorden, siendo perseguidos por los
orientales, quienes hicieron cientos de prisioneros incluyendo una veintena de oficiales y
capturaron un importante parque militar, comprendiendo armas y municiones que fueron
valioso aporte al ejército oriental; ademas de la caballada inicialmente capturada. Entre las
bajas brasilefias se contaron mas de cien muertos, incluso el Cnel. Mena Barreto y mas de
quince de sus oficiales.

La batalla del Rincdn constituy6 un hecho de suma importancia en el desenvolvimiento de la
campafia militar de Lavalleja y sus Treinta y Tres. Ademas de su significado estrictamente
militar, que permitio al ejército oriental colocarse en excelentes condiciones para presentar
batalla en Sarandi, fue notable por la evidencia de la importancia de la habilidad militar de
Rivera en base a su profundo conocimiento del territorio.

Concomitantemente otorgd a Rivera un crédito cuya importancia para la causa de la
independencia oriental pudo ser el germen de las profundas rivalidades con Lavalleja, que
reaparecieron en los meses posteriores; y que finalmente pautaron de manera decisiva la
vida politica de la Republica Oriental del Uruguay luego de su independencia, apenas un
lustro después.

24-09-1925 Vuelo Conmemorativo “Batalla del Rincon” Mdeo — Rlncon de IaS Galllnas

Doble vuelo conmemorativo del Centenario de la ‘395” i 0= T DURAZNO
Batalla de Rincon realizado el 24 de septiembre de = )~ .\\"M- \/ '“_\,o,@ grey
1925 entre MONTEVIDEO y RINCON DE LAS |/ .v,._,.jié;"‘“o‘\ N f
GALLINAS y que regreso al dia siguiente. El vuelo fue '\ [ &5 A, [ rydres ,lm”’
realizado con dos aviones militares. Uno de los — {7, ™ - U ‘( ;
aviones se accidento al regreso (el S.V.A. 1 piloteado 7 o

por el Tte.Cnel. C. Berisso con mecénico Banzi) como - ' - -"S’o‘s f:& 3."': ) r""
consecuencia de un aterrizaje forzoso cerca de la N “/
estacion de ferrocarril de Palmitas - Soriano. Por este
motivo parte de la correspondencia se considera como
"Crash cover" aungue la misma no fue individualizada ‘ -
y no esta determinado si fue transferida al otro avion (Breguet 14 Nro 4 piloteado por el Cap.
G. Larre Borges y el Tte. 1 S. Castillos con el
mecénico J. Rigoli) o culmino su recorrido
por via terrestre.

Se utilizaron sobres especialmente emitidos
(de origen privado) con motivos alusivos y
un mapa con el recorrido previsto para el
vuelo y también sobres comunes.

El franqueo fue de 50 cts por cada 25 grs o
fraccion para envios solamente
recomendados que debian ser cubiertos con
los sellos conmemorativos (terrestre de 5 cts
y aéreo de 45 cts) especialmente emitido para
la ocasion.

Se cancelo con un matasello gomigrafo conmemorativo de doble ovalo superpuesto en color
azul-verdoso con texto “CORREO AEREO” arriba, la fecha en el medio y el destino

CORREO AEREO
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Rincon de las Gallinas
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“RINCON” o “MONTEVIDEO” en la parte inferior. Al
envid se aplico el que dice MONTEVIDEO y a la

tﬂg‘ﬁﬁﬂﬂkﬁv
2408 SETTY recepcion se aplico el de RINCON. También pueden
encontrase estas cancelaciones en color negro y rojo

0% SETIEMBRE
T l925— <
ONTEVIDE
pero son raras. En algunos sobres aparece un

gomigrafo aplicado con tinta violeta “AVION” de 40 x 10 mms sobre
uno de los angulos superiores, seguramente es de origen privado.

Este vuelo, y la aplicacion de los sellos, fue muy controlado por el
correo, a tal punto que los sellos aéreos de 45 cts (A-9) solamente se
vendian en la Oficina de Recomendadas y eran aplicados por los propios
empleados del correo en los sobres que el publico les entregaba, algo que estaba expresamente
prohibido. Sin embargo hay algunos sobres que presentan caracteristicas particulares; existe
por lo menos un sobre que circulo sin el sello A-9 lo que da lugar a elucubraciones de lo que
paso con dicho sello ¢se retiro sin matasellar acaso? (res).
Varios sobres tienen la marca de cancelacion de la bandeleta
de recomendacidn parcialmente cubierta por los sellos lo que
demuestra que primero se aplico la recomendacién y luego el
sello alterando el orden normal de los controles (r-19).

Los 500 sellos reservados para el archivo del Correo también
fueron inutilizados con estos matasellos asi como los de
expedientes administrativos y las 4 piezas retiradas que se
detallan mas adelante.

Ciardi cataloga 4 diferentes tipos de correspondencia para el vuelo Florida — Mdeo :

01 - Cartas corrientes con sellos 305 y A9 normales

02 - Cartas corrientes con sellos 305 y A9 con variedades

03 - Cartas con sobres especiales y sellos 305 y A9 normales

04 - Cartas con sobres especiales y sellos 305 y A9 con variedades

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V17
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En articulo de A.Fita (r1s) existe una distribucion de los sellos de Correo Aéreo que indica:

Cantidad total de sellos impresos en la Imprenta Nacional 16.000
Usados en las cartas transportadas (uno en cada carta) 14.820
Matasellados sobre cartas retiradas antes del vuelo 00.004
Anulados sobre Expedientes Administrativos 00.004
Reservados para el archivo (matasellados) 00.500
Sellos sobrantes incinerados el 7 de octubre de 1925 00.672
Sumas iguales 16.000

La destruccién de los 672 sellos sobrantes esta registrada en acta del Correo labrada el 7 de
octubre de 1925 donde consta la firma de varios testigos. Por otra parte el matasellos especial
fue destruido el 26 de octubre de 1925 labrandose también el acta correspondiente que indica
que se inutilizo un matasellos que “presenta tres cortes hechos con lima, imprimiéndose al
margen antes y después de haber sido inutilizado”.

01-03-1926  Vuelo Especial del Plus-Ultra Mdeo - Bs.As

El 10 de febrero de 1926 arribo al puerto de
Bs.As un avion Dornier Wall de origen aleman
bautizado “Plus-Ultra “ con el cual el cdte.
Ramon Franco y su tripulacion cumplian un raid
iniciado el 22 de enero desde Palos de Moguer,
en el golfo de Cadiz-Espafa; este vuelo es el
primero en atravesar el Atlantico uniendo los continentes Europeo y Sudamericano.




R
Buenos Aires

Lici Pt as da
Gran Canars

En el vuelo no trae correo propiamente dicho pero si cuatro
cartas (0 mensajes sin intervencion postal), tres de ellos
dirigidos por el Rey de Espaiia a los presidentes de Brasil,
Uruguay y Argentina y otra del admin. de Correos de las
Islas Canarias dirigido a su contraparte del Correo
Argentino.

Existe ademas informacion de que el Cdte. Franco trajo
otra carta privada dirigida a un destinatario en Bs.As; dicha
carta tiene un doble franqueo con sellos de Espafia y de
Argentina y la cancelacion de re-envio de Bs.As del dia 11
de febrero, es decir del dia siguiente de a llegada del Plus
Ultra a dicha ciudad. Esta pieza constituye asi la primera de
Correo Aéreo en atravesar el Atlantico (ref09).

El correo Argentino conmemoro este acontecimiento aplicando durante varios dias tres
diferentes matasellos parlantes que con leves diferencias tenian el texto “EL COMANDANTE
FRANCO CUBRIO VIA AEREA 10120 Kms EN 61 HORAS 44 MINUTOS”.

Unos dias después R. Franco y su tripulacion
se trasladaron a Montevideo para ser

agasajados por las autoridades y pueblo
Oriental. Al regresar a Bs.As, el 1 de marzo
de 1926 el Dr. de Correos de Uruguay, Dr.
Cesar Miranda, le entrego a Franco un
paguete con 14 piezas postales. Todas estas
piezas fueron recomendadas franqueandose
ya sea con el sello de Correo Aéreo “Raviol”
de 10 cts, (AS) complementadas con un “tero”
de 10 cts, o con teros de 2 y 8 cts o con el

sello de 12 cts del Palacio Legislativo. Los sobres utilizados corresponden al propio Dr. de
Correos, al Centro Nacional de Aviacion (7 sobres con el logotipo y gomigrafo ovalado del
mismo) y al Sr. Angel S. Adami (tienen publicidad de la empresa “El Hogar” revista de la

cual Adami era representante).

Las cartas del Dr. Nacional de Correos tienen
anotado “Por avion Plus Ultra” y debajo, en
color rojo, “Gentileza del heroico aviador
Comandante Franco”. Al dorso tienen un
cierre oficial en color verde.

Para cancelarlos se aplico el mismo matasello
que se utilizara en enero de 1924 en
correspondencia transportada en el vuelo
inaugural de la Cia. Rioplatense de Aviacion
con la fecha 1 de marzo de 1926, hora 13 y
texto “REPUBLICA O. DEL URUGUAY -

CORREOQS - SERVICIO AEREO - MONTEVIDEO

BUENOS AIRES” dispuesto entre 5 lineas paralelas horizontales. Esta misma marca volvid a
aplicarse en el vuelo inaugural de la Mision Junkers llevado a cabo el mismo dia.

Todas las piezas llevan la firma de Ramén Franco

aplicada sobre el franqueo.

Con respecto al avion “Plus Ultra” este fue obsequiado
por el Rey de Espafia al pueblo Argentino — con gran
disgusto del Cdte. Franco - a la culminacion del raid y
desde entonces descansa en el “Museo del Transporte”

de la ciudad de Lujan (R.A.).

REPUBLICA [ np{ URJEHAY




Cuando se cumplieron los 50 afios de este historico vuelo, el 10 de mayo de 1976, Uruguay
emitio un sello conmemorativo (de correo terrestre) con su correspondiente matasello ler dia,
y se realizo un vuelos conmemorativos el mismo diay otro el 10 de mayo de 1976.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V18 : indica 14 piezas conocidas

Para el afio 1926 aparece en uso el fechador de “EXTERIOR” circular con barras aplicado en
piezas de correo aéreo tanto para cancelar los sellos como en otras partes del
sobre. Los fechadores con barras venian utilizandose por lo menos desde 1920
en todo el pais y para diferentes tipos

Oficinas y de Servicios (Correo AT =
comun, Recomendados, Ultima hora, b S ey %
Oficial y prensa, Agente maritimo, AP — T T

Administrativas, etc.). Existen variedad en el tamafio
del matasellos y en la cantidad y tamafio de las barras verticales de reIIeno

01-03-1926  Inauguracion Servicio Aéreo Misidon Junkers: Mdeo — Bs Aiires.

Procedente de Alemania, con el objeto de promocionar la aerondutica comercial de posguerra

y estimular la creacion de line-as aéreas regionales en enero de 1923 la Mision Junkers llegé a
la Habana y, luego de recorrer diferentes puntos de Sudamérica llegd a
Bs.As el 2 de febrero de 1925 encabezada por el comerciante de 37 afios
Eberhard Von Jagwitz.

Trajo un excelente material - UNKERS N RS BT
de vuelo instalandose en “El - * MOTORES PARA AVIACION
Palomar” y las oficinas - ~ e |

comerciales en Bs. Aires ; la representacion Gl £ - A
quedo luego en manos de la Casa Orbis. \\N()\ JUNKFE R\ en \Ul)u\l Rlu

Realizo una intensa y relevante actividad de = | sswievro 585 . 050 1 BUENOS AIRLS
vuelo en la vecina orilla realizando inclusive o g
algunos raids sobre diferentes ciudades de
Latinoamérica incluyendo Montevideo (sin
transporte de correo).

Sus modelos F-13 y G-24 fueron los primeros
en hacer el derrotero Buenos Aires-Colonia-
Montevideo. La confiabilidad de las maquinas,
el buen servicio y la puntualidad de los vuelos,
hicieron que la demanda rapidamente
desbordara su capacidad operativa. Dos afios
mas tarde aparecieron los Ju-52; e stos tenian
estructura integramente metalica, tres motores, comunicacion con tierra por radio en forma
permanente y capacidad para 24 pasajeros. Ceso sus
servicios en 1934 por cambios politicos en Alemania.

El 22 de enero de 1926, por acta nro 2.264, la Adm.
Gral. de Correos resuelve tomando en consideracion
lo solicitado por dicha empresa, utilizar los
hidroaviones de la “Mision Junkers en Sudamérica”
para el envio de correspondencia entre Mdeo y Bs.
As. fijando como Unica retribucién para la empresa el
importe de franqueo extra que pagara cada pieza de
correspondencia que transporte.

-




El franqueo fijado por cada pieza (carta, impreso, etc) fue el normal correspondiente a la
categoria y peso (de 5cts para cartas francas o 10 cts para recomendadas) mas la siguiente
sobretasa aérea: (a) por los primeros 20 grs $ 0.06 ; (b) por mas de 20 grs hasta 50 grs $ 0.10;
(c) por mas de 50 grs hasta 100 grs $ 0.20; (d) por cada 100 grs de excedente o fraccion
menor de 100 grs $ 0.20.

El peso de los envios por via aérea no podra exceder de un kilogramo y las dimensiones seran
las ordinarias. Se habilito Unicamente a la oficina de franqueo de la Casa Central para la
recepcion al publico de la correspondencia a transportarse por via aérea y que esta debia llevar
la indicacion “Por via aérea”, “Por Avion” o leyenda analoga puesta por los remitentes.

En la misma acta, a efectos de cubrir la sobretasa aérea, se dispone la emisién de los sellos
“Albatros sin dentar” de 6, 10 y 20 cts.

Considerando las posibilidades que ofrecia el trafico Rioplatense la Mision estableci6, a partir
del 1 de marzo de 1926, un servicio regular tri-semanal entre Bs.Aires y Mdeo para el
transporte de correspondencia y pasajeros. En este servicio se utilizaron monoplanos
hidroavion Junkers F 13L de 185 HP con pontones.

Por problemas econdémicos al no percibir los subsidios acordados con el Correo de la R.A.
debi6 suspender el servicio el 7 de octubre de 1927. Durante su operativa realizo un total de
436 viajes transportando 1.420 pasajeros, 6.153 kilos de equipaje y 3.512 kgs de
correspondencia. : —

CARLOS G. TARDAGUILA
El 1° de Marzo de 1926 se realizo el vuelo R <
. . .. CALLE COLOMA Xo 1004
inaugural que reinicio el servicio aéreo ORSe 5 3
entre las 2 capitales platenses a cargo del Sr. L"u-
piloto Rodolfo Grundke y del mecanico
Arturo Gildwald. EIl hidroavién parti6 a las
12.00 y a las 16.00 estaba de regreso en
Bs.As.; a las 18.35 la correspondencia traida
desde Uruguay ya estaba en el correo central
y siendo repartida inmediatamente (rs1).
Como dijimos para este servicio se habia dispuesto la emision de tres de los “Albatros sin
dentar” y se establecid por decreto que los sellos emitidos anteriormente quedaban sin valor.
Sin embargo, los nuevos sellos “Albatros” no llegaron al correo hasta el dia miércoles 3 de
Marzo (donde aproximadamente a las 10 de la mafiana se pusieron en venta) por lo cual hubo
que utilizar nuevamente la serie de 1924 (“Ravioles” A4 al A6, que ya estaban
desmonetizados) pero solamente por 2 dias; inclusive algunas cartas fueron franqueadas con
estos sellos posteriormente al dia 3 por error de los empleados.

Es por este motivo que las piezas voladas en el afio 1926 con sellos “Ravioles” son muy
escasas y de particular interés. El comerciante filatelista C. Tardaguila tuvo en estas
circunstancias la oportunidad de franquear cartas con las dos emisiones simultaneamente; se
+ POR AVION = Sonocen 5 sobres con este dob_le franqueo de_ “Ravioles” y

Prifes amels Albatrps (R-26). EN alguna}? piezas (lo he” visto en sobres

Bl SATEABARS come’:rc1ales membreteados “A.DEVERCELLI”) se aplico un

MONTEV. B. AIRES gomigrafo “POR AVION - PRIMER VUELQ - POR AEROPLANO —

MONTEV. - B. AIRES”, seguramente de origen privado.

El matasellos utilizado fue el mismo que en 1924 “REPUBLICA O. DEL URUGUAY -
CORREOS - SERVICIO AEREO - MONTEVIDEO BUENOS AIRES” entre 5 lineas paralelas
horizontales, diferencidndose Unicamente por la fecha. Sin
embargo para la correspondencia recomendada se aplico |SERVICIO POSTAL AEREO
un matasellos consistente en una marca rectangular en

color Rojo de 21 x 77 mms. con el texto “SERVICIO L AL DS
POSTAL AEREO - MONTEVIDEO BUENOS AIRES™.
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En algunas piezas se aplico una vifieta sin valor postal que la empresa puso a la venta como
contribucion voluntaria y que se podian adherir tanto a los sobres
despachados de Montevideo como de Bs.Aires. Su caracter de
contribucion voluntaria hace que sean muy escasas.

En el vuelo inaugural fueron despachados 327 piezas desde
Buenos Aires a las cuales se aplico un fechador
| circular “VIA AEREA - 1-MAR.26 - BUENOS
" |-m54:9: AIRES” que también se aplico como constancia de recepcion en el reverso de
%?’ros las piezas recibidas desde Montevideo que fueron alrededor de 500. En los

vuelos posteriores se aplico cominmente el fechador de barras “EXTERIOR —
MONTEVIDEO ” para cancelar los sellos.

Segun los datos de la Administracion de Correos de la R.O.U. fueron cursados desde
Montevideo a Buenos Aires un total de 5.956 plezas ordinarias y 2.617 recomendadas, segln
el siguiente detalle: - -

| Volod por Aviones Jun

Fecha Pzs Ords | Pzs Recs

1926 - Marzo 1.483 1.094
1926 - Abril 574 183
1926 - Mayo 556 309
1926 - Junio 252 172
1926 - Julio 237 167
1926 - Agosto 222 104
1926 — Sept 250 187
1926 - Octubre 337 73
1926 — Novi 390 54
1926 - Dici 448 43
1927 - Enero 394 56
1927 - Febrero 187 18
1927 - Marzo 207 25
1927 - Abril 234 32
1927 - Mayo 185 100

Total 5.956 2.617

Ciardi cataloga 8 diferentes tipos de correspondencia que son los siguientes:

01 - Pzas del 1 al 3 de Marzo — Francas con sellos A4/A6, uno o todos

02 - Pzas del 1 al 3 de Marzo — Recomendadas con sellos A4/A6, uno o todos

03 - Pzas del 1 al 3 de Marzo — C/gomigrafo privado ‘“Por Avion/Primer vuelo/por hidroplano/Montev-B.Aires”
04 - Pzas desde el 3 de Marzo — Francas con sellos A5/A8

05 - Pzas desde el 3 de Marzo — Francas con sellos A10/A12, todos o algunos



06 - Pzas desde el 3 de Marzo — Francas con sellos A4 y A10 del 3 de marzo de 1926
07 - Pzas desde el 3 de Marzo — Recomendadas con sellos A10/A12, todos o algunos
08 - Pzas desde el 3 de Marzo — Vuelos de otras fechas hasta el fin del servicio en octubre de 1927.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V19

Ref. Aeronaves: Junkers F13y G-24

El Junkers F 13, derivado del Junkers J 10 de la época de la | G.M. fue el primer monoplano
comercial enteramente metalico en entrar en servicio en todo el mundo.

El Junkers F13 fue construido en Alemania en 1918, y
especialmente disefiado con fines comerciales para el
transporte de pasajeros y carga . Mas de 350 de ellos fueron
construidos en varias versiones, descapotados o con cabina
para los aviadores y con diferentes tipos de motores y
distribuidos en muchisimos paises. Su funcionalidad para
acuatizar en el mar, lagos y rios en flotadores y para aterrizar
en campos muy cortos en ruedas, lo hizo muy famoso
alrededor del mundo.

En su forma original, tal como vol6 por primera vez el 25 de junio de 1919, la tripulacion de dos
hombres se acomodaba en una cabina abierta frontal, mientras que los cuatro pasajeros se alojaban
en una cabina cerrada detras de la primera; en
fecha posterior también se dotd a la tripulacién
de una cabina cerrada. El primer F 13 estaba
propulsado por un motor Mercedes D.l1la de 160
cv, que fue sustituido en los primeros aparatos de
serie por el B.MW. llla de 185 cv. La
produccién se prolong6 hasta 1932 y la gran
mayoria de los aparatos (mas de 320 en unas 60

- : variantes) estuvieron propulsados por el motor
Junkers L-5 de 210 cv. Entre 40 y 50 ejemplares fueron suministrados a la Deutsche Luft Hansa, y los
restantes distribuidos por todo el mundo para usos tanto civiles como militares.

En el afio 1920 llego a Colombia y fue el precursor del éxito de la Scadta ( Sociedad Colombo-
Alemana de Transporte Aéreo), por su rendimiento y fortaleza en todo tipo de condiciones. La Fuerza
Aérea Colombiana utiliz6 varios F-13 acondicionados como bombarderos en la Guerra colombo-
peruana entre 1932 y 1933.

El Junkers G 24 entro en servicio en 1925, tenia una tripulacion de tres hombres, podia acomodar
hasta nueve pasajeros, siendo propulsado por varios tipos de motores.

03-03-1926  Emision sellos Correo Aéreo — Albatros sin dentar (6 — 10 —20 cts)

El 22 de enero de 1926, por acta nro 2.264, la Adm.Gral. de Correos dispone la impresion de
estos sellos a efectos de cubrir la sobretasa aérea que se debera aplicar a los envios a Bs.Aires
transportados por la “Mision Junkers”

El trabajo fue realizado por la Imp. Nacional en hojas de 25 sellos (5 x 5) sobre papel blanco
con filigrana de hoja “Republica O. Del Uruguay”; sin perforar, medidas 29.5 x 19 mms. El
disefio es del arquitecto Juan A. Scasso (su nombre aparece en el pie de imprenta; entre
muchas otras obras fue el responsable del Estadio Centenario de Montevideo), es un albatros
estilizado. Con el mismo disefio se emiti6 mas adelante (12-3-1926) un valor de 25 cts
violeta. 500 ejemplares de c/u de estos valores fueron retirados para stock por el correo.
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El acta del correo establece que el 3 de marzo se pondran en circulacion los sellos destinados
al franqueo de la sobretasa adicional para la correspondencia entre Mdeo y Bs.As de $0.06 en
azul — 50.000, $0.10 en rojo - 30.000 y $0.20 en verde - 20.000. Desde la fecha quedan sin
valor para franqueo todos los sellos emitidos hasta la fecha para el servicio por via aérea.

El 5 de agosto de 1930 fueron incinerados: 6¢ts — 22.550; 10 cts. -10.700 y 20 cts -13.484

Ciardi presenta variaciones del tono de color para c/u de los tres ejemplares de la serie y
ademas algunas variedades de impresion: 6 cts “O” de “AEREO” rota (pos. 20); 6 cts Calco al
dorso; 10 cts 2da “E” de “AEREQ” con cabeza blanca (pos. 18); 20 cts Calco al dorso.

Existen dos tipos de falsos peligrosos de todos los valores. Tipo “A”: papel sin filigrana mas
fino que en los reales; no existe el punto de color entre las dos “SS” de “SCASSO”; pie de
imprenta borroso y mal dibujado; los colores son de matices distintos; el disefio no responde a un
tipo o subtipo alguno; imitacion del tipo 4 en el 20 y 25 cts. sin linea en el cuello del albatros,
la que aparece grosera en el 10 cts.; luz de las letras de “AEREO” muy grande, la “A” tiene
los extremos redondeados y las dos “E” son distintas a las originales; en el 25 cts hay un
punto grueso dentro del “5”.

El falso tipo “B” es muy similar aunque el pie de imprenta es mas nitido y los colores mas
proximos a los originales; ademas los extremos de la letra “A” de “AEREO” estan cortados en
angulos rectos como los originales en vez de ser redondeados como en
los falsos tipo “A”. En los legitimos siempre existe un punto de color ¥ & = s o ol
entre las dos “SS” de “SCASSO”, un poco arriba de ellas, que no se

encuentra en los falsos.

Las planchas de estos valores y el 25 cts emitido posteriormente constan
de 5 tipos dispuestos en filas, acorde al esquema que aqui se presenta.
Evidentemente cada una de las planchas tiene 5 tipos distintos pero todos
ellos son facilmente identificables. Por una descripcion de los mismos
puede consultarse la obra de Lee o el catalogo de Hormaeche publicado por el CFU en 1948.
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Los albatros (Diomedeidae) - son una familia de aves marinas de grandes dimensiones que
se distribuyen por casi toda la extension del océano Antartico, el océano Pacifico, y el
océano Atlantico Sur. Estan entre las aves voladoras de mayores dimensiones. Los grandes
albatros tienen la mayor envergadura alar de cualquier especie existente en la actualidad. Se
distribuyen tradicionalmente en cuatro géneros, aunque existe desacuerdo en cuanto al
numero de especies.

Los albatros se mueven de forma muy eficiente en el aire y
utilizando el planeo dindmico cubren grandes distancias con poco
esfuerzo. Se alimentan de calamares, peces y krill, bien recogiendo _—
animales muertos o capturando su alimento vivo en la superficie '
del agua o buceando. Son aves coloniales y la mayoria nidifica en
islas oceanicas remotas, a menudo compartiendo su territorio de nidificacién con otras
especies. Establecen una relacion monogamica que dura toda su vida. De las veintidds
especies reconocidas por la Unién Internacional para la Conservacion de la Naturaleza
(UICN), ocho son vulnerables, seis corren peligro de extincion y tres se encuentran en
peligro critico de extincion.

12-03-1926 Emision sellos Correo Aéreo — Albatros sin dentar 25 cts violeta

Se emitié exclusivamente para ser utilizado en el correo aéreo de

Montevideo a Rocha. Con las mismas caracteristicas que los valores VRVE-_VEAC-\Y
orreofier :

anteriores; fueron emitidos 20.000 sellos. A partir de 16 de julio del
mismo afio la Administracion de Correos autorizo su uso para Buenos &
Aires. 500 ejemplares fueron retirados para stock por el correo. En los ____;_?__,_,);J_g
catalogos se consideran como un valor mas de la serie anterior. o '




Ciardi presenta como variedad de impresion: Pie de imprenta “OLACIONAL”(tipo 2 - pos. 9).
Existen falsos peligrosos con las mismas caracteristicas que los tres valores precedentes. Esta
variedad no es constante. Al parecer para e 25 cts se utilizo la misma plancha que para el
tipo 20 cambiando solamente los faciales ya que los 5 tipos son muy similares.

El 5 de agosto de 1930 fueron incinerados: 5.175

15-03-1926  Inauguracion Servicio Postal Montevideo - Rocha

El 15 de marzo de 1926 se inaugura el servicio aéreo postal entre MONTEVIDEO y ROCHA a
cargo de Glauco Larre Borges y Adami piloteando un avion “Breda” italiano; este servicio se
cumpli6 con irregularidad hasta por lo menos abril de 1926. Recordemos que ya el 22 de
marzo de 1921 se habia realizado el ler vuelo de ensayo con transporte de correspondencia
por el mismo Adami.

El vuelo de regreso Rocha — Montevideo se realizo en el mismo dia 15 de marzo a la hora
10.40 pero al poco tiempo los pilotos se vieron obligados a realizar un aterrizaje forzoso en
“Mosquitos”. La correspondencia siguid por via ordinaria a Montevideo donde se recepciono
el dia 16 a la hora 7; el avidén reparado llego a Mdeo el mismo dia 16 pero a la hora 19.00.

Las cartas se franquearon con sello Albatros de 25 cts. violeta (A13) emitido especialmente
para este servicio como sobretasa aérea complementado con sellos de superficie por 5 cts para
cartas francas y 15 cts para recomendadas que era el franqueo comun en
la época. La cancelacion fue
realizada con matasellos del tipo
doble ovalo superpuesto con
texto “CORREO AEREO -
MONTEVIDEO o0 ROCHA - R. O.
DEL URUGUAY” en color rojo para el destino a Rocha y en color Negro
para el regreso a Montevideo.

En los sobres se aplico también un gomigrafo triangular en rojo para
Montevideo y violeta para Rocha con la leyenda "CENTRO NACIONAL
DE AVIACION / SERVICIO AEREO / MONTEVIDEO ROCHA (o Rocha -
Montevideo) / MCMXXVI”. Son algo mas escasos las piezas de Rocha a
Montevideo que los de “venida”. Las cartas recomendadas en algunos casos aparecen con
gomigrafos CERTIFICADO, RECOMENDADO o0 RECOMENDADA en rectangulo.
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El 2do vuelo se llevo a cabo el 17 de marzo por el aviador G. Larre Borges, fueron
despachadas 151 cartas recomendadas desde Montevideo.

En el 3er vuelo se llevo a cabo el 19 de marzo por el aviador G. Larre Borges, fueron
despachadas unicamente 30 cartas francas desde Montevideo. En este vuelo, por problemas
técnicos, el piloto se vio obligado a efectuar un aterrizaje de emergencia en la Iocalldad de
“Piedras de Afilar”; la correspondencia fue :

recepcionada recién eI dia 21 en Rocha.

Cuarto vuelo Montevideo — Rocha el 29 de
marzo, se  transportaron 89  cartas . ;
recomendadas. Existe un vuelo de regreso Coarecy 127040
Rocha — Montevideo del dia 31 de Marzo en Eontevidoo
el cual se transportaron 52 cartas francas
(probablemente el avion estuvo un par de
dias en Rocha por algun problema técnico o
inclemencia de tiempo).

Ultimo vuelo conocido — fue llevado a cabo
el 16 de abril de 1926
Ciardi cataloga 3 diferentes tipos de correspondencia que son los siguientes:

01 - Cartas Francas del primer vuelo
02 - Cartas Recomendadas del primer vuelo
03 - Cartas Francas y Recomendadas de los restantes vuelos

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V20 (Montevideo-Rocha) y V21 (Rocha-Montevideo)

T ¢ t«w«

Sr.Antonic Loxenzo

Ref. Aeronaves: Breda

La empresa italiana Societd Italiana Ernesto Breda, era un compafiia de ingenieria industrial que
tenia su sede en Milan. Ingreso6 en el campo de la aviacion en el afio 1917.

Después de fabricar el bombardero Caproni Ca 5 bajo licencia, y mientras fabricaba una conversion
de transporte civil de pasajeros, Breda dirigi6 su atencion ,

hacia disefios originales. /‘\/.
Asi por el afo 1920 disefio el Breda A.2 que fue un -
monomotor con una configuracion de monoplano de ala
baja, disefiado para entrenamiento y reconocimiento. La
propulsion era con un motor posicionado adelante con
una hélice bipala de madera. Efectuo su primer vuelo en
el afio 1924.

Para su época el prototipo de reconocimiento A.2 fue un aparato avanzado, de configuracién
monoplano cantilever, con el sistema de escape de los motores integramente carenado por encima del
lado de estribor del morro y enfriado por un radiador suspendido bajo el fuselaje. Tenia dos puestos
en tandem para instructor y acompafiante.




13-08-1926  Vuelo Nueva York — Mdeo — Bs.Aires de Duggan, Olivero y Campanelli

El 24 de mayo de 1926 despego de la base militar de Miller Fiel (EE.UU) un hidroavién
Savoia Marchetti S.59 bautizado “Buenos Aires”, que con los pilotos Bernardo Duggan,
Eduardo Olivero y Ernesto Campanelli intentaban llegar a Buenos Aires por la ruta del
Atlantico. Recién el 13 de agosto de 1926 arriban a Montevideo y Bs.Aires.

Esta maquina transporto desde EE.UU. 30 -
cartas que fueron mataselladas en Nueva '
CENTRO NACIONAL
York con fecha 23 de mayo de 1926. Desde == e = Rl 5o
Brasil también se curso correspondencia s L OMTLY ¢+ Sl
dirigida a Montevideo y Bs.Aires; 10 cartas s ey -
se despacharon a Mdeo. ,todas ellas a nombre "BL Woger® g ! / w/ﬁ
del dr. Miguel A. Paez Formoso, y otras 10 a B0 Jansizo; 25%
Bs.Aires dirigidas al sr. Fernando de Toro VM <~
Buence Alives & ——

para entregar al mencionado Paez Formoso.
Las 20 piezas llevan matasello fechador y
otro especial rectangular de 6.3 x 2.2 con
texto en tinta color negro “AVIAO BUENOS
AIRES - RAID NUEVA YORK - RIO DE
JANEIRO”

Ademas se cursaron piezas de Montevideo a Buenos Aires de las cuales existen por lo menos
dos conocidas; una es un sobre del Centro Nacional de Aviacion, dirigida al sr Angel S
Adami — Revista “El Hogar” con fechador circular de Montevideo el 13 de agosto de 1926
franqueado con un Albatros sin dentar de 6 cts (A-10) y un tero de 15 cts, ambos obliterados
con el matasello rectangular en rojo “SERVICIO POSTAL AEREO — MONTEVIDEO -
BUENOS AIRES” que se venia aplicando desde 1924. La pieza tiene la firma de los tres
pilotos. La otra pieza conocida se trata también de un sobre recomendado con igual franqueo
y matasellos dirigida al sr, Fernando del Toro para entregar al dr. M.A. Paez Formoso y como
la anterior firmada por los tres pilotos.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V22 — Indica 5 piezas voladas

El raid “Duggan, Olivero v Campanelli” en el “Buenos Aires”

Este raid,extraordinario para la época, fue una iniciativa privada financiada por la familia
Duggan de Buenos Aires. La trupilacionfue: Piloto, Eduardo Olivero — Copiloto, Bernardo
Duggan — Mecanico, Julio Campanelli (dos argentinos y un italiano).

El aparato a utilizar fue un Hidroavién S 59 Savoia, disefiado por el ingeniero Marchetti con
motor Lorraine Dietrich de 450 hp, Velocidad maxima de 176 km/hy una autonomla
aproximada de 1 390 km con una carga total de 900 o || ¢
litros de combustible. El Savoia es pintado de azul
y blanco, desarmado, embalado y despachado de
Italia con destino a N.York.

Al llegar la tripulacion a los EE.UU. son declarados
Huéspedes de Honor de Nueva York y de inmediato
se abocan a la preparacion de los ultimos detalles
del vuelo. Bautizan el hidroavion con el nombre de
"BUENOS AIRES" y sobre él flamean tres banderas:
la argentina, la norteamericana y la italiana.

Transportan alguna correspondencia con el sello obliterado con otro que dice: "Servicio Aéreo
Nueva York - Buenos Aires, Hidroplano Buenos Aires al cuidado de los sefiores Duggan y
Olivero". Es el primer correo aéreo panamericano.

El 24 de Mayo de 1926 despegaron de la base militar Miller Field en la costa de New Jersey
frente a la isla de Manhattan. Cumplen numerosas etapas sorteando diversos problemas hasta




que el 13 de junio deben realizar un amarizaje forzoso en aguas del Atlantico con condiciones
climaticas desfavorables; cuando ya casi no quedaban esperanzas aparece un pequefio buque
de pesca llamado “Juruma” que los remolca hasta un refugio en la costa. Dejan el avion a
resguardo y navegan por el Amazonas hasta que el 20 de junio son localizados en “Vigia” y
transportados hasta Belén, capital del estado de Para. Se localiza el hidroavion, se remolca
hasta alli y es puesto a punto para continuar el viaje hasta Rio de Janeiro donde son recibidos
por el Pdte de Brasil.

El 2 de julio continuan el vuelo que prosigue hacia Belén primero y luego las siguientes
etapas del itinerario donde finalmente arriba a Montevideo y Bs.Aires el 13 de agosto de
1926. Cargados de gloria cumplieron con el objetivo que se habian propuesto, ser los
primeros aviadores en unir NUEVA YORK con
BUENOS AIRES; han recorrido 14.570 km en 109
horas y 54 minutos de vuelo efectivo a una
velocidad promedio de 132 km/h, cumpliendo 40
escalas en 50 dias. El viaje que habia sido planif
icado para tres semanas finalmente implicé 82 dias
lo que demuestra las dificultades que existian en la
época para esta ruta.

Luego del raid, decidieron, de comun acuerdo, donar el avion al Presidente de la Nacion para
que le fijara destino; el mismo es aceptado y pasado a operar como avién de reconocimiento
en la Base Aeronaval Puerto Belgrano.

Alli se le adjudico la matricula HR-5 ; volo por primera vez el 20 de julio de 1927. Luego de
su incorporacion y ante las pruebas de operacién en aguas abiertas que habian resultado poco
satisfactorias, se resolvié asignarle tareas como hidro de entrenamiento de la Escuela de
Aviacién Naval, para lo cual se lo rematriculé como E-17, sigla que conservé hasta el fin de
su vida util. Resulto destruido durante un vuelo de adiestramiento sobre la Ria de Puerto
Belgrano el sdbado 16 de febrero de 1935 falleciendo dos de sus tres tripulantes. Durante su
vida operativa alcanz6 450 hs de vuelo sobre el mar.

Ref. Aeronaves: Savoia Marchetti S.59

Savoia-Marchetti fue una compafiia de aviacion italiana fundada en 1915, originalmente llamada
SIAl (Societa Idrovolanti Alta Italia) adoptaria el nombre Savoia luego de la Primera Guerra
Mundial al adquirir la Societa Anonima Costruzioni Aeronautiche Savoia, otra compafiia italiana de
aviacion fundada por Umberto Savoia. El
nombre de Marchetti se agrega en razén de su
disefiador en jefe, Alessandro Marchetti, quien se
uniria a la empresa en 1922, tras lo cual
comenzaria el desarrollo de una bien ganada
reputacion por la fabricacién de aviones de
excelente performance.

Con el desarrollo del exitoso bote volador S-55,
Savoia-Marchetti ingresa en la escena de la
aviacion como un fabricante dominante; serian
sus series de famosos hidroaviones los que batirian numerosos records de velocidad y resistencia.

En ese contexto nace en 1923 el S-57 como un bote volador biplano monomotor, pensado como avién
de reconocimiento aéreo. Monocasco y dotado de un motor Isotta Fraschini V6 de 250Hp, podia
acomodar a un piloto y a un observador / artillero en tandem a proa.

Por su parte el S-59 cobra vida en 1925 como una version mejorada del S-57, pero de dimensiones
algo mayores bi-triplaza con casco de duraluminio y una motorizacion de mayor potencia. Dotado
con un Lorraine-Dietrich de 450 Hp se mejoraria la prestacion de potencia pero no la optimizaria del
todo, dando posteriormente paso a la variante S-59Bis, que con el fin de mejorar esta caracteristica
entra en produccién con un motor Isotta-Fraschini Asso 500 de 510 Hp de potencia.




15-03-1927 Raid Internacional del “Santa Maria” — Etapa Montevideo - Asuncion

Vuelo entre MONTEVIDEO y ASUNCION DEL PARAGUAY llevado a cabo el 15 de marzo de
1927 por el aviador Italiano De Pinedo en el avion "Santa Maria" como parte del raid
internacional que venia llevando a cabo.
Las cartas fueron franqueadas con sellos
de superficie tipo Tero de 5 cts cancelados
con los fechadores comunes de la época
(todos los que he visto son con circular
de barras de la sucursal A-2) y tienen una
bandeleta recortada en forma recta o
triangular con los colores de la bandera
Italiana. Todos los sobres fueron
autografiados por los miembros de la
tripulacion Zachetti y Del Prete. .
Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V23 — Indica 7 piezas conocidas (Por Ref 27 se indican 25 piezas).
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El raid “De Pinedo” en el “Santa Maria”

El 2 de marzo de 1927, el Conde Francisco de Pinedo unia Cagliari (Italia) con Buenos Aires
con un hidroavion Savoia-Marchetti SM-55, después de una travesia de 17 dias.

El 13 de febrero de 1927 desde Cagliari, capital de la isla de Cerdefia en Italia, habia zarpado
la nave que en muchos lugares seria conocida luego como “la carabela italiana”, y que le dio a
la ITALIA de entonces, el orgullo de ser una de las naciones del globo que conquistara las
rutas del aire, al unir por primera vez ese pais con la Argentina.

Lo bautizaron el “SANTA MARIA”. Su piloto ¢l Conde Francisco De Pinedo, famoso piloto
napolitano, aviador militar con origen en la Armada Italiana, que en afos anteriores (1925) ya
habia concretado con éxito el raid ROMA-SYDNEY-TOKIO.

Componian su tu tripulacion dos hombres mas, el Teniente Carlos del Prete, copiloto y
navegante y como mecanico y motorista el sefior Vitale Zachetti.

El SANTA MARIA era un hidroavion doble casco del modelo Savoia-Marchetti SM-55,
concebido como avion
torpedero, poseia una gran
autonomia y prestaciones
muy aceptables en cuanto
a carga util y velocidad de
crucero. Sus motores eran
dos de la casa “ISOTTA
FRASCHINI” del tipo
ASSO 500 (12 cilindros en
\ V y una potencia de 500
‘.ﬂ B Vo, of hp c/u). Fue bautizado en
. g la fabrica SAVOIA en
Sesto Calende, el 30 de
enero de 1927.

a‘, El viaje fue realizado en
14 etapas tocando Kenitra,
Villa Cinneros, Bolama,
Dakar, Porto Praia, Fernando de Norofia, Natal, Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro, San
Pablo, Santos, Porto Alegre, arribaron a Buenos Aires el 02 de marzo.

Buenos Aires era el destino elegido como final de la primera etapa de este “doble cruce del
Atlantico”, que De Pinedo pretendia completar luego de cruzar toda la América del Sur por el
Amazonas para luego llegar a los EE.UU. y desde alli cruzar el Atlantico Norte de regreso a
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su punto de partida. Alli se instalo una base logistica donde se realizaria una revision
completa del fuselaje y el cambio de ambos motores, como medida precautoria antes de
intentar el cruce de la selva amazonica.

Con todo finalizado, el “Santa Maria” abandoné Buenos Aires, rumbo a Montevideo y
Asuncion el 15 de marzo, practicamente un mes después de haber iniciado el raid desde Italia.

Fue una fatalidad inesperada, la que casi de manera violenta le impuso una pausa a esta larga
travesia, al llegar a los EE.UU., en una de las etapas por el interior de ese pais, el avion
acuatizo en el Dique Roosvelt donde se lo debia reabastecer de combustible y un joven que
observaba la maniobra en un descwdo arrojo una colilla de cigarillo aun encendida el agua,
que para desgracia estaba contaminada con
combustible que se habia recién derramado,
ocasionando un incendio que consumio al
SANTA MARIA por completo.

Esta situacion catastrofica fue resuelta
enviando a NUEVA YORK un avion SM-55
de repuesto que se denominé SANTA MARIA
Il 'y con él De Pinedo finalizé su raid de
regreso en ITALIA el 16 de junio de 1927.

De Pinedo regreso a la Argentina como Agregado Aeronautico de su Embajada entre 1930 y
1932, preparando su proxima aventura, el intento de romper el record de distancia en vuelo
solitario en 1933, uniendo NUEVA YORK y BAGDAD.

El 02 de septiembre de 1933 otra vez un evento fortuito, precipitd su avion al final de la pista

de despegue y este cargado con 4000 Its de combustible de alto octanaje, capotd y se
incendi6. De Pinedo no pudo ser rescatado.

El 16 de junio de 1927 la Administracion General de Correos, Telégrafos y Teléfonos realiza
un contrato con la “Compafiia General de Empresas Aeronauticas — Lineas Latecoere”
(que en diciembre de 1927 pasa a llamarse “Aereopostale”) para establecer un Servicio de
transporte de correspondencia aérea con destino a Brasil, Africa y Europa.

Los aspectos principales de las bases del convenio son los siguientes: (1) Establecer un
servicio aeropostal entre la ROU y Europa transportando la correspondencia que reciba de la
Administracion de Correos con destino a Brasil, Africa y Europa. (2) Efectuar por lo menos
un vuelo semanal de ida y vuelta entre la ROU y Europa. Inicialmente la duracién de estos
viajes no excedera de 7 dias y medio debiendo reducirse progresivamente hasta llegar a los
cuatro dias dentro de los primeros tres afios de funcionamiento de la linea. (3) Dentro de los 6
meses a partir de que la linea comience a operar se establecera, de acuerdo con la Admin de
Correos, un horario fijo para el tpte de la correspondencia. (4) Como Unica retribucién la
admin. de Correos abonara a la Cia Aérea la suma de 30 cts oro por cada 4 grs de peso total
de la correspondencia para Europa y Africa y 8 cts oro por cada 4 grs del peso total de la
destinada a Brasil o para alcance de los vapores en puertos Brasilefios. (5) ademas del
franqueo y tasa que correspondieren la Admin de Correos percibira de los remitentes que
deseen utilizar el servicio aéreo, una sobretasa que no exceda, por cada 4 grs o fraccion, de
30 cts oro para las piezas destinadas a Europa y Africa y 8 cts para las destinadas a Brasil o al
alcance de vapores en puertos brasilefios. (6) Mientras no se entregue para su transporte a la
Cia. el 25 % del total de la correspondencia para Brasil, Africa y Europa la Adm. Gral. de
Correos no podra concede a otras empresas el transporte aéreo de correspondencia a esos
destinos “sin perjuicio el derecho del remitente de elegir la via, de acuerdo con las
disposiciones de la legislacion postal internacional”. (7) La Cia no podra transportar ninguna
correspondencia que no halla sido despachada por la DGCyT. (8) El contrato sera valido por
el termino de cuatro afos.




31-10-1927 Creacion de la “Aeroposta Uruguaya S.A.”

El 5 de septiembre de 1927 se crea la Sociedad Andénima “AEROPOSTA ARGENTINA” y el
31 de octubre la “AEROPOSTA URUGUAYA” que eran las sociedades encargadas de
explotar los servicios de transporte y especialmente de correspondencia que se establecieran
con las lineas de la C.G.A. La sede se encontraba en la Avda. 18 de julio 968.

En el afio 1928, la “Aeroposta Uruguaya Sociedad Andénima”, subsidiaria de la “Compagnie
Générale Aéropostale”, construye su campo de aviacion en lo que actualmente es la sede de la
Escuela Militar de Aerondutica en el Dpto. de Canelones sobre la ruta 101 kmt 31.500 en las
cercanias de Pando.

Esta empresa llegaria a su quiebra el 31 de marzo de 1931 y sus actividades y
lineas desarrolladas en Sudamérica, serian retomadas en el afio 1933 por la
entonces recién creada “Air France”.

En setiembre de 1937 el aerédromo de Canelones seria expropiado y
adquirido por el Estado, por la cantidad de ciento setenta mil pesos, quedando comprendidos
el campo en si y todas las facilidades e infraestructura que alli existian.

Actualmente, frente al gimnasio utilizado por el Cuerpo de Alumnos, antiguo hangar de la
otrora infraestructura de la Aeroposta Uruguaya, se encuentra una placa recordatoria colocada
por Air France.

1-11-1927  Vuelo ensayo Cia Generale Aeropostale — Tramo Montevideo — Bs. Aires

El 1 de noviembre de 1927 Georges Pivot y Paul Vachet inauguran la linea Natal - Rio -

Montevideo - Buenos Aires a bordo del Latécoere 25 matricula F-AlOZ. Segun otras fuentes

(incluso catalogo Ciardi) es el 15 de noviembre que se

inician los vuelos desde Natal a Bs.Aires

Se trata del primer vuelo de la Aeropostale de Montevideo a

Buenos Aires. Los sobres, sellos y marcas aplicadas son los

comunes en esa apoca. Se conocen unas pocas cartas francas
&% orecomendadas.

Debe tenerse en cuenta que el servicio aéreo con la R.A. habia sido suspendido el 7 de octubre

de 1927 por la “Mision Junkers”.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V24

22-11-1927 Inauguracion Servicio Oficial Aeropostale . Mdeo — Brasil y enlaces

El 8 de febrero de 1927 el representante en Bs.As de
la Cia Generale Aeropostale suscribe un contrato
con la Direc. Gral de Correos de la Rep. Argentina
para el transporte de correspondencia a Europa; este
contrato es aprobado el 10 de junio de 1927.

El primer servicio experimental oficial de correo
aéreo fue llevado a cabo el 22 de noviembre de 1927
desde el aerodromo de Gral. Pacheco hasta Natal
(4569 kmts) con escalas intermedias en
Montevideo, Porto Alegre, Floriandpolis, Rio de
Janeiro, Victoria, Carabelas, Bahia y Maceio. Para
este vuelo se utilizo un monoplano Late 25-Renault
de 450 HP; el piloto fue Henri
Roces.

Las piezas despachadas desde SERVICIO
Montevideo, fueron franqueadas POSTAL
con los sellos A10 al A13 (albatros AETREOD
s/d) complementados con sellos de




superficie; se les aplico un matasellos cuadrangular de 27.5 mms de lado con el texto
“SERVIO POSTAL AEREO” en 3 lineas en color negro para las piezas francas y en color rojo

w para las recomendadas. Se utilizaron sobres
2 comunes y algunos membreteados de la Cia
aerea Latecoére. La tarifa fue de 6 cts de
porte aéreo y 15 cts de franqueo comun o 35
cts para certificado.

Debido a fuertes vientos el avion debid
aterrizar de emergencia en una playa
inaccesible al norte de Santos (Brasil)
mojandose muchos sobres y retrasandose el
vuelo; se pidi6 auxilio por radio y vino otro
avion de la Cia. (segun otras fuentes la correspondencia, junto al piloto y su acompafante fue
enviada a Rio en el primer tren con dicho destino). En algunos casos la correspondencia
sufrio deterioros debido a la mojadura de la saca que la contenia; no tiene marca alguna que
justifique el retraso debido al accidente. Este vuelo es considerado “Crash Cover” por al
catalogo Eisendrath de la American Airmail Society (r4s).

(?«M'RECOM FNﬁAﬁr:

Ciardi cataloga 14 diferentes tipos de P <)

correspondencia que son los siguientes: : A. DEVERCEIILI E
S DENPGOCION EN GENERAL

01 - Pzas de Mdeo a Pelotas (1er dia) e s v vALomps JUAX 2, ARTRAGA Nt 18

032734 i R
nLuouuvuoio Q m » ey e =2

02 - Pzas de Mdeo a Porto Alegre (ler dia)
03 - Pzas de Mdeo a Florianopolis (ler dia)

04 - Pzas de Mdeo a Santos (ler dia) Mons geur
05 - Pzas de Mdeo a Rio de Janeiro (ler dia) Faeciogiy,
06 - Pzas de Mdeo a Vitoria (ler dia) R

07 - Pzas de Mdeo a Bahia (ler dia)
08 - Pzas de Mdeo a Maceio (ler dia)
09 - Pzas de Mdeo a Recife (1er dia)
10 - Pzas de Mdeo a Natal (1er dia)
11 - Pzas de Mdeo a EE.UU. (ler dia)
12 - Pzas de Mdeo a Europa (ler dia)
13 - Pzas de Mdeo a diversas ciudades de Brasil (vuelos de otras fechas)
14 - Pzas de Mdeo a Norteamérica o Europa (vuelos de otras fechas)

De los vuelos tipo 5 al 12 hay numerosos sobres mojados los cuales deben ser considerados
correo accidentado (crash cover). Las piezas del ler vuelo destinadas a EE.UU. se
despacharon en el vapor “Southern Cross” y las destinadas a Europa en el “Flandria”.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V25: indica 90 piezas conocidas

Ref. Aeronaves: Late 25

El Latécoere 25 fue un avion de transporte postal y de pasajeros construido en 1925 para uso
de la linea aérea propia de Latécoére y sus subsidiarias. Era esencialmente una version
refinada del Latécoere 17 con una envergadura mayor, al que suplanto en la producciény en
el servicio que fue usado ampliamente en el establecimiento de las lineas en Sudamérica.

Fue concebido como sustituto del poco apropiado
Laté 17 mediante la conversion del segundo
ejemplar de dicho modelo, realizando su primer
vuelo en 1926. Al igual que el Latécoére 17, era un
monoplano con ala parasol pero, con una
envergadura y superficies de las alas
incrementadas. Estaba propulsado por un motor
Renault de 12 cilindros en V, tenia unos pequefios
compartimentos para la carga o sacas postales, y




podia transportar hasta cuatro pasajeros en una cabina cerrada y en la parte superior una
cabina abierta para el piloto.

Este modelo del que se fabricaron 61 ejemplares de diferentes versiones, fue utilizado por las
Lignes Aériennes Latécoere en las rutas que enlazaban Casablanca con Dakar;
posteriormente se abrieron nuevas rutas a Sudamérica y 16 ejemplares fueron adquiridos
para su uso en Argentina y otros cuatro para Brasil.

Un Latécoere 25 estuvo envuelto en un célebre incidente cuando se realizé un aterrizaje
forzoso en los Andes, a gran altura. Hasta ese momento, los vuelos entre Buenos Aires y
Santiago hacian un rodeo de 1.000 km para evitar las montafias. El 2 de marzo de 1929,
mientras buscaba una ruta segura, un Latécoére 25 pilotado por Jean Mermoz fue capturado
por una corriente descendente y forzado a aterrizar en una meseta de 300 m de ancho a una
altitud de 4.000 m. Con su mecénico : ~
Alexandre Collenot y el pasajero, el conde
Henry de La Vaulx, Mermoz paso los
siguientes cuatro dias reparando Yy
aligerando el avion, y haciendo un camino
libre hasta al borde del precipicio. Luego,
carrete6 hasta el borde, picando el avion
para ganar velocidad y llegar con éxito a
Santiago.

22-11-1927 Raid Costes y Le Brix - Etapa Montevideo — Buenos Aires

El 10 de octubre de 1927 los aviadores franceses Dieudonne Costes y Joseph Le Brix inicia su
raid mundial desde el aeropuerto de Le Bourget con un avion Breguet XIX bautizada
“Nungesser et Coli” y sin escalas intermedias, luego de recorrer 4.000 kmts, aterrizan en San
pi== 1 Luis en Senegal. El dia 14 parten del continente Africano y
luego de 18 horas y 5 mts y otros 3170 kmts arriban a Natal
en Sudamérica. Logran asi la hazafia de cruzar por primera
vez en vuelo directo el Atlantico Sur.

El 20 de octubre llegan al campo “El Palomar” en la
Republica Argentina. Despachadas por el correo de Francia
llevan 17 cartas simples franqueadas con sellos franceses
cancelados con fechador circular “Bourget Aviation Seine,
10 Octubre 1927’; a todas estas cartas el correo de Bs.As.
les aplico como recepcidn un matasello parlante con el texto
“COSTES Y LE BRIX - CUBRIERON 12.400 KILOMETROS -
| b EN 72 HORAS, RAID AEREO, PARIS - BUENOS AIRES”.

e B e e El 21 de noviembre vuelan a Montevideo en un viaje
experimental transportando un reducido numero de piezas postales algunas de las cuales
llevan las firmas de Costes y Le Brix.

En el viaje de retorno, el dia 22 de noviembre,
también transportan correo aéreo despachado en
Montevideo; de este vuelo hay 10 cartas humeradas
del 1 al 10 en forma manuscrita y llevan las firmas
de Costes y Le Brix.

Estas piezas fueron franqueadas con 5 cts utilizandose sellos Teros ya sea en uno 0 mas
valores que fueron cancelados con un fechador tipo “triplex” en tinta negra que tiene un
rectangulo con texto “REP. O. Del URUGUAY - CORREO AEREO - MONTEVIDEO -
BUENOS AIRES” , fechador circular MONTEVIDEO 12-13 — 22.11.27 c¢/3 estrellas y una
“banderola” de 6 lineas onduladas. A la recepcion en Bs Ares también se aplico el mismo

COSTES ¥ LE BRI,
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franqueo parlante con la leyenda “COSTES Y LEBRIX CUBRIERON 12.400 KILOMETROS EN
72 HORAS, RAID AEREO, PARIS - BUENQOS AIRES”.

Ademas existen otros 15 sobres que carecen del duplex mencionando al raid, no estan
firmados por los pilotos y tienen recepcion de Bs.As. al dorso de fecha 23.11.27 y hora 9,
estando numerados del 11 al 25.

Todos estos sobres Ilevan impresa en forma diagonal la leyenda: “AVION "NUNGESSER -
COLI" - VUELO MONTEVIDEO BUENQOS AIRES - 1927”.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V26: indica 25 piezas conocidas; solo 10 firmadas por los pilotos

El nombre “Nungesser et Coli” dado al avion es en homenaje a los pilotos franceses Charles
Nungesser y Francgois Coli que desaparecieron junto con su avion QOiseau Blanc (“Pajaro
blanco”) el 8 de mayo de 1927 durante el primer intento de realizar el vuelo entre Paris y
Nueva York sin escalas. Menos de dos semanas después de su desaparicion el estadounidense
Charles Lindbergh se convirtié en la primera persona en completar esta travesia, aungque en
sentido contrario, a bordo del BT N5 R e
Spirit of Saint Louis. — o T ° - “'{
La desaparicion del Oiseau e e ~=g ' Ny
blanc es considerada como ' Zage
uno de los mayores misterios
de la historia de la aviacion y
numerosas  hipdtesis  han
circulado entorno al paradero
tanto del avion como el de sus
dos tripulantes. Seguln
diversas investigaciones el
avion se habria estrellado en
el Océano Atlantico, sin
embargo durante los afios |
1980 SUI’_gIE‘FOI’] otros eStl_JdIOS Yoyage de éo;rx et LE BRIX, - Ll pcv:(;din rald : Paris-San Fraco,
que sostienen que el Oiseau $0.660 kilométres en 230 heures de vol (10 Octobre 1927-7 Mars 1928).
blanc podria haber llegado hasta Terranova, en el continente americano, y se habria
estrellado cerca de esta isla.

30-12-1927 Vuelo Cia Generale Aeropostale — Montevideo — Bs. Aires

El 30 de diciembre de 1927 se realizo un vuelo especial de fin de afio de la “Compagnie
Generale Aeropostale” en que se utilizaron sobres especiales. Los cartas fueron franqueadas
con la serie A-10 al A-13 complementados con sellos de superficie que se cancelaron con el
matasello cuadrangula con el texto “SERVICIO POSTAL AEREO” que se venia utilizando; se
aplicaron en color negro para las piezas francas y en color rojo para las recomendadas

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V27: Indica 10 piezas circuladas.



01-03-1928 Continuacion Servicio Cia Générale Aéropostale
Inauguracion de la linea completa con el cruce del Océano Atlantico

Continuando las planificaciones iniciales y combinando las etapas ya desarrolladas, el 1 de

SERVICIO AEROPOSTAL

NTINA-URUGUAY- BRASIL-AFRICA-LUROPA

12 pE MARZO pr. 1928

marzo de 1928 se realiza la inauguracion oficial de la linea
completa entre América del Sur-Natal, Africa-Dakar, Francia (y
desde alli toda Europa) que era una de las mas extensas del
mundo. En Sudamérica el tramo se extendia desde Bs.As. hasta
la isla Fernando de Norofa (Brasil); el cruce del Atlantico
(Natal — Dakar) se efectuaba por medio de cruceros rapidos de
la Armada Francesa (llamados “avisos”); el tramo Afro-
Europeo continuaba aéreo desde Porto Praia (Islas de Cabo
Verde) a Toulouse con aviones de la C.G.A. Con este recorrido
el correo, que tenia una frecuencia semanal en ambos sentidos,
demandaba una duracidn de siete dias y medio.

Los nombres de los “avisos” franceses eran: Luneville,
Espernay, Revigny, Peroni, y Belfort. El tiempo del cruce
maritimo era de 90 hrs entre Recife y Praia.

El vuelo inicial partié de Buenos Aires desde donde trajo una
saca de correo destinada a Montevideo junto con muchas otras a

destinos varios de América y Europa. A su regreso de Toulouse se trajeron 175 kgs de

correspondencia destinados a Sudameérica.

Los sobres utilizados fueron corrientes o comerciales franqueados con la
. SERVICIO

serie A10 al A13 (Albatros s/d) complementados con sellos terrestres que

fueron cancelados con matasellos cuadrangular de 27.5 mms de lado con el POSTAL
texto “SERVICIO POSTAL AEREO” en 3 lineas en color negro para las ALRED

piezas francas y en color rojo para las recomendadas (igual al aplicado en

vuelos de 1927). Algunos sobres tienen una vifieta de propaganda de la cia
aeropostal en color azul sin valor; son raras.
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Ciardi cataloga 5 diferentes tipos de correspondencia que son los siguientes:

01 - Tarjeta especial ilustrada con destinos varios

02 - Pzas dirigidas a Brasil (francas o recomendadas)

03 - Pzas dirigidas a Africa (francas o recomendadas)

04 - Pzas dirigidas a Espafia (francas o recomendadas)

05 - Pzas dirigidas a otros paises de Europa (francas o recomendadas)

Nota: Vuelos catalogados en Ciardi como V28 (ler vuelo del 1 de marzo), V29 (2do vuelo del 8 de marzo) y

V30 (3er vuelo del 15 de marzo)
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12-03-1928 “Taxi aéreo” Colombo - Montevideo — Bs.Aires (r-47)

El 12 de marzo de 1928 el italiano Ernesto Colombo (ex Tte Cnel en la Real Fuerza Aérea
Italiana) obtiene autorizacién del gobierno Argentino para la explotacion de un servicio de
transporte de pasajeros y correspondencia entre Bs.As y Mdeo con el nombre de “Taxi
Aéreo”. Utilizo un hidroavion Savoia Marchetti S 59bis que podia transportar cuatro
pasajeros. P s bR )

. ) ) . fOTARE NERHED
Se conoce correspondencia transportada por el mismo en el interior de | 2 JLINIO [OSK- ,
. 4 '
la RA aunque es muy rara; llevan un gomigrafo cuadrangular en color { INTERIOR{S). J

violeta con el texto “TAXI AEREO - 2 Junio 1928 — ITERIOR(B)”.

El 26 de junio de 1928 arribo por primera vez a Montevideo con un mecanico y dos pasajeros.
El 15 de agosto dio comienzo a un servicio diario entre Bs.As y Mdeo., regresando por la
tarde a Bs.As. luego de tocar Colonia. Habia solicitado al Correo uruguayo la realizacion de
un contrato de transporte de correspondencia y una subvencion para ello pero sin éxito.

Para octubre de 1928 habia transportado entre los méargenes del Plata 1.045 pasajeros; en
marzo de 1929 se traslada con los 2 hidroaviones que tenia (habia traido otro hidro Cant de
Italia) a Asuncion del Paraguay donde son contratados y Colombo es designado Director de la
Aviacion Militar.

No se tiene conocimiento de la existencia de piezas postales voladas entre Bs.As y Mdeo en
ninguno de los dos sentidos.

17-03-1928 Apertura Oficial Escala Cia Générale Aéropostale - Mdeo — Bs.Aires

El 17 de marzo de 1928 con el primer vuelo Norte-Sur de la Cia Geénerale Aéropostale
(C.G.A) se realiza la apertura oficial de la escala de Montevideo. Luego de anclar el aviso
francés en Recife, el vuelo hacia el sur hizo
escala en Bahia y Rio para arribar a
Montevideo el 17 de marzo en horas de la
tarde. Inmediatamente partidé a su destino
final en Buenos Aires a las 18 horas.

Al igual que los vuelos anteriores, la

correspondencia fue franqueada con la serie 4’” -
A10 al A13 (Albatros s/d) complementados Y. frciedad Gladeloca Ulec B
con sellos terrestres que fueron cancelados ;

cepa /
con el matasellos cuadrangular de 27.5 mms Marec 4o o g
de lado con el texto “SERVICIO POSTAL y
AEREO” en 3 lineas en color negro para las @ MW 84

piezas francas y en color rojo para las “Reps, Ungtirds in




recomendadas. Se aplicaron los fechadores circulares de barras de RECOMENDADAS 0
EXTERIOR segun correspondiese. La recepcion es con fechador circular comin o
recomendado de Bs. Aires del 188 de marzo hora 09.00 o 10.00.

En algunas piezas aparece un fechador circular doble de 34 mms. de
diametro que es de la Agencia de la aerolinea. Tiene el texto “AEREOPOSTA
URUGUAYA S.A”. arriba y “MONTEVIDEO” abajo con la direccion del local
de la empresa "18 DE JULIO 968" en letras pequefias por encima.

Por el contrato realizado en junio de 1927 entre la Administracién de Correos del Uruguay y la Compafiia
General Aeropostal (C.G.A.) la Admin de Correos estaba facultada a fijar sobretasas a compafiias que
establecieran linea postales en competencia con la C.G.A. con un incremento de hasta 50 %; la diferencia a
favor de la Admin de Correos.

Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V31.

16-04-1928 Primer vuelo nocturno de la Aeropostale: Rio de Jan. - Mdeo — Bs.Aires

Reducir el tiempo de entrega era vital para el correo aéreo. La ventaja que se ganaba por el dia
a barcos y trenes, se perdia por la noche; era necesario seguir volando tras la caida del Sol.
Pero afios antes de la invencion del radar, volar a oscuras, sin mas referencias que alguna luz
perdida en la oscuridad del campo, era casi suicida. El piloto Jean Mermoz, fue el que tomo el
reto. EI 16 de abril de 1928, a bordo de un Laté 26 partié de Rio de Janeiro rumbo a Buenos
Aires. Lleg6 a Uruguay en plena noche. Como el campo de Melilla no tenia balizamiento, el
pionero de la aviacion uruguaya, Angel S. Adami, prendid tres fuegos para que Mermoz
pudiera aterrizar. Tres tanques llenos de trapos con combustible encendido formando un
triangulo, le indicaron al piloto el ingreso a la pista y la direccion de la misma. El enlace es
todo un éxito y Rio-Buenos Aires se realiza en un solo dia mientras que los barcos tardan
cinco. Asi comenzo el correo aéreo nocturno.

No existe informacion de que se halla transportado correspondencia en este vuelo aunque no
se pueda descartar que exista la misma.
Nota: Vuelo NO catalogado por Ciardi

25-06-1928 Emision sellos Correo Aéreo — Albatros dentados (12 valores) (ref. 83)

Fotolitografiados e impresos por la Imp. Nacional en hojitas de 20 sellos (4 x 5) sobre papel
blanco con filigrana de hoja “REPUBLICA O. DEL URUGUAY” en diferentes posiciones;
perforados 11, medidas 30 x 19 mmes. El disefio es del arquitecto Juan A. Scasso cuyo nombre
aparece en el pie de imprenta.

El centrado y dentado de estos sellos es bastante defectuoso por lo que es dificil encontrar
ejemplares perfectos. Existen algunas variaciones del dentado que no son muy significativas;
en general de 10.75 - 11.25 — 11.75 (se encuentran en los valores de hasta 76 cts inclusive con
diferentes grados de rareza). Los valores se adaptaron a las tarifas postales de las compafiias
aéreas y al cargo de 8 cts de la certificacion; de ahi la aparicion de valores fraccionados.

De los valores de 10 y 20 cts y del 3.80 $ existen sin dentar en el margen derecho; todos ellos
son escasos, especialmente el 10 cts. También se conoce con borde superior sin dentar del
valor de 10 cts. Por lo menos se conoce una plancha con borde derecho sin dentar de los
valores de 10 y 20 cts. (la nro 110). Como una rareza de perforacion se conocen del 30 cts, de
la fila superior de la hoja, con un margen superior de 5.5 mms; se supone que existen 16
ejemplares (4 hojas). Al parecer existe mas de una composicion de plancha; en su obra Lee
establece la existencia de 20 tipos en el valor de 10 cts aungue esto no es compartido por otros
autores. No se conocen estudios de los otros valores de esta emision.

Existe una variedad que consiste en la 1* “O” de “CORREOQO” rota del lado izquierdo en 10
valores de 10, 20, 30, 38, 40 y 50 cts; todos ellos corresponden a la posicién 2 de la plancha.
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Las cantidades emitidas no fueron importantes [ valor |Emitidos | Stock | Quemados | Saldo
y los totales se redujeron ya que el Correo [ 10cts | 30000 | 500 4.980 24.520
retiro 500 ejemplares de cada valor para stock; [55cts | 30000 | 500 | 10300 | 19.200
ademas una buena cantidad fueron incinerados;

| siguient q tan | ) i 30 cts 20.000 | 500 -- 19.500
en el siguiente cuadro se presentan los mismos: s8cs | 30000 1 500 6944 3956
Del valor de $ 3.80 solo circularon 767 40cts | 20.000 | 500 | 13.611 5.889
ejemplares lo que hace que sea uno de los 50cts | 10.000 | 500 4.618 4.882
sello mas escasos de la filatelia Uruguaya. 76cts | 30.000 | 500 27511 1.989
Ebbeler lo considera el sello comun de Correo 1ps 10000 | 500 5511 3.989

Aéreo mas raro del mundo, a excepcion de los

especiales de Terranova. Rarisimo sobre pieza 114ps | 20000 | 500 17.825 1625

completa; se conocen algunas piezas que en 152ps | 20.000 | 500 | 18.094 | 1.406
caracter filatélico circularon con la emision 190ps | 10.000 | 500 8.045 1.456
completa. 3.80ps | 10.000 | 500 8.733 767

Un valor suplementario de 4 cts fue emitido el 23 de agosto de 1929 en papel diferente y sin
filigrana. No se conoce la fecha exacta de su retiro de circulacion; Ebbeler estima que fue
alrededor del 1 de julio de 1930 y da como ultimo franqueo conocido el 27 de junio de 1930.

El 5 de agosto y 29 de septiembre de 1930 fueron incinerados las siguientes cantidades : 10
cts - 4.980; 20 cts — 10.300; 38 cts — 26.244; 40 cts — 13.611; 50 cts — 4.618; 76 cts - 27.511,
1p.-5511;1.14 p. - 17.825; 1.52 p. — 8.045; 3.80p - 8.

28-06-1928  Apertura Oficial Escala C.G.A. - Montevideo — Rio — Natal - Francia
Primer dia de aceptacion de correo uruguayo para Europa en la linea de la Aeropostale.

Ciardi cataloga 3 diferentes tipos de correspondencia que son los siguientes:

01 - Cartas de vuelo Montevideo — Rio

02 - Cartas de vuelo Montevideo — Natal sl
03 - Cartas de vuelo Montevideo — Francia VIA AEHEA ?
Nota: Vuelo catalogado en Ciardi como V32.

La pieza que aqui se presenta: Sobre especial
de la C.G.A. circulado de Mdeo a Paris —
Francia; franqueado con sello A34 (Pegaso
12 emision) complementado con sellos de
correo comin. Sellos cancelados con
matasello fechador circular con barras
"EXTERIOR - MONTEVIDEQ" del 27 de
septiembre de 1929. Tiene un gomigrafo cuadrangular con datos sobre el peso de la carta.
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