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Editorial
"Conciencia e Identidad”.

Concordaran conmigo en que son conceptos plenos, que sin duda alguna, entregan consistencia y
seguridad a cada uno de nosotros, ademas de brindarnos a nuestra sociedad, la fuerza, origen y vida
necesaria. Cuando este pasado mes de agosto, recordamos la prominente figura del general Bernardo
O’Higgins, eje principal de entrega y valor, en la construccidon de una Patria de la cual nuestra historia
aeronautica no permanece ajena, agregamos al “legado patriético” el recuerdo de personajes
ciertamente emblematicos como los fueron los hermanos Copetta y de su primer vuelo en avidn, o el
recuerdo y testimonio imborrable de hitos como lo fueron la Campana Nacional Alas para Chile, que en
estrecha e histérica comunién con una fecha, nos unen a la figura y al deseo sefiero del patriota
Libertador y otros relevantes préceres de nuestra independencia, interpretando y construyendo con su
ejemplo la existencia de un espiritu e identidad, y con ello, la oportunidad de realizar un reconocimiento
sincero y justo hacia quienes emulan y afianzan esta obra, hacia un Chile mejor.

Si bien puede sonar reiterativo en algunas de nuestras editoriales, la mencién que se hace de lo que se
ha dado en llamar la “conciencia” aerondutica e histérica, y del mismo modo se observa que aun en
documentos oficiales, se emplea dicha denominacidn, sin que se note que las consideraciones que ella
sugiere o las reflexiones a que se aplican, alcancen con igual frecuencia a aclarar el sentido en que se la
utiliza. En general, pareceria que esta expresion quisiera significarse aqui, ya sea en el conocimiento
verdadero vy justificado que el publico debe o busca tener sobre nuestra historia aerondutica, o la
necesidad de que conozca sobre los esfuerzos que ella ha involucrado en la beneficiosa construccién y
desarrollo nacional, como de nuestra insercion y proyecciéon con el mundo y hacia quienes que nos
rodean.

Si nos atenemos a la acepcién que para el caso corresponde del vocablo “conciencia”, conocimiento
exacto y reflexivo de las cosas, en lo que se refiere a las diferentes ramas de la aeronautica nacional y
de su vinculacidn histdrica de nuestros pueblos, facil es comprender que muchos de nuestros lectores
no siempre tienen de ella ese conocimiento exacto y reflexivo del que se desprende de la situacion, por
ello es que, periédicamente desde nuestra corporacién y con gran carifio, hacemos todo lo posible
porque esta conciencia vaya alcanzando a mas adherentes, y que ello repercuta en un encuentro para
nuestro pais, en redundamiento de un mejor y mayor conocimiento de las actividades aéreas, de sus
manifiestos beneficios y de su insercion en el registro histérico nacional.
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Sin lugar a equivocacion, agosto como en otros meses, nos volvid a presentar hitos y personajes muy
validos que testimonian mucho de persistencia, valentia, laboriosidad, servicio y generosidad. La huella
ha sido multiple y de muestra trajimos actividades como lo fueron un conversatorio en donde se
recordd el octogésimo aniversario de la campafia Alas para Chile, iniciativa leal que brindé aviones y
tecnologia protagonista para el pais, donde la aviacion civil y nuestro Chile todo, volvié a rememorar
algo de las primeras y espectaculares experiencias y grandes hazanas de las que la aviacion
iberoamericana y mundial, fueron protagonistas.

Especialmente particular, resulté recorrer nuevamente algo mas, sobre personajes como don Ramdn
Cruz Montt, ex alcalde de la legendaria comuna de Nufioa, quien permanentemente se revela como
actor tangencial del primer vuelo de un avion sobre los cielos de Chile, no sélo por el hecho de facilitar
el espacio fisico donde se realizé un primer vuelo nacional, sino que con su aficién ingenua y artistica,
creo que nos lega y regala esa impresion grafica de primera fuente que perpetua uno de esos primeros
pasos de la historia aerondutica nacional.

En fin, esta edicion nos ofrece como casi siempre, compartir con relato sintético y no menos relevante
de una investigacion fundada en hechos, testimonios y documentos; sustanciando asi el recuerdo de
hombres y mujeres, las que junto a preciosas maquinas resultado del ingenio humano; refuerzan, crean
y contribuyen no solo al registro histérico, a la conmemoracién significativa, sino que principalmente
aportan a la difusion respetuosa de ese acervo e identidad, tan necesario para las conciencias y vida de
los pueblos.

Norberto Traub Gainsborg
Presidente
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CEREMONIAS, CONFERENCIAS ACADEMICAS

Y OTROS ACTOS CONMEMORATIVOS

s» Conmemoracion del 111° Aniversario del “Primer vuelo en avion
realizado en Chile”

El dia viernes 20 de agosto pasado, el Instituto de Investigaciones Histdrico Aeronduticas de Chile, con
el tradicional apoyo de la Municipalidad de Nufioa, la Direccién General de Aerondutica Civil y la Fuerza
Aérea de Chile, conmemoré el centésimo décimo primer aniversario del que fuera, el primer vuelo de
un avion surcando los cielos nacionales en un sector denominado “Chacra Valparaiso”, actualmente
Plaza Alcalde Ramén Cruz Montt, de la comuna de Nufioa.

En esta significativa actividad de trascendencia nacional, estuvieron presentes entre otros, una selecta
delegacién de la Municipalidad de Nufioa encabezada por su gentil alcaldesa, dofia Emilia Rios
Saavedra; una delegacion de la Fuerza Aérea de Chile; de la Direccion General de Aeronautica Civil,
Agrupacion de Mujeres Pilotos “Alas Andinas”; de la Brigada de Aviacién del Ejército de Chile; de la
Embajada de Francia; de las Agregadurias Militar y Aeronautica de la Republica Argentina; de la
Agregaduria Aérea de Colombia; del Centro de Ex Cadetes y Oficiales de la Fuerza Aérea “Aguilas
Blancas”; Cuerpo de Oficiales Superiores en Retiro de las FF.AA.; representantes de la Comunidad
Nufioina; invitados especiales y familiares descendientes de los hermanos Copetta Brosio quienes
participaron de la emotiva ceremonia que se inicié con la entonacidn del Himno Nacional coreado por
todos los presentes.
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A continuacion, recibieron a los presentes, las acogedoras palabras de la alcaldesa de la Municipalidad
de Nufioa, dofia Emilia Rios Saavedra.

La alcaldesa de Nufioa, celebra la ocasion e invita a los presentes a recordar la importancia de estas celebraciones

A continuacién hablé, el presidente de nuestra corporacién, quien en unas reflexivas palabras inicio su
ilustrado discurso sobre aquella hazafia, hace ya 111 anos.

CIEDLE

“Normalmente alguno de los asistentes se extranard que no utilice en esta ocasion los vocativos, pero
en esta oportunidad tan especial, quiero permitirme esta licencia que es tan propia de lo que hoy
celebramos y conmemoramos, LA AVIACION. Ella es comunicacion, conectividad, cercania y unidn, por

ello iniciaré diciendo, AMIGOS PRESENTES.
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La historia de la aviacion, me atreveria a decir que nace con el hombre, de su deseo de ascender y
conectarse con Dios creador. Hoy al hablar del inicio de la aviacion nacional, recordaremos este acto
sublime de conectarse al cielo, y en ello, homenajearemos a quien y quienes se dieron por entero al inicio
de la conquista del aire patrio, hace ya 111 afnos.

Mucho de esto partio en este lugar, el 21 de agosto de 1910, cuando don César Copetta Brosio, un joven
francés avecindado en Chile, junto a su hermano Félix terminaban de armar el flamante avion Voisin
que habia llegado desde Europa, y con el cual se realizaria esa particular tarde, el histdrico “primer vuelo
de un avion”.

Mas adelante agregaria: “es muy emocionante para nuestra corporacion ser participe de la
conmemoracion y difusion de estas actividades de cardcter nacional, ya que el 21 de agosto de 1910 no
sOlo se realizo el primer vuelo exitoso en Chile, sino que también en esta ocasion se traslado al primer
pasajero chileno en un avién. Entonces en esta tarde, celebramos aqui en Nufioa, a hombres sefieros,
como lo fueron los Hermanos Copetta y quienes les facilitaron los medios; y tantos otros que podria hoy
mencionar, que han vencido por mds de cien afos, obstdculos a costa de muchos sacrificios de vida y
pérdidas materiales, pero sus triunfos hoy constituyen un valioso legado para este pais, no sdlo en la
conquista de una aviacion segura, sino que con ella hemos vencido las otrora barreras del desierto, los
canales, la cordillera de los Andes, los hielos antdrticos y el océano pacifico, haciendo del concepto de
conectividad, salud y esperanza, un verdadero regalo de progreso para esta Nacidn, y de nosotros hacia
el mundo.

Tras terminar sus palabras, agradecio a los presentes y se refirid en particular al monumento que
nuevamente habia sido rescatado del deterioro de los grafitis: “esta sencilla pero noble manifestacion
arquitectdnica es un monumento que nuestra corporacion hizo realidad en la comuna de Nufioa, ella
marca un hito que no solo pertenece a la historia de todos los Aufioinos, sino que también a todos los
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chilenos. Estoy muy contento y emocionado por el apoyo y compromiso brindados por la Municipalidad
de Nufioa y todas aquellas instituciones que reqularmente, hacen posible tareas y actividades como las
que hoy hemos vivido”.

A continuacion, el maestro de ceremonias invité a colocar algunas ofrendas florales ante el monumento
qgue recuerda el lugar de la proeza que diera inicio a la aerondutica chilena. El orden para este
significativo reconocimiento, fue iniciado por parte de la Agrupacién de Mujeres Pilotos de Chile — Alas
Andinas; Direccidon General de Aeronautica Civil; Fuerza Aérea de Chile y el Instituto de Investigaciones
Histérico Aeronduticas de Chile, instancias que fueran acompafiadas por la alcaldesa de Nufioa, Emilia
Rios Saavedra y su natural simpatia.
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Al cerrar la actividad conmemorativa, el maestro de ceremonias sefialé a los asistentes lo siguiente: “En
1929, el joven oficial y poeta, que mds tarde llegara a ser Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea,
General del Aire don Diego Barros Ortiz, escribio el poema Camaradas en recuerdo a un companero
caido. Posteriormente, el maestro Angel Cerutti Gardeazdbal, compuso la musica y quedd como Himno
de la Fuerza Aérea de Chile.

Hoy en homenaje a todos los aviadores que han plegado sus alas sedientas de cielo desde aquel 21 de
agosto de 1910, incluido don César Copetta y su hermano Félix, invitamos a los presentes a unirse en
Camaraderia, y a entonar el Himno de la Fuerza Aérea de Chile”.

Terminado el acto oficial de conmemoracion, el presidente del IIHACh, hizo entrega a la alcaldesa de
Nufioa, sefiorita Emilia Rios, de un especial presente que recordard esta particular efeméride ocurrida
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en su comuna. Se tratd de un atractivo avidn biplano construido en madera y cuerdas, que en su base
incluyd una nota alusiva, gesto que la edil de la comuna agradecié muy contenta.

Ademads en la ocasién, fueron obsequiadas algunos ejemplares de la publicacién especial que
esporadicamente puede realizar nuestro Instituto gracias al generoso apoyo econdmico particular,
empresarial o corporativo, y que permite “recordar en el papel”, importantes hitos y personajes de la
historia aeronautica.

Este ultimo numero recordd la gesta cumplida por la aviadora francesa, Adrienne Bolland, primera
mujer en cruzar en avion la Cordillera de Los Andes, el 1° de abril de 1921. Lo especial del relato escrito
mas alld del magnifico registro investigativo, fue que este proyecto se planted como desafio he ser
realizado por dos destacados investigadores de nuestra corporacion, Mg. Eloy Martin de la Argentinay
don Héctor Alarcén Carrasco de Chile, generando asi un contenido dinamico y bilateral en comunion al
hito cumplido por la aviadora hace 100 afios atrds, al unir dos naciones desde el aire y con un feble
biplano de tela y madera.

Nonagésimo primer aniversario de la Direccion General de

Aeronautica Civil
Con ocasiéon de conmemorar un nuevo aniversario, el dia lunes 23 de agosto pasado, la Direccidn
General de Aeronautica Civil (DGAC) realizé en dependencias del Museo Nacional Aeronautico y del
Espacio (MNAE), una ceremonia de celebracion que fuera presidida por el Sr. Ministro de Defensa
Nacional, Sr. Baldo Prokurica P.

Asistieron entre otros; el Sr. Subsecretario para las FF.AA. Alfonso Vargas L.; el Sr. Comandante en Jefe
de la Fuerza Aérea de Chile, General del Aire Arturo Merino N.; la Sra. Alcaldesa de Cerrillos Lorena
Facuse R.; el Director General de la DGAC, General de Brigada Aérea (A) Raul Jorquera C.; el Director
del Museo Aeronautico, Ricardo Gutiérrez A.; el presidente del Instituto de Investigaciones Histdrico
Aeronauticas de Chile, Norberto Traub G.; representantes de otras organizaciones e instituciones del
ambito aeronautico y FF.AA. e invitados especiales.
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El Hall Central fue engalanado con cuatro de las aeronaves que este afio se incorporaron a la Coleccién
del Museo, nos referimos a un North American T-6 Texan FACh 285; un Piper Dakota PA-28 Fach 227;
un avion experimental Martinez Evans VP-1 Volksplane CC-AFQ y un Erco Ercoupe modelo E CC-PBZ.

Ademas, la ceremonia se vio también engalanada al momento de distinguir a los funcionarios que
cumplieron 40 y 50 aios de servicio en la DGAC, al Aeropuerto Diego Aracena de Iquique (Unidad
Operativa) y al Departamento TIC (Unidad de Apoyo).

Finalizada la ceremonia oficial de aniversario de la DGAC, y con ocasion de la presentacion de la
restauracion del NA T-6 Texan, uno de los aviones mas antiguos en el inventario del MNAE, el Director
General de Aeronautica Civil, General de Brigada Aérea (A) Raul Jorquera Conrads, le entrega un
merecido recuerdo al CDG (A-Rsva.) Oscar Avendafio Godoy, en reconocimiento a sus mas 1.500 horas
de vuelo e instruccién que hiciera nuestro distinguido vicepresidente del IHACH, en este noble material
de vuelo la Fuerza Aérea de Chile.
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Donacion de libro Historia de la Fuerza Aérea de Chile y el Proyecto

Espacial Chileno

El viernes 13 de agosto del aifo en curso recibimos una comunicacién del Capitan de Bandada (A — Rva)
Sr. Pedro Olivera Uribe manifestandonos el noble propdsito de obsequiarnos un ejemplar de su Libro
Historia de la Fuerza Aérea de Chile y el Proyecto Espacial Chileno 1979, obra que serviria para completar
el curriculum de su Carrera “Historia de Chile”, cumplida en la Universidad Andrés Bello. Conscientes
gue este generoso gesto merecia algo mds que un encuentro fugaz con uno de nuestros Directores, y
considerando que las condiciones sanitarias de la Region Metropolitana progresaban, sumado a ello
gue habiamos programado la Primera Reunién Presencial de Directorio, tras un afio y medio de hacerlo
por via digital, de inmediato le propusimos viese la posibilidad de concurrir a nuestra Sede Social el
miércoles 24 de agosto pasado, a las 17:30 horas, para iniciar la reunién con su presencia, hecho que
se concretd en dia y a la hora propuesta.

El CDB (A-Rsva) Sr. Pedro Olivera Uribe junto a los integrantes del Directorio

Con el capitan Sr. Olivera presente, fuimos informados que su obra habia recibido el reconocimiento
del Sr. Comandante en Jefe de |la Fuerza Aérea de Chile, en aquella época, el General del Aire (A) don
Jorge Robles Mella, como asimismo la recomendacién para recibir la Medalla por Servicios Distinguidos
de la Reserva Aérea de Chile, hecho que se concretd en abril del presente afio 2021.

Nuestro presidente, Sr. Norberto Traub agradecio el noble gesto del capitan Sr. Olivera, manifestandole
qgue las puertas del Instituto estaban siempre abiertas para recibirlo como Socio Activo de la
Corporacién para cuando él lo estimase conveniente.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 13



¢ Tercera sesion del Seminario “ADRIENNE BOLLAND, aviadora, ejemplo
y legado”.

En conformidad al plan de asistencia en la conmemoracién y difusiéon del Centenario de la gesta
aeronautica cumplida por la aviatriz francesa Adrienne Bolland en abril de 1921, comprometido por
nuestra corporacion con la Embajada de Francia en Argentina, Alianza Francesa de Argentina,
Agrupacion de Mujeres Pilotos de Chile Alas Andinas, Asociacidon Francesa de Mujeres Piloto (AFFP);
Asociacion de Mujeres en la Aviacién Argentina (AMAA), nuestro presidente don Norberto Traub
Gainsborg, fue uno de los invitados seleccionados para participar y exponer en la que fuera tercera
sesion de charlas de este Seminario virtual de homenaje en cuatro encuentros, evento que se realizara
el pasado jueves 26 de agosto.

La excelente jornada tuvo como tema central, “Las mujeres en la historia de la aviaciéon de Argentina y
Chile. Repercusiones a partir de Adrienne Bolland”, tuvo de moderadora a la Dra. Maria José Luvaro, de
la Universidad de Mendoza, y contd con la exposicion de Lena Davila, antropdloga de la UBA, Gustavo
Marén, Historiador Aeronautico de la Universidad Nacional de Cuyo y Norberto Traub, Presidente del
Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile.

+* 802 Aniversario de la campaia nacional “Alas para Chile”
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ALAS PARA CHILE

progreso y conectividad desde las alturas

e gm&**
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G'b_E HOMENA.IE | EN LINEA

HISTORIA Y ANECDOTAS DE UNA COLECTA QUE VISLUMBRO EN LA AERONAUTICA CIVIL,
UN NUEVO FACTOR DE CAMBIO, DESARROLLO Y UNIDAD PARA EL PAIS.

Dialogan:

- Sergio Barriga Kreft, socio - Tito Mufioz Reyes, socio del - Mario Magliocchetti Oleaga,

fundador del IHACH. IHACH. Piloto civil y abogado. socio Director del IHACH. Ingeniero
Director del Instituto de Derecho aerondutico, Jefe de la seccion de
Aerondutico de Chile. restauracion de aviones del MNAE.

- Modera Norberto Traub G.,

presidente del Instituto de B

Investigaciones Histérico Miércoles

1° de septiembre | Via Google Meet
https://meet.google.com/ign-renr-kxr

beol)

20:00 19:00  18:00

Aeronduticas de Chile.

Actividad libre. Posteriormente, los
interesados en bajar gratuitamente un
PDF con el lioro ALAS PARA CHILE,

de Sergio Bamiga Kreft, podrén
solicitar el enlace al correo:
director@historiaaeronauticadechile.cl

Con motivo de cumplirse el 20 de agosto pasado el octogésimo aniversario de Alas para Chile, con la
debida antelacién nuestro instituto prepard un programa conmemorativo de tan importante
efeméride, el que entre otras actividades consideraba una ceremonia a los pies del monumento al
Presidente Pedro Aguirre Cerda, ilustre estadista bajo cuyo gobierno se materializé la que la costumbre
popular denominé “Campafia Alas para Chile”.

Lamentablemente, las disposiciones sanitarias vigentes dispuestas por la autoridad con motivo de la
pandemia que afecta al pais, nos impidieron desarrollarlo, debiendo optarse por realizar un acto
académico virtual via google.meet.

Es asi que finalmente este acto propuesto inicialmente para el viernes 20 de agosto, tuvo que ser
reagendado para el 1° de septiembre,a las 19.00 hrs., y que inicid con las palabras de nuestro
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presidente, don Norberto Traub Gainsborg, quien se dio paso a esta sesion virtual conmemorativa. A
continuacion de lo cual se refirieron a la razén que nos convocaba; nuestros socios sefiores Sergio
Barriga Kreft, Tito Mufioz Reyes y Mario Magliocchetti Oleaga.

Oportunidad en que hicieron un repaso desde los origenes de la aviacion civil en nuestra patria a
comienzos de los anos diez del siglo pasado, recordando a sus precursores y la creacién del Aeroclub
de Chile. Para luego mencionar su desarrollo progresivo hasta que los efectos de la Primera Guerra
Mundial y luego la grave crisis de fines de los veinte, practicamente obligd a paralizar sus actividades.

Posteriormente se hizo un recuerdo de la fundacion del Club Aéreo de Chile y el apoyo que la aviacidon
militar brindé a las alas deportivas, lo que permitié un ligero renacer, el que nuevamente se viera
truncado por el inicio de la Segunda Guerra Mundial, en que fue imposible conseguir repuestos para el
gastado material de vuelo, o ir a su renovacion.

Se trajo entonces a la memoria el apoyo entusiasta que el entonces presidente de la republica don
Pedro Aguirre Cerda, desde su alto cargo diera a la aviacion civil, autorizando la organizacion de la gran
colecta nacional del 20 de agosto de 1941 para el natalicio de O"Higgins, que bajo la denominacion de
Alas para Chile ese dia se efectuara en todo el pais.

Conjuncion de voluntades que se tradujo en que a la postre los clubes aéreos se multiplicaran a lo largo
y ancho del pais recibiendo mas de ciento cincuenta aviones aglutinandose bajo una nueva entidad,
gue a todos representara por igual, la que pasd a tomar la denominacion de Federacidon Aérea de Chile
y que hasta el dia de hoy ha permitido que las alas deportivas se mantengan en lo alto de los cielos de
la patria.

Con la satisfaccion de la mision cumplida se dio fin a la reunidon con un conversatorio, en que socios de
la corporacion y amigos de la misma formularan diversas consultas o se refirieran a experiencias
personales con el entonces nuevo material de vuelo.

Intercambio de opiniones que significaron un valioso aporte a la investigacion de la historia de la
aerondutica nacional.

“Todo el pueblo de Chile — de Arica a Magallanes — se moviliza como una sola voluntad, en un esfuerzo
entusidstico y colectivo, para dotar a la aviacion civil del material aéreo que ha de darle mayor prestigio
y cimentar definitivamente su gloria. Pocas veces hemos observado un espectdculo tan halagador y tan
conmovido de espiritu civico. En las grandes ciudades, en los villorrios, en los centros mds apartados de
nuestra poblacion, se organizan en estos instantes comités a fin de obtener en la colecta del 20 de
agosto los medios necesarios para que nuestra juventud disponga de los aviones indispensables donde
temple su entusiasmo y espiritu deportivo.

Ya era tiempo que nuestra ciudadania comprendiera lo que significa para el futuro del pais darle este
nuevo aliciente a la juventud, que busca en las emociones del vuelo mecdnico la reafirmacion de ese
sentido de lo heroico que es la caracteristica psicolégica mds sobresaliente de nuestro pueblo. Porque
el chileno tiene una tradicion de heroismo que lo impulsa en forma permanente a las grandes empresas.
Y esto no es una leyenda, una de esas mistificaciones de las que con frecuencia viven los pueblos, sino
una hermosa realidad.”
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CDA (R) ERICH CLAUSSEN SPARENBERG

“Su ultimo plan de vuelo”

Como alguien acertadamente dijera, “saco su ultimo plan de
vuelo, aquel que todos, un dia tendremos que cumplir’ y
aunque sabiamos que su salud lentamente se habia ido
deteriorando, la noticia de su alejamiento no dejoé de
sorprendernos.

Egresado en 1948 de la Escuela de Aviacidén, cumplié una
excelente trayectoria profesional en el arma aérea de la
nacion. Desde joven Alférez a Coronel de Aviacién, grado con
gue se acogid a retiro, dejando un hermoso legado de
profesionalismo y amistad en su paso por la Fuerza Aérea de
Chile.

Hoy son muchos los que con afecto lo recuerdan, sefialando

lo agradable que era volar bajo su mando. “Era un caballero”,
Erich Claussen Sparenberg (Q.E.P.D.) afirman.

Especialista en aerofotogrametria, fue todo un referente en el arte de tomar imagenes desde la altura. Tanto
para uso militar, como destinadas al campo civil, creando una verdadera escuela entre quienes sirvieron a
sus ordenes.

Erudito en historia militar, dedicé sus afios postreros a la investigacion de los conflictos bélicos, analizando
sus causas y efectos posteriores, lamentando sinceramente algunas decisiones tomadas por grandes
estrategas o lideres de poderosas naciones, las que, en opinion de él, a la postre los empequefiecian ante la
verdad implacable de la historia. “Les faltoé grandeza en la victoria”, decia.

Investigador acucioso e infatigable, si algunos hechos relatados por renombrados autores no lo convencian,
no escatimaba esfuerzos hasta acceder a la verdad, recurriendo a variadas fuentes de consulta. En ello le
gustaba compartir y tan pronto llegaba a lo que con ansias habia buscado, nos llamaba para contarnos lo
gue habia descubierto y decirnos donde podriamos nutrir nuestras propias inquietudes historicas.

De reconocida nobleza de espiritu, sentia profundamente la muerte de antiguos comparieros, haciéndose
presente en sus exequias para darles el postrer adids y cuando sus condiciones fisicas ya se lo impedia, con
palabras sencillas escribia sus sentimientos profundos, encargando a uno de sus hijos, que en su nombre
los leyeran en los funerales de ellos.

Imposible fue no sentir emocidn profunda, cuando al descender su urna al reposo eterno, por los parlantes
del austero templo se dejaron oir los compases de aquella cancidn alemana "Ich hatteinen Kameraden" (Yo
tenia un camarada). Versos que Ludwig Uhland escribiera en 1809 y que con musica del compositor Friedrich
Silcher, desde 1825 en las fuerzas armadas de diversas naciones, se acostumbra despedir a un camarada
qgue ha partido.

Sergio Barriga Kreft
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I11. LIBROS, REVISTAS

Y OTRAS DONACIONES RECIBIDAS

FUERZAAEREA. - ' i < En este mes de agosto, seguimos
DE[:H"-E : privilegiando este espacio para compartir
‘ ' algunos trabajos y libros descargables
disponibles y asi fomentar su lectura desde
casa.

Portadas de algunas valiosas publicaciones que
nuestra corporacion generosamente ha recibido o
realizado y que siempre estdn a vuestra disposicion.

: ".g"- aus - Les invitamos a descargarlas y asi formar
~ UN ESPACIO PARA EL DESARROLLO - una gran biblioteca digital

Lo

Muchos saludos a todos ustedes.

ANUARIO 2020

wwwvintageaircrafteluborg.uk | Issue 64 |Winter 2019 W
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https://www.fach.mil.cl/images/revista/284.pdf
https://99dc2fc4-0891-4829-9058-6c440c4e32b6.filesusr.com/ugd/6fc9d2_a0628a59b1bc42e589150d932b003e9f.pdf
http://www.vintageaircraftclub.org.uk/pdf/Vintage-Classic-Winter-2019.pdf

Vintage ana Ciassic

www.vintageaircraftclub.org.uk  Issue 48 Winter 2014

Revista da

RMADA K

SEA LYNX MKS8A HELIKOPTER & JORNADAS DO MAR
EMBARQUE PIONEIRO 2021

PRESIDENTE DA REPUBLICA

A CRIMINALIDADE MARITIMA
CONDECORA EMA

NO GOLFO DA GUINE
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http://www.vintageaircraftclub.org.uk/pdf/Vintage-Classic-Winter-2014.pdf
http://www.vintageaircraftclub.org.uk/pdf/Vintage-Classic-Winter-2013.pdf
https://www.marinha.pt/conteudos_externos/Revista_Armada/PDF/2021/RA558.pdf
https://www.marinha.pt/conteudos_externos/Revista_Armada/PDF/2021/565.pdf

Jornal db,\ 4: Jornal do

LEXERCITO & = EXERCITO

Inspecao—-Geral do Exército
110 Anos de Atividade
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https://assets.exercito.pt/SiteAssets/JE/Jornais/2021/mai21/JE709.aspx
https://assets.exercito.pt/SiteAssets/JE/Jornais/2021/mar21/JE707.aspx
https://assets.exercito.pt/SiteAssets/GabCEME/Comunica%C3%A7%C3%A3o/Jornal%20e%20Revistas%20do%20Ex%C3%A9rcito/Revistas/Infantaria/N%205%20-%20Revista%20INFANTARIA%2020%20full.pdf
https://assets.exercito.pt/SiteAssets/EA/Revista%20EA/2021/Revista%20EA%208.%C2%BA%20Anivers%C3%A1rio.pdf

IV. ALIANZAS CULTURALES Y OTROS

Dentro del plan de difusion de hitos, personajes y material de caracter historico aerondutico,
reservamos este espacio que incorpora novedades de otras entidades relacionadas que trabajan en
conjunto con nuestra corporacion.

+» Las alas de CHAE cumple su sequndo aio en el quehacer nacional, para

beneficio de todos
Con fecha 31 de agosto de 2019, fue otorgada la Personalidad Juridica N° 295650 para la nueva
corporacion. A dos afios de su creacion, esta nueva corporacion ha desarrollado una serie de actividades
gue, pese a los actuales impedimentos, pronto comunicard algunos de sus logros y sus avances.

*

A . Gn LE ' G H ’ CORPORACIGN DEL PATRIMONIO

HISTORICO AERONAUTICO
AEROPLANE. Y ESPACIAL DE CHILE
TION FILED SEPT. 17, 1918,

(CHAE)
= 1919,

FORQUENUESTROPATRIMONIO]

SRERONAUTICOA0REQUIER

. SCSTOSETHPDNODEATOES

w{”ﬂ. unirsenos en “ALEGRE BANDADA™ T tomt

“aquellos “aviadoresde tofdzdn”, que vibran
con lo relativo al apasionante mundo
de la nerendutica'y del esficio
..y también o qdfefes dioriamente'gustan de
' conocer, preservar y difundir B’

@ ==
g
Més information Solictala al correo electrénico:
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< Importante reconocimiento y regalo recibido para el IHACH desde Argentina

Juan C.
PALLAROLS
Maestro Orfebre

Al Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile, en reconocimiento
por su permanente blsqueda y salvaguarda del patrimonio cultural de la aviacién
en nuestras naciones.

Hago entrega de esta medalla por pedido del Coronel Alfredo Massarelli Vacca,
testigo de la permanente entrega y dedicacion de los hombres y mujeres que
integran esa noble institucion, que preserva el patrimonio histérico y hermana a
Chile y Argentina sin distincién alguna, homenajeando a sus pioneros, a sus
hérces, y destacando los hechos que forjaron el camino de gloria sobre las alas de
nuestras naciones.

La medaila que les entrego en simbolo de paz y fraternidad, fue acufiada con
_-aluminio recogido del campo de batalla, y proviene de los restos de los aviones de
combate que surcaron los cielos de las Islas Malvinas durante el conflicto de 1982.

Para dar fé, acompafio la misma de esta carta por mi firmada, teniendo la medalla,
-los_cufios que-identifican que ha sido realizada por mi mano en mi ateliier de la
. Ciudad de Buenos Aires.

Juan Carlos Pallarols

Defensa 1094/1039 (C1065445) - Buenos Aires - Argentina - Tel. 54 [11] 4300-6555 - info@pallarols.com.ar
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jOH MaRIA! TU, QUE SABES DESATAR LOS
NUDOS DE NUESTRA EXISTENCIA Y CONOCES
LOS DESEOS DE NUESTRO CORAZON, VEN
EN NUESTRA AYUDA. ESTAMOS SEGUROS DE
QUE, coMo EN CANA DE GALILEA, HARAS
QUE VUELVA LA ALEGRIA A NUESTRAS CASAS
DESPUES DE ESTE MOMENTO DE PRUEBA.

AvupaNos, MADRE DEL AMOR DiviNo,

A ACEPTAR LA VOLUNTAD DEL PADRE Y A
HACER LO QUE NOS DIGA JESUS, QUE TOMO
SOBRE SI NUESTROS SUFRIMIENTOS PARA
LLEVARNOS, A TRAVES DE LA CRUZ,

A LA ALEGRIA DE LA RESURRECCION. AMEN.

Maria, la que desata los nudos

La leyenda mistica empezd en Alemania cuando un noble, con sus rezos a la imagen de la Virgen Maria,
pudo mejorar la relacidn con su esposa. En agradecimiento le pidié a un artista que pintara una imagen
gue mostrara aquella accién santa. EIl hombre tomé la imagen mariana y presenté a la Inmaculada
Concepcion, amparada por el Espiritu Santo y rodeada de angeles. Ademads, la mostré pisando la cabeza
de una serpiente (simbolo de males y pecados) y con unas cintas enredadas que, tras pasar por sus
manos, quedaban lisas. Cuentan que era la forma de simbolizar cdmo la fe y el amor podian desatar los
nudos de los problemas humanos que traban la comunicacidn de los seres humanos con Dios. Fue cerca
del afio 1700 y, en alemdn, a esa imagen se la conoci6 como Maria als Knotenmadonna o
“Knotenldserin”, en espafiol: Madona de los nudos o Maria, la que desata los nudos?.

El artista se llamaba Johann Georg Melchior Schmidtner, un hombre de reconocida trayectoria en la
iglesia alemana y en la Italia del siglo XVI, ya que se habia formado en Venecia. Los historiadores dicen
que la imagen fue realizada para el retablo de las Beatas Virgenes del Buen Consejo, el lugar al que
aquel noble la dond. Con los afios y luego de la destruccidn del retablo (al parecer, fue en una guerra),
la obra llegé a la iglesia de Sankt Peter am Perlach, en Ausburg, donde aun se conserva. Claro que no
es el unico lugar del mundo en el que se lavenera, porque en Argentina y México, la Virgen Desatanudos
(como se la conoce popularmente) también tiene miles de fieles seguidores que el dia 8 de cada mes
se acercan a pedirle su ayuda espiritual.

Entronizada en la iglesia de San José del Talar (en la calle Navarro 2460, Bs. As.) el 8 de diciembre de
1996, la imagen local fue realizada por la artista plastica Ana Betta de Berti. De todas maneras, lo que
todavia sorprende es la historia que hay detrds para que esa imagen llegara a esa capital trasandina.
Fue en 1984 cuando un sacerdote que habia ido a estudiar a Alemania trajo una postal que la mostraba.
Aguel sacerdote jesuita se llama Jorge Bergoglio, el hoy Papa Francisco, uno de los tantos fieles de esa
advocacion mariana.

1 https://sankt-peter-am-perlach.de/
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La primera reproduccion se hizo en la capilla del rectorado de la Universidad del Salvador. Pero unos
anos mas tarde, unos fieles se contactaron con el parroco Rodolfo Arroyo, quien estaba al frente de la
iglesia de San José, y le sugirieron que se pintara también alli. La eleccion del lugar tenia relacién con el
vinculo familiar del santo con Maria. Asi, con la aprobacion del cardenal Antonio Quarracino, entonces
arzobispo de Buenos Aires, la imagen tuvo un altar especial en esa parroquia portefia, el lugar al que
concurre la gente que la admira con devocidn. La fecha principal de la veneracion es el 8 de diciembre,
pero también hay otras dos fechas que se relacionan con la Virgen Maria: el 15 de agosto y el 28 de
septiembre. La ultima fecha, se encuadra en lo ocurrido con aquel noble aleman.

En la Iglesia Catdlica, no sdlo la reconocen como “Madre de Dios, Maria la que desata los nudos”, sino
también como “Madre del buen consejo” y “Patrona de los matrimonios y de los conflictos en la vida
de las personas y los pueblos”.

El distinguido artista y Maestro Orfebre

Hablar de Juan Carlos Pallarols, es muchisimo mas que solo decir que un platero argentino de renombre
internacional. Es hablar de un gran artista que, para gloria de Dios, heredd ese don artistico que le
permite crear piezas de gran valor estético, técnico e historico, entre ellas: los Bastones de Mando para
varios presidentes argentinos, regalos oficiales encargados por distintos mandatarios, trabajos
especiales para empresas y particulares e incluso tres cdlices papales?.

Hijo de Carlos Pallarols Cuni, reconocido platero catalan, al igual que su abuelo José Pallarols y varios
ancentros de reconocido trabajo y talento, bastaria indicar que el Taller Pallarols existia ya desde 1750.

En junio de 1982 realizd un primer caliz con el que el Papa Juan Pablo Il realizé la Misa por la Paz en
Buenos Aires, obra de gran significacidn, pues era en un momento especial para su pais. Ha participado
en muchas exposiciones tanto nacionales como internacionales, destacandose en el Pabellén Argentino
en la exposicion de Paris (1984), Sevilla (1992), “Juan Carlos Pallarols, Orfebre” (Paris, 1997)", “Noche
de Gala en Homenaje a la Cultura Argentina” organizada por el Metropolitan Opera de New York (1998),
y en el marco del Centenario de las Relaciones Amistosas entre Japén y Argentina (Tokio, 1998).

Ha puesto su conocimiento al servicio de las tradiciones criollas de su nacion, destacando su
participacién en la Exposicion de Plateria Criolla de Mar del Plata (1999) y su Muestra del Recado, en
la Exposicion Rural Argentina (Buenos Aires, 2001).

El Concejo Deliberante de la Ciudad de Buenos Aires lo designd Ciudadano llustre el 19 de
junio de 1996, en reconocimiento de su trayectoria, aporte artistico y su participacion en la cultura
argentina.

Se dice que una de las particularidades de Juan Carlos Pallarols, es la de invitar a sus clientes a trabajar
en la creacion de las obras que le encargan, de modo de hacerlos participes de la realizacién de sus
requerimientos.

Mas informacion en http://pallarols.com.ar/

2 Ha realizado célices para los Papas Juan Pablo Il, Benedicto XVI y Francisco.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 25




% Novedades de la International Commission of Military History

To Prof. Dr. Kris QUANTEN
Colonel GS
Secretary-General of the International Commission of Military History

Royal Military Academy
Renaissance Avenue 30
1000 BRUSSELS

Dear Secretary General,
We would like to inform you that the final version of the program of the XLVI International Congress of

Military History which is to be held in Athens from Sunday, 29 August 2021 until Friday, 03 September
2021 is now available: https://internationalcongress2021.mil.qr/program/program-overview

Live streaming of the Congress sessions and videos on demand will be provided by the YouTube video
channel at the following url:
(https://www.youtube.com/watch?v=KzS5GXNNqOgq)

We are looking forward to seeing you in Athens.
Best Regardes,

Major General Georgios Rachmanidis
President of the Hellenic Commission of Military History

< Otra bienvenida informacion recibida desde Francia

Hola queridos amigos de Chile.
Adjunto, para su informacion, un recordatorio de cudles son nuestras Exposiciones; y que, espero,
estaremos encantados de venir a presentaros.

Las dos dltimas asambleas son:

1) la caminata conmemorativa de Mainbressy a Bonne Fontaine que cuenta J Kessel en su Mermoz; y
que reconstituimos el pasado mes de junio.

2) la inauguracion el 14 de julio de un magnifico fresco de Mermoz del artista B Veyret en la pared
exterior del Museo Mermoz en Aubenton, el pueblo donde nacié Jean Mermoz.

A su disposicion para cualquier explicacion adicional; y también para mostrarles los alrededores en
caso de que algunos de ustedes vengan a nuestro Viejo Pais.

Que tengan una buena semana nueva.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 26


https://internationalcongress2021.mil.gr/program/program-overview
https://www.youtube.com/watch?v=KzS5GXNNqOg

Atentamente,
Christian Libes-Mermoz.

Décembre 2017 Expo MERMOZ a DOMONT
https://www.flickr.com/photos/131531460@NO05/albums/72157714325286571

Mars 2018 Expo MERMOZ au Plessis Bouchard
https://www.flickr.com/photos/131531460@N05/albums/72157714337076392

18 04_Jean MERMOZ a PARMAIN
https://www.flickr.com/photos/131531460@N05/albums/72157690366001750

18 05_Jean MERMOZ a AUBENTON
https://www.flickr.com/photos/131531460@N05/albums/72157696166128224

18 _10_ MERMOZ a la DGAC Paris
https://www.flickr.com/photos/131531460@N05/albums/72157674830982698

18 12_ L'ENVOL des PIONNIERS a TOULOUSE
https://www.flickr.com/photos/131531460@N05/albums/72157706142082545

19_03_ EZANVILLE, I'aviateur de légende
https://www.flickr.com/photos/131531460@N05/albums/72157707529372795/with/32512580637/

19 _04_ VIARMES, Mermoz et I'Aéropostale
https://www.flickr.com/photos/131531460@N05/albums/72157706423029271

19_05_ AUBENTON
https://www.flickr.com/photos/131531460@NO05/albums/72157691417038383

28 et 29 _09_100 ans le BOURGET
https://www.flickr.com/photos/131531460@N05/albums/72157711261554932

07 Décembre 2019 a NEUILLY-sur-SEINE
https://www.flickr.com/photos/131531460@N05/albums/72157712133806603/with/49194084881/

2021.....Rando MERMOZ en Thiérache
https://www.flickr.com/photos/131531460@NO05/albums/72157717803372983

14 juillet 2021 AUBENTON/Inauguration de la fresque Jean MERMOZ
https://www.flickr.com/photos/131531460@N05/albums/72157719588735919/with/51335014169/
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« Recordatorio sobre el ultimo ciclo de charlas sobre Adrienne Bolland

af

DEBATES Y PENSAMIENTO | EN LINEA AllinceFrangaise

CICLO HOMENAJE DE 4 ENCUENTROS

A100 afios de la extraordinaria hazana del primer cruce de los Andes por una
mujer, la Embajada de Francia, el Institut Frangais d'Argentine y la red de
Alianzas Francesas de Argentina, rinden homenaje a Adrienne Bolland heroi-
na de la aviacién francesa, simbolo de audacia y superacion para las futuras
generaciones.

Jueves 23 de septiembre, 18.30h | Via Zoom
LAS MUJERES EN EL AEROESPACIO

Destacamos el profesionalismo de las mujeres en los distintos sectores del
areoespacio. Sus experiencias, marco laboral, anhelos, invitando a las mu-
jeres a sumarse en las distintas dreas de Ia actividad.

Dialogan:

- Jenny Dillon, Piloto de acrobacia, de avién y planeador.

- Laura Moreschi, Ingeniera de Analisis de Orbitas y Misiones para la ESA
(Agencia Espacial Europea). Ex -responsable de vuelo de los satélites argenti-
nos SAOCOM.

- Virginia Zarantonello, Piloto aeroaplicadora {CEASFE).

- Petronel Shoeman, Programa Akaflieg. Centro de vuelo universitario argen-
tino (FCAI-UNCUYO).

- Sol Guerra, Piloto privado v comercial.

Modera: Dra.Verénica Fernandez, Universidad de Mendoza, Instituto de la
Energia y Minerfa Dr. Edgardo Diaz Araujo.

» Actividad libre ¥ gratuita

» Inscripciones a través del google forms disponible en la web.

s N i [ @ %
e M G e A

ANAC R eaann e G D Benoeaces

www.alianzafrancesa.org.ar
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< Presidente del Instituto de Investigaciones Historico Aeronduticas de Chile
es distinguido por la Academia Jorge Chavez Dartnell — Argentina

Diploma de Honor

Por cuanto el

senor Norberto Pablo TRAUB GAINSBORG

reune las condiciones Estatutarias para ser reconocido por contribuir
permanentemente a la Hermandad Aerondutica y Espacial de los Pueblos,
el HONORABLE Consejo Académico resuelve se le expida el presente

diploma que lo acredita como bastion de nuestra academia.

Ciudad Auténoma de Buenos Aires,
13 de junio, del Ano del Senor de 2021.

CAM’\ ;)L&_‘__U\ﬂﬂ'_m \

Doctor Alberto GELLY CANTILO Comandante My Av Prof Don Salvador Roberto MARTINEZ
Vicepresidente Presidente
ACADEMIA JORGE CHAVEZ DARTNELL ACADEMIA JORGE CHAVEZ DARTNELL
ARGENTINA ARGENTINA
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V. EFEMERIDES DEL MES DE SEPTIEMBRE

La presente seccion aborda una serie de hechos y )
acontecimientos relevantes ocurridos durante el mes / = Espania e l
de septiembre, los que hemos seleccionado para /V rorg KRR f0
mantenerlos vivos dentro de la historia aeronautica T} ;

nacional e Iberoamericana.

1/09/1917: Tras un homérico combate aéreo sobre los
cielos de Belluno en Italia, el joven aviador Chileno
Italiano, Arturo Dell’ Oro, estrella su avién Nieuport XI
contra el Fokker que volara su adversario. De esta
manera valerosa, pierde la vida este valiente piloto. EI 3
de enero de 1918 se le entregd postumamente la
Medalla de Oro al Valor Militar del Gobierno Italiano.
Desde el 19 de junio de 1921, el Aerédromo de Belluno
y el de la Base Aérea San Giusto di Pisa llevan el nombre
de Arturo Dell’ Oro, y al poco tiempo se hace extensivo
al ahora Aeropuerto de Belluno.

Ooeand Alanbicn

1/09/1949: Es creado el Grupo de Aviacién N°7, de la Fuerza Aérea de Chile. Inicialmente destinado a
estar basado en Cerro Moreno, Antofagasta, su vida operativa se inicié en 1953 en Los Cerrillos, siendo
la primera unidad de la Fuerza Aérea de Chile en ser equipada con aviones a reaccidon. Su material de
vuelo ha sido DH-115 “Vampire”; Lockheed T-33 y F-80, Hawker Hunter; F-5E, y actualmente F-16 en
Antofagasta. Su primer comandante fue el Comandante de Grupo (A) René laniszewski Courbis.

1/09/1949: Se crea el Grupo de Aviacién N° 11, de la Fuerza Aérea de
Chile. Constituido sobre la base del Grupo de Caza N°1, operd como
Unidad de Cazabombardeo en la ciudad de Quintero, con material P-47
hasta su desactivacién en 1956.

En 1969 fue reactivado como Unidad Escuela de Vuelo por Instrumentos
en Quintero luego reubicado en Los Cerrillos como unidad de enlace y
mantencion de eficiencia de pilotos, encuadrando la Escuadrilla de Alta
Acrobacia “Halcones” y a los paracaidistas “Boinas Azules”. Actualmente
se encuentra desactivo. Su primer Comandante fue el Comandante de
Escuadrilla (A) Hugo Munita de la Vega.

1/09/1981: Surgid en México un nuevo plantel que se desprendié de la Escuela Militar de
Mantenimiento y Abastecimiento, que tenia como objetivo formar sargentos 1/0s.y 2/0s. especialistas
en Mantenimiento de Aviacidn, Electrénica de Aviacién, Abastecedor de Material Aéreo y de
Armamento Aéreo. El plantel tuvo como albergue el edificio de la base logistica de la Fuerza Aérea
Mexicana en el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México y posteriormente fue reubicado en la
Base Aérea de Santa Lucia, Estado de México, donde se encuentra a la fecha.
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2/09/1917: Primer servicio oficial de correo aéreo argentino entre Buenos Aires y Montevideo, en un
aeroplano Blériot Xl de la Escuela de Aviacién Militar, piloteado por Pablo Teodoro Fels.

2/09/1922: Camilo Daza Alvarez vuela en Culcuta, el avién que
adquiriera en Europa, constituyéndose éste, en la primera
maquina de su género conocida en Colombia.

Daza fue ademas el primer colombiano que en el afio 1919 piloté
un avion, y hoy es considerado el precursor de la aviacidn
colombiana, ya que es toda una historia de vicisitudes y de glorias,
por la grandeza de un ideal sofiado y ambicionado, /a aviacion.

2/09/1927: El vuelo mas largo en México hasta ese momento: “10
horas y 48 minutos” de Ciudad de Judrez a la Ciudad de México, es
realizado por el Capitan Emilio Carranza Rodriguez en un
Camilo Daza, aviador colombiano monomotor Quetzalcdatl bautizado como “Tololoche”.

3/09/1957: Un nuevo aniversario de la tragica muerte del subteniente de la Fuerza Aérea de Chile, John
Wall Holcomb y el mecanico tripulante Cabo Domingo Garcia Bustillo. Este joven oficial entregd su vida
a la Patria tratando de rescatar desde el siniestrado B-26C N2 826 a su mecanico de vuelo y camarada.
Por su accion, el subteniente Wall obtuvo en forma pdéstuma la Condecoracidn Al Valor, misma que hoy
luce prendida en el Estandarte de Combate del Grupo de Aviacion N28.

Mecanico tripulante Domingo Garcia Bustillo Subteniente John Wall Holcomb

4/09/1915: Fue celebrada la sesién inaugural del Aero Club del Pert en los altos de la Calle de Ortiz N°
354, hoy Jirén Huancavelica, donde se aprobaron los Estatutos que regirian la vida Institucional de esta
noble institucidon aérea del Perd, y de la cual fue su primer Presidente, don Amador Del Solar. El Aero
Club solo contaba con dos aviones traidos de Europa por los aviadores Juan Ramoén Montero y Rémulo
Burga que se encontraban en reparacién, por lo que se realizd una intensa actividad de propaganda
para proveerse de fondos y adquirir nuevos aparatos. En el diario “La Crénica” del 15 de setiembre, se
invitaba a la ciudadania a inscribirse como socios de la Institucién antes del dia 26 de ese mes, a fin de
ser considerados como “Socios Fundadores”.
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5/09/1922: Se lleva a cabo el primer duelo aéreo en cielos sudamericanos. La accién que tuvo lugar en
Paraguay durante la Revolucién de dicho afio. El piloto inglés Patrick Hassett, contratado por el
gobierno de ese pais, persiguid en su SVA-5 a un avidn Ansaldo de las Fuerzas rebeldes, que observaba
movimientos de tropas gobiernistas. Hassett ametrallé al avidn contrario, quien al percatarse de su
presencia, se devolvid hacia su base paraguaya en Cai Puente.

5/09/1927: Se crea la Biblioteca Nacional de Aeronautica Argentina, para promover el desarrollo de la
conciencia aeronautica del pais. Organizada como un centro de consulta para facilitar al profesional,
estudiantes y publico en general, material bibliografico aerondutico y espacial como asi también
materias concurrentes o vinculadas al quehacer aéreo, civil y deportivo. Se encuentra ubicada en pleno
centro de Buenos Aires, y alberga un patrimonio de mas de 60.000 volimenes de libros. Posee una
amplia Sala de Lectura, Sala de Reuniones, Sala de Derecho Aerondutico, Videoteca, y una
Hemeroteca con revistas nacionales y extranjeras de la especialidad.

5/09/1956: Dentro del marco de las conmemoraciones del cincuentenario del
primer vuelo en avién efectuado por Alberto Santos Dumont, es instituida a
través del Decreto N239.905, la condecoracion “Medalla Mérito Santos-
Dumont”.

Esta distinguida presea que recuerda el nombre del ilustre pionero, fue creada
para homenajear a civiles y militares por sus destacados servicios a la
Aeronautica del Brasil, siendo su institucidon posteriormente modificada por el
Decreto N ° 66.815 del 30 de junio de 1970, ambos derogados por el Decreto N
©4.209 del 23 de abril de 2002 para distinguir:

+* Personal militar de la Fuerza Aérea Brasilefia que se ha destacado en el
ejercicio de su profesién;

+» Al personal militar de las Fuerzas Armadas nacionales o extranjeras que
se han convertido en acreedores de un homenaje especial;

++ Ciudadanos brasilefios o extranjeros que han prestado servicios
sobresalientes a la aeronautica brasilefa.

6/09/1919: Como parte de una delegacion francesa regresa a Buenos Aires, convertido en Héroe de
guerra y Capitan de la Fuerza Aérea francesa, el aviador argentino, sefor Vicente Almandos Almonacid.

Nacido en Anguindn, La Rioja, el 24 de diciembre de 1882, fue un ingeniero, aviador y mas tarde
diplomatico que cuando joven participo en la Primera Guerra Mundial como piloto de la Fuerza Aérea
Francesa. Fue co-fundador y gerente técnico de la compafiia aérea Aeroposta Argentina, filial de la
francesa Aéropostale y precursora de Aerolineas Argentinas. Fue la primera persona en cruzar
los Andes por aire de noche y artifice de la mayor parte de las rutas aéreas de Aeroposta. Como
diplomatico, presidid el consulado argentino de Boulogne-sur-Mer desde 1938 hasta 1945.
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En reconocimiento a sus altos logros, en Francia le fueron otorgados distintas distinciones, entre las
gue se destacan la Legion de Honor y la Medalla Militar; mientras que en Argentina el Aeropuerto de
La Rioja fue bautizado con su nombre como justo honor y reconocimiento perenne.

6/09/1919: A bordo del vapor “Belle Isle” arriba
al Uruguay, la Misién Aerondutica Francesa al

mando del Mayor de Ejército Victor Guichard; ﬁ 5|UN AEHHNAUT"]A :
tenientes Jean Grillon y Jean Guichard; LA Ml

ayudantes Abel Menard, Marechal Logis y | =
Gonett Gillet, que habia enviado Francia a [ FHANEESR i
Sudameérica, para ofrecer organizar los servicios i 1
aéreos comerciales. | DESEMBAROA EN MONTEVIDEO {

6/09/1931: Bautismo de fuego de la entonces denominada Fuerza Aérea Nacional (F.A.N.). A fines de
agosto de 1931, la marineria de la mayor parte de la Escuadra nacional chilena se declaré en rebeldia
contra el Gobierno de aquella época, deteniendo a la oficialidad de la Armada en sus camaras, y
exigiendo una serie de mejoras salariales y modificaciones a la politica econémica en vigencia, dando
muestras de influencia de la propaganda extremista. Mientras el grueso de la Escuadra se concentraba
en Coquimbo, reparticiones navales en tierra se declaraban en rebeldia. El Gobierno, tras negociar y no
lograr acuerdo, asalté con fuerzas militares los cuarteles navales, especialmente en Talcahuano,
logrando tomarlos. Para someter a la Escuadra, el gobierno decidié encomendar la tarea a la Fuerza
Aérea Nacional.

En la maiana del 6 de septiembre de 1931, aviones concentrados previamente en el Aerédromo de El
Tuqui, en Ovalle, atacaron con bombas y ametralladoras a la Escuadra en la bahia de Coquimbo,
causando dafios menores, asi como un muerto y tres heridos en la tripulacion de un submarino. Un
avién caza Falcon, pilotado por el Teniente 2° Julio Tapia Jiménez, debid efectuar un aterrizaje de
emergencia en la playa al ser averiado en el motor por fuego antiaéreo. Este Unico ataque encabezado
por el entonces Subsecretario de Aviacion, comandante Ramdén Vergara Montero, desalentd a las
tripulaciones, las que al cabo de pocas horas se rindieron.

6/09/1941: Es creado el Club Aéreo de Rio Bueno/La Unidn. El club aéreo nace con 44 hombres y 7
mujeres los que organizan formalmente esta institucion, el cual en estos 76 anos ha visto pasar a
grandes personas entre sus filas aportando de manera significativa al desarrollo de las comunas de La
Unién y Rio Bueno en el sur de Chile.

8/09/1910: El aviador civil y constructor aerondutico chileno, sefior José Luis Sanchez Besa, es
oficialmente reconocido como aviador al recibir del Aero Club de Francia su licencia N2 155 de piloto
aviador. No obstante, de haber volado desde diciembre de 1908, rinde examen ante la comision oficial
de la Federaciéon Aérea Internacional el 1 de septiembre y su brevet se expide con fecha 8 de
septiembre, siendo igualmente con ello, uno de los primeros sudamericanos en obtener esta
credencial.
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José Luis Sdnchez Besa arribando al campo de aterrizaje

8/09/1960: Fallece el General de Brigada Aérea don Dagoberto
Godoy Fuentealba, quien con el grado de Teniente 2° realizara
el primer Cruce de la Cordillera de Los Andes por su parte mads
alta, un dia 12 de diciembre de 1918, adjudicdndose de esta
forma, el premio establecido por los Gobiernos de Chile y
Argentina para quién cumpliera esta gran hazaia.

Con fecha 11 de septiembre de 1957, fue ascendido al grado de
General de Brigada Aérea, mediante la Ley especial N°® 12537.

9/09/1922: La segunda aviadora brasilera brevetada, Anésia
Pinheiro Machado finaliza un vuelo de cuatro dias entre San Pablo y
Rio de Janeiro, utilizando un biplano Caudron G.3 bautizado
“Bandeirante”, como parte de las celebraciones del Centenario de la
Independencia de su pais.

Fue la primera aviadora brasilefia que pasé el examen para la
obtencioén de la licencia de piloto de aeronave mercante. En 1951
fue también la primera piloto del Brasil en cruzar la cordillera de los

: [ P
‘; Andes en su avion monomotor a través de la ruta comercial del Paso
-

del Aconcagua, desde Santiago de Chile a Mendoza en Argentina.
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9/09/1932: Se establece en Nicaragua, la Semana del Correo Aéreo Internacional. Mediante el Decreto
16, publicado en La Gaceta N2195 del 12 de septiembre de 1932, el Presidente de la Republica, don
José Maria Moncada establece que entre los dias 11 y 17 de septiembre, sea celebrado este medio de
transporte que con su Correo Aéreo Internacional, ha hecho desaparecer las barreras del “tiempo” y
de la “distancia” que durante siglos han separado las naciones de América, contribuyendo eficazmente
a launién y solidaridad de los paises americanos con lo cual esta llevando a cabo una obra de verdadero
Pan Americanismo.

10/09/2014: PRINCIPAL Airlines suspende indefinidamente sus operaciones, ahogada por un complejo
panorama financiero. PAL Airlines, anteriormente conocida como Principal Airlines, es una pequefia
aerolinea chilena dedicada a vuelos charter que entré en operaciones regulares a mediados de 2009.

S RS

ARTERBCEIENT e 8

Avidn Boeing 737-200 (CC-CZO) de PRINCIPAL AIRLINES (Fuente: Diario La Cuarta)

12/09/1938: Considerando lo ventajoso de facilitar a los pilotos civiles, la adquisicion de aeronaves para
el desarrollo de sus actividades y la necesidad de estimular las actividades privadas en beneficio del
pais, el gobierno brasilero a través del Decreto Ley N2678, decide aprobar un Reglamento para la
concesion de subvenciones a los Clubes Aéreos, Clubes de Planeadores y Escuelas de aviacién civiles
del Brasil.

13/09/1909: Volando su avion
“Demoiselle”, quizas la primera aeronave
construida en serie, Alberto Santos
Dumont establece un récord de velocidad
de 96 Km/hr al recorrer la distancia de 8
kildbmetros que unian las localidades de
Buc y Saint Cyr en Paris, en tan sélo 5
minutos.
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13/09/1943: Nace el Club Aéreo de Melipilla, situado al
sur oeste de Santiago de Chile. Este acontecimiento fue
significativo, puesto que la institucion aerondutica
melipillana fue de las primeras de su género que se
fundaron en el pais. Poco tiempo después, el afio 1944, se
publicé en el Diario Oficial el otorgamiento de Ia
Personalidad Juridica aprobandose sus estatutos. El
domingo 28 de mayo de 1944, se registra la inauguracién
y bendicién de su nueva cancha de aterrizaje la que quedd
instalada en el Fundo “Los Jazmines” que fuera donado
por el senor Carlos Vial.

3

- &

| ;ft '5 2. %:tm‘

Ademas, en aquella ocasion se realizo la bendicidon del Aeronca, primer avion que tuvo esta institucion.
Su primer Curso de Aviaciéon quedd fijado en diez alumnos y su Instructor fue el sefior Aladino Azzari,
reconocido maestro de vuelo civil.

14/09/1917: Se crea con voluntarios cubanos una escuadrilla de aviacidn para ofrecerla a Francia, con
el nombre de “Le Escuadrille Cubaine”. El aviador cubano Santiago Campuzano es llamado a organizar
esta escuadrilla y mas tarde es condecorado por Francia con la Orden Legién de Honor en el grado de
Caballero.

15/09/1902: “Pegasus”, el primer aerostato no rigido con motor construido en los Estados Unidos de
Norteamérica por Albert Leo Stevens, realiza un vuelo exitoso en Manhattan Beach, New York. Otro
dirigible en esta misma fecha, piloteado por Edward Boyce también realizé una exitosa jornada.

15/09/1980: Se reactiva el Grupo de Aviacidn N24 que funcionara en el Aeropuerto Arturo Merino
Benitez. La Unidad volvié a la actividad contando con el nuevo material de origen francés Mirage 50.

Su historia data de 1928, cuando con fecha 12 de julio se crea el Grupo de Bombardeo de |la Base Aérea
El Bosque y que mas tarde se trasladara a la histérica base aérea de Colina. Hoy el Grupo N24 se
encuentra nuevamente inactivo desde el 28 de diciembre de 2007.
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15/09/1981: Se presentan oficialmente aviones fabricados y armados en Chile. En la Base Aérea de “El
Bosque”, se exhiben el Pillan, Dakota y Casa 101, primeros tipos de aviones producidos por la Empresa
Nacional Aerondutica (ENAER), los que paulatinamente irdn estableciendo parte importante de las
bases para la actual industria aeronautica nacional.

Avion T-35 Pillan, primero de la serie construido enteramente en Chile.

17/09/1909: A media tarde de ese viernes, anunciando lluvia en las cercanias de Paris, Santos-Dumont,
sin decir a sus mecdnicos y amigos a déonde pensaba ir, se sentd a los mandos de su Demoiselle N° 20 y
abandoné los prados de Saint Cyr para un vuelo local. Dos horas después, sin su regreso y sin noticias
de su paradero, comenzé lo que pudo haber sido la Primera Operacidn de Blusqueda y Rescate de un
avién mas pesado que el aire en la historia de la aviacién.

17/09/1965: Se emite la Ley N215.617, que da nombre al Aeropuerto de Lima, Peru bautizandolo como
Aeropuerto “Jorge Chdvez Dartnell”, en recuerdo de uno de sus mas importantes pioneros
aeronauticos.

18/09/1898: El precursor aerondutico brasilero, sefior Alberto Santos Dumont realiza en Paris, Francia,
los primeros ensayos con su Globo Dirigible N21.

19/09/1913: La Aviacion Militar chilena participa por primera vez en el desfile del Dia de las Glorias del
Ejército de Chile. La Aviacién Militar se presenté desfile que tradicionalmente se realiza en la elipse del
Parque Cousiio (actual Parque O’Higgins), con 5 aviones monoplanos Blériot Xl liderados por el Capitan
sefior Manuel Avalos, quién llevé como pasajero al teniente Julio Ledn.

Los aviones llegaron a la elipse en sus carros tirados por caballos, luego fueron armados y emprendieron
el vuelo ante la impresionada concurrencia. Veintilin afios mas tarde, en 1934 se presenta nuevamente
como Fuerza Aérea independiente, llevando esta vez, 21 aviones en vuelo al mando del entonces
Director de la Escuela de Aviacién, Comandante de Grupo, sefior Armando Castro Lopez.
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19/09/1944: El 1er. Grupo de Aviacidn de Caza de la Forca Aérea Brasileira (FAB) embarca para Italia,
en el navio UST Colombie, con destino a Livorno, Italia; para participar de los combates en la Segunda
Guerra Mundial, desembarcando el dia 6 de octubre de 1944.

20/09/1963: Es creada la Escuela de Vuelo sin Motor de la Fuerza Aérea de Chile. Destinada a
proporcionar instruccién y entrenamiento en volovelismo a oficiales y cadetes de la institucion, opera
desde el aerédromo Lo Castillo, en la Comuna de Las Condes. Su primer Director fue el Comandante de
Escuadrilla (A) René Arriagada Anento y estuvo dotada con planeadores Blanik y afios mas tarde con
material Schempp-Hirth Cirrus.

21/09/1933: Es inaugurada la Base Militar colombiana, “El Guabito” que mezclaba operaciones civiles
comerciales y militares, alli operaron las compafnias PANAGRA y SCADTA, la primera cubria las rutas
Internacionales y la segunda los vuelos nacionales. Cabe sefalar que SCADTA es la precursora de la
actual AVIANCA (Aerovias Nacionales de Colombia).

21/09/1988: Primer raid de aviones T-35 Pillan entre Santiago y Punta Arenas. Cuando transcurrian las
17.30 horas, aterrizaban en la Base Aérea de Chabunco, en Punta Arenas, cinco aviones Pillan al mando
del Coronel de Aviacién (A) don Jaime Parra Santos. Este histérico vuelo se realizé en aproximadamente
ocho horas de vuelo, con escalas técnicas en Puerto Montt y Balmaceda, fue considerado una de las
mas importantes actividades que realizara la Escuela de Aviacion en el marco de los festejos de los 75
anos de la creacién de este plantel.

21/09/1992: Creacion del Club Aéreo de Ultralivianos de Santiago, Chile.

23/09/1910: Jorge Chavez se convierte en el primer
hombre en cruzar los Alpes en un avién, logro que lo llevo
a ocupar un lugar en la historia de la aviacion mundial.

Para honrar su hazafia, la fecha quedd establecida
como el

“Dia de la Aviacion Peruana”.

24/09/1968: A las 18.30 horas de este dia, tras una trascendente reunion de 22 vecinos fundan una
corporacién denominada “Club Aéreo de Cerro Sombrero” (entidad predecesora del pionero Club
Aéreo de Magallanes), con el propdsito de fomentar y administrar el Deporte Aeronautico en una de
las zonas mas australes de Chile y poner al servicio del Estado y de la comunidad los recursos materiales
y humanos que se deriven de esta actividad.

Hoy en dia, el hangar de este club se encuentra emplazado en el Aeropuerto Presidente Carlos |baiiez
del Campo en la region de Magallanes y alberga a las aeronaves, instalaciones de mantenimiento y
la escuela de vuelo.
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24 de Septiembre de 1968

26/09/1919: Creacion en Medellin de la primera empresa de aviacién civil comercial en Colombia y en
América, denominada “Compafiia Colombiana de Navegacidon Aérea” CCNA. Se funda con cuatro
aviones monomotores Farman F-40 y un avion bimotor Farman F-60 tipo Goliat. Es nombrado como
gerente don Guillermo Echavarria Misas, cofundador y gestor de la misma.

26/09/1957: Se crea la Fuerza Aérea Boliviana (FAB) como arma independiente de las otras Fuerzas
Armadas. Sus origenes se remontan al Cuerpo de Aviadores Militares Bolivianos como tal ya existia
desde 1916, afio en el que empezaron a mandar misiones de aprendizaje de pilotos a otros paises (se
enviaron a tres oficiales a Argentina (El Palomar) y tres oficiales a Chile (El Bosque) para asi recibir
capacitacién de vuelo), con la fundacion de una escuela de aerondutica en La Paz con el objetivo de
contar con personal con la capacidad de iniciar la Aviacién Boliviana.

A inicios de la década de 1920, el pais compré varios aviones de entrenamiento franceses como los
Blériot S-20, Blériot S-34, Morane Saulnier MS.35, se intenté establecer su propio programa de
capacitacion para pilotos.

Después de un par de intentos fracasados, se establecié una Escuela Militar de Aviacién en El Alto, La
Paz, en 1923 al mando del mayor Bernardino Bilbao Rioja (distinguido oficial instruido en Chile), uno de
los primeros pilotos militares bolivianos, quien con el auxilio de un instructor de origen suizo, fueron
conformando un verdadero Servicio Aéreo Militar. El comienzo de esta sélida estructura, coincidia con
el Primer Centenario de la Independencia de Bolivia en 1925.

En 1927 se compraron nueve aviones de combate Vickers "Vespa" al Reino Unido, aviones de caza
livianos muy capaces y agiles para su época. En 1926 y 1927, se realizd la entrega de seis bombarderos
Breguet 19 A2 de Francia, aviones muy capaces y fuertes. En 1929, se compraron otros cuatro modelos
mejorados del Breguet 19. Para 1932, se cambid el nombre oficial de la institucion por el de Cuerpo
Aéreo Boliviano, encontrando su bautizo de combate en la sangrienta Guerra del Chaco (9 de
septiembre de 1932 hasta el 12 de junio de 1935).
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26/09/1979: A través del Decreto N21905, es
instituido el “Dia de la Aviacion Civil
Colombiana” y ademas creada la Orden de la
Cruz del Mérito Aerondutico Civil, distincidn
prevista para premiar servicios y
contribuciones al progreso de la Aviacidn
Colombiana.

28/09/1924: En la cancha de deportes de la
Escuela de Aviacidn se realiza el primer Concurso
de Aeromodelismo en Chile.

El Ministro de Guerra y Marina Contraalmirante
Luis Gomez Carrefio y el General de Divisién Luis
Contreras Sotomayor y otras autoridades de
Gobierno y Militares presenciaron el desarrollo
del Concurso de Aviacién en Miniatura.

Uno de los menores que concursaron, resultando
premiado, fue el nifio Enrique Flores Alvarez,
posteriormente fue Coronel de Aviacién de la
Fuerza Aérea de Chile, primer Director del Museo
Aerondutico y uno de los distinguidos miembros
fundadores de nuestra corporacion.

28/09/1924: Se efectua el primer lanzamiento militar
en paracaidas a nivel sudamericano desde un avion,
realizado por un chileno en el pais.

El Teniente de Ejército, sefior Francisco Lagreze Pérez,
sera quien se arroje desde un avion De Havilland DH-
9, pilotado por el Teniente Oscar Herreros Walker en
“El Bosque”, volando a 800 metros de altura.

Para estos fines, utiliza un paracaidas del disefiador
aleman Otto Heinecke, quién se encontraba por esos
dias demostrando su invento en Chile.
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28/09/1944: Es inaugurado el Mausoleo de los Aviadores en el Cementerio de San Juan Bautista en la
ciudad de Rio de Janeiro, Brasil.

Tumba de Alberto Santos Dumont en el Cementerio Sao Joao Bautista de Rio de Janeiro

29/09/1912: Se realiza el tan ansiado vuelo del aviador Frank E. Boland. Desde el Hipédromo Nacional
del Paraiso se elevo un extrafio biplano sin Cola, ante la mirada escrutadora del Presidente Juan Vicente
Gomez, funcionarios, cadetes de la Escuela Militar, y un numeroso publico que se congregd para servir
de testigo del histérico vuelo que durd 27 minutos. Era la primera vez que un avidn surcaba los cielos
de Caracas. Con motivo de este primer vuelo sobre Venezuela, cada afio se celebra en el pais, el “Dia
de la Aviacion civil” segun decreto 1098, del 20 de setiembre de 1972.

29/09/1988: En este dia, un Boeing 737 de VASP, que volaba 375, fue secuestrado por un ciudadano
en la ruta Belo Horizonte (MG) - Rio de Janeiro. La intencidn del secuestrador era arrojar el avién contra
el Palacio Planalto en Brasilia, para matar al presidente de Brasil, José Sarney. Astuto, el comandante
del avidn logré engaiar al secuestrador.

Luego de volar por mas de 3 horas, el comandante se dirigié al aeropuerto de Goiania (GO), y a punto
de secarse por falta de combustible, aterrizé el Boeing 737 sin su copiloto, Salvador Evangelista, quien
lamentablemente fue asesinado por el secuestrador. Afortunadamente, 107 personas, incluidos los
pasajeros y la tripulacion, se salvaron gracias a la heroica accién del Comandante de Aeronave don
Fernando Murilo de Lima e Silva.
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VI. GALERIA DE HOMBRES Y HECHOS DESTACADOS

CESAR Y FELIX COPETTA BROSIO
ENTUSIASTAS PIONEROS DEL PROGRESO NACIONAL

Fue el 21 de agosto de 1910, cuando los habitantes de Santiago quedaron asombrados ante la
demostracion del primer vuelo en aeroplano en Chile. Un biplano “Voisin”, con motor Gnéme de 50
HP., manejado por la entonces experta mano del piloto civil César Copetta Brosio, realizd aquella
hazana, elevandose desde los terrenos de la Chacra Valparaiso, propiedad de don Ramén Cruz Montt,
en Nufioa.

El biplano en comento, habia sido adquirido un afio antes en Francia, por los primos David Echeverria
Valdés y Miguel Covarrubias Valdés, permaneciendo expuesto al publico tras su llegada al pais, en el
Parque Cousifio bajo una enorme carpa facilitada por el Ejército de Chile. La vista de este aeroplano
entusiasmo al joven francés radicado en Santiago, don César Copetta, quien llegd a un acuerdo con los
propietarios de lo maquina aérea para ser el primero que la manejara, para lo cual, se dirigiria a Francia
con el fin de hacer el curso de piloto aviador. César regreso a Chile a fines del mes de julio de 1910.
Inmediatamente se dedicaria junto a su hermano Félix, a preparar el primer vuelo de ensayo, que se
efectuaria con toda felicidad, la tarde de ese 21 de agosto.
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La prensa de Santiago de Chile, viernes 29 de julio de 1910, sefiala que serd el sefior César Copetta, quien
tras realizar su respectivo curso de aviacion, pilotard el aeroplano Voisin, en las fiestas del centenario nacional.
(Archivo digital IHACH)
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Los Copetta en Chile

Un dato anecddtico asalté casi al inicio de la investigacion de la familia Copetta Brosio, cuando al revisar
una de las notas de prensa de 1940, se indicaba a César Copetta como “italiano”.
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Revista Vea, octubre de 1940

Tras indagar en la genealogia de ambos apellidos, pudimos dilucidar que la raiz original de la familia
Copetta parece provenir de Brescia, ubicada en una region norte de Italia, llamada Lombardia, mientras
gue Brosio, seria mayoritariamente de origen calabrés.

Si bien los hermanos Copetta eran franceses de nacimiento, sus padres3, Josépha Marghérite Brosio y
de Charles Théodore Marcel Camille Copetta Laudera provenian de regiones ubicadas en la actual Italia.
De Charles Théodore Copetta contamos con su acta de matrimonio, por lo que sabemos que se casé en
Paris, el 5 de mayo de 1877. Tenia como profesidon reconocida, la de Mecanico.
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Detalle del registro de inscripcion de nacimiento de César Jean Maxime Copetta, nacido el 25 de noviembre de 1878
(Archivo gentileza del sefior Ricardo Copetta Dagnino.)

3 Charles Theodore Copetta (nace en Turin (Piamonte) el 10 de febrero de 1849 — Fallece en Santiago en 1895) y Margherite Brosio de Copetta (nace el 26

de enero de 1857 en Cinaglio, Asti (Piamonte)— Fallece en Santiago en 1933), ambos se encuentran enterrados en Chile.
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Algunas veces se ha dicho que los hermanos César y Félix habian llegado a Chile procedentes de su natal
Francia, se agrega ademads, que habria sido por sugerencia del ya emblematico ingeniero galo,
Alexandre Gustave Eiffel, con el claro objetivo de trabajar para diversos y hoy emblematicos proyectos
de ingenieria, en una etapa post construccién del viaducto de Malleco y la Estacion Central, proyectos
en la que él habia participado de la licitacién de construccion y que finalmente perdera en manos de la
empresa Schneider et Cie*. Pero una indagacidon mas exhaustiva, indicé que arribaron a Chile en 1890.
Seguramente la confusidn surge efectivamente de la profesion del padre Charles Copetta, quien junto
a Marguerite y sus dos todavia pequefios hijos, emigraron a Chile, entusiasmados por los numerosos
proyectos de metal mecdanica que se estaban construyendo y desarrollando en el pais.

No se ha podido conseguir mayores datos sobre sus estudios profesionales o técnicos en Francia o Chile,
por lo que se presume que ambos seguramente, deben haber seguido el conocido oficio del padre, y
con estos conocimientos, se forjaron en Chile un promisorio y relevante futuro, para sus vidas.

Hay algunos registros, de que ambos habrian destacado tempranamente en el mundo de las bicicletas,
en especial César, quien desde 1894 comenzd a ganar sus primeras carreras. Al fallecer su padre en
1895, se instald rapidamente como comerciante en el ramo de esta clase de vehiculos, donde adquirio
junto a su hermano menor, gran prestigio al exteriorizar su tacto comercial como también un gran
espiritu deportivo. Era asi que, las principales competencias deportivas contaron con la decidida
participacidon de alguno de los dos jovenes hermanos, demostrando con creces el gran culto que por el
deporte mecanico profesaron.

Para 1900, el aventurero y popular César Copetta®, se enamorard de una joven compatriota de su
misma edad, Marie Louise Pomiés®, con quien se casd en Santiago, el 30 de diciembre de ese afio.
Mientras tanto, su hermano Felix Carlos, hara lo propio casandose con Blanche Gautier Begaud,’ el 7
de febrero de 1903.

Pocos afios mas tarde, al iniciarse el siglo veinte, Chile veria tempranamente aparecer los automoviles,
ellos, los Copetta no tardarian nuevamente en involucrarse con ello. Es interesante ahondar en este
importante punto, ya que curiosamente el ingenio tuerca, seria una constante en su vida como también
con el desarrollo de la aviacidon. Por eso no podemos dejar de mencionar dos vehiculos que, seran parte
fundamental de la historia del automavil en Chile.

4 En Chile se le atribuyé erréneamente y por mucho tiempo, el disefio de la Estacidon Central de Santiago, en circunstancias que cuando este edificio fue
declarado Monumento Nacional mediante el Decreto Supremo N.2 614 del 29 de junio de 1983, su investigacion arrojé que habia sido disefiada por
Schneider et Cie., quizas el principal competidor de Eiffel, y posteriormente edificado por la filial francesa Schneider-Creusot de Le Creusot, ciudad desde
donde se importaron los componentes en 1897 terminandose la obra en 1900. Otros antecedentes en Sudamérica, sefialan que para el Perd, el gobierno
chileno de ocupacién tras la Guerra del Pacifico, encargd a una empresa subsidiaria de Eiffel et Cie., la Ultima etapa de construccion de la catedral de Tacna,
y también se encargé en territorio chileno la edificacion de la Aduana. La Unica obra auténticamente disefiada por Eiffel y construida por su compafiia en
el cono sur de Latinoameérica, es la Catedral de San Marcos de Arica, Chile. De igual manera, también le son atribuidas equivocadamente el Terminal del
Ferrocarril de la ciudad de La Paz, Bolivia, la que actualmente es la terminal de buses de dicha ciudad y la construccién en 1906 por encargo de las
autoridades del Instituto Médico “Sucre” de una réplica de la torre en el parque Bolivar de Sucre, capital de Bolivia, las cuales sélo fueron edificadas por
compafiias licenciatarias de Eiffel et Cie.

> El 4lbum de la “Colonie Frangaise au Chili” de M. Vega E. de 1903, editado y publicado al afio siguiente, sefiala a César como integrante de la colonia
francesa residente e involucrado en el negocio de la madera y domiciliado en Santiago, mientras que su hermano Félix, lo vincula a la fabricacién de
automoviles y bicicletas, sefialando su taller en la calle San Martin 70. Ademas, lo destaca en su papel de Secretario Ayudante en el directorio de la 7ma.
Compafiia de Zapadores Bomberos de Santiago (fundada el 18 de enero de 1864.).

% Marie Louise Pomies, nacida en Francia el 18 de febrero de 1878 y fallecida el 29 de abril de 1922 en la ciudad de Santiago.

7 Blanca Luisa Gautier, nacida en Deux-Sévres, el 4 de enero de 1882. Sus padres fueron el matrimonio francés compuesto por Tanisse Gautier y Luisa
Begoud.
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El primero de ellos, serd un automavil Darracq FL Il con un motor de 6,5 HP de potencia, el que arribara
desde Francia a Chile en mayo de 1902, importado por la empresa “Besa y Cia.”® Para don Carlos Puelma
Besa. Al afo siguiente, el mismo modelo hara noticia por el viaje realizado a Valparaiso, aventura en la
gue tomardan unas 10 horas para llegar. Durante 1903, la empresa importara nuevas unidades, esta vez
dotadas de; 8 y 9 HP de potencia maxima, respectivamente”.

Mismo vehiculo fotografiado en el “Valparaiso Sporting Club” de Vifia del Mar, durante un “Corso de flores” (1905)

8 “Besa y Cia.” y mas tarde “Besa Automotora”, era una empresa de don José Besa Infante, abuelo del gran constructor de aeronaves chileno, don José
Luis Sdnchez Besa. Esta empresa tomara en corto tiempo, la representacion en Chile para famosas marcas, tales como Dodge, Mercedes Benz y Volvo.

% La historia del primer auto que llego a Chile. El Darracq de 1901. www.veoautos.cl/la-historia-del-primer-auto-que-llego-a-chile-el-darracg-de-1902/
]
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La importancia de este flamante modelo de automdvil pudiera radicar -ademas de ser un modelo
arribado a Chile- en que su fabricante, un francés llamado Pierre Alexandre Darracq, fundaria en 1891,
junto con Jean Aucoc, la fabrica de bicicletas “Gladiator” en Le Pré-Saint-Gervais (uno de los suburbios
de Paris), vehiculos que tenian fama de ser confiables y muy asequibles, y que los Copetta conocieron
de cerca. Quizas este ejemplo, les pueda haber hecho sentido como motivacién.

Otro singular vehiculo pionero en
los suelos de Chile, fue un modelo
fabricado en 1902, en la ciudad
de Graneros, ubicada hoy en la
Sexta Regién, el que de forma
conjunta entre don Rafael Ovalle
Correa y el ingeniero britanico
Gilbert Hodgkinson Spence,
duefio de una fundicidn en
aquella entonces remota
localidad, hicieron temprana vy
nacional, una realidad
innovadora de la que los
hermanos Copetta no
permanecerian alejados en el
futuro proximo.

Modelo fabricado en la ciudad de Graneros, y que alcanzaria velocidades hasta los 40 km/h.

Volviendo a Chile, el mismo afio 1902, segun una EL MERCURIO del 8 de noviembre de
investigacién realizada y difundida por el sitio ; 1903A - ' ﬁ
« ” . ~ Los automouvilistas Alberto vy Germdn
www.tuerca.cl”, se establece que don César Copetta Besa, Eduardo Walker y César Copetta
importard ese afio, dos autos; un De Dion Bouton de 3 realizaron un paseo de Santiago al fun-
. do Campuseno, ubicado cerca de Valdi-
1/2 HP y un De Dion Bouton de 6 HP, ambos de cuatro via de Paine y de Buin, aproximadamen-
asientos. te a unos 40 kilometros de la capital,

Salieron a las ocho de la manana y lle-
garon alld a mediodia. Regresaron en

. , i la tarde, sin novedad, record que me- .
En marzo de 1905 importara un Clement recia una mota en Vida Social.

Bayard y nuevamente un De Dion Bouton, — v 4 1
ambos de motor de 12 HP, convirtiéndose : ;, X

en los modelos mas potentes del pais, ¢
momento en que ingresan al pais,
unidades Renault. De forma paralela
arribara a Punta Arenas, un modelo de la

marca britanica Star Motor, también
fabricantes de bicicletas.

Para noviembre de 1904, se celebraria en
el Club Hipico de Santiago, una primera
carrera de autos en Chile. Segln consta en
algunas crénicas periodisticas de época,

i

Hermangs Copelta 1°° Garage en Chile,afio 1805 Ejercito esq.Blanca
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“la prueba se desarrollé en una distancia de 20 kilometros, siendo el ganador el francés César Copetta,
quien hizo el recorrido en 30 minutos con 11 sequndos”.

La colonia francesa residente organizé otra carrera para celebrar su Dia Nacional, el 14 de julio de 1905,
esta vez, en una distancia total de 30 kildmetros en el principal recinto hipico del pais. En esta
memorable jornada deportiva, se inscribieron los sefiores Juan Chessebrought, con un Aster de 3 % HP;
Chaiant, en un Darracq de 8 HP; Félix Le Blanc, en un Darracq de 9 HP; César Copetta, en un Baillot de
9 HP y Arturo Gachot en un Renault de 3 % HP.

Pocos afios después, la celebracion de las Fiestas Patrias, contemplaban para la manana del 17 de
septiembre de 1908, la realizacion en el Parque Cousifio (actual Parque O Higgins) de una carrera oficial
de mayor extension, esta vez de 100 kildmetros. En dicha competencia tomaron parte, entre otros,
Amadeo Heiremans Vaerman, Manuel Cruzat, Bertrand Tisné, Gabriel Robin, Jorge Lamarca y al volante
del auto de Carlos Cruzat y César Copetta, quien a la postre se quedaria con el triunfo al cubrir el
recorrido completo, en una hora con dieciocho minutos. Tanto la revista “Zig-Zag” como “Sucesos”, dan
cuenta de la gran expectacion que generd dicho evento, siendo el ganador el francés César Copetta,
duefios junto a su hermano Félix del primer taller mecanico de autos de Chile.

Carrera de automoviles.

En la mafiana del 17 se efectud la gran carrera de cien kilémetros, para automéviles. Habia
grande espectativa, pues nunca se habia corrido una carrera de la misma distancia ni en las con-
diciones que la de este aiio. Damos 4 continuacién un grupo de vistas que dan una idea grifica

EL SR. CESAR COPPETTA, CHAUFFER DEL AUTOMOVIL GANADOR, PASEANDO ALREDEDOR DE LA
ELIPSE CON LA BANDERA Y LA (COPA» SOBRE LA MAQUINA.

de la int.resante prueba. En Chile resulta un verdadera novedad este espectaculo, que en Europa
es familiar, y por eso, sin duda, llevé tanta concurrencia y causé tanto entusiasmo.

Es ésta, que sepamos, la primera carrera, propiamente tal, de automéviles, y la prensa entera
ha tenido sélo palabras de elogio para el sefior Alcalde Donoso Urmeneta, por su feliz idea.

Revista Sucesos N° 316 - Ao VII. Valparaiso, 24 de septiembre de 1908.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 47



Estas experiencias, sumado a la fama que pronto adquiririan por participar en estas nuevas lides,
cimentarian la credibilidad y prestigio en temas mecdanicos, para ambos hermanos Copetta.

Seria esta poderosa carta de esfuerzo por el trabajo bien hecho y su amor por los deportes de aventura,
la que habria llevado a vincular a César Copetta con el sefior David Echeverria Valdés quien, por la
prensa del afio 1909 habia anunciado el haber adquirido en Francia el compromiso para comprar un
aeroplano, entusiasmados por uno de los magnificos vuelos del sudamericano Alberto Santos Dumont
en Paris. El y su familia querian para Chile, realizar las mismas modernas evoluciones aéreas, para con
ello ayudar a engalanar las fiestas del Centenario Nacional.

En este sentido, es que tomd contacto con la fabrica Bonnet et Cie., en Francia, con la intencién de
comprar un modelo Demoiselle, el que era construido segun los planos publicos de Santos Dumont, por
un valor de 5.000 francos!®. De vuelta en Chile, Echeverria dejé encargado al sefior Vicente
Sanfuentes el pago de saldos de dinero y el envio del aeroplano.
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Corte esquemadtico del monoplano Demoiselle. Disefio de Alberto Santos Dumont

A principios del aio siguiente, Sanfuentes informdé que la fabrica de los hermanos Albert y Emile Bonnet
y Cia., habia quebrado. Ante este inesperado escenario, es que Echeverria comienza a ver opciones las
cuales eran adquirir otras naves, siendo sus opciones los biplanos Voisin o Farman. Con esa idea en la

10" ynos 16 millones de pesos chilenos en la actualidad.
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cabeza, es que Echeverria entusiasmé a su primo hermano, don Miguel Covarrubias Valdés, de modo
gue en conjunto, financiaran la adquisicién del avidn que volaria para las celebraciones del Centenario.

Finalmente, el aparato elegido y disponible fue un Voisin Celular con “cloisons” laterales. El avién fue
encargado con un motor Gnéme de 50 H.P. incluyendo algunos repuestos. Para dar curso a este noble
suefio, se remitieron finalmente 31.000 francos para su adquisicion.

Es importante tener en cuenta que la fabrica Voisin para esas fechas ya no fabricaba el Voisin Celular,
por cuanto la versidn que se vendié a Echeverria seria un derivado de este!l. Para marzo de 1910, el
semanario Sucesos N°392, anunciaba que “dentro de poco se instalaria en la capital un Club de
Automoviles y Aeroplanos, institucion que ya habia sido formada gracias a la iniciativa de los
distinguidos sportsmen, Sres. Federico Squire y Emilio Edwards Bello?”.

Esto era el real reflejo de nuestra sociedad, que ya esperaba celebrar las fiestas del Centenario, con
“Autos y Aviones”. Agregaba la misma nota, que Squire se dirigiria en breve a Europa, para adquirir dos
o tres aparatos de aviacion, por lo que la carrera por la aviacion, de alguna manera, ya habia partido en
nuestro pais.

Los hermanos Copetta pilotos

Si bien, actualmente no hay registros de que algunos de los hermanos Copetta se hubiera brevetado®?
en Francia para emprender en 1910, la trascendente tarea de elevar el primer aeroplano por los cielos
de Chile, esta claro que la prensa temprana se encargd de aclarar y consignar que era César quien habia
seguido su curso de vuelo -seguramente con los mismos representantes o fabricantes de la aeronave-,
materia y entusiasmo que puede haber traspasado a su hermano Félix, una vez arribado a Chile.

La verdad es que Félix'4, siempre serd conocido por su amor, destreza y conocimiento por la mecdnica
de aviacion, mas que por haber volado o disefiado algin aparato en particular, no obstante, en algunas
menciones de prensa, figura unas de las veces como “aviador” pero casi nunca como “piloto”.

El primer vuelo sobre los cielos de Chile

El 17 de diciembre de 1903 los norteamericanos Orville y Wilbur Wright, también destacados
integrantes de la industria de bicicletas, lograban hacer realidad el sueiio de volar en un aparato
controlado el que era impulsado con un motor a explosion.

En octubre de 1906, el ingeniero brasilefio Alberto Santos Dumont realizaba en Europa, el primer vuelo
de un avién registrado oficialmente y que despegaba por medios propios, a diferencia del anterior que
era catapultado al aire. Desde entonces los adelantos aeronduticos se sucedieron con relativa rapidez.
En esta voragine de progresos mecanicos, y a tan sélo cuatro afos de diferencia de los legendarios
vuelos del sudamericano Santos Dumont, César Copetta realizaba los dos primeros vuelos sobre los
cielos de Chile, uno solitario y el segundo, llevando un pasajero.

i Magliocchetti Oleaga Mario y Sato Kotani Alberto. Los aviones Voisin y el primer vuelo en Chile. Museo Nacional Aeronautico y del Espacio. DGAC.

Agosto de 2010

12 Emilio Edwards Bello junto a José Luis Sdnchez Besa, era uno de los conocidos pilotos chilenos que habia por aquellos dias en Europa
13 No existe registro del Aero Club de Francia para César ni Félix Copetta.

14 Guide de la Colonie en I Album de la Colonie Frangaise au Chili de M. Vega E., editado y publicado en 1904. Pagina 265.
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Detalle del encabezado de la noticia publicada en “El Mercurio” del dia lunes 22 de agosto de 1910.
Se destaca ademads, el hecho del primer vuelo realizado con pasajero, efectuado ese mismo dia.

Eran casi a las cuatro de la tarde, cuando se realiz6 el primer vuelo en aeroplano que se efectuaba en

Chile y a continuacion, ... el primer vuelo con pasajero.

Antecedentes generales sobre este hito

La difusidn periodistica con los pormenores del
magno evento aeronautico y nacional, nunca
antes observado en el pais, aparentemente se
vio opacado por las graves circunstancias que
afectaron a Chile durante los preparativos de los
festejos centenarios, nos referimos a la muerte
del Presidente de la Republica, don Pedro Elias
Montt, acaecida en la ciudad de Bremen,
Alemania, casi a la media noche del 16 de agosto
de 1910.

En la busqueda de tan relevante hecho
aeronautico, sélo pudimos encontrar dos medios
de prensa que informaron al publico nacional,
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con mdas o menos relevancia de este gran suceso, me refiero a los medios escritos El Mercurio de
Santiago y a El Diario llustrado.
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Portada de El Diario Illustrado, edicion del dia lunes 22 de agosto de 1910

En ambos casos, la noticia fue anunciada obviamente el dia lunes 22. Mientras El Mercurio de Santiago
reproducia solo una breve nota en su pagina tres, el Diario llustrado lo publicaba en su portada, con
toda espectacularidad la noticia, manifestando que “habria sido el unico medio presente” durante los
ensayos aéreos del avidon “Voisin”.
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Para evitar suspicacias, hemos considerado apropiado el reproducir ambas notas, pues a simple lectura
de ellas, se desprende que si estuvieron presentes ambos medios, con la Unica salvedad que E/ Diario
llustrado acompafia el hecho con sendas fotografias!®, legdndonos de este modo, un invaluable
testimonio gréfico y cultural para quienes disfrutamos de nuestra historia aeronautica y nacional.

Dada la mala calidad de las fotografias que nos suministra el ejemplar impreso de El Diario llustrado, reproduciremos
a continuacion, y para referencia, dos fotografias similares a las publicadas, y que hoy se resguardan en el archivo
fotogrdfico del Museo Nacional Aerondutico y del Espacio.

15 Estas fotografias fueron tomadas por don Ramoén Cruz Montt, duefio de la Chacra Valparaiso y casado con Adriana Garcia Huidobro Valdés, prima
hermana de los sefiores David Echeverria Valdés y Miguel Covarrubias Valdés. Uno de los aspectos mas desconocidos de este emblematico dia, y que se
relaciona directamente con la realizacién de este vuelo y con la posterior difusién y preservacion de su memoria, sea la desconocida y destacable
participacién de la figura de don Ramén Cruz Montt, nombre que lleva la actual plaza que recuerda y perpetua su memoria.

Cruz Montt habia nacido en Valparaiso, y de ahi el nombre de la chacra en donde se realizé el trascendental vuelo. Era también un verdadero connoisseur
de la fotografia y como tal se habia iniciado en Francia donde viajo para estudiar Agronomia. En lo que hoy llamariamos su “hobbie”, obtuvo en Europa
especial reconocimiento por su emblematica fotografia de un rayo. Tras regresar a Chile en 1900, de inmediato fue reconocido como un destacado
fotégrafo, invitandosele a participar como jurado del certamen fotografico que convoco la revista Instantdneas de Luz y Sombra dirigida por Alfredo
Melossi. El jurado, integrado por Cruz Montt, Marcelino Larrazdbal, Obder Heffer, Luis Davila y Leén Durandin, se constituyé en enero de 1901. Llegé a
tener su propio laboratorio fotografico en su casa, ubicada en la entonces Alameda de las Delicias en Santiago, el que luego en 1908, mudo a su residencia

en la misma Chacra Valparaiso.
]
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(Copia textual del articulo publicado en “El Diario llustrado” del dia lunes 22 de agosto de 1910.)

En el campo de la experiencia

Con las mayores precauciones, para evitar que acudieran algunos curiosos, se verifico ayer el primer
ensayo del aeroplano que los sefiores Echeverria y Covarrubias encargaron a Europa para las fiestas del
Centenario.

Toda la prensa ignoro la noticia, y sélo nuestro fotdgrafo, deseoso de dar un record informativo d los
lectores de “El Diario llustrado”, nos acompaiid al improvisado campo de aviacion.

Tomamos un tranvia y nos dirigimos a Nufioa, al fundo de los sefiores Cruz Montt.

En las puertas del fundo, con la cautela necesaria, nos internamos por los potreros cercados de
alambre, y después de penetrar hasta cerca del fondo de la extensa propiedad de los sefiores Cruz
Montt, nos encontramos frente al hermoso aeroplano “Voisin”, que con sus enormes alas blancas
parecia desollar las rdfagas de viento que de tiempo en tiempo hacian temblar sus nervios de finos
alambres de acero.

El campo de experiencias era un vasto potrero de unos 500 metros de largo por unos 200 de ancho, sin
un solo drbol, pero, desgraciadamente, surcado por dos acequias, una pequefia de norte a sur, y otra de
unos tres metros de ancho que corre de oriente a poniente, unos 150 metros antes de llegar al lado
norte del potrero.
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Saludamos amablemente al sefior César Copetta, que debia pilotear el aparato, y le tomamos la
primera fotografia inserta en la cual aparecen de pie, los sefiores Echeverria y Covarrubias, los duefios
del Aeroplano, y el sefior Cruz Montt, duefio del fundo en que se ensayaba el aparato.

Toda la concurrencia la formaban algunos intimos de los sefiores nombrados, y casi todos los inquilinos
del Fundo, que no cesaban de contemplar al hermoso “Voisin” 'y de hacer comentarios acerca si volaria
0 no.

Cinco minutos después que habiamos tomado la fotografia anterior, monto el sefior Copetta sobre su
“Voisin” y mando a sus mecdnicos ayudantes que le dieran un impulso a la hélice para poner en marcha
el poderoso motor Gnéme y constatar que estaba corriente. El ruido del motor llenaba con sus
detonaciones la serenidad del paisaje que se extendia ante la vista de los pocos espectadores que
presenciaban el primer ensayo de aviacion en Chile.

El primer vuelo

Comprobado el buen funcionamiento del motor, empezaron las experiencias. Puesta en movimiento
de nuevo la hélice, los ayudantes que sostenian el aeroplano por la parte de la cola, le soltaron y partio
como un celaje sobre sus ruedas, para tomar vuelo; dio unas dos vueltas corriendo por el suelo y luego
se presentd a nuestra vista uno de los espectdculos mds emocionantes: las ruedas dejaron el suelo, y
poco a poco comenzo a ascender, pasando por alto la acequia del extremo norte del potrero, y después
de un hermoso viraje paso por sobre los espectadores, situados al borde de la mencionada acequia,
momento preciso en que nuestro fotografo tomd la unica fotografia del primer vuelo en aeroplano
efectuado en Chile.

Habiamos visto, por fin, volar a un aparato mds pesado que el aire. Eran las 3.45 de la tarde, hora
memorable para los que buscan los menores detalles en los grandes sucesos.

Varios espectadores corrimos a felicitar al sefior Copetta, que piloteaba el aeroplano, cuando éste
aterrizo, y multitud de campesinos rodearon el aparato, comentando de mil maneras lo que sus ojos
acababan de ver.

Un momento de descanso, y el sefior Copetta subio de nuevo en su aparato, llevando al sefior David
Echeverria como pasajero. Partio deslizdindose por el suelo para tomar vuelo; pero en una de las
acequias, después de la primera vuelta, una de las ruedecitas en que se apoya la cola, choco
bruscamente y quebrd uno de los montantes, y hubo de detenerse el aeroplano. En unos cuantos
minutos se repuso la pieza quebrada, y después de ponerlo frente al campo de experiencias, montd de
nuevo el sefior Copetta y se dispuso a efectuar nuevos vuelos.

La caida

Partié con la facilidad de los anteriores vuelos, y a poco de recorrer una distancia de unos 20 metros,
se elevo suavemente hasta unos 15 metros de altura, haciendo un hermoso viraje que todos aplaudimos,
y siguid su vuelo al sur, donde también viré con suma facilidad y tomé al norte, alcanzando la altura
anterior; pero al llegar al extremo norte del potrero, vird con suma rapidez, y una rdfaga de viento, sin
duda, levantd el ala derecha y cayd bruscamente a tierra, del costado izquierdo.

Corrimos al sitio en que habia chocado con el suelo, y pudimos ver al sefior Copetta, que salia de entre
los maderos quebrados, recruzados de alambres, y decir con serenidad: “No ha sido nada”.
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Efectivamente, el sefior Copetta fuera de un rasqurio en la mano derecha, no habia sufrido, por suerte
nada. No asi el “Voisin”, que tenia toda el ala izquierda hecha pedazos, como también el timdn de
profundidad. Los espectadores, que momentos antes celebrabamos con entusiasmo los hermosos vuelos
del intrépido piloto, lamentdbamos la mala suerte que venia de privarnos por el momento del
espectdculo mds emocionante que puede ofrecernos el progreso actual.

El publico de Santiago se verd privado, por algunos dias, de darse el placer de presenciar un vuelo en
aeroplano, mientras se procede d reparar los desperfectos sufridos por el “Voisin” en las pruebas de
ayer; pero estamos seguros que estas informaciones despertardn en los habitantes de la ciudad un
deseo irresistible de presenciar esta clase de espectdculos, tan llenos de atractivos y de emociones
fuertes.

Lamentando la caida, que pudo tener serias consecuencias para el sefior Copetta, nos retiramos del
campo de experiencias, regocijados con haber visto el primer vuelo efectuado en nuestro pais, y mds
aun, con ofrecer d nuestros lectores una informacion que constituye un éxito para “El Diario llustrado”,

que puede ofrecer hoy en sus pdginas la tnica fotografia del primer vuelo efectuado en Chile.
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Pdgina 3 de “El Mercurio” del dia lunes 22 de agosto de 1910.

e El autor de la nota, don Lisandro Santelices Escalante, fue un distinguido abogado de la Universidad de Chile que para 1910 trabajaba en El Diario

llustrado, pionero en tratar materias de derecho aeronautico, periodista, entusiasta inventor, participe del primer curso de aerostatos realizado en Chile y
Tesorero del directorio del Aero Club de Chile.
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(Copia textual de la nota publicada en “El Mercurio” del dia lunes 22 de agosto de 1910.)

EL PRIMER VUELO DE CESAR COPETTA

“Para la mayoria de los habitantes de esta pacifica ciudad les tomard de sorpresa la noticia del primer
vuelo efectuado ayer en aires chilenos. Efectivamente se ha volado y sin farsi ni bulla. César Copetta ha
logrado remontarse d@ diez metros de altura en su aparato Voisin. El infatigable ciclista de antano, el
chauffeur de ayer, se ha sentido contagiado del movimiento que sacude hoy dia la Europa y que lleva
en precipitada carrera hacia el progreso, el arte de la aviacion.

El entusiasta Copetta armo su aparato en menos de una semana, y sin pérdida de tiempo se traslado
d una chacra vecina d Santiago, se improvisé un hangar con sacos de paja y ayer poco después del medio
dia, el flamante biplano pasaba d los potreros que habian de ser el teatro de los primeros ensayos
formales de aviacion en la costa oeste del Pacifico.

La noticia de que Copetta volaria se habia esparcido sin saber cémo, y fué preciso cerrar el porton de
la chacra d fin de evitar la aglomeracion de curiosos. Con todo no falté un buen numero que fué testigo
del espectdculo singular de varios vuelos.

El aeroplano se destacaba bizarramente sobre el mullido musgo del terreno. Sus grandes alas blancas,
su cola, su quilla le daban el aspecto completo de una ave enorme. Al fondo, el famoso motor Gnéme y
sobre el suelo el chassis de aterissage completaban las lineas del magnifico aparato.

Copetta subio el asiento del manejo y con el volante en la mano, el motor funcionando, da la orden a
su hermano Félix para mover la hélice. Un ligero envion y la mdquina empieza & rodar y corre
vertiginosamente cerca de cincuenta metros para ir paulatinamente elevdndose y cerniéndose
elegantemente en el aire. Llega al limite del potrero y Copetta con una valentia y arrojo que le honra,
evoluciona, da vueltas y sigue elevdndose hasta una altura de diez, quince metros.

Mientras tanto, los espectadores de esta lindisima escena se sentian movidos de igual entusiasmo y
corrian de un extremo d otro sin atinar qué direccion tomar. El Voisin paso varias veces sobre nuestras
cabezas, dejdndonos sentir el zumbido continuo del motor. El espectdculo era sublime y todos
declaraban que ya no existia sport tan notable como la aviacion.

Hubo un nuevo vuelo y el sefior David Echeverria no pudo substraerse d la tentacion de tomar pasaje
en el estrecho espacio reservado al manejo. Y asi juntos con Copetta volvieron a elevarse y recorrer
el potrero de un extremo d otro, con el mejor éxito.

A todo esto, algunos campesinos de los alrededores se hallaban sobrecogidos de espanto y no daban
crédito d la realidad que les proporcionaba sus ojos. Pero el huaso es inteligente, observador, perspicaz,
y no perdia detalle de cada maniobra ni dejaba pasar desapercibida la ocasion de asomarse y averiguar
el mecanismo del aparato. El gran pdjaro blanco como lo llamaban.

Desgraciadamente no todo ha de ser éxito, alegria, buena suerte. En unos de los ultimos vuelos,
Copetta que maniobraba, en el aire @ razon de cincuenta millas por hora, quiso volar, y al hacerlo, una
de las alas vino ad topar en el terreno, causdndole algunos desperfectos de poca consideracion d una de
las alas y d la hélice. A pesar de lo intempestivo del accidente, Copetta escapa ileso y con todo
entusiasmo empezo a reparar las averias, que quedaran terminadas en el curso de esta semana.
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Tal ha sido el éxito de los primeros vuelos en Chile. César Copetta significard el nombre del primer
aviador chileno y sus ensayos serdn mirados con el carifio y la admiracion que sugieren los “pioneers”
en sus obras grandes y temerarias. El 21 de agosto serd mds tarde una fecha que ha de recordarse,
como asimismo los potreros llanos de la chacra Valparaiso. La aviacion avanza de un modo gigantesco
y muy pronto sus hechos nos contagiardn y hardn de ella algo mds positivo y mds popular. La conquista
del aire se ha conseguido y el hombre pasard d disfrutar de su victoria.

SPORTING Boy 17>

Del legendario Voisin a los otros aviones
Terminada la jornada de esa accidentada, pero muy memorable fecha para la aviacidn nacional, el
aeroplano Voisin, fue trasladado al Taller de automoviles de los hermanos Copetta para ser reparado.

Lamentablemente, la dimensidn de los dafios sufridos durante su tercer vuelo, no permitié que el
biplano estuviera listo para realizar las esperadas evoluciones durante las fiestas de Centenario patrio
en el mes de septiembre. Terminados los arreglos, el Voisin fue trasladado a la hacienda de Batuco, de
propiedad de la familia Cifuentes Rogers, y posteriormente vendido a la Sociedad Nacional de Aviacién.

Diariamente, entre las 4 y cinco de la mafiana, los hermanos Copetta se trasladaban hasta aquella
entonces alejada localidad, a fin de efectuar vuelos experimentales.

Es asi que, el 28 de enero de 1911, lograron remontarse con el ; R R G A
Voisin en condiciones muy superiores a las realizadas en los tres et i b R L B A
i ictAri ori ':lll’ ¥ ‘:ﬁv, nembre de lacommission
primeros € historicos vuelos del 21 de agOStO de 1910. }::Liligl::l:.llecnl':il\lij!f:tilonlfu{'lillr?t. :l'\_'xli"c;tl:!:f:d:}n llJli-
plan Voisin, d’heurcuses expériences de vol,

o , / o o o are Xt 30 kilométres.
Al respecto, consignaba dias mas tarde el diario El Mercurio del A o R
/ . . ) sai officiel fait par le service d'uviation na-
dia 9 de febrero de 1911, lo siguiente: En la mafiana de ayer el tionale ot que M. Ortiz est le premier offl
. , . cierde nr‘rur"t'-. sud-américaine ayant fait des
aviador César Copetta, realizd en los campos de Batuco nuevas ¢preuves d'aviation.
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ascensiones en su biplano “Voisin”.

Le Figaro, viernes 3 de febrero de 19118
Copetta se elevo tres veces, alcanzando a una altura de 40 a 50 metros. (N.E.: este es el mismo Voisin
en que Copetta hizo el primer vuelo en Chile, en Agosto de 1910, ocasion en que se accidento.
Posteriormente, se refacciond y siguié volando en el pais.)

En cada una de las ascensiones, Copetta hizo un recorrido de 10 a 12 kilometros empleando un tiempo
de mds o menos diez minutos. En los momentos en que Copetta se encontraba en los aires, pasaba el
rdpido en direccion a Valparaiso. (N.E.: El servicio de ferrocarril entre Santiago y el puerto era muy
nutrido; uno de los trenes se llamaba “el rapido” porque omitia la mayor parte de las paradas de la
ruta.)

Copetta siguid la direccion de la linea férrea alcanzando a recorrer paralelamente al tren una distancia
de 4 kilometros. Fue muy aplaudido por los pasajeros.

L “Sporting Boy” era el seudonimo del periodista nacional de nombre Luis de la Carrera. Trabajé como redactor deportivo en el importante diario El

Mercurio, Revista Zig-Zag desde su aparicion en 1905 y luego en Revista Sport y Actualidades, rgano oficial de la Federacién Sportiva Nacional, publicacion
que vio la luz entre los afios 1912 y 1914, y cuyo director fue don Armando Venegas de la Fuente, Secretario General del Aero Club de Chile.

18 se trata del Mayor don Enrique Ortiz Wormald, miembro de la Comisién Militar, designada para estudiar tedrica y practicamente todo lo que concierne
a la aviacién en relacion con el ejército de Chile, quien seria el primer militar en haber volado en Chile como pasajero.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 57



En las diversas ascensiones que hizo ayer fue acompafnado por dos periodistas portefios. Copetta
realizard diariamente a contar desde mafnana, nuevas ascensiones en el mismo sitio y hora en que hizo

ésta.”

El Sr. Coppetta y el periodista portefio Sr. Alzola, en el.

Vista del aparato: biplano Voisin, momento de elevarse. /

wodemti ek

FELICITANDO A COPETTA Y AL PERIODISTA POKTENO SR. ALZOLA, POR SU FELIZ ASCENSIGN EN BIPLAKNO,

Recortes con fotografias de la Revista “Sucesos” de febrero de 1911

Mas adelante, la Sociedad Nacional de Aviacion lo utilizaria para efectuar algunos vuelos populares en
Batuco, a cargo un piloto espafiol apellidado Ruiz, quien el 19 de mayo de 1911, lo destruyd en una
exhibicién en el Club Hipico al chocar contra unos olivos'®.

19 Revista Sucesos N°461 del 6 de julio de 1911.
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CARICATURA DE LA SEMANA

\_ L

Es tan seguro Copetta, Volar fué slempre su antojo
gue dudfami: “lvusios dmlp 2 ¥ ruela que es un primor,
Aungque le digan “aqui pues volando este av dor
te quiero ver s copera!” s¢ parece d un matapiojo.

Revista Sucesos N°441- Ano IX. Febrero 16 de 1911.
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Ambos hermanos fueron realmente unos enamorados de la aviacién. Tal fue asi que, por aquella época
visualizaron la posibilidad de construir un avién nacional, que seria producto de la audacia y la
experiencia mecanica de ambos. Entusiasmados y convencidos de la posibilidad cierta de cumplir con
su suefio y poder crear una Escuela de Vuelo?’, es que se dieron a la tarea de disefiar un monoplano
similar a los que volaba el ya célebre Louis Blériot, quien habia logrado cruzar exitosamente el canal de
la Mancha en julio de 1909.

Esta primera aeronave, llevaria por denominacion Copetta “2”, ya que se trataria del segundo avién
volado por César y esta vez construido por los hermanos. Al respecto, algunos detalles de su facturay
otras novedades, se detallarian en la revista ilustrada “Negro y Blanco” del mes de diciembre de 1911,
de este modo: “Desde fines del afio pasado cuando estuvo en Santiago el aviador Cattaneo, que fue el
primero que proporciond a la ciudad el espléndido espectdculo de sus vuelos en el Parque Cousifo,
Copetta comenzo a ensayar el “Voisin” que se trajo consigo a Chile, a su vuelta de Europa.

Como este aparato, no le
diera el resultado que dio
en los campos de aviacion
franceses, Copetta
emprendid resueltamente
la construccion de un
nuevo aparato que, segun
los planos consultaba las
ventajas de que carecia el
“Voisin”. La armazon que
es de un Blériot reformado,
fue encargada al maestro
Roca?’, quien guiado por
los planos y las
explicaciones de
Stoeckel?, ha dado
término con toda felicidad
a la obra dedicada que se le
encomendd.”

Fotografia en la que aparece el aviador Stoeckel, Copetta y el carpintero Roca

Mas informacion extractada desde la valiosa “Historia Aerondutica de Chile” del reconocido autor, don
Enrique Flores Alvarez, detalla que el avién pesaba unos 260 kilos y fue construido usando maderas de
lingue y roble americano, mientras que para sus alas ocuparon dlamo recubierto de una delgada tela
de crea. Aflade mas adelante, que la hélice utilizada fue también disefio propio de César Copetta.

v El Mercurio de Santiago, 18 de agosto de 1913.
2L Se trata de don Enrique Roca, un conocido carpintero catalan avecindado en Santiago de Chile.

z Flores A. Enrique. Historia Aerondutica de Chile. Eduardo Stoeckelbrand, a cuyo apellido se le suprimié la mitad del apellido para facilitar su
pronunciacidn, llegé a Chile en febrero de 1911, acompafiado del mecanico Henri Mdller.
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EL NUEVO MONOPLANO DE LOS SRES COPETTA H RMANOS, FABRICADO TOTALMENTE EN SANTIAGO.

MEOANICOS ¥ OPERARIOS QUE HAN TRABAJADO EN EL NUEVO MONOPLANO IDEADO POR LOS HERMANOS COPETTA.

Imdgenes de la revista “Sucesos” N°434. 18 de mayo de 1911

Para comienzos de 1912, nuevamente la revista Blanco y Negro, informaba sobre el nivel de avances
en la confeccion del aeroplano. Al respecto entregaba relevante y poco difundida informacién: “En
nuestro proposito de informar oportuna y detalladamente al publico de los progresos alcanzados por
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los diversos deportes que se cultivan entre nosotros, damos hoy un par de vistas fotogrdficas que se
relacionan intimamente con uno de los mds importantes: con el de la aviacion.

Los seiiores Copetta, inteligentes y entusiastas cultivadores de este noble sport en Chile, acaban de
construir un motor para el monoplano, obra también de los mismos sefiores, de cuyos vuelos en el
improvisado aerédromo de Batuco, hemos dado ya noticia grdfica a nuestros lectores. El motor de
referencia es de cinco cilindros, de 45 caballos de fuerza y de 88 kilos de peso, y ha sido totalmente
construido en Chile, venciendo toda clase de dificultades por la carencia de elementos adecuados para
esta clase de trabajos.

Merecen, pues, los sefiores Copetta una palabra de parabien y estimulo por los esfuerzos desplegados
para implantar en Chile este dificil y hermoso sport que hoy concentra en si la atencion universal.
Proximamente los sefiores Copetta hardn en Batuco ensayos de volacion con el nuevo motor que hemos
descrito brevemente, y de ellos impondremos con oportunidad a nuestros lectores. Esperamos que
dentro de poco, la aviacion en nuestro pais, no serd una agradable mentira!”.

Vista frontal del motor de cinco cilindros confeccionado por los Hermanos Copetta.
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Vista lateral

Este era un avién simple y liviano muy similar, que no poseia alerones para controlar el eje longitudinal
del avidn, “de modo que para lograr este control usaba lo que llamaban “alabeamiento”, es decir torcian

las alas en vuelo para inducir el viraje” .3

Realizadas las pruebas finales y estando todo preparado, el primer vuelo se realizé durante diciembre
de 1911, utilizando un motor Anzani?* de 3 cilindros y de 25 HP para los primeros ensayos de esta
aeronave. Con fecha el 4 de abril de 1912, y utilizando el nuevo motor de 5 cilindros fabricado por ellos
mismos, consiguieron volar a 60 metros de altura durante unos 10 minutos.

Un hecho anecddtico vincularia a otro aviador con este nuevo aeroplano. Se trata del distinguido
Teniente de Ejército, don Eduardo Molina Lavin, quien por aquellos dias, ya se encontraba de vuelta en
Chile tras haber efectuado satisfactoriamente su curso de Piloto Aviador en Francia, por lo que
gentilmente habria solicitado de pilotar el nuevo avion fundamentado su argumento en la fresca
experiencia y vasto entrenamiento con los aviones Blériot, de modo que finalmente su peticién contd
con la anuencia de ambos hermanos.

% Gentil comentario observado por don Ricardo Copetta Dagnino, bisnieto de don Félix Copetta Brosio.

& Motor de aviacidn adquirido a Eduardo Stoeckelbrand en 1911.
I
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El Burrito durante alguna de sus pruebas en 1911.
(Archivo IIHACH. Revista Negro y Blanco. Afio 1. N°3 del 15 de diciembre de 1911)

La historia de este curioso apodo nace mas bien de las cualidades del avidn que de sus caracteristicas:
el avion resultaba “inestable, dificil de controlar”, por otra parte, su autonomia era bastante escasa.
Segln el anecdotario familiar, seria debido a esto, que Félix habria comentado que era como “montar
un burro”, chicaro y su pequeno tamafio le dieron con razén el derecho de bautizarlo posteriormente
con el nombre de “El Burrito”%.

Como sea, esta aeronave, tuvo corta vida, ya que seria el mismo Eduardo Molina, quien al realizar la
primera exhibicién publica el 13 de abril de 1912, en el Hipddromo Chile, se accidenté dafiando
seriamente a El Burrito de los Copetta.

25 (dem
I
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Félix Copetta Brosio César Copetta Brosio
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Una de las primeras fotografias aéreas tomadas sobre la zona de Batuco,
indicando que fue hecha volando el avion Burrito. (Procedencia: fotos.miarroba.com)
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Hacia fines de ese ano de 1913, otro avidn construido y también de creacién de estos habilidosos
“mecanicos de locomocion”, constructores, pilotos de autos y tantas otras cualidades y virtudes,
comenzaria a tomar forma. Esta vez, se trataria de un biplano de gran envergadura, el que con el correr
de los meses, tomaria el justo apodo de “Batuco”, como homenaje al lugar proporcionado por la
sucesion de don José Filomeno Cifuentes, en donde se realizaron las primeras pruebas del aparato y
gue funcioné como el primer aerédromo civil de nuestro pais, siendo “la cuna de la aviacién deportiva”.

Avién “Batuco” (comienzos de 1914)

La inspiracion para este, obviamente parece estar inspirado en primer biplano Voisin volado por César
Copetta, un avion al que se le instalé un motor central de 8 cilindros en V marca Renault, con mejoras
sustanciales como lo fueron el perfeccionar el elevador en el plano trasero, lo que aparentemente
brindé una mayor estabilidad y control sorprendentes a la construccion.

AVIACION NACIONAL

Nuestros aviadores, entusiastas  como
stempre, no han podido realizar, en el mes
que dejamos, ninguna proeza a causa de la
falta de aparatos, pues, como se sabe, todos,

lucientes motores, cuyos ronguidos desper-
tavan de nuevo o los pajaros que vuelan co-
mo ellos, bhajo nuestro eielo azx

El aviador Page, retivado definitivamente

oual mas cual menos, se encuentran en comn-
pustura por desperfectos sulridos en vola-

clones anteriores.

del servicio del Ejéreito, hara pronto algu-
nos ensayos en el biplano constroldo por los
hermanos Copella,

El monoplano Valparaise, de propiedad
del aviador Figueroa y el Gaupolican, del
aviador Castro estan en reparacion en los
talleres de los hermanos Copetta; ambos es-
tan va por salir de nuevo a surcar los aires

David Fuentes, otro compultriota que re-
cien ha legado de Europa donde consiguio
st brevet, espera recibir dentro de poeo un
tandem Bleriot 80 HP, para hacer algunos
raids a través del teeritorio.

con sus flamantes alas, movidos por sus re-

Recorte del Boletin N°2 de Aero Club de Chile. Enero de 1914
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El Batuco habia sido construido en el “Garage Copetta”, ubicado en la calle Ejército 755, destinado
inicialmente a la atencidn de los automdviles. Flores Alvarez, sefiala en su libro, Historia Aerondautica
de Chile, que el avidn estuvo listo para septiembre de 1913, con una serie de reformas al modelo inicial,
pero que sin embargo no habia logrado volar con éxito, debido a una falta de experiencia de vuelo por
parte de César Copetta, quien en uno de los tantos ensayos, sufrié un fuerte golpe en la cabeza y decidid
aplazar las pruebas.

Por aquel mismo tiempo, el proyecto fue mostrado al ex sargento Luis Omar Page Rivera, quien se
interesd por hacer volar la aeronave, demostrando que la perseverancia de los Copetta, habia valido
grandemente. Un hermoso vuelo, efectuado el dia 16 de febrero de 1914, sellaba una vez mas, su
compromiso con la aviacion chilena.

Pocos dias mas tarde, a las 21,30 horas del 27 de febrero de 1914, otro récord para la época y para este
avién, involucraria al primer vuelo nocturno en Chile, efectuado nuevamente en el Club Hipico y al
mando de su tenaz piloto, Luis Omar Page?®.

Avidn “Batuco” tras el vuelo nocturno realizado por Luis Omar Page en febrero de 1914

A inicios de ese mismo afio, los hermanos Copetta, ambos para ese entonces socios del Aero Club de
Chile, entidad que siempre les reconocid su caracter tanto de pioneros de la aeronautica nacional como
de apoyo logistico para la reparacion de aeronaves, gozaban de gran prestigio. La prensa y el
recientemente aparecido Boletin del Aero Club (medio especializado), mantenian informada a la gente
de muchas de sus actividades en el campo de la aviacidn y de estos grandes logros nacionales.

26 Luis Omar Page era un piloto con el Brevet N° 561 de la Federacién Aerondutica Internacional (afio de 1912)
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remo como 8 ci
Sociedad para el fomento de la locomocién aérea, aprobada por Pe{:;;et:g 1S;p edad
con personeria juridica, con fecha 3 de Junio |
Direccién Telegréifica: cAEROCLUB» :

Y y \§ D N ;"n
Oficina: MORANDE. N2 45 Aerédromo: BATUCO.

CASILLA 2720.—TELEGRAFO NACIONAL 324

OBJRTOS Y FINES
Desarrollo de 1a locomocion aérea
on sus aplicaciones sportivas y cienti-

ficas,
S0C108
Cuota de incorporacion para los so-

cios  vitalicios & 1,000.00 (por una
sola vez),

Cuota de incorporacion paca socios

activos, 50.00 pesos,
Cuota anual, 60 pesos pagadera en
mensualidades de 5 pesos

DIRECTORIO

Presidente, seior Enrique Phillips.

Vice-presidente, sefior Alejandro
Weber,

Secretario, senor Armando Venegas

'ro.secretario, sefior Armando Fer-
nandey, )

Tesorero, Sr, Juan A, Maluenda V.

DIRECTORES. SENORES:

Jalio Kaulen Ossa
Ernesto Anguita
Eduardo Molina Lavin
Samuel Salas
Bernardo Morales
Paul Furet

Augusto Perrey
Joaguin Jelves
Erasmo 8, Visquez C,
Lisandro Rantelices.

SOCIOS
VITALICIO
Iingenio Chouteau Manterola.,
SOCTIOS HONORARTOS

Acevedo Luis A, (aviador)
Urzia 8. Benjamin,

ACTIVOS

Alessandri José P
Andrade Munoz A,
Anguita Ernesto
Arredondo Vietor

Atria Manuel

Band Armando
Barros Barros Manuel
Bresciani Eduardo

Cabezas Miguel (aviador)
Cabezas Felipe
Cabezas Oscar
Casanova Victor
} amire;
Copetta César
3 o

Emilio {aviador)

(‘uevas Benito
Cousino Emilio
Cousino Rafael
Cifuentes Guillermo
Cifuentes Ricardo
Cifuentes Eriesto
Covarrubias Anibal
Cozzi Ruggero

Deluermoz Juan 2.2
Diaz Julio Ernesto
Didier Oscar :aviador)
Downey Guillermo
Durret Enrique

Doizi Duval Jorge
Durret Fernando
Diaz Alejandro

Fernindez Armando

Ferndndez Manue] J,

Figueroa P, Clodomiro {aviador)
Flores José M,

Furet Paul

Fischer Miiller Fernando
Fleischman He nan

Galvez Juan

Gomez Miguel A,
1ayeneche Gastén de
Guerra Jorge Andrés
Guzmin Earique
rwffi Pablo
Gamboa Isaae
Gallardo Julio
Galvez Salvador
Grunert Cérlos

Lzquierdo Domingo

Jelvey, Joaquin
Jiménez (g valdo

Kaulen O:gy Julio
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Labra Mutis Julio
Lavin Rémuio
Lathower E. de

Matte Gormaz Jorje

Maluenda V. Juan A.

Mathieu Luis Elias (aviador)
Molina Lavin Eduardo (aviador)
Molina Lavin Hernin

Morales Bernardo

Marin Robezrto

Molina Juan A.

Meza Torres Rafael

Ocrego R. Carlos

P.ige R. Luis (aviador)
Pagani Albino

Pérez Abraham

Perrey Augusto
Phillips Enrique
Provasoli Virginio
Placier Gustavo

Pujol Luis

Poupin Arsenio

Renard Jorge
Robinoviteh Elfas
Rojas Adalberto
Rivano Adalberto
Rivano Oreste
Ramirez Daniel
Ravioly Erasmo

Sage Carlos
Subergaseaux Leon
Salas Manuel
Santelices Lisandro
Serrana M. Luis A.
Soza Alejandro
Salvo Qsecar E.
Sotorff Alberto
Salas Silva Fxequiel

Urzia S. Benjamin
Valenzuela Rafas]

Venegas Armando
Venegas Rosendn

- Vera Aurelio

\{aisquez C. Erasms 8.
Valenzuela Manuel

Yori Guido
Weber Alejandro
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Para fines de marzo de 1914, una nota en El Mercurio, senala la partida hacia Buenos Aires, de los
“aviadores” Félix Copetta y Luis Omar Page, quienes se embarcarian hacia Francia, con la finalidad de
estudiar los ultimos adelantos de la ciencia aerondutica y adquirir un nuevo avién que les permitiera
efectuar exhibiciones acrobdticas.

En Francia, Copetta y Page, tomaban contacto con José Luis Sdnchez Besa, quien al imponerse de las
grandes condiciones de piloto que habia demostrado Page, y el interés que mostraban junto a Copetta
por adquirir una nave de caracteristicas especiales, encomendd a los ingenieros de su fabrica el
preparar un avidon que contemplara refuerzos y condiciones para ejecutar acrobacias, accediendo de
esta forma al pedido de Félix Copetta. De aqui surgiria el monoplano Bathiat Sanchez, aeronave que
incluyé un motor Le Rhone de 60 HP y alas desarmables para su rapido transporte. Para facilitar su
observacion desde tierra, se pintaron las alas de color de rojo intenso en su parte superior, mientras
gue por abajo, mantuvo el color natural de la tela y el dope caracteristico.

Fotografia autografiada de Félix Copetta y Luis Omar Page que los retrata en Francia, mientras aparentemente
prueban unos de los cldsicos biplanos del constructor chileno, José Luis Sanchez Besa.

Page y Copetta volverian a Chile, a mediados de julio de 1914, via Estrecho de Magallanes, bajando por
algunos dias en Punta Arenas, donde con fecha 23 de agosto, hicieron posible el primer vuelo en aquella
austral ciudad. Interesante resulta sefialar, que fue tal el entusiasmo demostrado por los magallanicos,
gue Copetta y Page en un acto de agradecimiento a su recepcion, bautizaron ese novel avidén construido
por chilenos en Francia, como “Punta Arenas”?’.

2y El Mercurio, sabado 9 de enero de 1915. Una nota de este medio, nos entrega la informacion referida al avion Bathiat Sanchez y su pasar. “Ha quedado

liquidada la sociedad que tenian el aviador Luis O. Page con el mecdnico don Félix Copetta. El “Punta Arenas” ha quedado a cargo del sefior Copetta. Se
sabe que mds tarde traté de venderlo a la Escuela de Aerondutica Militar, y en una de las pruebas se accidentd, destruyéndose en 1915.
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Por otra parte, la historia aeronautica de ese ano y los anteriores, habia consultado la asistencia y
persistencia de los Copetta, aviadores como Acevedo primeramente, Figueroa, Castro, Page, los

aviadores militares y todos los
pilotos extranjeros llegados

al pais, habian encontrado
refugio con el Taller
Copetta.

Ambos, especialmente
César, habian acompafiado
y apoyado a Clodomiro
Figueroa en su desafio para
cruzar por avibn la
Cordillera de los Andes,
tentativas que resultaron
infructuosas,

esencialmente por la débil
planta de poder del
aeroplano Valparaiso,
usado en los varios intentos
realizados entre diciembre
de 1913 y febrero de 1914.

En julio de 1914, una
notable figura de la aviacion
americana arribaba al pais,
se traté del aviador de
acrobacias paraguayo, Silvio
Pettirossi, quien también
sera permanentemente
atendido y apoyado por los
hermanos Copetta, desde
los inicios de su recordada
visita a Chile, ocasion en
gue entusiasmara a muchos
noveles y avezados
aviadores nacionales, con
sus artes volatorias.
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César Copetta va a la guerra !
Sintiendo el llamado de la sangre, César viajo a ;
Francia en 1914 para enrolarse en el servicio de la
aviacion dependiente del ejército galo. Aquellos
valientes hombres, serian de esos que ayudaron a
decidir el curso de la guerra.

! ‘Cisar < a.uu—-‘b %
jerentras nntri nomtru-qa :
tindAustrial francés que en
|¢'p os .de Ia aviaclén
farn. ncmowu a
thu?ﬁ = (;mt !
combatiendo “em JF
afia. 1914, de modo qué =
serd Lisn reclbldo eﬂ}ro ans

AL Aamixes ehllenpso. g-pl

El Mercurio, 9 de abril de 1919

El 8 de abril de 1919, retornara Santiago don César
Copetta. De él, comentaria la prensa nacional;
“..como francés que era, tomd parte en la guerra
mundial, sirviendo en la aviacion como
bombardeador, pues entonces se lanzaban las
bombas a mano. Comprendiendo lo burdo de ese
sistema, ided un lanzabombas mecdnico que fue de
gran efecto en su época.”

Otro interesante aporte a la aviacion, por parte de
César Copetta, sera la invencion de una bomba
impulsora de combustible durante los vuelos
invertidos, esto producto de su experiencia de
guerra.

César Copetta y Paul Goffi? fotografiados en 1915
en sus respectivos uniformes del Servicio Aéreo francés.

Sus hazanas durante la guerra fueron valiosas y la roseta de la Legién de Honor francesa que lucia en
su solapa, fue un fiel y perenne testimonio de ello. Como se ha indicado anteriormente, la capacidad
de inventiva, particular y en conjunto de estos hermanos, no se limitara exclusivamente a los aviones,
motores y partes de aviacion, es por ello que quienes indaguen algo mas en su vida y obra, encontraran
otros interesantes desarrollos que abarcaran modificaciones mecanicas varias, la construccion de la
primera ambulancia sobre rieles y alguna que otra patente que hoy nos sefala y recuerda su genio y
dedicacidén por la aviacion y por el futuro del pais que los acogid y vio crecer.

= Pablo o Paul Goffi, ciudadano chileno de ancestros franceses quien partié a Europa junto a Copetta en 1914. Al llegar a Francia Goffi fue destinado a la

aviacion y enviado al frente de combate donde sostuvo un encarnizado encuentro con una escuadrilla alemana del que salié seriamente herido, viéndose
obligado a aterrizar afortunadamente en las lineas francesas. Una de las balas que recibié atravesé el carnet del Aero-Club de Chile que siempre portaba
junto a una banderita chilena, en recuerdo de su patria lejana. Finalizada la Primera Guerra Mundial, Goffi se radicé en Francia junto a la enfermera que lo
atendiera durante los seis meses que demandd su recuperacion. Registro del diario La Nacidn, del 15 de febrero de 1920. Pag. 14 (Informacién base,

gentileza de Alberto Fernandez Donoso.)
——

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 71



C. COPETTA.
"MEANS FOR SUPPLYING LIQUIDS,
APPLICATION FILED JUNE 28, 1917.

1,385,093, Patented M. 30, 1920. :
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Patente otorgada para César Copetta, por la invencion de un aparato suministrador de combustible de aviacion para
vuelo invertido, presentada desde Europa en junio de 1917 y aprobada en los EE.UU en marzo de 1920.
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Primera Ambulancia Sobre Rieles, obra de Félix Copetta y su socio y compatriota, Gabriel Robin.
Fabricada en "Fabrica Nacional de Auto-Carriles Copetta y Robin"

Ya de regreso en Chile, César?® se
integrard nuevamente a la aviacion
nacional, en 1928, y tras desaparecer
el antiguo y otrora emblematico Aero
Club de Chile, se unira al Club Aéreo de
Chile, llegando a ser uno de sus mas
abnegados y dedicados referentes
para la aviacidn civil.

Durante este mismo periodo, su
hermano Félix, asociado con Gabriel
Robin, construiran auto carriles.

Fotografia archivo del antiguo Club Aéreo de
Chile, donde aparecen a fines de los anos
veinte, los distinguidos sefiores Arturo Merino
Benitez, presidente de esa corporacion; César
Copetta (en tenida de vuelo) y Diego Aracena
Aguilar, director consejero.

e S

2 En abril de 1930, César fue nombrado junto a Clodomiro Figueroa como Socios Honorarios. (Fuente: Revista Chile Aéreo N°12/1930 — Afio Il). “Se

aprobaron los Reglamentos Internos de la Institucion y la proposicion del Directorio de nombrar socios honorarios a los sefiores Clodomiro Figueroa y César
Copetta, en atencion a que se cuentan entre los aviadores mds antiguos y que en todo momento han prestado su entusiasmo a la aviacion civil, cooperando
a su fomento y desarrollo, como asimismo se concedio la autorizacién al Directorio para aceptar la cesion de un retazo de terreno en “Los Cerrillos" que el
Fisco hard al “Club Aéreo de Chile".”
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Interesante nota periodistica del domingo 28 de septiembre de 1930, donde se senala el nivel de involucramiento que
existio siempre por parte de los Copetta, por apoyar y desarrollar exitosamente las actividades aéreas en el pais. El diario
La Nacion menciona el interés que existe por la ciudad de San Fernando, por convertir el terreno de la cancha del Estadio
y acceder prontamente a tener un aerédromo. En ella se detalla que habrian aterrizado el dia anterior “cuatro aviones
piloteados por el teniente Donoso; por don Luis Garrido, quien traia como pasajero a su profesor don Clodomiro Figueroa;
por don César Copetta y el cuarto por don Aladino Azzari. Alrededor de 5.000 concurrieron a la cancha y tributaron una
carifiosa ovacion a los pilotos”.

Tanto el vuelo como la reparacion y produccion de aviones nacionales a manos de César Copetta en los
Talleres del Club Aéreo, tuvo a mediados de la década de los treinta, un exitoso avidn biplano conocido
como “El Chincol” debido principalmente a su pequefio tamafio, y el que mas tarde vendio al piloto civil
sefior Manfredo R. Glauer V.

Cesar Copetta al frente de su avion “Chincol”. (Fotografia en reportaje de la revista Chile Aéreo N°74, en junio de 1935)
Noétese la pintura caracteristica de un “Chincol” al costado de su fuselaje
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Copia del Registro Nacional de matricula para el biplano de turismo ”Chmcol”
Construido por don César Copetta en 1935.

Desaparece el primero de los soiiadores

TR T

César Copetta Brosio a los mandos de un biplano Voisin De Course®’, similar al que usara para inaugurar los cielos de

Chile, en 1910. (Archivo IIHACH)

30

Si bien esta fotografia es bastante difundida, en la mayoria de las publicaciones se le menciona como si fuera sido tomada en Chile durante el
emblematico vuelo del 21 de agosto de 1910, pero esta ya habia sido publicada en el Diario llustrado del viernes 29 de julio de 1910, por lo tanto, se trataria
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“Con profundo pesar “CHILE AEREO” consigna en sus pdginas, la irreparable desgracia que constituye
la muerte del Socio Honorario de la Institucion, don César Copetta Brosio, acaecida en Los Cerrillos, el
Domingo 27 de Octubre, en circunstancias que efectuaba el primer vuelo de prueba de un avion que
habia refaccionado.”(sic)*

Al respecto, el relato consignado de su lamentable fallecimiento, da cuenta que a eso de las 9.15 horas
de esa fatal mafiana de domingo, habria procedido a probar las transformaciones y modificaciones que
habia efectuado sobre un antiguo monoplano biplaza Morane Saulnier modelo Parasol, que fuera
perteneciente a otro célebre pionero aviador nacional, don Clodomiro Figueroa Ponce, el que habia
intercambiado por el armazdén de un viejo biplano Spad, que se enorgullecia en guardar, ya que se decia
que en él habia volado su compatriota y amigo, Jean Mermoz3? fallecido en 1936.

Su tragico accidente

Dolorosa repercusién a nivel nacional tuvo la noticia del
tragico fallecimiento del conocido pionero de la aviacién
chilena, don César Copetta, en la mafiana del domingo 27 de
octubre de 1940.

Al respecto, uno de los diarios nacionales sefialaba sobre él,
entre otras, “Ya las canas habian bajado en prolongado
peregrinaje sobre su cabeza; pero su corazon, era como un
faro orientador de juventudes; sobre la aviacion chilena.
Todos le consultaban y le querian, como al buen amigo de
edad sin calendarios. De este modo ayer, en un dia domingo,
cuando nadie hace turno en las profesiones, este profesional
del ensuefio, trepé como argonauta de un avion que debia
probarse. La prueba falld y la muerte lo acogié en un nimbo
de las rosas de octubre, cuando ya su pecho estaba cargado
de victorias y su nombre pertenecia a una grandeza que no

: o i DON CESAR COPETTA BROSSIO
tiene jamas muerte. 1878 -1940

Asi parece ser la vida de muchos hombres, que predestinados a cumplir un rol de servicio y bienestar
para la sociedad, van muchas veces por rutas aciagas de la aventura en busca de ideales mas que de
ansiados laureles, hasta que el destino les tiende sus manos postreras. Era ésta, la causa de su
inesperada muerte a los 62 anos de edad, la que lo tuvo por tiempo empefiado en la transformacion de
viejos restos de un avion, para hacer de ello una nueva aeronave con que surcar libre los cielos. Y asi
parece haberlo logrado.

de una toma realizada en Francia, mientras efectud su curso de piloto, y de la cual él habra repartido algunas copias posteriormente. Agrega ademas el
periddico, que el avidn ha venido al pais junto al mismo sefior César Copetta.

! Revista Chile Aéreo N°128. Noviembre — Diciembre de 1940.

. A Jean Mermoz lo habia conocido en 1928, cuando vino a Chile y firmé un contrato de apoyo para atender los aviones de Aéropostale.
|
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Eran las 9,15 horas, cuando luego de probar el motor de su rejuvenecido avidn, “dio la sefial de quitar
cufias a los mecdnicos que lo atendian y comenzd a pingtiinear en direccion hacia el norte.

Repentinamente, a la altura del hangar de la LAN, el avion dio un verdadero salto al espacio, sintiéndose
rugir con mds fuerza el motor. Ya en el aire, prosiguio un vuelo muy anormal que fue acentudndose cada
vez mds no obstante los esfuerzos desesperados del piloto por recuperar la estabilidad del aparato. En
estas condiciones inicid un viraje hacia el W frente al hangar de la Panagra, con el capot excesivamente
alto, lo que determind una brusca caida vertical como consecuencia de una pérdida de velocidad.

El avion se destrozo parcialmente al chocar con el suelo en los jardines que existen en la entrada del
Puerto Aéreo.

Sin pérdida de tiempo, los que presenciaron el accidente corrieron a socorrer al infortunado piloto que
yacia exdnime entre los restos del aeroplano. Conducido con toda la prontitud posible a Santiago,
fallecid en el trayecto a consecuencia de las graves lesiones recibidas.3?”

Fotografia de los restos del avion tras la caida en la entrada a Los Cerrillos.

En efecto el médico que lo atendiera en la Posta N°3 de la Asistencia Publica, comprobd que una grave
herida sufrida en el craneo, le habia provocado una muerte casi instantanea, presentando ademas el
cuerpo, ambas piernas fracturadas.

A continuacidn, la funeraria trasladé su caddver, como era la costumbre por aquellos dias, a su casa
donde fue velado por sus familiares, camaradas del Club Aéreo, de circulos deportivos y amigos de la
Asociacion de Veteranos de la Gran Guerra. Temprano al dia siguiente sus restos fueron llevados a la
funeraria, lugar desde donde por la tarde, se trasladaron al Cementerio General, para realizar sus
funerales a las cinco de la tarde, donde con gran concurrencia se llevaron a efecto con la mayor
solemnidad y recogimiento.

. Revista Chile Aéreo N°128. Noviembre — Diciembre de 1940. P4ag. 3.
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Antes de proceder la sepultacidn de sus restos en el Pantedn francés, entre otros hizo uso de la palabra
en nombre de la Fuerza Aérea de Chile, el comandante Oscar Herreros Walker, quien en seferas u justas
palabras hizo un recorrido franco de la vida y legado de César Copetta: “Sefiores: Los cielos de Chile
estdn de duelo: Sorpresivamente, victima de una mala jugada del destino, ha desaparecido la vida noble
y amiga que ocupo en nuestro afecto un sitio preferente, la de don César Copetta. Venido a Chile hace
cerca de medio siglo, aclimato su espiritu y su personalidad en esta tierra donde convivid intimamente
con nosotros. Arraigado por vinculos del corazdn, fundo su respetable hogar, creé amistades sinceras y
hondas, desenvolvio actividades utiles y puso en todo ello el calor de su temperamento cordial y selecto,
conjuntamente con las altas calidades de su raza valiente y esforzada. Francés tipico, de la mejor cepa,
representaba las mds elevadas caracteristicas de su pueblo, jovialidad perenne, inteligencia dgil de gran
sentido prdctico, don de adaptacion, impulso tesonero, virtudes todas éstas, que le granjearon amplias
simpatias, el respeto y la alta consideracion de los que tuvieron suerte en conocerlo.

La hospitalidad que brinda Chile a todos los hombres de bien que aqui plantan su tienda, fue por él
ampliamente comprendida en toda su integridad y supo corresponderla con acendrado carifio al pars,
contribuyendo con todo interés a su progreso con el aporte diario de su trabajo tesonero y honrado.

Asi, don César Copetta se sentia chileno y nosotros le teniamos por tal, ya que aqui disfruto de lo mejor
y mds fecundo de su vida y es esta misma tierra de Chile la que guarda amorosamente sus restos en el
suefio eterno del no ser.

La devocion que tuvo el Sr. Copetta por el deporte del vuelo y sus profundos conocimientos de mecdnica,
orientaron sus tareas al progreso de la aviacion chilena a cuyo nacimiento le consagrdé su mds calificado
entusiasmo, destacdndose entre sus proceres como el mds entusiasta y decidido cultor de la ciencia
aerondutica que recién se vislumbraba con Wright, Santos Dumont, Blériot y otros.

Como socio fundador del Club Aéreo de Chile, le dedico sin reservas su generosa energia. Para su alma
inquieta de espacio, esta Institucion tenia algo de hogar, en cotidiana convivencia con sus camaradas
de la aviacion militar y civil.

Su personalidad entusiasta y de gran vocacion para el vuelo, lo hacian diariamente surcar el espacio en
sus aviones corregidos e innovados por él, en su afdn de un mejor perfeccionamiento. Pero un dia, ese
tremendo y espantable dia en que se juega angustiado la carta fatal del viaje sin vueltas de un manoton
la Muerte tronchd sus alas de valiente y esforzado aviador, que supo ser el primero que surcara los cielos
chilenos de los cuales fue siempre un convencido enamorado.

Profundamente impresionado por la desgracia que hoy nos enluta, vengo en nombre de la Fuerza Aérea
de Chile a rendir un postrer homenaje al amigo y camarada trdgicamente desaparecido. Acepte su
atribulada familia las mds sinceras expresiones de condolencia de la Institucion que represento, donde
cada uno de sus componentes guardard un eterno recuerdo de la persona del extinto, que marcho al
infinito al ruido del motor de un avion, unico arrullo de toda su vida, ansiosa de horizontes y acunada
por una mdquina voladora que, al plegar sus alas para siempre, lo dejé dormido para su ultimo vuelo
eterno hacia el azul.”
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Un postrer homenaje

Dos anos mas tarde, el 6 de diciembre de 1942, un nuevo y postrer homenaje a César Copetta, tuvo
lugar esta vez en el entonces principal aeropuerto nacional en Los Cerrillos, mismo lugar donde sus alas
de plata se habian tronchado. En una solemne ceremonia organizada por el Directorio del Club Aéreo
de Chile, se recordd su fallecimiento el 27 de octubre de 1940, con la instalacion de un pequeino
monolito con forma de avidn.

La revista Chile Aéreo N°137 de 1942, resenaba la
actividad con estas palabras: “Presidida por el
Directorio del Club Aéreo de Chile, se dio comienzo al
acto. El Orfedn de la Fuerza Aérea ejecutd un trozo
musical y el Capelldn de Aviacion Pbro. Sefior Romelio
Carrefio, procedid a oficiar la misa de campafia que fue
oida por la concurrencia con profundo recogimiento.

Al final de ella, el capelldn dijo algunas sentidas y
elocuentes palabras, relacionadas con la significacion
de la ceremonia que se realizaba y lo que simbolizaba
el sefior Copetta para los aviadores chilenos. Acto
sequido, el Teniente de Aviacion sefior Arturo Christie,
a nombre del Club Aéreo, con sobrias y emocionadas
palabras, inauguré el monolito, el que fue descubierto
de las dos banderas que lo cubrian por el Adicto Militar
francés, Coronel Mirizon®*, y por el Teniente de
Aviacion sefior René Gonzdlez.”

En ese mismo instante un avidon del Club Aéreo
piloteado por la aviadora Dora (Mucki) Koeppen
Maisan acompafiada por don Rolando Ahumada, volo
sobre el lugar lanzando una ofrenda floral con gran
precision. A continuacion, y finalizadas las palabras del teniente Christie, el entonces presidente del
Consejo de la Alianza Francesa de Chile y miembro del Cuerpo de ex Combatientes, Mr. Rémy Vuillemin,
agradecié con mucha emocion, en calidad de compatriota y ex compafiero de armas de César Copetta,
el homenaje que se le habia rendido.

Otro manifiesto homenaje a la memoria de este gran aviador y donde estuvo presente su hermano Félix
junto a su familia, fue el realizado la manana del 14 de agosto de 1943, cuando en la losa de la
Escuadrilla de Instruccion de la Bese Aérea El Bosque, se hiciera la entrega de 10 aviones “Aeronca L-
3B” a diferentes clubes aéreos del pais, de los cuales dos de ellos, se otorgaron al Club Aéreo de Chile,
sede Santiago, siendo bautizados con los nombres de “César Copetta” y “Hnos. Valdovinos”,
recordandose en esta forma, los valiosos servicios prestados por estos socios a la institucidon aérea.

4 ) . . - . . o
. Se trata del Coronel Victor Maurice Morizon, Agregado Militar de Francia en Chile durante estos afos.
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Al respecto, afos después, nuestra
corporacion junto a la Direccién General de
Aeronautica Civil y la Municipalidad de
Nufioa, hicieron suya la sefiera tarea de
recordar el primer vuelo realizado en Chile,
con la instalacion de una gran piedra
tallada y posteriormente, de otro monolito
de corte arquitecténico y revestido de
marmol de dos tonos, el que indica
claramente el hito y la zona sobre la cual se
realizdé este magno acontecimiento para el
pais, punto de partida de nuestra aviacién
a motor, y ante el cual, se ha logrado
celebrar periédicamente, emotivas
ceremonias de conmemoracion.

Fallece el segundo de los soiiadores

Trece afos mas tarde de la muerte de César
Copetta, el inesperado titular en una de las
paginas del diario, Las Ultimas Noticias, en su
edicion del dia lunes 14 de septiembre,
comunicaba una tragica noticia: “Con Felix
Copetta Desaparece el Ultimo Romdntico de la
Aviacion; Precursor y Decano de los Caballeros
del Aire”.

El segundo de los ya emblematicos hermanos
Copetta, pioneros de la aviacién nacional,
habia fallecido la tarde del dia domingo 13 de
septiembre producto de los problemas
derivados de un cancer al célon.

El ayer orgulloso hermano que diera el
impulso a la primera hélice que surcaria los
cielos nacionales, el constructor y artifice de
esas pioneras maquinas voladoras que junto a
su hermano César, aquel que formaba parte
integral del audaz y temerario capitulo de los
inicios de los vuelos en avidn en nuestro pais,
ya no acompanaria en las reuniones a otras
legendarias figuras del Circulo de Precursores
de la Aviacidn; ni seria esa figura singular de
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los muchos encuentros sociales del mundo bomberil; ni de la aviacién, ni tampoco del exitoso mundo
de la industria metalmecanica que junto a su amigo, el ingeniero francés Gabriel Robin, habia formado
para construir y desarrollar diferentes tipos de autocarriles, que circularon en variadas zonas del pais,
hacia fines de la década de los cincuenta.

Félix Copetta junto a su socio, Gabriel Robin exhiben uno de sus autocarriles que fabricaran en la Maestranza
de calle Carrascal 3437, en el barrio Yungay de la capital.
(Gentileza de don Ricardo Copetta Dagnino)

Uno de los “Buscarriles” con carroceria para trocha ancha que fabricara Félix Copetta junto a su socio en la
"Fabrica Nacional de Auto-Carriles Copetta y Robin" a fines de la década de los cuarenta.
Este material fue utilizado para trasladar pasajeros en el ramal Talca - Constitucion.
(Fotografia revista En viaje N°164 de FF.EE.)
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Recorte de uno de los miltiples medios que dieron a conocer la noticia en septiembre de 1953.

Asi terminaba no solo la historia del “d/timo romdntico de la aviacion”, sino de la de dos hermanos que,
trabajadores, valerosos y persistentes, entregaron gran parte de sus dias a engrandecer a la aviacidn
nacional y a esta Patria que orgullosa, los habia acogido en su regazo.

Norberto Traub Gainsborg
Instituto de Investigaciones
Histérico Aeronduticas de Chile
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EL BOMBARDEO DE LA ESCUADRA EN COQUIMBO
Y LA SUBLEVACION DE LA MARINERIA DE 1931
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INTRODUCCION

El bombardeo de la Escuadra en Coquimbo, fue una accidon de armas casi desconocida en la Historia de
Chile, por lo menos para el comun de los ciudadanos, que tuvo lugar en el contexto de la Sublevacion
de la Marineria de 1931. Este ultimo, fue un movimiento de las tripulaciones de la Armada, que se inicid
en el puerto de Coquimbo la noche del 31 de agosto al 12 de septiembre. En aquella ocasion, los
suboficiales tomaron detenidos a los oficiales y se apoderaron de los buques de las Escuadras “activa”
y de “instruccion”. Posteriormente, esta rebelién se extendié a la Bases Navales de Valparaiso, de Las

Salinas, la Aeronaval de Quintero, ademds del Apostadero Naval de Talcahuano.

Seria el puerto de Coquimbo, el lugar donde el domingo 6 de septiembre de 1931, se produjo uno de
los primeros combates aeronavales de la Historia Mundial, donde se enfrentd por una parte la Escuadra
sublevada, dirigida por el Suboficial Mayor Ernesto Gonzalez Brion a bordo del acorazado Almirante
“Latorre”, en contra de la naciente Fuerza Aérea Nacional (actual Fuerza Aérea de Chile), leal al
gobierno y liderada por el Comandante Ramén Vergara Montero, quien se encontraba en un

bombardero Junkers R-42.

Cabe destacar, que la Fuerza Aérea de Chile recién habia nacido como Institucidon independiente de Ia
defensa nacional el 21 de marzo de 1930, por ende, a sélo un afio y pocos meses de su creacion, vivio
su bautismo de fuego.
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CONTEXTO DE LA EPOCA

SITUACION DE LA FUERZA AEREA

La Fuerza Aérea tuvo su origen en la “antigua” aviacién militar del Ejército, cuyos hitos fundacionales
a su vez serian, por una parte, el informe que emitié el comandante Pedro Pablo Dartnell, el 20 de
diciembre de 1910 desde Paris, Francia. En aquel documento, él sugirié la creacion de un servicio de
aviacion militar en Chile y cdmo hacerlo®®. Enseguida, estas ideas comenzaron a hacerse realidad,
cuando el 4 de febrero de 1911, se designé a los entonces tenientes Manuel Avalos y Eduardo Molina
para dirigirse a Europa “a fin de que sean destinados a estudiar i practicar la aviacion militar.....”3®
Posteriormente, el 11 de febrero de 1913, con la creacidon de la Escuela de Aeronautica Militar, se
consolido todo el proyecto y la aviacién militar dirigida en aquella época por el insigne Capitan Manuel
Avalos Prado comenzé a desarrollarse.3’

Luego, con el correr de los afios, se fueron sucediendo las proezas de los tenientes Dagoberto Godoy y
Armando Cortinez, del Sargento José del Carmen Ojeda y del Capitan Diego Aracena por recordar
algunas. Sin embargo, a medida que la aviacidon militar obtenia logros y reconocimiento, también esta
se vio enlutada con las tragedias de los tenientes Mery, Bello, Ponce, Berguifio, Luco (de la Armada) y
del Sargento Menadier, entre otros.38

Asimismo, al finalizar la | Guerra Mundial, llegd la poderosa influencia inglesa al pais, siendo sus
principales referentes los Mayores Victor Huston y Frank P. Scott. En este sentido, junto con
modernizarse tanto el material de vuelo como la forma de hacer instruccién aérea, también vendrian
nuevas ideas y seria el Mayor Huston, el primero que sugirid independizar los servicios aéreos del
Ejército y de la Armada, de la misma manera que ya se habia independizado la Royal Air Force (RAF) en
las Islas Britanicas, convirtiéndose esta en la primera Fuerza Aérea independiente del mundo.

En este mismo orden de ideas, junto crearse unidades de combate como la Primera Compania de
Aviacién Militar3®, también a nivel orgénico, se fueron conformando nuevas estructuras, que buscaron
en forma incipiente la independencia de la aviacidn militar, tales como la Direccion de la Fuerza Aérea
Nacional o la Inspeccién General de Aviacidn entre varias otras.

= JAHN, Mario, “General Pedro Pablo Dartnell Encina (1870-1944), El Visionario Olvidado del Poder Aéreo de Chile”, Boletin N°3 del Museo Nacional

Aerondutico y del Espacio, Santiago de Chile, 2004.

© Extraido del Boletin del Ministerio de Guerra, afio I, N°6, del 10 de febrero de 1911, p. 43.

2 VERGARA, Sandrino, La Escuela de Aviacion, el Gran legado del Capitdn Manuel Avalos Prado, Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones

Histérico Aeronduticas de Chile, Santiago de Chile, N°11, 2020.

= VERGARA, Sandrino, “El Monumento a los Madrtires de la Aviacion Militar Chilena”, Ediciones del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronduticas de

Chile, Santiago de Chile, 2018.

= VERGARA, Sandrino, De la Primera Compaiiia de Aviacion Militar, al Grupo de Aviacion N°3, una rectificacion histdrica, Revista Aerohistoria del Instituto

de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile, Santiago de Chile, N°6, 2020.
I
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Después, en 1925 se publicé la Directiva N°6 para la Direccion General de Aerondutica Militar, la cual
fue una hoja de ruta para profundizar el desarrollo de la aviacion militar en Chile. Asimismo, en esta
época aparecio la figura del entonces Mayor Arturo Merino Benitez, quien primeramente asumio el
mando de la Escuela de Aviacion el 19 de julio de 1926 y luego desde ahi, con su liderazgo y empuje,
transformaé para siempre a la aviacion nacional, pues él fue el creador del Club Aéreo de Chile en 1928,
luego de la Linea Aeropostal Santiago-Arica (Lan Chile) en 1929, también unié personalmente al pais
via aérea, realizando viajes desde Arica a Punta Arenas, hasta que el 21 de marzo de 1930, logré
convencer al nivel politico, para materializar finalmente la unién de la aviacidn militar con la aviacién
naval y dar origen a la Fuerza Aérea Nacional (Fuerza Aérea de Chile), la primera Fuerza Aérea
independiente de América.

No obstante lo anterior, los primeros afios de vida independiente de la Fuerza Aérea, estuvieron lejos
de ser tranquilos, especialmente, porque la institucion y en particular su primer Jefe, el ahora
comandante Arturo Merino, quien se desempenaba como Subsecretario de Aviacidon, estuvieron
ligados directamente a la figura del Presidente Carlos Ibafiez del Campo, por ende, a medida que
aumentaba la crisis politica, econdmica y social en el pais, que se analizara en los siguientes puntos de
este trabajo, también esto repercutio en la institucion. En esta misma linea, junto con la salida del
General Ibafiez del poder en 1931, también el comandante Merino debié dejar el mando de la Fuerza
Aérea. 40

En primera instancia, el comandante Arturo Merino Benitez fue sucedido interinamente por el
comandante Adirio Jessen Ahumada, pero luego el 27 de agosto de 1931, el comandante Ramdn
Vergara Montero asumié el mando de la Fuerza Aérea. Seria este Ultimo, quien menos de una semana
después, debid afrontar la sublevacién de la marineria.*

Por otro lado, se puede agregar que, en septiembre de 1931, la floreciente institucién estaba
constituida por las siguientes unidades:

e Escuela de Aviacidon (El Bosque, Santiago)

e Grupo de Aviacién N21 (Alto Hospicio, Iquique)

e Grupo de Aviacién N22 (Quintero)

e Grupo de Aviacién N23 (Maquehue, Temuco)

e Escuadrilla de Bombardeo (El Bosque, Santiago)

e Escuadrilla de Anfibios N21 (Chamiza, Puerto Montt)

e Escuadrilla de Anfibios N22 (Bahia Catalina, Punta Arenas)
e Grupo de Defensa Antiaérea (El Bosque, Santiago)

wd FERNANDEZ, Alberto y TRAUB, Norberto, Arturo Merino Benitez, vida y obra del arquitecto de la institucionalidad aérea nacional, Monografia Histérica

Especial, del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronduticas de Chile, Santiago de Chile, N°4, 2019.

A VERGARA, Ramdn, “Por Rutas Extraviadas”, imprenta Universitaria, Santiago de Chile, 1933, p. 24.
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e Maestranza y Parque Central (El Bosque, Santiago)*?

SITUACION POLITICA NACIONAL

Al finalizar el periodo de la republica parlamentaria, que se habia iniciado con el triunfo congresista en
la guerra de civil de 1891 y que concluyd con los movimientos militares de septiembre 1924 y enero de
1925, el poder pasé a manos castrenses y mas especificamente, desde el 23 de enero de 1925, a estar
bajo la influencia del entonces comandante y futuro general, Carlos Ibafiez del Campo.

Este ultimo ejerceria el poder inicialmente, desde el puesto de ministro de guerra del retornado
presidente Alessandri en 1925. Luego, como ministro del interior en 1926, del efimero mandatario don
Emiliano Figueroa Larrain y finalmente, como presidente de la republica propiamente tal, desde el 21
de julio de 192743,

El primer gobierno del general Carlos lbanez, se caracterizé por ser reformista, modernizador y a la vez
autoritario. Fue especialmente esto ultimo lo que le gand muchos adversarios, tanto politicos como
militares, algunos de los cuales lo habian acompafiado en los movimientos de septiembre del 24y enero
del 25, como el coronel Marmaduke Grove Vallejos, quien fuera luego comandante en jefe de |la Fuerza
Aérea en 1932 y fundador del Partido Socialista de Chile en 1933.

Estos opositores dentro del concierto americano, se organizaron en Buenos Aires, dando forma a un
comité revolucionario.* La accidon mas seria de desestabilizar al gobierno de Ibafiez, provino de este
grupo en septiembre de 1930, cuando desde Argentina salié con direcciéon a Concepcidén un “Avion
Rojo”, el cual traia abordo al general Enrique Bravo, al coronel Marmaduke Grove, al ex senador Luis
Salas Romo y a otros conjurados,* los cuales venian con la intencidn de sublevar a la Ill Divisién y
derrocar al general Ibanez. Esta incipiente rebelién, terminé en un aparatoso fracaso y con la mayor
parte de los conspiradores tras las rejas o relegados.

Otros adversarios de lbafiez se fueron a Europa y conformaron el comité revolucionario de Paris, que
conspiraba y esperaba cualquier oportunidad para hacer caer al caudillo militar. Este ultimo comité,
tenia como lider al ex-presidente Arturo Alessandri Palma.

Finalmente, no fue necesaria una revolucidon armada para sacar del poder al general Ibanez, pues el 26
de julio de 1931, él renuncié a su alto cargo producto de la grave crisis politica, econdmica y social que

VERA, Emanuel, La Base Aérea de Quintero durante la sublevacién de la Escuadra, Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico

Aeronduticas de Chile, Santiago de Chile, N°8, 2019, p. 62.
= SOMERVELL, Philip, “Naval Affairs in Chilean Politics, 1910-1932”, Journal of Latin American Studies, Volumen 16, 1984, p. 396,

doi:10.1017/50022216X00007112 (Texto en Ingles)

44D0NOSO, Ricardo, “Alessandri Agitador y Demoledor”, coleccién tierra firme, fondo de cultura econdmica, México, 12 edicion 1954, tomo I, p. 27.

= Ibidem, p. 31
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vivia el pais en aquellos momentos, y para evitar un mayor derramamiento de sangre, ya que aun
contaba con la incondicionalidad de las FF.AA. ademas, del flamante Cuerpo de Carabineros de Chile.*®

Una vez alejado del poder Ibafiez, el mando de la Nacidn pasé al
presidente del senado, don Pedro Opaso Letelier con el titulo de
vicepresidente. Este cargo lo ostentd por sélo un dia (del 26 al 27
de julio), para evitar susceptibilidades de que pudiera representar
la continuacién del régimen del militar, ya que a ese parlamento
gue presidia, conocido como “congreso termal”, se le acusé de ser
designado por Ibafiez y por ende, carecer de representatividad
nacional. De este modo, a la siguiente jornada entregd a su vez el
poder a don Juan Esteban Montero®’. Sin embargo, el 20 de agosto
Montero también entregd el poder, esta vez a su ministro del
interior don Manuel Trucco Franzani, pues tenia la intencién de
postularse a la presidencia de la republica y ser electo a través del
sufragio. Seria finalmente bajo el mandato del vicepresidente

Trucco, cuando se produjo la sublevacién de la marineria.

Pedro Opaso Letelier

SITUACION POLITICA VECINAL

Durante los afios previos a la sublevacion de la marineria, las relaciones con nuestro vecino del norte
distaban mucho de ser amistosas por el tema de Tacna y Arica. En este contexto, el Perd adquirié en
1927 cuatro nuevos submarinos clase “R”, lo cual necesariamente influyé en la politica naval chilena.*®
Posteriormente, este conflicto se soluciond en forma salomdnica en 1929, bajo el mismo gobierno del
general Carlos Ibaifez del Campo de Chile y de don Augusto Leguia y Salcedo, presidente del Peruq,
guedando hasta el dia de hoy Tacna para el Peru y Arica para Chile.

Sin embargo, luego se vera que la respuesta chilena al avance naval peruano, aparentemente tuvo
relacion con el posterior movimiento de las tripulaciones de 1931. Dentro de las medidas concretas que
tomod Chile, estuvo la construccion de seis destructores antisubmarinos, los cuales recibieron los
nombres de “Serrano”, “Orella”, “Riquelme”, “Hyatt”, “Videla” y “Aldea”. Segun el historiador naval
Carlos Lopez Urrutia “Estos seis buques fueron tal vez las unidades mds eficientes que ha tenido la
Armada de Chile.”.*°

4 BRAVO Valdivieso, German, La sublevacion de la Escuadra y el periodo revolucionario 1924-1932, editorial Puerto de Palos, 32 edicidn, Santiago de

Chile, 2000, p. 68.
47

VIAL Correa, Gonzalo, “Historia de Chile, De la Republica Socialista al Frente Popular (1931-1938)”, editorial Zig-Zag, volumen V, 2001, p. 13.
44 FUENZALIDA Bade, Rodrigo, “La Armada de Chile desde la Alborada al Sesquicentenario (1813-1968)”, Armada de Chile, 1969, pp. 1158-1168.
- LOPEZ Urrutia, Carlos, “Historia de la Marina de Chile”, editorial Andrés Bello, 1969, p. 357.
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Asimismo, en ese entonces también se adquirieron tres grandes submarinos clase “O”, el “O’Brien”,
“Thompson” y “Simpson”; ademas del buque madre de submarino “Araucano”; de los petroleros
“Rancagua” y “Maipo” y de varias naves de transporte, escampavias y remolcadores de alta mar.>°

Por otro lado, se envid a Inglaterra al buque insignia de la escuadra y a la vez el bugue mas poderoso
de Sudamérica, el acorazado “Almirante Latorre” para repotenciarlo. Entre algunos de los adelantos
gue se le hicieron, estuvo el cambio de propulsién de carbdn a petréleo, la adquisicion de una moderna
artilleria antiaérea y sistemas de comunicaciones, junto con lainclusién de “bulgues” para su proteccién
antisubmarina, previendo la amenaza de los submarinos peruanos. Esta nave zarpd de Chile el 15 de
mayo de 1929 y regreso el 5 de marzo de 1931.°?

Junto con adquirir y repotenciar buques en el viejo continente, la Armada también debid enviar oficiales
y marineria hacia Europa, para especializarse en las nuevas tecnologias. Para algunos autores, como
Ricardo Donoso o el almirante von Schroeders, estos hombres fueron objeto de activa propaganda
politica, tanto comunista como alessandrista, que de cierta forma los llevd a amotinarse
posteriormente de vuelta en el pais.

SITUACION ECONOMICA

Para entender el problema econdmico que vivia el pais en ese entonces y que de una u otra forma
estuvo ligado al amotinamiento, se debe necesariamente volver al gobierno del general Ibafiez y
mencionar que visto en perspectiva (nadie se esperaba una crisis internacional, como el “Crack” que se
produjo con la caida de la bolsa de Nueva York, el jueves negro del 24 de octubre de 1929), este realizd
un excesivo gasto interno, orientado principalmente a las obras publicas, a reformar el aparato del
estado y a crear nuevas instituciones. A su vez, se produjo un gran endeudamiento exterior,
principalmente en los EE.UU., el mismo pais que comenza la crisis y por supuesto que una vez desatada
esta, dejo de enviar préstamos, con graves repercusiones para nuestra nacion.

Otro factor que afecté gravemente al pais, fue el mal manejo comercial de la naciente Companiia de
Salitres de Chile (COSACH), ya que se generd una sobreproduccién de este mineral y luego no hubo
mercado para venderlo.>?

Asimismo, en el pais también se minimizd el impacto del factor internacional y se maximizaron las
responsabilidades del gobierno militar en la crisis econdmica.>? Sin embargo, como se vera més tarde,

e FUENZALIDA, Opus Citatus, p. 1159.

2l CASTAGNETO, Piero, LASCANO, Diego, “Buques de Guerra Chilenos”, editorial Ril, Santiago de Chile, 2011, pp. 422-426

= GUZMAN Cortés, Leonardo, “Un Episodio Olvidado de la Historia Nacional (Julio-Noviembre 1931)”, editorial Andrés Bello, Santiago, 1966, p. 16.
53

VIAL Correa, Gonzalo, Historia de Chile, “Alessandri y los Golpes Militares”, editorial Santillana del Pacifico S. A., volumen lll, p. 34.
|

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 88



sucedié que lbanez dejoé el mando el 26 de julio de 1931 y a pesar de ello, la crisis continud por varios
aflos mas.

Para dimensionar la magnitud de esta crisis econdmica, se puede agregar que esta fue tan grande,
gue por primera vez en nuestra historia, el pais se vio obligado a declarar la suspensién del pago de
sus deudas. >* Estas en junio de 1931 ascendieron a $4.718.341.734.

Asimismo hay que tener presente que “Las RESERVAS DE ORO del Banco Central habian disminuido a
fines del primer semestre del afio 1931, a 225 millones de pesos, en comparacion con 385 millones en
la misma fecha del afio 1930 y con 461 millones a fines de Junio de 1929.”>°

Posteriormente, durante la vicepresidencia de don Manuel Trucco, el ministro de hacienda don Pedro
Blanquier, sefialé que la Unica manera de volver las cosas al orden y sacar al pais del caos financiero,
era reduciendo el gasto fiscal. Dentro de estas medidas, estaban las temidas rebajas a los salarios de
los empleados fiscales, lo que incluia a las fuerzas armadas, esto se hizo saber el 27 de agosto de 1931.

“Al dia siguiente el 28, un comunicado del Gobierno precisé la forma como operaria la
rebaja: 12% sobre las remuneraciones mensuales que no excedieran de 250 pesos, y 30%
sobre las superiores a esta cifra. Era un “préstamo” de los funcionarios publicos al
Estado, el cual lo devolveria cuando pudiera...y si pudiera. Con posterioridad, se aclaré
haber existido un error en el comunicado. Hasta 250 pesos mensuales, no habrd
descuento alguno; en el exceso, se aplicaria una tabla creciente: minimo, 12%; mdximo,
30%.°°

SITUACION DE LOS SUBOFICIALES DEL EJERCITO Y LA ARMADA

Durante los afios 1924-25, mientras se produjeron las intervenciones militares que obligaron al
presidente Alessandri a salir del pais y posteriormente a volver, se comenzd a notar en los suboficiales
del Ejército y de la Armada, signos de molestia. Para el general Mariano Navarrete Ciris, en esa época
la maxima autoridad del Ejército, siendo a la vez inspector general y jefe del estado mayor, estos
movimientos militares, especialmente el efectuado el 23 de enero de 1925, fueron un rudo golpe a la
disciplina de la institucidn, sefialando en sus memorias que:

“Los suboficiales y la tropa, que hasta entonces no habian pensado en que sus superiores
solicitaran su ayuda para efectuar un motin; que no habian considerado siquiera cuanto
influia su accion colectiva en la balanza en que se pesaban los destinos del pais, abrieron

& Banco Central de Chile, “Sexta Memoria Anual presentada a la Superintendencia de Bancos, aifio 1931”, Establecimientos Gréficos Balcells, Santiago de
Chile, p. 11.

= Ibidem, p. 12
g Ibidem, p. 37.
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entonces los ojos y empezaron a prepararse para cualquier eventualidad”. ..... y agregaba
luego: “Los suboficiales, que antes soportaban sumisos las rudas tareas del oficio,
empezaron a sentir, cada vez mds apremiante, la necesidad de exigir por eso una mayor
remuneracion, de obtener gratificaciones y las leyes de retiro y montepio que, sin ser
iguales a las de los oficiales, les permitieran llevar una existencia mds holgada y asegurar

el porvenir de los suyos”>’

El caso mas bullado en donde tuvo decisiva participacion el personal del cuadro permanente del
Ejército, fue en el motin del regimiento de Infanteria N2 8 “Valdivia”, el 28 de febrero de 1925. En
aquella ocasion, un grupo de suboficiales le pidié al comandante de la unidad teniente coronel Diaz,
gue dejara en libertad a dos camaradas que estaban detenidos en el mismo regimiento desde la noche
anterior. Estos Ultimos, se encontraban bajo la sospecha de ser instigadores de una sublevacion, con el
apoyo de politicos conservadores, los cuales les habian prometido una mejoria en sus condiciones de
vida y de desempefio.

Ante la sorpresiva peticion de sus hombres, el comandante le ordend a un oficial que tomara el
automovil del regimiento y se fuera raudamente a la comandancia general de armas, a dar cuenta de
la andmala situacion. En esos instantes, la guardia se negd a dejar salir al automovil y se dirigié hacia
ella el propio comandante Diaz a repetir la orden. Se encontraban en esa escena, cuando un cabo de
apellido Avila, apunté con su fusil al mencionado teniente coronel y el teniente Anibal Vidal que
acompafiaba al jefe del regimiento, le dispard con su revolver al cabo, dandole muerte.

Tras el primer tiro, la unidad corrié a las armas y se produjo una breve balacera, que término con un
sargento 12 herido. Fue necesaria la presencia del grupo de artilleria “Escala”, cuyo cuartel estaba
contiguo al del “Valdivia”, para que se tranquilizara la situacion. Luego, llegd el entonces subsecretario
de guerra, coronel Bartolomé Blanche Espejo, para dar fin al conato de sublevacion.

Como consecuencia de este motin, se declaré estado de sitio para las provincias de Santiago, Valparaiso
y Aconcagua. Ademas, el regimiento “Valdivia” fue disuelto y un jefe de la unidad, mas 40 suboficiales,
fueron relegados y dados de baja de la institucién. En reemplazo del “Valdivia” se creé el regimiento
“Eleuterio Ramirez”, pero situado lejos de Santiago, en la ciudad de Temuco. De igual forma que los
militares sancionados, algunos de los politicos involucrados como don Ladislao Errazuriz y don Ismael
Edwards Matte, fueron deportados bajo el cargo de ser instigadores de la sublevacion y de haber
sobornado a los suboficiales.>®

= NAVARRETE Ciris, Mariano, “Mi Actuacién en las Revoluciones de 1924 y 1925, “edicidn y presentacion de Rene Millar Carvacho, Centro de Estudios

Bicentenario, Santiago de Chile, 2004, pp. 198 y 199.

& NAVARRETE, Opus Citatus, p. 201y 237. SCOTT, Harry, “Pensando el Chile Nuevo, Las ideas de la Revolucion de los Tenientes y el primer Gobierno de

Ibafiez, 1924-1931, ediciones Centro de Estudios Bicentenario, Santiago de Chile, 2009, p. 109.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 90



Por otra parte, el personal de gente de mar de la Armada, también comenzdé a demostrar su
descontento e interés por la politica, luego de los movimientos militares de 1924 y 1925. En este
contexto, el suboficial mayor Ernesto Gonzalez Brion, quien fuera el lider nominal del levantamiento de
las tripulaciones de 1931 sefiald:

“Cuando los oficiales del Ejército y los de la Marina derrocaron al Gobierno en 1924, las
tripulaciones ni siquiera fueron consultadas.

En Enero de 1925, los oficiales de Marina, guiados unicamente por un sentir
exclusivamente propio, llevaron a la Patria al borde del abismo. No se declard la guerra
entre el Ejército y la Marina sélo porque las tripulaciones declararon que no dispararian
un solo cafion contra sus hermanos de armas.

En este acatamiento de los oficiales de Marina a los puntos de vista del Ejercito, no hubo
en aquella ocasion el “sacrificio de amor propio en bien de la Patria” de que tanto se
hablo, sino impotencia para enfrentar los acontecimientos, por faltarles la fuerza que les
nega la tripulacion.

Esta actitud de los oficiales destruyo el principio de nuestra Carta fundamental que
prohibe la deliberacion de las fuerzas Armadas y, lo que es mds importante atn, desperto
en las tripulaciones el deseo de intervenir directamente en su suerte. Estas, muy
Iégicamente, se dijeron: Si nosotros somos la fuerza de que disponen a su antojo los
oficiales para pedir lo que les beneficie particularmente, ¢Por qué no intentamos por
nuestra cuenta corregir lo que nos afecta desfavorablemente, tanto en materia de
sueldos, como en la Ley de Retiro, etc. y nos desentendemos de ellos, asi como lo han
hecho siempre con nosotros?>°

SITUACION DE LA ARMADA ANTES DE LA SUBLEVACION

La Armada de Chile, desde el periodo de la Guerra del Pacifico cultivd una actitud de “vencedora”®°,
producto de su importante aporte a la victoria en aquel conflicto internacional. Esto se vio acrecentado
con el triunfo de la causa congresista en la guerra civil de 1891, que desde un inicio contd con la

participacién mayoritaria de la marina.

Tras esta conflagracidn interna, la influencia de la Armada siguié en alza, con la llegada de su lider, el
almirante Jorge Montt Alvarez, a la primera magistratura de la nacién. Luego de entregar el gobierno
en 1896, el mencionado jefe asumié el puesto de director general de la Armada y se dedicd a
modernizar su institucion, llevdndola a su periodo de mayor esplendor en la historia naval chilena,
convirtiéndola a fines del siglo XIX, en la més poderosa de Sudamérica.®*

59
60

Gl FUENZALIDA Bade, Rodrigo, “Opus Citatus”, pp. 1066-1084.
I
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Esta actitud de superioridad, sumado a la autonomia para funcionar, trajo como consecuencia que el
alto mando de la marina, se separara ostensiblemente de la politica nacional que se ejercia en Santiago
y también, de los conflictos sociales que surgieron en el pais a comienzos del S. XX. Producto de aquello,
estos no realizaron todos los cambios que se requerian, para afrontar los desafios del nuevo siglo.
Dentro de este ambito, se menciona el surgimiento de la clase media, con sus nuevas demandas y una
mejor educaciéon en general en el pais. Esto Ultimo a su vez, se tradujo en que el personal de gente de
mar fuera cada vez mas preparado, dejando de ser los campesinos analfabetos del pasado.

De igual forma, los ingenieros navales que antes eran vistos como simples mecanicos por los oficiales
ejecutivos, fueron desarrollando nuevas capacidades y alcanzaron un mayor nivel de estudio, a medida
gue aumentaba la tecnologia en los buques de guerra. Esto trajo como consecuencia, que los oficiales
ingenieros fueron exigiéndole al alto mando, mayores cuotas de poder. Entre los pedidos mas
importantes estaba el crear una Escuela Naval Unica, donde pudieran estudiar los cadetes aspirantes a
oficiales ejecutivos y los cadetes aspirantes a ingenieros, para de esta forma, terminar con la situacion
de inferioridad en que se encontraban estos ultimos.®?

Para el almirante Merino Saavedra, esta diferencia entre los oficiales ejecutivos y los ingenieros, fue la
raiz de la grave crisis que vivio la marina en la segunda mitad de la década de 1920, y que llegd a su mas
alto nivel durante la sublevacién de la marineria de 1931. El se refirié en los siguientes términos a los
ingenieros navales:

“En cuanto a su espiritu de cuerpo y moral disciplinaria no la asimilaron jamds y formaron
un block antagdnico al personal de guerra, que abriria la brecha por donde se introdujo el
germen anti disciplinario y subversivo que quebrantaria esta importante institucion, que

tantos sacrificios costé al pais.”®

Asimismo, se debe sefialar que en aquella época no sélo existian diferencias entre los oficiales
ejecutivos y los oficiales ingenieros, sino que también entre los mismos oficiales ejecutivos de mayor
graduacién y los mas jovenes. Una muestra de esta divergencia se dio en 1920, cuando surgié una
polémica a través de la prensa entre representantes de ambos grupos, el tema de discusion era sobre
la conveniencia de continuar con los grandes buques como acorazados y cruceros, o darle mayor
importancia a los nuevos aviones navales y a los submarinos, a la luz de la experiencia de la recién
finalizada | Guerra Mundial.®

e TROMBEN, Opus Citatus, p. 39

% MERINO Saavedra, José Toribio, “La Armada Nacional y la Dictadura Militar”, (Memorias del ultimo Director General de la Armada), direccién general

de prisiones, taller imprenta, Santiago de Chile, 1932, p. 5.

& SOMERVELL, Opus Citatus, pp. 389-390.
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En esta situacion se encontraba la Armada de Chile, cuando se produjeron los movimientos militares
gue se iniciaron el 5 de septiembre de 1924, que propugnaban grandes transformaciones, no solo en el
ambito castrense, sino que a nivel nacional. Por aquellos dias, la marina cumplié un papel secundario,
aceptandolo mas bien como un hecho consumado y adhiriéndose a él posteriormente, por un
entendido espiritu de cuerpo con el Ejército. Digno es de mencionar, que en esos momentos vy al igual
gue en la pasada guerra civil de 1891, el personal de suboficiales y tripulaciones no tomé parte en el
asunto y sigui6 lealmente a sus oficiales.®>

En los complejos dias de septiembre de 1924, crecieron también los antagonismos al interior de la
Armada, entre los oficiales ingenieros y los ejecutivos, y también entre el alto mando vy los oficiales
jovenes. Dentro de estos Ultimos comenzé a destacarse el comandante Carlos Frédden Lorenzen, que
mas adelante se transformaria en ministro de marina del gobierno del general Ibafiez. El comandante
Frodden, se encontraba presente el 23 de septiembre de 1924 en Valparaiso, cuando se realizé una
gran asamblea en honor del Ejército y de la Armada. En aquella ocasion hizo uso de la palabra, dando
un discurso con claras implicancias politicas. En su mensaje llegd a decir que él hablaba en nombre de
la marina, a pesar de que se encontraba presente en la misma reunién, el almirante Guillermo Soffia
Guzman, comandante en jefe de la escuadra®®.

Tras la caida de la junta de gobierno de septiembre del 24, se instalo otra dirigida por don Emilio Bello
Codecido, el general Pedro Pablo Dartnell Encina y el almirante Carlos Ward Rodriguez. Este nuevo
gobierno de transicion, tenia por objeto darle tranquilidad al pais, evitando la guerra civil y luego
entregarle el mando supremo de la nacién al presidente Arturo Alessandri Palma. A todas luces, el
nombramiento de Alessandri no estaba en los planes del alto mando de la Armada, que poco a poco
fue perdiendo poder, en favor de los militares capitaneados por el ahora coronel Carlos Ibariez del
Campo.

Con el correr del tiempo, la posicién del alto mando de la marina estuvo lejos de mejorar, ya que a
finales de agosto de 1925, se descubrié un complot al interior de la Armada, y nuevamente en la base
naval de Talcahuano. Este movimiento se conocié como el asunto de los “luises”, ya que los aparentes
cabecillas tenian este nombre: comandantes Luis Escobar, Luis Concha, Luis Caballero y Luis Lavin.
Después se descubrid que detras de ellos, estaba la mano del entonces ministro de guerra, coronel
Carlos Ibafez del Campo, quien buscaba descabezar a la institucion naval, provocando la salida del
entonces ministro de marina, almirante Braulio Bahamonde Montafia y del director general de la
Armada, almirante Juan Schroeders Pefia, entre otros. Tras el juicio respectivo, los “luises” fueron
expulsados de la institucidn, aunque mas tarde serian reintegrados cuando Ibafiez tomd el poder,
llegando el comandante Escobar al cuerpo de almirantes. ¢’

e TROMBEN, Opus Citatus, p. 39

& TROMBEN, Opus Citatus, p. 46.

oY TROMBEN, Opus Citatus, pp.89-91 y Merino, Ibidem, pp. 13y 14.
|

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 93



No obstante lo anterior, la Armada luego tuvo un buen afio de 1926, ya que los altos mandos no
sufrieron grandes modificaciones, salvo los propios de la carrera naval, y ademas, se efectuaron grandes
maniobras con todos los elementos disponibles, cosa que no se realizaba desde 1912 por falta de
recursos. Sin embargo, estos ejercicios desgastaron los buques principales de la flota y el mando se vio
obligado a llevarlos a dique para hacerles las reparaciones correspondientes.%®

De esa manera, practicamente sin unidades de combate, la marina inicié el afio 1927. En forma paralela
a esto, el Ejército habia concentrado varios regimientos en la zona de Concdn, los cuales fueron
revistados el 30 de enero por el coronel Ibanez, que aln se desempefiaba como ministro de guerra.
Tras la revista, se realizd un almuerzo de camaraderia donde participaron también varios oficiales
navales jévenes. Estos Ultimos, aprovecharon la instancia para pedirle ayuda a lbafez, dandole cuenta
de sus aspiraciones en torno a la eliminacién de algunos almirantes y a tener mayores atribuciones los
mandos medios.®

En ese contexto, el 4 de febrero de 1927, se encontré abandonado en una pieza de un hotel de Viiia del
Mar, un documento que contenia un plan del Ejército para capturar al alto mando naval. La pieza habia
sido ocupada anteriormente por el coronel Anibal Parada, un partidario de lbafiez, y los almirantes
rapidamente comprendieron que el material habia sido dejado intencionalmente con el objeto de
amedrentarlos a ellos y a sus familias.

El plan posteriormente llegd a manos del gobierno del presidente Figueroa, donde el ministro del
interior don Manuel Rivas Vicuia, lo converso directamente con Ibanez. Este ultimo, se abstuvo de
hacer comentarios sobre el documento, en cambio le dijo a Rivas Vicufia, que un grupo de oficiales
navales querian sacar a algunos almirantes y ademas pretendian poner en el puesto de ministro de
marina a un oficial joven. En esos momentos, lejos de verse disminuida la posicién del coronel Ibafiez,
esta se vio fortalecida al producirse una crisis ministerial, que lo llevd al puesto de ministro del
interior.”°

Una vez empoderado como jefe de gabinete, el coronel Carlos Ibanez del Campo, recibié un telegrama
de apoyo de los oficiales jévenes, donde le reiteraban sus peticiones de reorganizar el servicio naval.
Esto termind por provocar una crisis ministerial y del alto mando naval, que trajo consigo la renuncia
del ministro de marina, almirante Arturo Swett del director general de la Armada, almirante Juan
Schroeders y del resto de los almirantes. Asimismo, se nombré al capitdn de fragata Carlos Frodden
como ministro de marina.”!

& MERINO, Opus Citatus, p. 17.
o Ibidem, pp. 13y 14.

[ TROMBEN, Opus Citatus, pp. 104-113.

ol MERINO, Opus Citatus, pp. 22-25.
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En este escenario y ya casi sin oposicidn, finalmente el coronel Ibanez se hizo con el poder supremo de
la nacién, y apoyado por los jovenes oficiales ejecutivos, los ingenieros, la asesoria de los oficiales de la
mision naval britdnica’? y el nuevo ministro de marina Frédden, procedio a reestructurar la organica de
la Armada asemejandola a la del Ejército. Entre estas medidas transformadoras, eliminé la direccion
general de la Armada, convirtiéndola ahora en una inspeccién general con asiento en Santiago, que en
la practica tenia pocas atribuciones, siendo el verdadero jefe de la marina el ministro del ramo. De igual
forma, la prestigiosa junta de marina que la componian los almirantes mds antiguos, también
desaparecio. 73

El almirante Merino Saavedra, testigo de aquellos acontecimientos senalé:
“La amargura de esos dias la comparo con la de anios después por la sublevacion de las
tripulaciones y el espectdculo del consejo de guerra que juzgo a los oficiales de la
escuadra, en donde se presentaba el triste cuadro de una institucion cuya oficialidad
habia perdido la adhesion a sus superiores y una escasez moral profesional y sinceridad
que reflejaba la de los suboficiales y marineros que traicionaron a sus oficiales””*

Finalmente, se debe sefialar que la Armada de Chile antes de producirse el motin de las tripulaciones
de 1931, y todavia durante el gobierno de Ibafiez, se vio fortalecida en su material de guerra, con la
modernizacion en Inglaterra del acorazado “Latorre”; la compra de los destructores clase “Serrano” y
de los submarinos clase “O” que vimos anteriormente.

CAUSAS DE LA SUBLEVACION DE LA MARINERIA

Para intentar explicar el por qué se produjo la Sublevacidn de la Marineria de 1931, se debe sefialar que
hasta el momento, la historiografia nacional ha planteado diversas hipdtesis sobre el origen de este
movimiento, que va desde causas econdmicas, pasando por una posible intervenciéon del partido
comunista, hasta la participacion de los comités revolucionarios anti-lbafiez, entre otras.

SUPUESTA PARTICIPACION DE LOS “COMITES REVOLUCIONARIOS”

Durante la estadia del acorazado “Latorre” en el puerto de Devonport, Inglaterra, el comité
revolucionario de Paris que dirigia el ex-presidente Arturo Alessandri Palma, se acerco a la unidad naval
y a su tripulacién, “enviando un delegado especial que hizo en él activa y decidida campafia”’>. Segun
el almirante Edgardo von Schroeders, fueron estas visitas las que propiciaron el levantamiento de la
escuadra y entre otras cosas sefiald: “La bomba con espoleta de tiempo que se escondio en el “Latorre”

[ SOMERVELL, Opus Citatus, p. 397.

e TROMBEM, Opus Citatus, pp. 123 y 124; MERINO, Opus Citatus, pp. 30-33.

[ MERINO, Opus Citatus, p. 33.

e FUENZALIDA, Opus Citatus, p. 1174.
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antes de abandonar Inglaterra, estall6 el 1.2 de Septiembre del 31, en el entrepuente de las

tripulaciones.””®

El jefe de la policia de investigaciones e incondicional del presidente lbafiez, Ventura Maturana,
también apoy6 esta tesis, pues seiiald:
“Una informacion de muy buena fuente me advirtio que, minada la disciplina de la
tripulacion por agitadores de Paris, se sublevaria al tocar aguas chilenas bajo el pretexto
de que no se habia cancelado el importe de las composturas y transformaciones del
barco. Salvado a tiempo el motivo, quedd en cubierta el germen de la semilla de
desmoralizacién que habia de dar frutos envenenados el 12 de septiembre de ese afio”””.

Otro elemento a favor de dicha tesis, es que Marmaduke Grove Vallejos, quien era un acérrimo
adversario politico del general Ibafez, e integrante activo de los comités revolucionarios de Paris y
Buenos Aires, tenia un hermano en la marina, el capitdn de corbeta Eduardo Grove Vallejos. Este ultimo
era médico y fue parte de la dotacion del acorazado “Latorre” mientras se encontraba en Inglaterra. A
su regreso a Chile, él también estuvo presente en Coquimbo cuando estallé la sublevacion de la
marineria, en aquel instante se encontraba a bordo del crucero “O’Higgins”.

Si bien es cierto que, por el hecho de ser hermanos, esto no significa que hayan tenido las mismas ideas
politicas durante 1930y 1931, pero es un indicador, pues el mismo capitan Eduardo Grove, fue acusado
de participar en movimientos sediciosos en agosto de 1932. Mas tarde, incluso participd activamente
en politica y fue nombrado alcalde de Vifia del Mar bajo el gobierno del presidente Pedro Aguirre Cerda,
y luego embajador en Canada.”®

A los hermanos antes mencionados, hay que sumar a Jorge Grove Vallejos, quien era dentista, y durante
el gobierno de Ibafiez fue acusado de realizar panfletos antigubernamentales en la imprenta de la
Armada. El junto a su hermano Marmaduke, fueron enviados al exilio por el mencionado gobernante.

Continuando con la tesis de los politicos en el exterior, el embajador britanico en Chile de aquel
momento, también consideraba a dichos comités como los promotores de la sublevacién de la
marineria, agregandole la interesante idea de una posible ayuda de los comunistas:

“Cada dia que pasa, parece confirmar que él motin fue provocado por el pequefnio comité
revolucionario asistido por los comunistas. Probablemente recibieron financiamiento de

e VON SCHROEDER, Edgardo, El Delegado del Gobierno y el Motin de la Escuadra, soc. imp. y litografia universo, Santiago de Chile, 1933, p. 115.

L DONOSO, Opus Citatus, p. 55.

7 TROMBEN, Opus Citatus, pp. 126y 127.
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los revolucionarios chilenos en Paris, mientras el Latorre estuvo en Plymouth y fueron
ayudados por comunistas.””?

De igual forma, el historiador Ricardo Donoso, estaba convencido de que fueron estos comités
revolucionarios los que provocaron la sublevacion de la marineria, culpando especialmente al ex-
presidente don Arturo Alessandri Palma de ser el gestor de todo aquello. Donoso menciona en su libro,
gue cuando el vicepresidente Truco citd a una “reunion de notables” a las 23:30 del martes 12 de
septiembre de 1931, para analizar el levantamiento de las tripulaciones de la Armada, y se invito al
“Ledn de Tarapacd”, fue sélo “con el dnimo de descubrir sus propdsitos”.°

En relacion al ex-mandatario, podemos afirmar también que es muy probable que el lider nominal de
la sublevacion, el suboficial mayor Ernesto Gonzdlez Brion, en septiembre de 1931 haya sido
alessandrista o a lo menos fuera simpatizante, pues al parecer, él con el “Ledn de Tarapaca” o con sus
emisarios, se conocieron en Europa mientras el “Latorre” se encontraba en los astilleros britanicos
repotencidandose. Como evidencia de esta cercania, estd el hecho de que, durante el segundo gobierno
de Arturo Alessandri, en octubre de 1934, Gonzdlez Brion fue nombrado para una misién oficial en
México, con el propdsito de estudiar el desarrollo de las Escuelas Agricolas y mas tarde, presté servicios
en la policia de investigaciones en Antofagasta®?.

Sin embargo, esta tesis de los comités revolucionarios anti-lbafiez tiene varios bemoles, partiendo por
la premisa original, de que el “Latorre” se sublevaria al tocar aguas chilenas no se cumplio, ya que el
bugue en cuestion habia regresado de Inglaterra el 5 de marzo de 1931, llevando cerca de 6 meses en
territorio nacional hasta el momento en que se produjo el movimiento de las tripulaciones el 1° de
septiembre. De igual forma, el objetivo principal de estos comités era lograr la caida del general Carlos
Ibafiez del Campo, la cual se concretd sin ayuda de la marineria el 26 de julio, es decir, mas de un mes
antes de producirse la sublevacion. Sin lugar a dudas, el hecho de que politicos hayan interactuado con
algunos marinos es un hecho anormal, que merma la moral de estos ultimos, pero en este caso no estd
probado de que fuera el elemento decisivo.

Una posibilidad para avalar dicha postura, seria que los politicos en el exterior hayan incentivado a los
marineros a levantarse en contra de lbdnez, y que a pesar de que el mencionado general ya no se
encontraba al mando de la nacion, el motin siguié una linea propia, aprovechando la coyuntura de una
rebaja de los sueldos. No obstante, sobre este punto, aun faltan antecedentes para probar dicha tesis.

: Ibidem, p. 129. Extraido del cable del embajador britanico en Santiago, al ministerio de relaciones exteriores britanico, el 10 de septiembre de 1931.
NA. FO 371/15077.

& DONOSO, Opus Citatus, p. 57.

el MANNS, Patricio, “La Revolucidn de la Escuadra”, Ediciones B, Chile, 2001, 2° Edicién, p. 135y 136.
|
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Por otra parte, con la participacion de los comités revolucionarios extranjeros, no se explicarian
completamente los levantamientos de Valparaiso, Quintero y Talcahuano, que es nuestro objeto de
estudio y que suele olvidarse cuando se habla de la sublevacién de la Armada, centralizdndola
exclusivamente en Coquimbo. Ademas, faltan antecedentes para probar que hubo una conexidn entre
las diversas bases navales que se levantaron, pues todo indica que estas Ultimas, mds bien se plegaron
al movimiento de la escuadra en Coquimbo por imitacion, 2 dias mas tarde el 3 de septiembre, que por
coordinacion previa.

Con respecto al ex-presidente Alessandri, no hay mayores antecedentes que lo liguen con el motin,
pues él, ademas de asistir a la reunion de notables que citara el vicepresidente Trucco la noche del 1°
de septiembre, condend la rebelion:

“haciendo ver la conveniencia de que todos los elementos civiles se pusieran al lado del
gobierno para evitar la posibilidad de cualquier dictadura. Agregd que no estaba de
acuerdo con muchos de los actos del gobierno, pero en los momentos por los que se
atravesaba, de graves responsabilidades, era necesario apelar al patriotismo de todos
los chilenos y terminé manifestando que estaba dispuesto a colaborar decididamente a
fin de mantener la integridad del gobierno.”®?

Tras leer esas frases, se puede pensar que soélo son palabras politicamente correctas, pero en defensa
de Arturo Alessandri, hay que tener en consideraciéon que al momento en que se produjo el
amotinamiento de las tripulaciones, se encontraban en el gobierno dos fervientes partidarios de este y
nada menos, que en las importantes carteras de interior y guerra, en este caso don Horacio Hevia y el
general Enrique Bravo respectivamente. Mds aun, estos dos secretarios de estado eran considerados
los “halcones” del gobierno, que al enterarse de la sublevacién, propusieron la sofocacidon de esta por
la fuerza, llegando a decir: “deberia echarse mano de todas las fuerzas de que se disponia a fin de
concentrarlas frente a los sublevados y obligarlos de esta manera a someterse.®

De igual forma, sobre este punto el mismo suboficial mayor Ernesto Gonzdlez Brion, lider nominal de la
sublevacién senalé:

“Se ha dicho que el personal del “Latorre” trajo de Inglaterra el virus revolucionario. Nada
mds inexacto. El virus fue inoculado por la propia oficialidad con su mal ejemplo y su
completa falta de aptitudes para educar a sus subordinados”.54

2 DONOSO, Opus Citatus, p. 57 y 58.

&2 Ibidem, p. 56.

ek GONZALEZ Brion, Ernesto, “Desde la Toldilla del “Latorre” Sublevado”, Diario Crénica del martes 15 de diciembre de 1931, Santiago, p. 5.
]
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Asimismo, el cabo Manual Astica Fuentes, otro de los principales cabecillas menciond: “Yo
puedo afirmar responsablemente que los supuestos vinculos con el Comité de Paris no
existieron. El movimiento se generé por razones econémicas”.®

Teniendo presente estos elementos, descartamos a los comités revolucionarios anti-lbafez, como la
“principa
acontecimientos y ademas, porque tanto el lider de los comités como sus adherentes, participaron en

III

causa de la sublevacion de la marineria, pues esta hipdtesis es anacrdnica con los
acciones destinadas a sofocar la insurreccion.

SUPUESTA PARTICIPACION COMUNISTA

En aquel periodo, ademdas de responsabilizarse a los comités revolucionarios anti Ibafiez del
levantamiento, también se culpd a los comunistas de la situacion y dentro de los primeros hombres que
apoyo esta tesis, estaba el comandante en jefe del Ejército de ese periodo, el general Indalicio Téllez
Carcamo, quien llegd a escribir una circular hacia sus dirigidos. Este mensaje lo escribid el general Téllez
producto de sus propias convicciones, por su clara animadversién hacia el comunismo y porque en ese
entonces, se hablé muy fuertemente de una infiltracién en la escuadra por los “rojos”. 8

Igualmente, en las memorias del presidente Gabriel Gonzalez Videla, él también culpa a los comunistas
como los instigadores de la sublevacion.?’” Los supuestos instrumentos serian algunos cabos
despenseros, en especial Manuel Astica Fuentes y Augusto Zagal Anabaldn. Sobre el cabo Astica en
particular, dofia Regina Claro Tocornal sefiala, que antes de ingresar a la Armada habia trabajado en el
diario “La Razén” de Talcahuano, que pertenecia al partido comunista.28

Del mismo modo, esta el hecho que otros lideres de la sublevacién tanto en Coquimbo como en
Talcahuano, aparentemente tuvieron tras su desvinculacion con la Marina una cercania con el partido,
como fueron el Suboficial Mayor Ernesto Gonzalez Brion y el profesor Pedro Pacheco Pérez.

Otros antecedentes, lo representan los escritos de Jan Valtin, seudénimo de Richard Julius Hermann
Krebs. Este era renegado comunista alemdn, que huyé a los Estados Unidos en la década de 1930,
donde escribid un libro autobiografico, titulado “La noche quedd atras”. En este menciona que “el motin
de la escuadra chilena fue una accién genial de la Seccién Maritima de la Tercera Internacional.”®?

2 MANNS, Opus Citatus, p. 54.

86 TELLEZ Carcamo, Indalicio, “Recuerdos Militares”, edicién y estudio preliminar de Roberto Arancibia Clavel, coleccion memorias militares, Centro de
Estudios Bicentenario, Santiago, 2005, pp. 175-177.

< GONZALEZ Videla, Gabriel, “Memorias”, Editora Nacional Gabriela Mistral, Santiago de Chile, 1975, p. 122-129

e CLARO Tocornal, Regina, “Reflexiones en torno a lo acaecido en la Armada de Chile en 1931”, Boletin de la Academia Chilena de la Historia, afio LXVII.
N° 110, Santiago de Chile, 2000, p. 9.

&2 BRAVO Valdivieso, German, Opus Citatus, p. 99. citado de la “Sublevacién de las Tripulaciones de la Escuadra” septiembre de 1931. Trabajo para la

catedra de historia de Chile IV. Instituto de Historia, Universidad Catdlica de Valparaiso. Profesor Baldomero Estrada Turra, alumno J. Mauricio Corvalan

Constantino, ayudante Ximena Recio Palma. Vifia del Mar, diciembre de 1986.
|
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Sobre el cabo Astica Fuentes, aun existen dudas si realmente pertenecid al partido comunista en 1931,
ya que por una parte dona Regina Claro, afirma que antes de ingresar a la Armada, él trabajé en el diario
comunista “La Razén” de Talcahuano, citando a su vez a una entrevista que le dio el ex-marino a don
Victor Rojas antes de morir, a la cual ain no hemos podido acceder®. De igual forma, don German
Bravo Valdivieso sefiala que Astica era comunista el afio 1936, pero no cita la fuente. °* Por otro lado,
en una columna publicada en la revista Punto Final en mayo de 1996, con motivo de la muerte de Astica,
se sefiala que este ingresé al partido comunista en 1938.°2

Sin embargo, la duda se genera producto de que en las entrevistas revisadas, él no menciona ser
comunista, mds aun, en un video documental llamado “de las armas y las letras” del afo 1986, donde
se entrevista a don Manuel Astica, él asegura ser catdlico. »*

De igual forma, Gonzalo Vial y Patricio Manns sefalaron sobre Astica que en su juventud, ademas de
haber realizado sus estudios basicos y medios en colegios de la iglesia y luego, estudiar electrotecnia
en la misma Universidad Catdlica, fue presidente de la “unién de centros”, institucién juvenil de la
iglesia, que luchaba por la reforma social, pero en la forma de un cristianismo de izquierda, contrario al
comunismo, incluso rememora que el afio 25, fue con varios estudiantes a la pampa salitrera a formar
sindicatos catdlicos, pero fracasaron. Posteriormente, antes de entrar a la Armada, pasoé por “El Diario
llustrado” bajo las drdenes de Rafael Luis Gumucio, de quien era admirador y luego por “El Dia” y “La
mafiana de Talca”, todos estos diarios eran catdlicos®*. Este pasado catdlico lo sacd a relucir en su
defensa, cuando se encontraba preso tras el fracaso del movimiento, mencionando que él habia
luchado desde hace diez afios contra el comunismo en las aulas®.

No obstante lo anterior, y teniendo presente que el cabo Astica se habia incorporado a la Armada hacia
solo dos meses antes de producirse el levantamiento, estimamos que el tiempo es muy poco, como
para que él se haya convertido en el lider que provoco el motin. Creemos mas bien, que Astica fue
invitado por otros marinos a participar en la redaccidon de los petitorios y no fue el gestor de la
sublevacién. Ademas, el mismo Manuel Astica en entrevistas con Patricio Manns, sefialé que él no fue
el lider de la sublevacidn®®. Por estas razones, estimamos que el hecho de que haya sido comunista
antes o después, es secundario.

90
91
92
93

CLARO Tocornal, Regina, Opus Citatus, p. 9.
BRAVO Valdivieso, German, Opus Citatus, p. 101.
Extraido de la Revista Punto Final, N°369, del 26 de mayo de 1996, pp. 10y 11.
CARRASCO, Ricardo, DUQUE, Gonzalo, PARRINI, Vicente, NAVARRO, Sergio, TIRADO, Felipe. “De las Armas y las Letras, o de Como el Periodista Manuel
Astica tomd el control de un Acorazado y se convirtié en Poeta”, Valparaiso, 1986. http://colectivodelcaboastica.blogspot.com/
o VIAL Correa, Gonzalo, Opus Citatus, pp. 39-40. MANNS, Patricio, Opus Citatus, p. 52
g Extraido del Diario “La Patria” del viernes 18 de septiembre de 1931, p. 8.
26 MANNS, Patricio, Opus Citatus, p. 51.
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Sobre Manuel Astica y Augusto Zagal, los cabos despenseros, el historiador Ricardo Donoso y el mismo
almirante von Schroeders, se planteaban las siguientes interrogantes ¢Por qué personas con estudios
superiores o con familias de profesionales, se contrataron por la Armada en el modesto cargo de cabos
despenseros, ayudantes de contador?, también é{Por qué se instald una impresora a bordo del
“Latorre”, justo en ese periodo a la llegada desde Inglaterra?; éPor qué los cabos despenseros se
contrataron, “curiosamente” apenas un par de meses antes de la sublevacién? y éPor qué estos
marinos nuevos, tuvieron tanta participacion en la sublevacion?%’.

El por qué dos personas con tanta educacién para la época, postularon a un cargo tan modesto, lo
explica muy bien Gonzalo Vial:

“No eran lo que su nombre pareciera indicar, sino auxiliares de un nuevo sistema
contable, el “Central Store” britdnico, que la Armada deseaba introducir. Hubo al efecto
un concurso, cuatrocientos postulantes, y once seleccionados, entre ellos Astica, que
ocupo el primer lugar (aseguraba), y también Zagal. Los elegidos deberian sequir durante
seis meses un adiestramiento en el Latorre-a cargo de un oficial especialista- y luego se
les dispensaria por las diversas reparticiones navales, diseminando asi el sistema. De alli
la presencia de los dos lideres en el acorazado. Ademds, respecto de Astica, quizds
operaba-y sus recuerdos lo insinuan-un “suefio de juventud”, que aunara la lectura de
Loti, Salgari, Julio Verne y nuestro D’Halmar. “viajar por todos los mares del mundo”. “°®

También, hay que considerar que la gente de mar en la Armada, ingresaba generalmente como
grumetes, y estos lo hicieron como cabos 19, varios grados por sobre el comun de los marinos. La mision
de Astica y Zagal, era convertirse en especialistas del nuevo sistema de gestidon piezas de repuestos,
llamado almacenes centrales o central store.®

La explicacion de la existencia de una imprenta al interior del “Latorre”, es comprensible al dimensionar
la magnitud del buque, pues este poseia un desplazamiento aprox. de 28.000 toneladas, una eslora
(largo) de 625 pies (190,5 mts.), una manga (ancho) de 92,5 pies (28,2 mts.), un calado medio (bajo
linea de flotacién) de 28 pies (8,5 mts.) y una tripulacién de 1.075 hombres, % por lo que para
transmitir érdenes, enviar circulares, etc. en forma escrita era necesaria una imprenta.

La explicacion al porqué los cabos despenseros se contrataron, s6lo dos meses antes de la sublevacion
puede ser obvia, pero hay que responderla, y es porque precisamente en ese periodo, no antes ni
después, comenzd la contratacion de personal externo con estudios superiores al comun de la época,

Y DONOSO, Opus Citatus, p. 55. VON SCHROEDERS, Opus Citatus, pp. 115y 116.

e VIAL, Opus Citatus, p. 41.

20 TROMBEN, Opus Citatus, p. 145.

100 FUENZALIDA, Opus Citatus, p. 1112.
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para aplicar en la Armada el modelo britanico del “central store”, y a través de un concurso publico

ingresaron Astica Fuentes y Zagal Anabalén.

El por qué estos dos cabos recientemente contratados, tuvieron tanta participacion en el levantamiento
de la marineria, hay que entenderlo necesariamente en que se ganaron rapidamente el respeto y la
consideracién del resto del personal de gente de mar, y ademas, porque ellos precisamente por su nivel
educacional, eran los mas preparados para redactar los petitorios.

Ante la pregunta propia que nos hacemos ¢ Qué hubiese pasado si los marinos rebeldes no los hubiesen
invitado a participar en el movimiento, a través de la redaccién del petitorio? Estimamos que lo mas
probable, es que el levantamiento se hubiese producido igual, tal vez con otro cariz, pero no habria
variado sustancialmente. La informacion que se ha recogido hasta ahora, habla que ellos fueron
invitados a participar y no que ellos hayan provocado la sublevacion.

Pasando a otro punto, sobre la supuesta relacién del suboficial mayor Ernesto Gonzdlez y del profesor
Pedro Pacheco con el partido comunista, se debe sefalar en base a la informacidn revisada, que esta
es disimil.

La relacion del Suboficial Mayor Gonzélez con el PC fue mas bien circunstancial, por ser este el Unico
partido que trabajé en su defensa cuando iba a ser fusilado??. Seglin Gonzalo Vial, Ernesto Gonzalez

102 en |a década de los 30. Lo que

Brion tuvo una fallida candidatura a diputado por el partido comunista
el historiador no menciona, es que el partido comunista utilizd sin el consentimiento de él, su nombre
para la candidatura de diputado, y esto lo hizo ver el mismo Gonzalez, en una protesta que escribié en
“El Diario” de La Serena, con fecha 18 de octubre de 1931, cuando sefalé que él no permitiria que su
nombre sea usado por el comunismo'®. Ademas de lo anterior, luego Ernesto Gonzélez estuvo ligado
al gobierno de Arturo Alessandri, que dicho sea de paso, termind su 22 periodo como un gobernante

de derecha.

Sobre el otrora profesor de la escuela de grumetes y lider de la defensa de Talcahuano Pedro Pacheco,
él si estuvo claramente ligado al partido comunista, esto se pudo confirmar a través de varias fuentes,
primero por entrevistas sostenidas con el ex-senador y ex-secretario general del partido Luis Corvalan
Lépez%, también por el escritor y militante comunista Fernando Quilodran,*% ambos lo conocieron
personalmente. Ademas, por una entrevista con su hija, la sefiora Jimena Pacheco Contreras®, quien

L En los juicios posteriores a la sublevacion de la marineria de septiembre de 1931, el suboficial mayor Ernesto Gonzalez Brion fue encontrado culpable
de sedicion y condenado a muerte, pena que posteriormente le fue conmutada y luego seria absuelto.
102 R . . - R

g VIAL Correa, Gonzalo, “Historia de Chile, De la Republica Socialista al Frente Popular (1931-1938)”, editorial Zig-Zag, volumen V, 2001, p. 77.

HgE) Extraido de “El Diario” de la Serena, domingo 18 de octubre de 1931. p.2.

o Entrevista realizada el sabado 26 de enero del 2008, en casa del dirigente, en Santiago.

125 Entrevista sostenida el viernes 18 de enero del 2008, en la sede central del partido comunista en Santiago.

s Entrevista telefénica sostenida el viernes 25 de enero del 2008.
|
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fuera la ultima secretaria personal del escritor, ex-senador y ex-secretario general del partido don
Volodia Teilteilboim.

Con respecto a Pedro Pacheco, su relacién con el comunismo como ya se senald es directa, pero no
estd comprobado que él hubiera sido simpatizante siquiera de esa ideologia en 1931, en los tiempos
cuando hacia clases en la escuela de grumetes, durante los dias de la sublevacidn. En ese entonces al
parecer, con demasiada liviandad se tildaba a alguien de comunista, pues durante el mismo juicio a
Pacheco, uno de los testigos acusadores, el guardiamarina Brafias, afirmd que el profesor tenia varios
libros de esa tendencia en su poder. Ante esto el sefior abogado del preceptor don Tomas Mora, pide
la palabra y expresa:

“-Sefnor presidente: Que diga el testigo que libros de autores comunistas conoce como
de propiedad del profesor Pacheco”%’. Al ser interrogado, el oficial (algo desinformado
politicamente) sefialé:

“-Le conozco varias sefior presidente, entre otros algunos de Mahatma Gandhi.

Ante la declaracion del testigo, se produjo un momento de silencio en la sala y se
cruzaron significativas miradas, pues como es sabido, el Mahatma Gandhi es un
reputado y conocido oriental, sumamente conocido por sus recientes campafas

nacionalistas pasivas de la India.”*%

Ademas de esto, el levantamiento de la marineria comenzo el dia martes 1 de septiembre en Coquimbo
y solo el jueves 3, la base naval de Talcahuano sumo su adhesidn a sus camaradas del norte, por lo que
seria anacronico culpar al profesor Pacheco o a los posibles simpatizantes comunistas de dicho puerto,
como los grandes responsables de la sublevacion de la marineria.

Por otra parte, en relacion a lo senalado por Jan Valtin, de que el motin de la escuadra chilena fue
propiciado por la seccién maritima de la tercera internacional, esto no puede ser confirmado por otros
antecedentes, quedando sdlo en el ambito de las especulaciones.

Tras leerse a este autor, la primera conclusién a la que hemos llegado, es que no es una fuente confiable
para referirse a la sublevacion de la marineria de Chile, primero que todo, porque en su extenso libro
de mds de 500 pdginas, sélo en un par de ocasiones breves se refiere al motin de Chile. Ademas, él
habla constantemente de la profunda corrupcion y de las frecuentes traiciones que existian en los
partidos comunistas del mundo, de hecho, sin ir mas lejos, él se convierte en un renegado comunista
perseguido por los nazis y luego, por sus propios ex-camaradas. En su historia él sefiala, que luego de
varias peripecias se va a Estados Unidos, sin embargo, también menciona que dejé en Alemania a su
esposa Firelei y a su pequefo hijo Jan. Estos fueron delatados por los mismos comunistas a los nazis,

1y Extraido del Diario “El Sur” del domingo 27 de septiembre de 1931. p.10.

1Tt Idem.
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guienes torturaron y asesinaron a su esposa. Su hijo, presumiblemente luego entraria a las juventudes
hitlerianas, pero nunca mas Jan Valtin tuvo informacién de é1.1%°

Si bien es cierto, que el autor en su libro menciona al komintern como el responsable de la sublevacion
de la marineria en Chile, pero no presenta pruebas, salvo la parte cuando senala que él trajo hacia
Sudamérica tres maletas con billetes, una para Argentina otra para Uruguay y otra para Chile. No
obstante, el mismo relata que no sabia si los billetes eran verdaderos o falsos. 10

Por otro lado, lo que mas desconfianza genera lo descrito por Jan Valtin con respecto a Chile, es cuando
habla sobre cémo la sublevacion fue aplastada. Este sefiala que contra la flota rebelde, el gobierno
envié 80 aviones y termina diciendo que murieron 320 marineros'*?, lo cual no puede estar mas alejado
de la realidad, cuando hoy en dia sabemos que fueron enviados 12 aviones y fallecieron sdélo 2

tripulantes.!?

Ademas, segun Luis Corvalan, quien fuera simpatizante en 1931 del partido, e ingresara a militar en él
en febrero de 1932, al preguntarsele por Jan Valtin, sefialé que era primera vez que escuchaba de él, y
que esas hipotesis sobre la participacion del komintern, “son puras leseras”, pues el partido comunista
no tenia tanta influencia en ese tiempo. También menciond que el partido si apoyd posteriormente al
movimiento naval, pero que no lo provocd, agregando que en caso de haber originado la sublevacion,
a pesar del fracaso que tendria posteriormente, hubiese sido un motivo de orgullo para el PCy no habria
motivo para ocultarlo?3,

Ademas de esto, hay que sumar que el Burd latinoamericano en esa época, critico al partido comunista
chileno por su “debilidad organica”, reflejada en su “escasa raigambre en el proletariado de las grandes
industrias” y falta de trabajo politico respecto a soldados y marineros.'4 Por su parte, tanto el almirante
von Schroeders, como el suboficial mayor Gonzalez, hablan de una discrepancia entre “el pancismo”
versus “revolucién”, representado lo primero por los rebeldes navales que velaban por sus
reivindicaciones, contra la revolucién que planteaban los comunistas, pero sélo en un segundo
momento, ya que el comité central del PC, se vio sorprendido por el comienzo de la sublevacién.*>En
esta misma linea, la investigacién de Carlos Alfaro concluye, que “el Partido Comunista se plegd para
apoyar y tratar de liderar el movimiento, pero no habria tenido ni la intencion ni la fuerza para iniciarlo,

e VALTIN, Jan, “La Noche Quedd Atrés”, (traducido por Julio Bernal,) editorial Claridad, Buenos Aires, Argentina, 1969, 202 edicidn, p. 573.

e Ibidem, p. 183.

o Ibidem, pp. 185y 186.

112 “El Bombardeo de la Escuadra en Coquimbo”, Boletin de Difusién Histérica N°2 del Centro de Ex Cadetes y Oficiales de la Fuerza Aérea de Chile “Aguilas
Blancas”, afio 2000.

113

Entrevista realizada el sabado 26 de enero del 2008, en casa del dirigente, en Santiago.

e VIAL, Opus Citatus, p. 77.

s Ibidem, p. 76.
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fruto de la persecucion Ibafiista, las pugnas internas y la falta de una politica previa de infiltracion de la
Marina.”. 116

Sobre el enviado del sindicato de los astilleros de Coquimbo, para advertirle en forma urgente a Elias
Lafferte del levantamiento de la escuadra, Corvalan sefialé que podia explicarse por el contacto de

117

algln obrero con algunos marinos de la escuadra''’, ya que el “Latorre” junto a la flota de instruccion,

se encontraba hacia tiempo anclado en el puerto de Coquimbo.

Lo que si esta medianamente claro, es que una vez producida la sublevacion, el partido comunista de
Chile, que por aquel entonces (y aun hoy) tenia una importante influencia en las organizaciones obreras,
propicié huelgas en apoyo de los marinos. Sin embargo, estas no tuvieron el efecto deseado, ya que
fueron pocos los sindicatos que se plegaron, y ademas, la opinidn publica mayoritariamente se puso al
lado del gobierno. De igual forma, el estado mayor de las tripulaciones con el correr de los dias, cada
vez se fue orientando mas politicamente, pero nunca se llegd a algin acuerdo con los obreros. 128

Complementando lo anterior, en el libro de la historiadora Olga Ulianova “Chile en los Archivos
Soviéticos” Tomo 2: Komintern y Chile 1931-1935, donde se recopila toda la informacidn transmitida
desde el partido comunista de Chile hacia la Unién Soviética y el entonces Buré Sudamericano que
estaba en Montevideo, tampoco se hace ninguna alusion a que esto fuera orquestado desde Moscu y
menos de alguna conexidn entre la sublevacion de la marineria de Chile, con las otras rebeliones navales
del orbe. Incluso, en el libro se senala que “....el PC contaba con apenas unos 30 militantes en Santiago
sin contacto alguno con provincias” y luego agrega, “Al momento del derrocamiento de Ibdriez, el PC
chileno contaba con no mds de 100 militantes en todo el pais”. 1*° Por ende, en septiembre de 1931 no
tenia aun la fuerza para organizar un levantamiento de esas dimensiones.

Igualmente, el mismo almirante Edgardo von Schroeders, quien fuera el mediador del gobierno con los
sublevados en Coquimbo, sefialo:

“A pesar del giro francamente comunista que poco a poco fue tomando el amotinamiento
de la Escuadra, soy convencido (que este) estallo por causas econémicas, y que la gran
mayoria de las tripulaciones de la Escuadra son sanas y no estdn contaminadas con estas
nefastas teorias.- Comprueban este acierto sus primeras peticiones, el respeto y

ke ALFARO Hidalgo, Carlos “La Sublevacion de la Armada de Chile en septiembre de 1931: ¢ Reivindicaciones Laborales o Infiltracion Comunista”, Revista

Norte Histérico, N°1, 2014, p. 87

1L Entrevista realizada el sabado 26 de enero del 2008, en casa del dirigente, en Santiago.

UL VITALE, Luis, “Interpretacién Marxista de la Historia de Chile, de la Republica Parlamentaria a la Republica Socialista. De la dependencia inglesa a la

norteamericana (1891-1932)”, ediciones LOM, tomo V, Santiago, 1994, p. 322.

e ULIANOVA, Olga, Riquelme Segovia, Alfredo, “Chile en los Archivos Soviéticos 1922-1991”, tomo 2: Komintern y Chile 1931-1935, Centro de
investigaciones Diego Barros Arana, ediciones LOM, Santiago de Chile, 2009, pp. 17 y 18. Extraido de un documento de la reunion del secretariado

latinoamericano de la internacional comunista, 27 de marzo de 1935 (estenograma), RGASPI, 495.101.31 (traduccion del ruso, Olga Lepijina).
]
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consideraciones que tuvieron para con todos sus Jefes y Oficiales y la forma patridtica en
que todas las tripulaciones cantaban el himno nacional al arriar e izar la bandera.-"%°

Por todas las razones antes expuestas, creemos que la participacion comunista no fue fundamental
para producir el levantamiento naval, sino que estos se plegaron una vez comenzado el motin. A esto
hay que agregar que dentro de las proclamas radiales, en reiteradas ocasiones senalaron que no
estaban influenciados por ninguna ideologia, ni comunista, ni anarquista (a excepcion de la realizada el
6 de septiembre). Ademas, uno de los sublevados mas renombrados del periodo, el suboficial Guillermo
Steembeker, mas conocido por su apodo de “comodoro”, pertenecia a grupos nacionalistas ajenos
completamente al comunismo, llegando a ser secretario de una “Liga Patriética” en Talcahuano.

SUPUESTA PARTICIPACION DEL GENERAL IBANEZ

Ademas de los “comités revolucionarios” y los comunistas, también se culpd al general Carlos Ibafez
del Campo como responsable de la sublevacién, para a través de ella, llegar al poder nuevamente. En
este tiempo se sefiald, que la rebelidon obedecia a un movimiento ibafiista dirigido por el ex-ministro
Carlos Frodden, el cual habia sido visto en Coquimbo a fines de agosto de ese afio. Esta ultima
afirmacidn, se basaba principalmente en lo expresado por el contralmirante Edgardo von Schroeders,
gue sabia de la estrecha amistad entre Frodden y el gobernador maritimo de Coquimbo, capitan de
corbeta (R) Guillermo Valenzuela, llamandole especialmente la atencidn, que esta autoridad no hubiera
comunicado a Santiago sobre el motin de la marineria en la mafiana del dia 12 de septiembre. Von
Schroeders presumid, que él debid haber conocido la situacidn antes, y recién la comunicé, después de
las 17:00 horas, con posterioridad incluso al comunicado de los propios sublevados.?!

A pesar de lo anterior, es dificil encontrar alguna influencia ibaiista en el movimiento, pues por el sélo
hecho de que el general Ibafez era un adversario acérrimo tanto de Alessandri como del comunismo,
su participacién en estos hechos seria una contradiccién. Ademas, revisando el cuarto punto del
petitorio del personal de la base naval de Talcahuano, que sefialaba lo siguiente: “42 Castigo inmediato
y confiscacidn de todos los bienes de los que llevaron al pais a la bancarrota”???. Este representaba una
clara alusion a Ibanez del Campo, a su ministro de hacienda Pablo Ramirez y al de marina Carlos
Frodden.

El mito de la infiltracidn ibafiista a través de Frodden, también se basa en que este, cuando aln estaba
en el ministerio, mas de alguna vez menciond que le gustaria volver a embarcarse y navegar con la
escuadra. Esta idea se desvirtud por aquellos dias, sefialandose que Frodden queria comandar la flota

y reinstalar al general Ibafiez en el poder. 123

1220 MANNS, Opus Citatus.

1 VON SCHROEDERS, Opus Citatus, pp. 200-206.

1 Extraido del Diario “La Patria” del viernes 4 de septiembre de 1931. p. 1.

1122) TROMBEN, Opus Citatus, pp. 150y 151.
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El hecho que el ex-ministro de marina, se haya encontrado en las cercanias de Coquimbo por los dias
del motin, obedece a que él se fue a vivir a dicho puerto después de la caida de |Ibaiez. Paradojalmente,
para evitar suspicacias, Frodden incluso se habia retirado al interior, pues en Coquimbo mismo era
frecuentemente visitado por oficiales navales, ya que la escuadra se encontraba en esa zona hacia
varios meses. 124

En los juicios posteriores a la sublevacion de la marineria, el fiscal naval, comandante Julio Allard Pinto,
entrevistd a todos los oficiales que se habian reunido con Carlos Frodden en Coquimbo, y llegd a la
conclusion de que este Gltimo, no estuvo involucrado en los hechos.'®

SUPUESTA MOTIVACION ECONOMICA

Para el historiador Gonzalo Vial Correa, la rebaja de sueldos es el detonante de la sublevacion vy los
otros elementos son solamente incidentales o posteriores a la explosién de la misma'?®. De igual
pensamiento es don Lednidas Bravo Rios, quien fuera auditor general del Ejército y padre del
historiador don German Bravo Valdivieso, pues sefiala como ejemplo que:

“Al soldado chileno puede exigirsele un trabajo sin descanso, puede envidrsele de frente
al sacrificio y a la muerte, puede tenérsele sin ropa, sin armas, sin elementos de trabajo,
puede incluso, obligdrsele a él, personalmente, a que soporte el hambre y el frio, pero
todas esas virtudes de abnegacion y sacrificio desaparecen cuando el soldado sabe que
son su mujer y sus hijos los que pasan hambre.

El hambre que el soldado acepta para si, no lo acepta para los suyos, y si llega el
momento de la prueba, desaparece la disciplina y se pierde la mds grande de las virtudes
de nuestro soldado”. 1%’

A esto hay que agregar que “El sueldo de los suboficiales, cabos y sargentos era para empezar
exiguo”.'>® Con todo esto, se puede hacer una idea, para ayudar a entender la motivaciéon del
levantamiento.

Dentro de los principales puntos de la “proclama” que fue la comunicacién al ministro de marina del
“Estado Mayor de las Tripulaciones” localizado en el “Latorre” el martes 1 de septiembre de 1931;
sefialan cosas como:

2 Ibidem, p. 150.

125 Ibidem, p. 151.

126 \jiaL, Opus Citatus, p. 38.

Lz BRAVO Rios, Lednidas, Lo que supo un auditor de Guerra, editorial del Pacifico, Santiago, 1955, p. 30.
2 LOPEZ Urrutia, Carlos, Opus Citatus, p. 361.
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1. Que es un deber de patriotismo obligar a las tripulaciones de la Armada a no aceptar
dilapidaciones ni depredaciones de la hacienda del pais, por la incapacidad imperante
del gobierno actual y la falta de honradez de los anteriores.

2. Que los actuales gobernantes, para solucionar la situacion econémica, solo han
recurrido a la misma politica de sus antecesores, con una falta absoluta de iniciativa y
de comprension, por lo tanto acuerda:

12 No aceptar, por ninguna causa, que los elementos modestos que resguardan la
administracion y paz del pais, sufran cercenamiento y el sacrificio de su escaso bienestar
para equilibrar situaciones creadas por malos gobernantes y cubrir déficits producidos
por los constantes errores y falta de probidad de las clases gobernantes.?’

Lo expresado anteriormente, sefiala claramente el rechazo de los marinos a la rebaja de los salarios y
la importancia del factor econédmico en la sublevacion, pero creemos que esta no es la causa profunda,
gue permite explicar el origen de la sublevacién de la marineria, pues a nuestro juicio, deberia
considerarse a dicha reduccién de sueldos, como la “chispa” que hizo explosar el polvorin, similar al
asesinato del archiduque Francisco Fernando que desencadend la | guerra mundial, pero no como el
factor de fondo, pues a nuestro juicio, no basta con una baja en las remuneraciones para sublevar a las
fuerzas armadas, ni en especial para levantar al personal de suboficiales, pues en el pasado se habian
encontrado en peores situaciones. Como sefala Bravo Valdivieso: “Los sueldos que gozaban las fuerzas
armadas eran miserables y no se vislumbraba ningun camino de solucion.....Los suboficiales

completaron en 1924, seis meses impagos”.*3°

EL DETERIORO DE LA MORAL MILITAR, CAUSANTE DE LA SUBLEVACION

Por las razones antes expuestas, creemos que ninguna de las teorias previamente sefialadas, fue capaz
por si sola, de producir la sublevacién de la marineria de 1931, ni tampoco de ser el factor mas
importante que la desencadend. Lo que plantea este trabajo, es que hubo varios elementos que
confluyeron para producir el motin y que la causa profunda de esta, fue el grave deterioro de la “Moral
Militar” en el cuerpo de suboficiales de la Armada.

Dicho sea de paso, en este trabajo entenderemos a “Moral Militar” como un espiritu colectivo en las
tropas, que refleja el estado de animo de estas.

Sin embargo, también se considera a la moral militar como moral profesional, y esta debe
entenderse como una aplicacion de la ética, a la conducta personal del individuo, en el
desemperqio de sus actividades profesionales. Asi, entonces, la moral militar es aquella que

122 VON SCHROEDERS, Opus Citatus, p. 7.

e BRAVO Valdivieso, Opus Citatus, P. 213
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se refiere a la moralidad en la actuacion profesional militar, circunscrita a la aplicacion de
las normas y principios generales de la moral en los problemas que se presentan*3'.

A juicio del almirante von Schroeders, el deterioro de la “Moral Militar” comenzé en septiembre de
1924, cuando “se depuso a un Presidente Constitucional, se eliminé a todo un Congreso y se arrogo el
Ejecutivo la facultad de legislar con los primeros decretos-leyes. Este fué un mal ejemplo para el futuro

y serd el que dé origen a los movimientos e inquietudes venideras”3?

Si se tiene presente que “El principio de autoridad es el eje de la vida militar”'3? entonces una vez
desvirtuado o perdido este eje, se puede esperar cualquier cosa de las instituciones armadas en su
conjunto o al menos de un grupo de estas, como fue lo que ocurrié en este caso. Los ejemplos que
grafican de mejor forma esta afirmacién, son cuando las juntas militares compuestas en su mayoria por
oficiales jefes y subalternos, disponian a su antojo del cuerpo de generales, o cuando el coronel Ibafiez
como ministro de guerra, mandaba mas que los generales. El mismo caso se puede aplicar, para el
capitan de fragata Carlos Frodden, cuando como ministro de marina, dirigia a la Armada por sobre el
cuerpo de almirantes. Un manual del castrense sefiala claramente: “No se puede concebir un Ejército
sin disciplina y la disciplina militar no es otra cosa que “un estado de orden y conducta entre el personal
militar”.?3* En estos casos claramente se alteré el orden y la conducta, al no respetarse la jerarquia.
Comprendiendo esto, salta automaticamente a la palestra la pregunta que se hizo el suboficial mayor
Ernesto Gonzalez Brion:

“Cuando los oficiales del Ejército y los de la Marina derrocaron al Gobierno en 1924, las
tripulaciones ni siquiera fueron consultadas.......

Esta actitud de los oficiales destruyo el principio de nuestra Carta fundamental que
prohibe la deliberacion de las fuerzas Armadas y, lo que es mds importante aun, desperto
en las tripulaciones el deseo de intervenir directamente en su suerte. Estas, muy
Iégicamente, se dijeron: Si nosotros somos la fuerza de que disponen a su antojo los
oficiales para pedir lo que les beneficie particularmente, ¢ Por qué no intentamos por
nuestra cuenta corregir lo que nos afecta desfavorablemente, tanto en materia de
sueldos, como en la Ley de Retiro, etc. y nos desentendemos de ellos, asi como lo han
hecho siempre con nosotros?.

Luego agrega: La falta de contacto e interés por las tripulaciones por parte de los oficiales
impidié a estos percatarse del volcdn que ardia bajos sus pies.'3’

131

L VON SCHROEDERS, Opus Citatus, p. 110.
133

134

EMGE, “Historia del Ejército de Chile”, estado mayor general del Ejército, coleccion biblioteca del oficial, tomo X pp. 174-175.

EMGE, Historia del Ejército de Chile, estado mayor general del Ejército, coleccién biblioteca del oficial, tomo X, pp. 179.

EMGE, Ejército de Chile, estado mayor general, direccion de instruccion, plan de lecciéon AO-3 “Virtudes Militares y Guia del Caracter”, TT.GG. instituto
geografico militar de Chile, 1982.

19 GONZALEZ Brion, Ernesto, “Desde la Toldilla del “Latorre” Sublevado”, Diario Crénica del martes 15 de diciembre de 1931, Santiago, p. 5.
|
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A esto, hay que sumarle la animadversion cada vez mayor que estaba sintiendo la gente de mar por sus
oficiales, lo cual se ve avalado por las palabras del historiador German Bravo Valdivieso que sefiala:

“... en la armada no se habia producido un cambio real y efectivo en el trato que se le
daba a las tripulaciones como, a esa fecha, se habia hecho en muchas otras marinas.
Aun persistian prdcticas vejatorias y una desigualdad abismante entre la oficialidad y los
suboficiales, sargentos y gente de mar”.3°

Una vez establecido el factor determinante, que tuvo mayor relevancia para producir la sublevacion,
en este caso la baja moral militar de las tripulaciones de la armada, resta vislumbrar las causas
inmediatas o aparentes que la gatillaron.

Como se ha visto también en el trabajo, la situacién en la marina (de las fuerzas armadas y del pais en
general) era la de un “polvorin”, al cual le faltaba una leve “chispa” para explosar, y el afo 1931
sucedieron varias “chispas” que desencadenaron el estallido de la sublevacion.

El 26 de julio, el general Carlos Ibaifez del Campo dejé el poder en manos del presidente del senado
Pedro Opaso Letelier, bajo la mayor animadversién de la ciudadania hacia las fuerzas armadas y
carabineros. Luego, al dia siguiente, asumié don Juan Esteban Montero este alto cargo y finalmente,
tras un par de semanas, ante la renuncia de este ultimo para lanzar su candidatura presidencial, llegd
al mando de la nacién don Manuel Trucco. Es precisamente bajo su efimero gobierno, cuando el
ministro de hacienda Pedro Blanquier, el 27 de agosto dio a conocer a la luz publica, una serie de
medidas tendientes a revertir la grave crisis econémica que sufria el pais, entre las que se contaba una
rebaja a los salarios de los empleados publicos que iba desde el 12% al 30%, lo que provoco el inmediato
descontento de estos, incluida las fuerzas armadas.

Dentro de estas, quienes mas se sintieron perjudicados fueron los marinos que prestaban servicio en el
acorazado “Latorre”, ya que ademas de la rebaja recién mencionada y de otra que se habia aplicado
anteriormente del 10% durante el gobierno de Ibafiez, también les fue bajada a la mitad la gratificacion
del 150% que ganaba este buque, por prestar servicios en Europa. Esto se tradujo en que a estos
hombres de mar se les descontaba mensualmente, el anticipo que tuvieron que solicitar para poder
cancelar las compras que ya habian hecho en el extranjero. Todo esto, sin mencionar la eliminacién de
las gratificaciones por especialidad y zonas, entre otras propias del ambito castrense.3’ Es por eso que
este nuevo anuncio de rebaja cayd muy mal en el buque, y la forma de exteriorizar esta molestia, fue
con la realizacion de un petitorio por parte de la gente de mar, dirigido al gobierno.

= BRAVO Valdivieso, German, Opus Citatus, p. 103.

17 VON SCHROEDERS, Edgardo, El delegado del Gobierno y el Motin de la Escuadra, soc. imp. y litografia Universo, Santiago de Chile, 1933. p.10.
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Si bien es cierto que la realizacién de petitorios colectivos, no son permitidos por la ordenanza, pero en
anos recientes a la sublevacién, los mismos oficiales navales habian utilizado este recurso para el logro
de sus objetivos, asi que no debe extrafiar que los suboficiales hayan acudido a la misma férmula.

La intencién de las tripulaciones navales, era que mediante el conducto regular, (en este caso
representado por el comodoro Hozven), se hiciera llegar el petitorio hasta el gobierno, con el propdsito
final de que las rebajas de sueldos quedaran sin efecto. Sin embargo, el mencionado jefe naval, en vez
de apoyar las peticiones de las tripulaciones, les reproché duramente su actitud, tratandolos incluso de
antipatriotas. Fue esto ultimo lo que a nuestro juicio, terminé por socavar lo poco de moral militar que
les quedaba a las tripulaciones, pues horas después de la reprimenda de Hozven, se inicid la
sublevacion.

Cuando se establecié que el factor determinante para provocar el levantamiento de gente de mar fue
la baja de la moral militar de las mismas, del mismo modo se puede decir que las causas inmediatas o
aparentes del motin naval, son por una parte el anuncio de rebaja de sueldos por el ministro Pedro
Blanquier el 27 de agosto de 1931 y también la dura reprensién que el comodoro Hozven les realizé a
los suboficiales el 31 de agosto de 1931, a bordo del “Latorre”.

Finalmente, para ratificar el punto de la moral militar, se puede acudir al testimonio del almirante José
Toribio Merino Saavedra, testigo de todos aquellos acontecimientos que se han relatado, cuando
sefala:

“La amargura de esos dias (crisis de la armada en 1927) la comparo con la de afios

después por la sublevacion de las tripulaciones y el espectdculo del consejo de guerra

que juzgo a los oficiales de la escuadra, en donde se presentaba el triste cuadro de una

institucion cuya oficialidad habia perdido la adhesion a sus superiores y una escasez

moral profesional y sinceridad que reflejaba la de los suboficiales y marineros que

traicionaron a sus oficiales”3®

LA SUBLEVACION DE LA MARINERIA EN COQUIMBO

A fines de agosto de 1931, se encontraban en la bahia de Coquimbo, base preferente de la Armada en
invierno'3?, la escuadra de evoluciones (“escuadra activa”, con personal veterano), que volvia de Puerto
Aldea, junto con la escuadra de instruccion (de entrenamiento, con personal novato, entre estos

138 MERINO, Opus Citatus, p. 33.

o Entrevista al suboficial (R) de la Armada Manuel Chamorro Moreno, el miércoles 23 de enero del 2008, en el edificio de las fuerzas armadas,

departamento de relaciones publicas de la Armada, Santiago.
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estaban los cabos despenseros Astica y Zagal, con sélo unos meses de servicio), que se encontraba al
ancla en dicho puerto, por economia.

La escuadra activa, era comandada por el contralmirante Abel Campos Carvajal y estaba compuesta por
el crucero “O’Higgins” y por los destructores “Riquelme”, “Hyatt”, “Videla” y “Aldea”. Completaban
esta flota, el submarino “Simpson” y los remolcadores “Galvez” y “Artilleros”. Por su parte, la escuadra
de instruccién estaba al mando del capitan de navio “comodoro” Alberto Hozven Azaola y la
conformaban el acorazado “Latorre” y los destructores “Lynch”, “Orella” y “Serrano”.14°

Con respecto a la relacion entre los jefes de ambas escuadras, podemos sefalar que esta era
practicamente inexistente, pues a pesar de que eran compaieros de la misma promocion de la Escuela
Naval, estos ni siquiera se saludaban.?#., De esa forma, en los ultimos dias del mes de agosto, gran parte
del poder naval de la republica, se encontraba concentrado en el puerto de Coquimbo y con un mando
dividido, por la animadversidn que se sentian mutuamente los jefes de ambas escuadras.

Sobre el descontento de las tripulaciones, hay autores como Carlos Charlin, que creen que estas al ir en
aumento, fueron dando pie a una conspiracion, la cual habria comenzado por lo menos en julio del afio
1931, pues argumenta que, con menos tiempo, hubiera sido imposible coordinar los puertos de
Coquimbo, Talcahuano y Valparaiso en la sublevacidn que tendria lugar en septiembre.*? Sin embargo,
como ya hemos visto, no hay otros antecedentes que lo validen.

Por otro lado, creemos que la fecha mas cercana al 12 de septiembre, que tenga relacion al
levantamiento naval, es la que entrega el mismo suboficial mayor Gonzélez:

“No obstante el acuerdo tomado el dia 26 (de agosto) a bordo del “Latorre”, de
presentar las peticiones el Lunes 31 a las 14 horas, las comisiones del “O’Higgins” y del
“Videla”, se anticiparon y las presentaron a sus respectivos Comandantes el Sabado
29. 7143

De igual forma, hay que entender que hasta la fecha de la primera reunion (el 26 de agosto), sélo se
hablaba de una nueva rebaja de sueldos a los empleados publicos, como un rumor, pues recién esta

s BRAVO Valdivieso, German, La sublevacion de la Escuadra y el periodo revolucionario 1924-1932, editorial Altazor, 52 edicién, Santiago de Chile, 2010,

p. 96.

Rodrigo FUENZALIDA Bade, en la pagina 1175 de su obra citada, sefiala que también componia esta escuadra de evoluciones el submarino OBrien, lo que
es desmentido por el relato del marinero Jose M. CERDA, en su “Relacién Histérica de la Revolucién de Armada de Chile”, p. 23, en donde sefiala que el
“O’Brien era parte de la “flota del sur”, proveniente de Talcahuano y al parecer no realiz6 el viaje a Coquimbo.

CERDA, José M., Relacion Histdrica de la Revolucidn de la Armada de Chile, Concepcién, 1934.

Sl Idem.

2 CHARLIN Ojeda, Carlos, “Del Avidn Rojo a la Republica Socialista”, editorial Quimantu Ltda., serie analisis, coleccién camino abierto, Santiago de Chile,

1970, p. 398.
1) GONZALEZ Brion, Ernesto, “Desde la Toldilla del “Latorre” Sublevado”, Diario Crénica del martes 15 de diciembre de 1931, Santiago, p. 5.
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noticia se dio a conocer el dia 27 de agosto y el 28, a través de un comunicado de gobierno, se precisé
la forma de como operaria esta disminucion salarial.*#

Como ya se ha sefialado anteriormente, el desagrado generalizado dentro de las tripulaciones de ambas
escuadras, por los rumores (luego confirmados) de una nueva rebaja a sus sueldos, se vio reflejado en
una serie de petitorios colectivos, dirigidos inicialmente hacia los respectivos comandantes de los
buques, para que estos pudieran elevarlo al mas alto nivel. En el caso del bugue mds grande de ambas
escuadras, el acorazado “Latorre”, se pretendia enviarle un petitorio colectivo al comodoro Hozven, en
el cual solicitaban que no se rebajaran los sueldos#, para que este a su vez lo transmitiera al ministro
de marina, contralmirante Rogers y este al vicepresidente Trucco, quién finalmente podria tomar cartas
en el asunto. Este instrumento del petitorio, es ilégico dentro de las fuerzas armadas, ya que en estas
no existen las peticiones colectivas, como si las hay en las empresas con sus sindicatos. Hay que tener
presente, que en las FF.AA. en caso de haber reclamaciones, estas se deben hacer en forma individual
y dirigida hacia el jefe directo del reclamante, o con su previa autorizacidn, acceder al inmediatamente
superior, pero siempre respetando el conducto regular, asi lo establecen las ordenanzas, o de lo
contrario, como lo sefiala el cédigo de justicia militar en su articulo 272, “serdn castigados, como
responsables de sedicion o motin”4°,

No obstante esto, como ya se ha visto en los puntos anteriores, los mismos oficiales navales en los afios
1924, 1925 y 1927, también habian realizado “petitorios colectivos” a las autoridades, generando con
esto un precedente para los suboficiales. En relacion al origen del petitorio, existen diversas versiones
para explicar desde donde surgié la idea, si fueron los mismos oficiales, los suboficiales, los sargentos!#’,
los cabos o finalmente los marineros quienes lo plantearon. Lo que si hay mediana claridad, es que ante
la dificultad para poder realizarlo de mejor forma, se recurrid a los clases mas cultos, los cabos
despenseros, especialmente a Manuel Astica Fuentes para ello. Este ultimo al finalizarlo, lo calificd

como “un texto corto y respetuoso”*8.

En relacidn a la entrega de este documento, segun la versién del suboficial mayor Gonzalez, en la
manfana del 31 de agosto, el comodoro Hozven converso con él, acerca de los petitorios ya presentados
en el “O’Higgins” y el “Videla”. En aquella ocasidn, el suboficial le sefialé al comandante, que “al parecer,
se trataba de peticiones que las tripulaciones iban a formular en todos los buques, incluso el
“Latorre” 1%

llas VIAL Correa, Gonzalo, Opus Citatus, p. 37
145

146
147
148 .

VIAL Correa, Gonzalo, Opus Citatus, p. 42.

lla GONZALEZ Brion, Ernesto, “Desde la Toldilla del “Latorre” Sublevado”, Diario Crénica del martes 15 de diciembre de 1931, Santiago, p. 5.
|
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LOPEZ Urrutia, Carlos, Opus Citatus, p. 360.
CODIGO DE JUSTICIA MILITAR, Editorial Juridica de Chile, novena edicién, 1976, Santiago, p. 91.

Gonzalo Vial y German Bravo, sefialan que este “petitorio” surgié desde la “camara de sargentos”



Luego agregd, que el comodoro dio 6rdenes a su jefe de estado mayor, relativas a convocar a una
reunion para las 13:45 hrs. de aquel mismo dia, a realizarse en la toldilla del “Latorre”. Lo imperativo
es que esta debia contar con la presencia de todos los oficiales y tripulantes del mencionado acorazado,
ademads de todos los jefes y oficiales de los destructores “Serrano”, Orella” y “Lynch”, y ademads, con
una delegacién de 30 hombres de gente de mar, por cada uno de estos ultimos buques.*°

En aquella ocasidn, tras reunirse todo el personal y luego de realizarse los honores de reglamento, el
comodoro Hozven les llamé la atencidn con el siguiente discurso:

“Semejante actitud la considero inaudita y desde luego declaro solemnemente que
cualquiera que sea el numero de los descontentos, recibird una severa sancion.” ...
Sefiores comandantes, jefes, oficiales, suboficiales y tripulaciones, miremos hacia
nuestro pabellon, que no sea nuestra Marina de Guerra, de tradiciones tan nobles y
gloriosas, la que de un paso tan cobarde que vaya a herir a la nacion entera, en los
precisos momentos en que se bate por salir de una crisis de tan bastas y terribles
proporciones”....jViva Chile!**?

Para infortunio del comodoro Hozven, ese ultimo jViva Chile! no fue respondido por la tripulacién, en
un claro indicio de que algo no estaba en orden. Como dijo el general Carlos Saez al referirse a estos
hechos: “Hay silencios que envuelven una seria amenaza.”**? Lo que a la mayoria de los estudiosos del
tema extrano, fue que ni el severo comodoro Hozven, ni el contralmirante Campos en el “O’Higgins”,
tomaron alguna medida (o si la tomaron no fueron verdaderamente eficientes), para precaver cualquier
motin dentro del personal que se mostraba publicamente descontento y tampoco, ninguno de los dos
jefes le informé al ministro de marina, sobre las irregularidades que estaban sucediendo a bordo de las
respectivas escuadras.

Tras el reproche publico por parte del comodoro, los suboficiales se sintieron humillados e
incomprendidos por parte de su comandante.?®® Estimamos que esta actitud dura e inflexible del
comodoro Hozven, fue la que precipité los acontecimientos, pues él, en vez de explicar a sus

st Idem.

La versidén que presenta German Bravo Valdivieso de los hechos es distinta, pues sefiala que: “El dia lunes 31 se presentaron cerca de las 11.30 horas,
Gonzdlez, Astica, Bravo y Zagal al comodoro Hozven para entregarle un petitorio firmado por alrededor de 800 tripulantes” BRAVO Valdivieso, German,
Opus Citatus, p. 108.

1ol BRAVO Valdivieso, German, Opus Citatus, p. 108.

Nuevamente existen diferencias entre los historiadores en lo relacionado al tono y a la belicosidad con que el comodoro realizé la arenga, pero en el fondo
apuntan a lo mismo, por ejemplo Gonzalo Vial sefiala: “Peticiones como las que se pretende yo tramite ante el Gobierno-dijo-...(constituyen) un movimiento
inadmisible...verdadera traicion a la patria...No lo tolerare por ningtin motivo...Cualquiera que pretenda proseguir en estas gestiones serd enérgicamente
castigado y yo propondré que se aplique la pena mdxima del Cédigo Militar (muerte). Ya lo saben. jViva Chile! ...iDisolver!”. Vial Correa, Gonzalo, Opus
Citatus, p. 43.

52 SAEZ Morales, Carlos, “Recuerdos de un Soldado”, biblioteca Ercilla, tomo I, 1934, p.38.

= VIAL Correa, Gonzalo, Opus Citatus, p. 43.
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subalternos que la rebaja sélo afectaba a los sueldos altos, o que también era un préstamo al gobierno
que podia servir para pagar las hipotecas, sélo se remitié a emitir conceptos rigidos de la disciplina. >*

Segln el testimonio del suboficial mayor Gonzdlez, a las 16:00 hrs. de aquel mismo 31 de agosto, se
realizé una reunién con cardcter de asamblea, en el departamento de madaquinas hidrdulicas del
“Latorre”, en el cual participaron dos tercios de su tripulaciéon, la mayoria marineros y cabos. En aquella
ocasion, se discutieron los posibles cursos de accidn a seguir, hasta que se decidié tomar en apoyar la
opinién del cabo 2° Julio Tapia, quien planted que si el comodoro Hozven, y el almirante Campos, no
hacian eco de sus peticiones, lo Unico que les restaba por hacer, era tomarse los buques y dirigirse
directamente al gobierno, para pedir la aceptacion de estas.'*

Una vez aprobada esta idea, que significaba en la practica la sublevacién de la marineria, se disefié un
plan que establecia tomarse los buques a las 00:40 horas. 1°® No obstante lo sefialado inicialmente en
este plan, el mismo suboficial Gonzalez sefialé mas tarde, que la toma de los buques se realizé a las
04:00 horas. Por su parte, la transmision de esta informacién clave, hacia las otras unidades y a la vez
convocar a nuevas reuniones en el transcurso de la tarde- noche, se debié en gran medida, gracias al
trabajo del cabo 12 Manuel Bastias, quien en su calidad de eléctrico pudo repartir las invitaciones sin
mayores inconvenientes.

157 a las 20:00 y a las 22:00 hrs., pero esta vez

Posteriormente, se resolvid tener dos asambleas mas
ampliadas a los suboficiales y a los miembros de otros buques. Sobre estas reuniones, hay que decir
gue tuvieron como excusa, la organizacion de un campeonato de box internaves y paradojalmente, la
oficialidad de ambas escuadras, casi integra, asistio a esas mismas horas, a un homenaje que le realizd

la comunidad de La Serena. %8

LSk TROMBEN, Opus Citatus, p. 157.
155

GONZALEZ Brion, Ernesto, “Desde la Toldilla del “Latorre” Sublevado”, Diario Crénica del miércoles 16 de diciembre de 1931, Santiago, p. 7.

Segun el general Carlos Saez, esta reunidn tuvo lugar en la cubierta del O"Higgins. Sin embargo, estimamos que este es un lugar poco probable, puesen la
cubierta de un buque casi no hay privacidad, para abordar un tema tan delicado como planear una sublevacion, ademas que quienes tuvieron
predominancia en la sublevaciéon fueron en su mayoria hombres del “Latorre”, como el suboficial mayor Gonzalez, suboficial Steembeker y los cabos 1°s
Astica y Zagal.

SAEZ Morales, Carlos, Opus Citatus, p. 38.

H5t 1) “Comunicar, por medio de comisiones, a todos los buques, que a las 0.40, horas del 1° de Septiembre, la tripulacion debia tomarse los buques
y mantener en sus camarotes, con centinelas de vista, al Aimirante, al Comodoro, Comandantes y Oficiales de las dos flotas.

2) Confeccionar un manifiesto en que se expusiera el origen y razon de ser del movimiento que iba a efectuarse y firmarlo todo el personal de
tripulacién de los buques y en, pliegos separados, los Oficiales adherentes.

3) Obtener inmediatamente una declaracion de los sub-oficiales y sargentos, favorable o contraria, de su adhesién al movimiento de la marineria.
4) Nombrar un Estado Mayor y Comitées Ejecutivos en todos los buques, para asumir la direccion, inmediatamente después de estallar el
movimiento.

5) Elaborar un plan de sefiales especiales para las comunicaciones visuales entre todos los buques.

6) Apoderarse del armamento menor y municiones necesarias y estar listos para efectuar la toma de los buques a las 0.40 horas.”

GONZALEZ Brion, Ernesto, “Desde la Toldilla del “Latorre” Sublevado”, Diario Crénica del miércoles 16 de diciembre de 1931, Santiago, p. 7.

1 . L . . - - p ”
St Para Gonzalo Vial, solamente hubo una sola reunién ese dia 31y se produjo a las 20:00 hrs., esta tuvo lugar en el pafiol de municiones del “Latorre”,

en donde se acordé la sublevacidon como el camino a seguir, con respecto a esto llegd a decir: “Fue un hecho extraordinario por su rapidez, coordinacion y
eficacia, extendidas simultdneamente a numerosas naves...tan extraordinario, que el observador lego no haya verosimil que se decidiera, planeara y
ejecutase en apenas cuatro horas. Pero no existen datos que lo contradigan.”

VIAL Correa, Gonzalo, Opus Citatus, p. 45.

s BRAVO Valdivieso, German, Opus Citatus, p. 44.
|
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Por otra parte, una de las principales determinaciones que se tomaron, antes de llevarse a cabo la
sublevacidn, fue la constitucién de un Estado Mayor de las Tripulaciones, para liderar el proceso que se
iniciaria. Este organismo quedd conformado por el Suboficial Mayor Ernesto Gonzalez, como Jefe, el
Cabo 1° Manuel Astica, como secretario y el Suboficial Mayor Victoriano Zapata, el Suboficial Guillermo
Steembecker, el Cabo 1° Manuel Bastias y el Cabo 1° Augusto Zagal, como directores, todos
pertenecientes al “Latorre”. Adema3s, se incorporaron como directores, el Sargento 2° Lautaro Silva, el

Cabo 1° Juan Bravo y el Cabo 1° Eleodoro Labra del “O"Higgins” e igualmente, el Cabo 1°José Gonzdlez
del “Hyatt”.1>° Asimismo, se establecié que la sefial convenida entre los buques, para dar cuenta de que

las tripulaciones respectivas dominaban el buque, fuera una luz roja en el palo mayort,

Una vez todo listo y dispuesto, se inicid la sublevacién de la marineria, a las 04:00 hrs. del 1° de
septiembre de 1931. Para entender de mejor forma estos acontecimientos, valioso es lo que senalé el
Capitdn de Navio (R) Rodrigo Fuenzalida Bade:

“De acuerdo al procedimiento interno de los buques y conforme a los dictados de la
Ordenanza Naval, el oficial de guardia, en puerto, se acuesta a las 24,00 horas y lo sucede
en los cuartos de guardia siguientes, 00,00 a 04,00 y 04,00 a 08,00 horas, en los buques
del tipo destructor hacia abajo, suboficiales y sargentos. No asi en los barcos mayores,
con superior dotacion de oficiales. En consecuencia, por lo avanzado de la hora, no habia
mds oficiales en pie a bordo que los de guardia en el “O°’Higgins”y “Latorre”, que fueron
aprehendidos sorpresivamente. El resto dormia. Por el simple y sencillo expediente de
cerrar las puertas de los camarotes por fuera o de las escotillas de las bajadas a los

pasillos y cdmaras, quedaron los oficiales encerrados”. 16!

En estos primeros momentos de sublevacion, el comodoro Hozven se opuso por la fuerza,
defendiéndose con su pistola, pero esta fallé. Finalmente, fue sometido cuando el cabo Labra le disparo,
pero sin herirlo. De igual forma, el guardiamarina Guillermo Leighton, que se encontraba cubriendo la
guardia en el crucero “O"Higgins”, se defendié con su espada y fue reducido, tras recibir un disparo en
la pierna.

En relacidn a los destructores, el “Orella”, “Lynch” y “Videla”, estos fueron sublevados por sus propias
tripulaciones, en cambio en el “Serrano”, “Aldea”, “Riquelme” y “Hyatt”, fue necesario el envio de
algunos equipos de abordaje del “Latorre” y “O’Higgins”, para poder ser tomados por los rebeldes.6?

15 Ibidem, p. 107.

e VIAL Correa, Gonzalo, Opus Citatus, p. 44.

Ll FUENZALIDA Bade, Rodrigo, Opus Citatus, p. 1175.

2 TROMBEN, Opus Citatus, pp. 164-166.
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De igual forma, como muestra de seriedad (dentro de un proceso irregular), una de las primeras
medidas que se tomd, tras tomar el control de los buques, fue sellar las cantinas y cajas las fuertes?®3,
Por su parte, “cuando comenzaron a llegar a bordo los oficiales que estaban francos, no notaron nada
especial, eran saludados de acuerdo a las ordenanzas y una vez en cubierta se les notificaba del motin

y eran conducidos prisioneros y encerrados en sus camarotes”%,

Indistintamente como hayan sucedido los hechos, todo indica que debido a la baja moral que ya
arrastraban los suboficiales, producto del caos politico y econdmico que sufria el pais, (que de paso los
afectaba a ellos), junto a la distancia cada vez mayor que tenian estos con sus oficiales, (quienes en
reiteradas veces no habian respetado el conducto regular) y por otra parte, a la mala recepcién por
parte del comodoro de su petitorio, en donde los catalogd como antipatriotas, los llevé a tomar la
drastica decision de sublevarse.

Horas después, al atardecer de ese martes 12 de septiembre de 1931, el estado mayor de las
tripulaciones decididé enviar una proclama al gobierno, en donde ademas de oficializar la sublevacion,
pretendian poner sobre la mesa sus condiciones para deponer el movimiento.165

s Idem.

I BRAVO Valdivieso, German, Opus Citatus, p. 118.

(2] BRAVO Valdivieso, German, Opus Citatus, pp. 120-122.

“Proclama N2 1 de los marinos sublevados en Coquimbo,
Martes 1 de septiembre de 1931:

“AL MINISTRO DE MARINA

“DEL ESTADO MAYOR DE LAS TRIPULACIONES.

“Desde hoy, primero de septiembre, tripulaciones de la Armada tienen el control de todos los buques escuadra division, obedeciendo anhelo
obtener cumplidamente puntos contemplados en proclama que enviamos con esta misma fecha”.

“Esperamos decision rdpida y satisfactoria porque no deseamos prolongar situacion creada”.

“No queremos salirnos de los preceptos disciplinarios, pero nuestros propdsitos son llegar a obtener, sin variacion, lo que expresamos en nuestra
exposicion:

PROCLAMAS DE LAS TRIPULACIONES DE LA ARMADA.

“En la noche de 31 de agosto al 1 de septiembre de 1931, las tripulaciones de la Armada, que hasta aqui han sido esencialmente obedientes y
que no han deliberado jamads, ante los flujos y reflujos de los apasionamientos politicos sino que, por el contrario, han sido siempre juguetes de los mismos,
empledndoseles para levantar y derrocar gobiernos, han visto que todas esas maniobras no han hecho otra cosa sino que hundir cada dia mds al pais en la
desorganizacion y en descrédito e insolvencia.

Hoy, inspiradas las tripulaciones de la Armada en los mds nobles y sanos propdsitos de bien nacional, impulsados por un fervor incontenible, sin
desconocer sus deberes indiscutibles de trabajo en tiempo de paz y defensa de la patria en caso de guerra exterior, hace uso de su sagrado derecho de
pensar y manifestar a la faz del pais los siguientes acuerdos, previa la siguiente declaracion.

Las tripulaciones se levantan, no ante sus jefes a los que respetan, no ante la disciplina que mantendrdn férreamente, no ante el pais que debe
confiar en ellas, sino que ante la incapacidad de la hora y ante el apasionamiento politico y fratricida préximo a desbordarse.

Hecho este predmbulo consideramos:

1. Que es un deber de patriotismo obliga a las tripulaciones de la Armada a no aceptar dilapidaciones ni depredaciones de la hacienda del pais,
por la incapacidad imperante del gobierno actual y la falta de honradez de los anteriores.

2. Que los actuales gobernantes, para solucionar la situacion econémica, solo han recurrido a la misma

politica de sus antecesores, con una falta absoluta de iniciativa y de comprension, por lo tanto acuerda:

1@ No aceptar, por ninguna causa, que los elementos modestos que resguardan la administracion y paz del pais, sufran cercenamiento y el sacrificio

de su escaso bienestar para equilibrar situaciones creadas por malos gobernantes y cubrir déficits producidos por los constantes errores y falta
de probidad de las clases gobernantes.

29 Los poderes competentes pedirdn la extradicion de los politicos ausentes y para deslindar responsabilidades, se les juzgue y sancione conforme
al derecho.

39 Que el gobierno, en su deber de velar por los derechos sagrados de todos los ciudadanos civiles y militares o navales, por un prestigio de la
libertad que defiende, debe evitar, por todos los medios a su alcance, que en la conciencia de la masa se forme un ambiente hostil a las fuerzas
armadas.

49 Que las tripulaciones de la Armada, en su propdsito firme de que se consideren sus aspiraciones y derechos, exigen que las cuadras se mantengan

al ancla en esta bahia mientras no se solucionen satisfactoriamente los problemas que presentamos a la consideracion del gobierno.
——
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REACCION DEL GOBIERNO e ——————

Como era de esperarse, la noticia de la sublevacién sorprendié a lHVE BH"_E REBE'_ i
tl

todo el mundo politico nacional, y en especial a los mandos de la

Armada, lo que llevd al ministro de marina, contralmirante Calixto | SH'PS SURRENDER

Rogers, a citar de manera urgente a la junta consultiva de la

I
institucion, para decidir cdmo enfrentar la crisis y hacer una ) AFTER AIR AHABK

propuesta al gobierno de cémo superarla. Esta junta ademas del
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f Destroyer Flotilla Steams
| Into Port After 20 Minutes
of Federal Bombing.

ministro, la conformaban el inspector general de la institucion,

s

Vicealmirante Hipdlito Marchant; el director de personal, Capitan

de Navio Julio Merino Benitez; el jefe de estado mayor,

BANTIAGO, Chile, Beptember T
(. —It was officially announced to-
*, " day that ths mutinous Chilean fleet
had unconditionally surrendered.

Contralmirante Alejandro Garcia Casteblanco y el director de
material, Contralmirante Edgardo von Schroeders?®,

By the Assotiated Press,
VALPARAISO, Chlle, September 7.—
Pive destroyers, bombed into submbsalon
!hy the Chilean alr forces yeatarday,
Dentro de la discusién de los jefes navales surgieron tres puntos, | sesmedlintoithilport o TROSER S

= | and were formally surrendered to the
'L | government by the rebel crews which

7] ” ] “ ” |
uno llamado “duro”, propiciado por los “halcones” en el cual se €| took them over lnst week.

They are to be overhauled as speedily
as poasible and put into service for
an attack on ihe heavier units of the
flect which have not yet surrendered.
| The battleshlp La Torre and the
erulser O'Higgins were still holding out
thizx moming. but there was & general
belief that they would submit before
the day endsd.

Yesterday's engagement was brief,| o
the destroyver flotilla surrendering after |,
| & 20-minut> bambardment from the afr. | 4
= | When machine guns opened up from
- | the planes, men aboard the surface]|.
s | veszels began leanine into the wat

la sublevacion significaba perder la escuadra, motivo por el cual se «|and the submarine squadron gave in a

» | Quickly,
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proponia aplastar de inmediato la insurreccién, por medio de un

B

ataque a la escuadra con los medios disponibles, en ese momento

AT e 2

aun creian contar con la lealtad de la fuerza de submarinos, que

o
(-4 A4

tenia su base en Talcahuano) y “aplicar un castigo ejemplar a los

cabecillas”, 17 pero llegaron a la conclusién que en caso de reprimir

T

()

desecho, lo mismo que utilizar a la naciente Fuerza Aérea.
The Evening Star, 7 de septiembre de 1931

Otra opcidn intermedia, fue quedarse a la espera del momento en que la marineria intente un
desembarco para aprovisionarse y en ese instante repelerlo, para llevar a los sublevados a una rendicién
“por asfixia”, pero esta idea se descartod por la experiencia histdrica, ya que 40 afos antes, las fuerzas
de Balmaceda pretendieron hacer lo mismo con pésimos resultados en la guerra civil de 1891, en contra
de la escuadra que se habia sublevado en apoyo de los “congresistas” 8. Es por eso que se opté por la

5¢ Que jamds, mientras haya a bordo un solo individuo de tripulacion, los cafiones de un barco de guerra chileno serdn dirigidos contra sus hermanos
del pueblo.

69 A objeto de no prolongar situaciones molestas para el pais, las tripulaciones de la Armada dan un plazo de 48 horas para que se conteste
satisfactoriamente a las aspiraciones que se contemplan en esta nota.

72 Queremos a la vez dejar constancia que no haber sido influenciados por ninguna idea de indole anarquista y que no estamos dispuestos a tolerar

tendencias que entreguen al pais en un abismo de desorientacion social. No hay un anhelo de defendernos exclusivamente, sino, y en forma
especial, de ayudar también a nuestros conciudadanos que actualmente sufren la privacion de trabajo por culpa de la incapacidad gubernativa”.
Coquimbo, septiembre 12 de 1931. Hora y fecha del radio: 16300

Hora recepcion: 1655”.

166

167

s VIAL Correa, Gonzalo, Opus Citatus, p. 51.
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alternativa “blanda” o de los “palomas” que propiciaban un arreglo conciliador, ya que en la encrucijada
en que se encontraban, consideraron que era necesario parlamentar®.

A las 19:00 hrs. se reunié el consejo de ministros, y en este nuevamente surgieron las mismas
discusiones que en la junta consultiva de la Armada, esta vez el ministro del interior Horacio Hevia,
represento la posicion de “halcdn” y el ministro de marina el de “paloma”. En esta reunién no se tomé
ninguna resolucién definitiva, se prefirid postergarla y el vicepresidente Trucco llamé a una reunién al
consejo de ministros ampliada, en la cual se convocé también a un conjunto de “notables” para las
23:30 hrs., con el objeto de saber si el gobierno seguia contando con el apoyo de todo el espectro
politico.

Dentro de los personajes que asistieron a La Moneda para esa junta extraordinaria, se encontraban:
Arturo Alessandri Palma (ex-presidente 1920-1925); Ladislao Errazuriz (ex-ministro de guerra 1919-20);
Pedro Opazo Letelier (presidente del senado); Guillermo Labarca (presidente del partido radical);
Alfredo Piwonka; Enrique Zanartu Prieto; Manuel Hidalgo (lider comunista); Dr. Selim Carrasco; Alejo
Lira; Santiago Wilson; Emilio Bello Codesido (integrante de la junta de gobierno del 23 enero de 1925);
Luis A. Silva (director del diario llustrado); Francisco Bulnes Correa; Rafael Urrejola; Eulogio Rojas Mery;
Arcadio Meza; Ramén Montenegro; Gustavo Walter; Julio Bustos; Domingo Duran; Fernando Maira;
Herndn Alessandri y Juan Bautista Soto!°.

Tras ese consejo, el gobierno decidid enviar como parlamentario al contralmirante Edgardo von
Schroeders, acompanado del capitan de navio Luis Mufioz Artigas y del teniente Rogelio Huidobro como

ayudante.’?

Paralelamente, mientras se realizaba esta reunién, el estado mayor de las tripulaciones envié un
segundo pliego de peticiones al gobierno’2.

L DONOSO Ricardo, Opus Citatus, p. 56.

w Ibidem, p. 57. Segun Ricardo Donoso, en ésta reunién también participé el lider comunista Elias Lafferte, pero este lo desmintio a través de la prensa.

Ll BRAVO Valdivieso, German, Opus Citatus, p. 124.

172 BRAVO Valdivieso, German, Opus Citatus, pp. 125y 126.

Proclama N2 2 de los Marinos Sublevados en Coquimbo
Martes 1° de septiembre de 1931:

“LO QUE NECESITAN LAS TRIPULACIONES DE LA ARMADA.

RECURSOS FAVORABLES PARA EL PUEBLO: hasta la fecha el Gobierno se ha limitado a efectuar economias reduciendo sueldos y suprimiendo empleos
y puestos publicos, pero no se ha visto alin que intenten medida que demuestre el interés de los financistas. Sugerimos las siguientes ideas:
1¢ Calcular el tiempo prudencial para suspender el pago de la deuda externa, bajo el punto exclusivo que dentro de ese plazo se restablezca el
orden financiero interno del pais.
Subdividir las tierras productoras persiguiendo el fin de que haya el mayor nimero de productores y propietarios nacionales.
Que las Cajas de Crédito, las Agencias Fiscales, la Mutual de la Armada y Ejército, reiinan entre todos un capital de trescientos millones de pesos
0 mas, para invertirlos en industrias productivas, en las cuales se dé trabajo al mayor nimero de obreros sin ocupacion. Se pueden indicar entre
otras, la construccién de casas para obreros, ampliacién de fabricas, etc. Para evitar la importacidn innecesaria de articulos extranjeros, hacer
un llamado patridtico a todos los millonarios chilenos para que suministren, en caracter de préstamo, los fondos que puedan al Gobierno, para
que éste organice industrias y proporcione trabajo a los obreros.
Economias:

- El cierre por dos afios de la Escuela de Grumetes, de Torpedos, de Comunicaciones, de Artilleria Naval y de Maquinas.
]
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Sobre el contenido de este surgieron diversas criticas, debidas principalmente a que se tocaron temas
alejados del ambito naval, como pretender darle pautas al gobierno sobre cémo pagar la deuda externa
o pedir mayores impuestos a las tierras no cultivadas. Como inspiradores de las peticiones de este tipo
se acuso a los cabos despenseros Astica y Zagal, y en estos se vio la mano del partido comunista, lo cual
tras revisar diversos antecedentes, hemos considerado exagerado.

A las 10:00 hrs. del miércoles 2 de septiembre, vuelan desde el flamante aeropuerto de Cerrillos con
direccion a Coquimbo, el almirante von Schroeders con su comitiva. Dentro de las instrucciones que
recibié para cumplir su misidn, estaban:

“De ninguna manera subir a parlamentar a bordo. Arreglar una conferencia en tierra y
no aceptar imposiciones. Exigir que los oficiales vuelvan a sus puestos y en sequida que
las Tripulaciones hagan sus peticiones por conducto regular.”*”3

Simultdaneamente, en este contexto de crisis, se provocd la caida de todo el gabinete ministerial el
mismo 2 de septiembre y quienes asumieron las nuevas responsabilidades fueron: Marcial Mora en el
Ministerio del Interior, Luis Izquierdo en el Ministerio de Relaciones Exteriores, Arturo Prat Carvajal
(hijo del héroe de Iquique) en el Ministerio de Hacienda, Leonardo Guzmdan en el Ministerio de
Educacion, el contralmirante Carlos Spoerer en el Ministerio de Marina y el general Carlos Vergara
Montero en el Ministerio de Guerra.

Por su parte, el almirante Edgardo von Schroeders al llegar al puerto de Coquimbo, envid una

Ill

comunicacion al “estado mayor de las tripulaciones”, citdndolos a una reunién en la gobernacion
maritima. Como respuesta, llega a las 14:30 hrs. el suboficial Guillermo Steembeker, para sefialarle que
el “estado mayor de las tripulaciones” se rehusaba y le pedia a su vez que la reunion se realizara a bordo
del acorazado. Ante esto, von Schroeders pidid autorizacién al gobierno para ir al buque a conferenciar,

lo que le fue denegado, entonces insistid con los marineros que la reunién se hiciera en tierra, pero

- Supresidn de los Pilotos contratados y del personal guardiero de los Arsenales de Marina; los guardieros pueden ser substituidos por suboficiales
o sargentos antiguos con largo tiempo embarcado.

- Reducir a un afio el servicio naval obligatorio.

- Gravar con un mayor impuesto los terrenos no cultivados en proporcién al nimero de hectareas.

- Exigir de la Superintendencia que rebaje la tasa de interés al 2% sobre los capitales depositados en el Banco, en las cantidades de diez mil pesos
arriba, con el objeto de hacer trabajar los capitales.

- Ropa gratis: Que se dé al personal las ropas gratis igual que al Ejército.

- Alimentacion: Suprimir la leche, reducir a 20 gramos la grasa y aumentar a tres gramos el té y 25 gramos mas de azlcar por racién; que en lo
demas la racion quede igual a la que habia el 31 de Agosto.

- Ley de retiro: Derogar decretos Ultimos sobre retiro dejando en vigencia la tabla 4 del decreto N2 3745 del 23 de Diciembre de 1927 que fija la
tabla de sueldos a base del retiro a los 20 afos de servicios y voluntario a los 15 afios.

- Escalafén y Ascensos: Se acuerde los ascensos conforme al antiguo Reglamento N2 4; que se ascienda al personal que actualmente tiene
cumplido con exceso el tiempo reglamentario en la plaza.

- Sueldos: Aceptamos el impuesto y contribucion a la renta que se nos hizo hasta el 31 de Julio pasado. La razén para esto es que el personal,
debido a la carestia de la vida y que por la naturaleza de su carrera debe estar siempre alejado, tiene gastos superiores a aquellos que no se ven
obligados a esto.

- Reincorporacion: Que se reincorpore al servicio activo al ex-Capitan de Navio sefior Aristides del Solar.”

172 VON SCHROEDERS, Opus Citatus, p. 19.
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estos le respondieron tajantemente que sdlo negociarian a bordo. En vista de esta nueva negativa, el
almirante otra vez tuvo que pedir su venia a la autoridad para subir al “Latorre”, lo que finalmente es
aceptado, pero ya se habia perdido todo el dia, quedando comprometidos para una reunién a bordo
del buque, para el dia siguiente jueves 3 de septiembre a las 11:00 hrs.

Lamentablemente para el gobierno, en el intertanto de la Ultima comunicacién del contralmirante con
las tripulaciones y la reunién propiamente tal, programada para el dia 3, se produjo una importante
adhesién al movimiento sedicioso: La sublevacion del apostadero naval de Talcahuano con todas sus
reparticiones.

INICIOS DE LAS ACCIONES BELICAS

Al sumarse a la sublevacién la Base Naval de Talcahuano, trajo como consecuencia, que se endurecieran
las posiciones de la marineria y no se pudiera lograr un acuerdo via pacifica con el gobierno.
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Asimismo, las malas noticias siguieron llegando a las autoridades, pues luego se plegé a la sublevacion
el Apostadero Naval de Valparaiso e incluso el Grupo N°2 de la Fuerza Aérea, que tenia su asiento en
Quintero. 74 Sobre esta unidad aérea, se debe recordar que tenia su origen en la Armada, pues su
material, instalaciones y la mayoria de su personal, habian pertenecido a la “antigua” aviacién naval, la
cual habia desaparecido sélo un afio y medio antes, para dar vida junto a la “antigua” aviacion militar a
la Fuerza Aérea Nacional.

Cada dia que pasaba, nuevas unidades militares se fueron plegando a la sublevacién y ademas, el
movimiento fue tomando un cariz politico, pues comenzaron a ser apoyados por el partido comunista
y la entonces Federacion Obrera de Chile (FOCH), con las consiguientes protestas en su apoyo.'’® En

[ VERA, Emanuel, La Base Aérea de Quintero durante la sublevacion de la Escuadra, Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico

Aeronduticas de Chile, Santiago de Chile, N°8, 2019.

17 MAGASICH, Jorge, “Los que dijeron que “No”, Historia del movimiento de los marinos antigolpistas de 1973, ediciones LOM, Santiago de Chile, 2008,
volumen I., p. 168-171.
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este contexto, las autoridades de gobierno comenzaron a vislumbrar, que no quedaria otra opcidn que

emplear la fuerza para acabar con el motin.

Durante el viernes 4 de septiembre, el Ministro de Guerra, General Carlos Vergara Montero, envié una
arenga via telegrafica a las distintas guarniciones militares del pais, para prepararlas para la accién. El
texto entre otras cosas mencionaba: “....no olvidando nuestra resolucion: nuestras vidas deben salvar
Patria........ Luego finalizé su mensaje senalando: Serenidad, valor, saldremos con felicidad dolorosa

prueba”.

twc_gm RESERVADO

ERIO DE GUERRA
| 2. o127, -
Santiago, 4 de septiembre de 1931

A la . )
Comandancia de Guarnicidn.
Presente,

Con esta fecha se ha enviado la siguiente
circular telegrdfica en clave a las Comandancias
de Guarnicidn de la Repidblica:

"N°2Z.- Caso ordenarse accidn enérgica Ejército o-
ficiales tenirdn que proceder de acierdo su inves-
tidura no olvidando nuestra resolucidn: nuestras

vidas deben salvar Patria.~ Institucién no puede

mancharse actitud pasiva oficiales frente aconte-
cimientos trascendentales pais.- Serenidad, valor
saldramos con felicidad dolorosa prueba.- éeneral

Tergara.”
Lo cue se trascribe para su conocimiento

y fines consiguientes.

Por el Hinistro.

.g{
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Fotografia del General Carlos Vergara Montero, Ministro de Guerra y Comandante en Jefe de las Fuerzas Armadas
y de Orden, durante la Sublevacion de la Marineria
Fotografia extraida del Diario “El Mercurio”, de julio de 1959

Después, este mensaje de apresto pasd a un nivel superior en las primeras horas del sdbado 5, cuando
el mismo General Vergara se convirtié en un hecho inédito, en el Comandante en Jefe de las Fuerzas
Armadas y de Orden, con amplias facultades para romper las hostilidades contra los marinos
sublevados. 17°

Una vez que este oficial fue investido con estas altas responsabilidades, se dirigid a llamar a su camarada
el General Carlos Sdez Morales, Jefe del Estado Mayor del Ejército, para comunicarle la noticia.
De la siguiente forma, este ultimo comentd el hecho en sus memorias:
“Mds o menos a las 1 de la mafiana del 5, recibi un llamado telefonico de la Moneda. El
General Vergara que entretanto me habia nombrado jefe del Estado Mayor del Ejército,
me hizo saber a esa hora que habia llegado el momento de proceder contra la Escuadra.

176 “NOMBRA COMANDANTE EN JEFE DE LAS FUERZAS DEL EJERCITO, MARINA, AVIACION Y CARABINEROS AL GENERAL DON CARLOS VERGARA M.

C.1. N2 2113 bis- Santiago, 5, IX, 931.-

HE ACORDADO Y DECRETO:

Mientras se normaliza la situacidn existente, nombrase Comandante en Jefe de las Fuerzas de Ejército, Marina, Aviacidon y Carabineros, al
General don Carlos Vergara Montero, sin perjuicio de sus facultades de Ministro de Guerra.

Témese razén, comuniquese y publiquese en el Boletin Oficial del Ejército, Armada, Carabineros y Aviacién, e insértese en el “Boletin de Leyes
y Decretos del Gobierno”.-TRUCCO.-E.A. Spoerer, por el Ministro de Guerra y como titular de Marina.-Marcial Mora M.”
Boletin oficial del ejército, Opus Citatus, 10 de septiembre de 1931, N2 71, p. 1085.
Este mismo decreto aparecio en el siguiente boletin oficial de la Fuerza Aérea: Afio Il, boletin oficial de la Aviacion, Santiago de Chile 12 de septiembre de

1931, N2 29, p. 251.
I
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“Desde este momento se han roto las hostilidades-me dijo-. El Gobierno me ha entregado
el mando de todas las fuerzas”.

Todo denotaba en el general Vergara la seqguridad del hombre que entra a la lucha con
plena confianza, sin vacilaciones”.?”” y agregaba: Todos tenian los ojos fijos en él. El
triunfo o la derrota iban a depender de su actuacién”'”®

Conforme a las érdenes del flamante Comandante en Jefe de las Fuerzas Armadas, el sabado 5 de
septiembre de 1931 en la mafana, se iniciaron las hostilidades en contra de las fuerzas sublevadas.
Aguel mismo dia en forma simultanea, avanzaron las fuerzas de la Il Divisién de Concepcion, dirigidas
por el General Guillermo Novoa Sepulveda en contra del Apostadero Naval de Talcahuano vy las del
regimiento “Coraceros” y el destacamento “Andino” en contra de los marinos sublevados en la Base
Naval de Las Salinas, los fuertes que protegian la bahia de Valparaiso y también, sobre la Base Aeronaval
de Quintero.

En la zona de Concepcion, el General Novoa contd con el apoyo de la naciente Fuerza Aérea, dirigida
recientemente por el comandante Ramoén Vergara
Montero, quien dicho sea de paso, era hermano del
Ministro de Guerra y Comandante en Jefe de las Fuerzas
Armadas, el General Carlos Vergara Montero. Este apoyo
aéreo, estuvo representado inicialmente por 7 aviones
de transporte y reconocimiento, que luego subierona 11
aparatos, pertenecientes al Grupo de Aviacién N2 3 con
asiento en “Maquehue”, cerca de Temuco, ademas de la
Escuadrilla de Anfibios N°1, actual Grupo de Aviacién N°5,
gue en aquella época tenia su base en “Chamiza”, en las
inmediaciones de Puerto Montt. Todos estos medios
aéreos, llegaron a la zona de Talcahuano, desplegdandose
en un aerédromo improvisado, en terrenos de la
entonces sucesion Galaz, y quedaron bajo el mando del

Capitan de Bandada Andrés Soza Fuentes.'”?

Capitdn Andrés Soza Fuentes

Fotografia extraida del archivo del Instituto de
Investigaciones Historico Aeronduticas de Chile

177
178

Ibidem, p.42
7 VERGARA Montero, Ramén, “Por Rutas Extraviadas”, Imprenta Universitaria, Santiago, 1933, p. 58
|
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Hidroavion Loening C-2, de la Fuerza Aérea de Chile
Fotografia extraida del archivo del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronduticas de Chile

El papel desempeiado por los aviadores en la zona fue esencialmente disuasivo, para por una parte
intimidar a los sublevados y asimismo realizar reconocimiento aéreo, llegando a efectuar sobrevuelos

por el Apostadero Naval de Talcahuano, la bahia de Concepcién y el Golfo de Arauco. &

Cabe senalar, que ante la negativa de los marinos sublevados, apoyados por los artilleros de costa
(actuales infantes de marina) y los obreros de los arsenales de marina (actual Asmar), a deponer su
actitud, las fuerzas militares se vieron obligadas a imponerse por la fuerza, lo que dio origen a la batalla
de Talcahuano, acaecida el mencionado sdbado 5 de septiembre de 1931 en la ciudad homdnima.

A esta accion la denominamos batalla, por la magnitud de las fuerzas empleadas, porque se luchd en
diferentes combates simultdneos, porque hubo militares por ambos bandos y porque se logré un
objetivo estratégico: sofocar la sublevacion de la marineria en el Apostadero Naval de Talcahuano.8!

10 Extraido del Diario la patria de los dias domingo 6 y lunes 7 de septiembre de 1931, p. 1
181

Se puede destacar que esta fue la Unica batalla en |a historia del siglo XX chileno, donde ademas de las unidades de la Fuerza Aérea antes mencionadas,
por parte del Ejército participaron los regimientos de Infanteria N°6 “Chacabuco” y N°9 “O’Higgins”, de Caballeria N°3 “Husares” y N°7 “Guias”, ademas
del grupo de Artilleria A Caballo N°3 “Silva Renard” y el “batallén de Tren N°3”. Ellos tuvieron que batirse contra un adversario de similares caracteristicas,
representado por los Artilleros de Costa, las Escuelas de Grumetes, de Torpedos y de Artilleria Naval, ademas de los obreros de los Arsenales de Marina,
entre otras reparticiones de la Armada, llegando en total a enfrentarse mas de 5.000 hombres.

VERGARA, Sandrino, “La Sublevacién de la marineria del afio 1931 y el combate de Talcahuano”, Anuario de la Academia de Historia Militar, N°25, afio

2011.
]
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En este sentido, uno de los efectos mas lamentables de la batalla de Talcahuano, fueron las bajas que
irremediablemente se produjeron. Por parte del Ejército, se puede afirmar que a lo menos 6 soldados
perecieron durante aquellos acontecimientos'® y 18 quedaron heridos*®3. Por otro lado, las fuerzas
sublevadas tanto de personal de gente de mar como de obreros civiles, sufrieron 49 bajas,
contabilizando 35 heridos y 14 muertos. 8 Asimismo, la Fuerza Aérea no tuvo bajas que lamentar.

Pasando a otra zona geografica, en la Base Naval de las Salinas de Vifia del Mar, se encontraban en
aquella época la Escuela de Telecomunicaciones de la Armada, el Subdepartamento de municiones y el
fuerte Vergara. La unidad que poseia mas personal de las tres era la Escuela de Telecomunicaciones y
por ende se esperaba que opusiera mayor resistencia. Sin embargo, estos se sometieron
inmediatamente a las 08:00 am de aquel 5 de septiembre, ante las tropas del entonces Destacamento
Andino, el cual se componia del batallén de infanteria de montafia N2 2 “Canto” y del grupo de artilleria
de montafia N2 2 “Escala”.

Igualmente, los artilleros de costa que ocupaban el fuerte Vergara y que estaban a cargo del polvorin,
hicieron inicialmente un amago de defensa, pero luego también se entregaron sin combatir.

En vista de estos rapidos acontecimientos, el resto de los reductos navales que estaban constituidos
por los fuertes “Valdivia”, “Yerbas Buenas” y “Refiaca”, también optaron por no oponer resistencia,
evitando una carniceria tal como se produciria aquel mismo dia en Talcahuano.

De igual manera, el regimiento de caballeria “Coraceros”, fue enviado para sofocar el movimiento
rebelde de los suboficiales aviadores del Grupo de Aviaciéon N2 2 de la Fuerza Aérea en Quintero.

Como ya se ha sefialado, estos Ultimos apoyaban abiertamente la sublevacion de la marineria y también
se habian apoderado de su unidad, tomando prisioneros a los oficiales. El lider de los aviadores era el
Suboficial Mayor Manuel Poblete Vera, quien poseia la mas alta graduacion entre los suboficiales de Ia
base. Como analogia al movimiento de las tripulaciones en Coquimbo, en la base aeronaval de Quintero
también el lider de los sublevados era el suboficial mas antiguo.

Las acciones para el “Coraceros”, se iniciaron en la misma madrugada del 5 de septiembre, cuando se
envio al capitan Juan M. Torrealba Quezada, comandante del escuadron movilizado hacia Quintero con
dos ayudantes. Segun el Ministro Leonardo Guzman, estos al llegar fueron tomados prisioneros por los
aviadores amotinados. !

L Ibidem, pp. 158-160.
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En la “Historia del Ejercito”, se sefala que en el combate de Talcahuano, el Ejército tuvo 18 heridos. EMGE, “Historia del Ejército de Chile”, Coleccidon

biblioteca del oficial, estado mayor general del Ejército, tomo VIII, p. 310.
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VERGARA, Opus Citatus, pp. 128-130.
S GUZMAN Cortez, Leonardo, Opus Citatus , p. 102.
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Sin embargo, esta situacion no duraria por mucho tiempo, pues poco después llegaron los escuadrones
de lanceros y ante la presencia de estas tropas, a las 08:40 am., '8¢ los suboficiales aviadores liberaron
a los oficiales y se rindieron sin combatir. Cabe destacar, que en todas aquellas acciones, las tropas de
Ejército recibieron el apoyo de las aeronaves de la Fuerza Aérea.

Por otro lado al dia siguiente, domingo 6 de septiembre de 1931, en Valparaiso se produjo un confuso
incidente, donde se enfrentaron tropas del mismo Ejército, pertenecientes al regimiento “Maipo”,
contra la “Escuela de Infanteria” y el “Destacamento Andino”, que finalizé6 con muertos y heridos. En
aquella ocasion, ambos bandos se consideraban leales al gobierno y supuestamente combatian contra
fuerzas sublevadas. En relacidon a esto, después de analizarse los antecedentes, se pudo verificar que
no hubo ninglin motin en el “Maipo”, sin embargo, también se pudo comprobar, que si existid una
relacion de solidaridad entre algunos militares y los marinos sublevados. &’

EL BOMBARDEO DE LA ESCUADRA EN COQUIMBO

El viernes 4 de septiembre de 1931, cuando ya se vislumbraba que se deberia hacer uso de la fuerza
para sofocar la sublevacion, el Jefe de la Fuerza Aérea, Comandante Ramon Vergara Montero, apoyado
por el Jefe del Estado Mayor de la Institucion, Comandante Diego Aracena Aguilar, ordend concentrar
los principales medios aéreos y terrestres en el aerédromo “Tuqui” de Ovalle. Desde el norte

Lo TROMBEN Corbalan, Carlos, “The Chilean Naval Munity of 1931” (texto en inglés), tesis doctoral Universidad de Exeter, Exeter, Inglaterra, 2010, p.

199.

1 . . o - " Uit
e Informe del mayor Joaquin Guitart Mufioz sobre los acontecimientos de septiembre de 1931 en el R. I. N22 “Maipo”. Este se encuentra en la carpeta

de antecedentes del coronel Ernesto Garcia Fernandez, en el archivo de guerra del ejército.
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comenzaron a llegar los aviones del Grupo de Aviacion N°1 y desde Santiago, fueron enviados aeronaves
y tripulaciones de la Escuadrilla de Bombardeo, de la Escuela de Aviacién y de la Linea Aérea Nacional
(Lan Chile) que en aquella época pertenecia a la institucidn. Por su parte, el traslado del armamento,
bombas, municién, estaciones de radio de campana, material sanitario, asi como del Grupo de Defensa,
unidad encargada de proteger la mencionada base de redespliegue, se hizo tanto via aérea como
mediante ferrocarril.

De igual manera, se debe tener presente que se escogid al aerédromo de “Tuqui” como base de
operaciones, por su cercania relativa al Puerto de Coquimbo, que les permitiria tanto poder atacar a la
escuadra sublevada, como “quedar a salvo de una sorpresa o golpe de mano de parte de los marineros
o comunistas de la regién”. %8

En el intertanto, durante la noche de aquel 4 de septiembre, ad portas de entrar en combate, la
situacion en la misma institucién aun estaba convulsionada, pues algunos oficiales aviadores
deliberaban y aun pedian el regreso del comandante Arturo Merino Benitez. Al enterarse de estas
noticias, el Ministro de Guerra llamé al comandante Vergara y le sefialé:

“Bien, pues don Ramdn, yo como su hermano mayor puedo en aras de la tranquilidad
exonerarlo del mando sin que Ud. se sienta ofendido. Desde este momento asume el
mando en jefe de la aviacion el comandante Aracena”.

Cabe precisar, que antes del nacimiento de la Fuerza Aérea, cuando aun existia la antigua aviacion
militar, el comandante Ramdén Vergara Montero habia sido Jefe de la Maestranza y Parque Central de
Aviacién, en cuya labor tuvo numerosos desencuentros con el comandante Arturo Merino Benitez,
guien en esa época era el Director de Aviacidn. A tanto llegé la rivalidad entre ambos, que cuando fue
creada la Fuerza Aérea el 21 de marzo de 1930, el comandante Vergara prefirié seguir en el Ejército,
para no estar bajo el mando del comandante Merino en la nueva institucion.

En este mismo contexto, el 27 de agosto 1931, cuando el Comandante Vergara asumiod el mando de la
aviacion, él aun era un oficial de Ejercito, que incluso tenia el grado de Teniente Coronel (recién el 6 de
septiembre fue asimilado a Comandante de Escuadrilla de la Fuerza Aérea), por ende, algunos oficiales
aviadores lo vieron como alguien “extrafio” a la institucion, que fue impuesto por el poder politico sélo
por ser hermano del Ministro de Guerra y todo esto, en desmedro del Comandante Merino.

Volviendo a la noche del 4 al 5 de septiembre, los ministros del Interior y de Educacién, don Marcial
Mora y don Leonardo Guzman, al enterarse de la resolucién del Ministro de Guerra, General Carlos
Vergara de sacar a su propio hermano del mando de la Fuerza Aérea, fueron a verlo inmediatamente,
con el propdsito de convencerlo para revertir la medida.

15 VERGARA, Ramon, “Por Rutas Extraviadas”, imprenta Universitaria, Santiago de Chile, 1933, p. 43.
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Dentro de los argumentos sefialaron, que no se podian aceptar las deliberaciones de algunos oficiales
aviadores, menos en aquellos tiempos de crisis. Asimismo, mencionaron que el comandante Ramdn
Vergara era un oficial capaz y valiente, que también tenia ascendiente sobre sus subordinados
aviadores y que no era el momento de tener escripulos, por el hecho de ser su hermano y ser acusado
de nepotismo, pues “lo esencial era restablecer la Republica”. &

Finalmente, el Ministro de Guerra reaprecid la situacion durante la misma noche y dio una contra orden,
asumiendo nuevamente el comandante Ramén Vergara Montero el mando de la Fuerza Aérea.

Durante el dia 5, ademas de apoyar a las tropas del Ejército en la ocupacién del Apostadero Naval de
Talcahuano, de las Bases Navales de Valparaiso, de Las Salinas, ademas de la Aeronaval de Quintero, la
Fuerza Aérea también tuvo la misidn de interceptar y atacar a la Escuadra del Sur (de reserva), que en
esos momentos venia navegando desde Talcahuano en direccidn a Coquimbo. Esta escuadra de reserva,
estaba al mando del Sargento 1° Orlando Robles Osses y estaba constituida por el veterano crucero
“Blanco Encalada” que navegaba a la vanguardia, el buque madre de submarinos “Araucano”, junto a
los submarinos clase “O” “Thomson” y clase “H” “Guacolda” (H—1), “Quidora” (H—4) y “Fresia” (H—-5),

ademads de varios escampavias y remolcadores. %

Sin embargo, debido a que la informacion disponible sobre la posicion de la escuadra del sur y el andar
de esta era sélo aproximada, sumado a la gran extensién de la zona, hizo muy dificil la labor y finalmente
los bugues y submarinos provenientes de Talcahuano, pudieron llegar a Coquimbo sin ser atacados por

la Fuerza Aérea.??

Aguel mismo dia sabado 5 de septiembre en la tarde, el comandante Vergara envio al Estado Mayor
del Ejército, que estaba dirigiendo todas las operaciones conjuntas, un plan de accién para operar
contra la escuadra, “para su conocimiento y resolucion”. Este documento decia asi:

“COMANDO DE AVIACION SECRETO
N°1

SANTIAGO, 5 de SEPTIEMBRE DE 1931.-

AL
ESTADO MAYOR DEL EJERCITO

GUARNICION

Se eleva a esa Jefatura, para su conocimiento y resolucion, el siguiente proyecto
de actividades que desarrollard la Aviacidon durante el dia de mafiana, 6 del presente:

189
190 . .
CERDA, José M., Opus Citatus, pp. 22-25.

= VERGARA, Ramon, Opus Citatus, p. 46.

GUZMAN, Leonardo, Opus Citatus, p. 85.
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Objetivo:- Atacar la Escuadra sublevada en Coquimbo, mafiana en la tarde, por olas
sucesivas.-
Aviones:- Cuatro Botes Wall, desde Pefiuelas, con bombas de 250 libras.-
Ocho Curtiss Falcon, con bombas de 25 libras.-
Tres Vickers Vixen, con bombas de 50 libras.-
Dos Junkers trimotores, con dos bombas de 300 kilos.-
Se procurard destruir, en primer término, los buques pequefos, a fin de producir
desmoralizacion y no hacer tan efectivas las pérdidas de material del Estado.-
Si durante el vuelo de los Wall, de Pefiuelas a Coquimbo, se encontrase algun
buque de guerra, que no se dé a reconocer como sometido, se procederd a su ataque.-
El suscrito, el Jefe del Estado Mayor y Ayudante, se trasladaran manana en avion
a Ovalle; quedando encargado en esta de la transmision de érdenes y disposiciones
relacionadas con abastecimiento, el Jefe Interino del Estado Mayor, Capitdn de Bandada,
Don Manuel Tovarias.-
Comunicacion por radio a la Posta de Ovalle, desde las 10 horas.
Ramoan Vergara M.
TENIENTE CORONEL
SUBSECRETARIO DE AVIACION"*%?

Posteriormente, en la mafiana del domingo 6 de septiembre, se recibio la respuesta favorable del
Estado Mayor del Ejército. Asimismo, desde esta alta reparticion adjuntaron graficos de la ubicacién del
armamento antiaéreo de cada buque y la cantidad de municién por boca de fuego, con el propésito de
que los aviadores pudieran planificar de mejor manera el ataque. De igual forma, sefialaron que “El
orden de preferencia para atacar a los buques serd el siguiente: Blanco Encalada, minadores, Sibbad,
caza torpederos tipo Lynch y Submarinos”. 13

Luego, aquella misma mafiana, a bordo del avidn de transporte Fairchild N°9, se trasladd al aerédromo
“Tuqui” de Ovalle, el comandante Ramdn Vergara junto al comandante Diego Aracena, para dar inicio
a las operaciones ofensivas.

En este sentido, la primera actividad que se realizé, fue efectuar un vuelo de observacién al medio dia,
con el propdsito de disefiar el plan de ataque. Este reconocimiento aéreo, fue efectuado por el mismo
comandante Vergara, en compafiia del Capitan Marcial Arredondo y del Teniente Altomiro Aranda.

Durante el vuelo, pudieron determinar la posicidn de los buques, e incluso realizaron un ataque a bajo
nivel contra un submarino, al cual le lanzaron 4 pequefias bombas de 12 kilos. Estas uUltimas no
provocaron el dafio esperado, por ser de percusién y explotar en la superficie, en circunstancia que el
submarino ya se habia sumergido algunos segundos antes. Asimismo, producto del fuego antiaéreo que
les comenzé a hacer un destructor, debieron hacer maniobras evasivas, cambiando de direccidn y luego
retornando a la base cerca de las 14:00 horas.

22 PIZARRO, Alejandro, “Diego Aracena, Maestro de vuelo”, Fundacién Arturo Merino Benitez, Santiago de Chile, s/f., p. 138.
193

VERGARA, Ramon, Opus Citatus, p. 49.
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Una vez alli, los comandantes Vergara y Aracena reapreciaron la situacion y concluyeron, que lo mas
apropiado era concentrar los esfuerzos en atacar a la unidad naval mas poderosa primero, en este caso
al acorazado “Latorre” y posteriormente al resto de los buques y submarinos. Este cambio se produjo,
porque precisamente el bugue que poseia la mejor defensa antiaérea era el “Latorre”, por ende, si no
se lo atacaba directamente, este podria sin ninguna amenaza disparar impunemente a los aviones.

De igual manera, otro factor importante que determind el cambio de objetivo, fue la posibilidad de
afectar la “moral” del adversario, en este caso del Estado Mayor de las Tripulaciones dirigido por el
Suboficial Mayor Ernesto Gonzalez Brion, quien precisamente se encontraba en este buque. En este
sentido, el mando de la aviacién reflexiond que si el “Latorre” no era atacado, entonces las fuerzas
sublevadas creerian que su buque capital era invulnerable y su moral aumentaria.%

En aquellos momentos el material aéreo que poseia la institucién en el aerédromo de “Tuqui”, para ser
empleado contra la Escuadra era el siguiente.

e Bombarderos pesados Junkers R-42: N21y 5

e Bombarderos livianos Curtis Falcon: N2 3, 4, 12, 22, 23, 24, 25, 26, 29y 30
e Bombarderos livianos Vickers Vixen: N2 4, 9, 14 y el “Valparaiso”.

e Bombarderos de ataque Vickers Wibault: N2 15y 19.

e Transportes Ford alistados como bombarderos: N2 2 y 3.

e Transporte Fairchild: N2 1y 9.

En cuanto al armamento, cada bombardero pesado Junkers R-42 debia portar una bomba Bofors de
300 kilos y 3 de 100 kilos. Por otro lado, los bombarderos livianos debian estar cargados con bombas
Bofors de 12 kilos o bombas Vickers de 50 y 19 libras respectivamente.

Volviendo a la planificacién, se debe mencionar que luego de haberse designado al “Latorre” como
objetivo principal y después al resto de los buques y submarinos, se sefialé que la hora de partida seria
a las 17:00 horas. De igual manera, se establecié que el ataque se efectuaria por olas sucesivas,
comenzando por los bombarderos Junkers, seguido por los Vickers Vixen, los Curtiss Falcon y un Vickers
Wibault. El resto de los aparatos incluyendo los Transportes Ford acondicionados como bombarderos,
guedarian en reserva, preparandose para un segundo ataque en caso de que asi se ordenara.

En este sentido, los aviones escogidos para el ataque con sus respectivas tripulaciones fueron los
siguientes:

“BANDADA DE BOMBARDEO
JUNKERS 1.

e VERGARA, Ramon, Opus Citatus, p. 50.
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Piloto Teniente Alberto Latorre; Bombardero Teniente Luis Lepe; Jefe de la Agrupacion
Aérea, Subsecretario de Aviacion Teniente Coronel Ramdn Vergara; Ayudante Alférez
Eduardo Medina; observador Suboficial Alberto Gonzdlez y Mecdnico Lautaro Orrego.
JUNKERS 5.

Piloto y Comandante de la Escuadrilla de Bombardeo Capitdn Oscar Herreros; Bombardero
Teniente Fernando Pardo; Observador Sargento Palomo y Mecdnico Sargento Eulogio

Pastén.

BANDADA DE ATAQUE

FALCON 25.

Tripulacion Capitdn Marcial Arredondo y Comandante Diego Aracena
FALCON 20.

Piloto Alférez Héctor Lopehandia. Observador Alférez Luis Reveco.
FALCON 3.

Piloto Alférez Vicente Montero. Observador Alférez Ernesto Hermann.
FALCON 24.

Piloto Teniente Manuel Barria. Observador Alférez Gabriel Torreblanca.
FALCON 26.

Piloto Teniente Osvaldo Cordero. Observador Alférez Anibal Solminihac.
FALCON 23.

Piloto Teniente Manuel Sotomayor. Observador Teniente Jorge Silva
FALCON 4.

Piloto Teniente Julio Tapia. Observador Alférez Renato Ortega

VICKERS VIXEN 9.

Piloto Teniente Francisco Concha. Observador Teniente Juan Andurandegui
ViCKERS VIXEN 4.

Piloto Alférez Oscar Yanez. Observador Alférez Carlos Saldes.

VICKERS WIBAULT 25.

Piloto Alférez Enrique Flores.”*%>

Asimismo, se determind que las bandadas a medida que fueran despegando, deberian reunirse sobre
el mismo aerédromo y luego continuar todas juntas siguiendo el curso del rio Limari y luego la ruta
costera, interndndose algunas millas en el mar, uniendo de esta manera las ciudades de Ovalle-Tongoy-
Coquimbo, con el propdsito de atacar a la Escuadra viniendo desde el mar con el sol a las espalda, para
afectar en lo posible la visidon de los artilleros antiaéreos navales. Finalmente, se definié que la altura
de ataque para los Junkers R-42 seria de 2000 metros y de 400 metros para el resto de las aeronaves.
Se tomod esta determinacion, para poder proteger a los grandes y lentos bombarderos pesados, del
alcance efectivo de las armas livianas de los buques y también, porque estas aeronaves estaban

= Extraido del Boletin de Difusién Historica N2 02 / 2000 del Centro de Ex Cadetes y Oficiales de la Fuerza Aérea de Chile “Aguilas Blancas”, disponible

en la pagina web: http://www.pilotosretiradoslan.cl/2017/07/30/el-bombardeo-de-la-escuadra-en-coquimbo,
——
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equipadas con miras Goerz, que permitan cierta precision para lanzar bombas a esa altura. Por otro
lado, el resto de los aviones al ser mas pequefios, veloces y no poseer miras de bombardeo, debian
volar mas bajo.

Antes de continuar, es necesario agregar que siempre ha existido la duda, sobre si el propdsito era
atacar directamente a los buques o solamente amedrentarlos, pues existen versiones contradictorias.
No obstante lo anterior, el Jefe de la misidén, el mencionado Comandante Vergara, afios mds tarde
senald:

“Siempre en el gobierno hubo la decision de hundir los barcos sin titubeos. Mucho se

ha dicho que se tratd solamente de amedrentarlos. Eso es falso. Como comandante de

la accion en Coquimbo no di otra orden que no fuera de ataque directo a los blancos

rebeldes, que era los submarinos y buques sublevados”.*%®

Hecho el punto y luego de haberse planificado la accién y revisado el material de vuelo, a |la hora
asignada despegaron los aviones de la Fuerza Aérea hacia su bautismo de fuego. Como muestra de
liderazgo y compromiso con la misién asignada, las principales autoridades de la institucién también
fueron en aquellos aviones, pues el comandante Ramén Vergara Montero se encontraba a bordo del
Junkers R-42 N°1 y el comandante Diego Aracena Aguilar hacia lo propio en el Curtiss Falcon N°25.

En la ruta no hubo mayores inconvenientes, hasta que al aproximarse a la puntilla de Guayacan, por el
sur de Coquimbo, los aviadores comenzaron a recibir fuego antiaéreo, iniciandose el combate.

El primer avidn en recibir fuego defensor, fue precisamente el Junkers N°1 que iba al frente de la
formacion aérea. Este fue sacudido por una fuerte explosion producida por el impacto de las esquirlas
de un proyectil shrapnel, las cuales golpearon en el capé del motor central del avidn. Posteriormente,
una bala incendiaria de ametralladora atravesé el centro del ala derecha del Junkers. Felizmente para
los aviadores, esto no tuvo mayores consecuencias pues esta era de estructura metalica y
especialmente, porque no alcanzé a tocar los estanques de combustible. Luego, las explosiones de las
granadas y proyectiles antiaéreos abarcaron a toda la formacién aérea y el combate se hizo
generalizado.

En este contexto, el mismo Junkers N°1, cuando se encontraba a 1.800 metros sobre el “Latorre” y
llevaba una velocidad de 120 kildmetros por hora, le lanzé su mayor bomba de 300 kilos, la cual no dio
en el blanco, sino que cayé a 10 metros de la popa del buque. Luego fue el turno del Junkers N°5, quien

lanzé otra bomba de 300 kilos, la cual cayd a 30 metros de la proa del acorazado.'®’

196

135.
17 TRAUB, Norberto, Bautizo de Fuego, Boletin Informativo del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile, Santiago de Chile, N°8, 2017,

MAYORGA, Wilfredo, “Crénicas politicas del Wilfredo Mayorga del “Cielito lindo a la Patria joven”, Ediciones de la DIBAM, Santiago de Chile, 1998, p.

s/n.
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Segun el testimonio del futuro Presidente don Gabriel Gonzalez Videla, testigo de los hechos, relaté de
la siguiente manera estos acontecimientos:

“Una bandada tras otra de aviones Junkers, Vickers y Falcon, protegidos por los rayos
solares en declinacion, lanzaron sus terrorificas bombas, que por su gran potencia
explosiva hacian temblar los edificios de las ciudades de Coquimbo y La Serena, al
mismo tiempo que elevaban trombas de agua de mar.” 18

Por otro lado, los aviones de ataque volando a bajo nivel también lanzaron sus bombas siendo
alcanzado por una de ellas el submarino H-4 “Quidora”, provocando tres bajas en su tripulacién.
Asimismo, el Curtiss Falcon N°4, piloteado por el Teniente Julio Tapia y el Alférez Renato Ortega,
también recibieron un impacto en el radiador de agua y el depdsito de aceite del motor, que los obligo
a aterrizar de emergencia en la hacienda San Raman cerca de La Serena, lugar donde capotaron, pero

sin consecuencias fatales para ninguno de los dos. °

El Bombardeo de la Escuadra en Coquimbo, tuvo una duracidon aproximada de 20 minutos, entre las
17:40 y las 18:00 horas, dentro de los cuales, los bombarderos pesados Junkers R-42 arrojaron dos
bombas de 300 kilos y dos de 100 kilos. Asimismo, los bombarderos livianos lanzaron 95 bombas de 9
Kilos y también dispararon 277 proyectiles de 7 milimetros. 2°° De igual manera, se puede consignar
gue en general las ametralladoras de los aviones sufrieron atascamiento y no pudieron seguir
disparando y mas aun, algunas aeronaves tuvieron problemas con el sistema de lanzamiento de

o
|

bombas, como el Junkers N°1, que tuvo que regresar a “Tuqui” con tres bombas de 100 kilos con sus
respectivas espoletas de percusién. También, el Curtiss Falcon N°23 volvié con su carga completa de

bombas y el Vickers Vixen N°9, con una bomba sin ser lanzada.

Por otro lado, la defensa antiaérea de la marineria disparé 16 granadas de 101 mm, 74 proyectiles
shrapnel de 75mm, 33 shrapnel de 76mm y 4.329 tiros de ametralladoras Hotchkiss. Todo esto, fuera
de la municidn empleada por las armas portatiles, las cuales segun algunas estimaciones, sefialan que
se dispararon 50.000 proyectiles de carabina Mauser.?%!

Luego del ataque, los aviones volvieron a la base aterrizando en el aerédromo de “Tuqui”, a las 18:20
horas aproximadamente, cuando ya comenzaba a oscurecer.

Después de la operacidén, fue inspeccionado el material de vuelo y se pudo constatar el siguiente dafio:

“Junkers 1, alcanzado por cuatro impactos: en el ala y alerdn izquierdo, fuselaje, plano de cola
y capot del motor central.

198

122 Extraido de “El Diario” de La Serena del martes 8 de septiembre de 1931, p.1.

209 VERGARA, Ramon, Opus Citatus, p. 50.
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GONZALEZ, Gabriel, “Memorias”, Editora Nacional Gabriela Mistral, Santiago de Chile, Tomo |, 1975, p. 126.
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Falcon 3, con dos perforaciones en el ala izquierda.

Falcon 4, alcanzado en el radiador y estanque de aceite, segtin comunicacion transmitida desde
Coquimbo.

Vickers Vixen 4, con dos impactos en las alas.

Vickers Vixen 9, con parte del plano de direccién destruido.”?%

Por su parte con respecto a la marineria, los fragmentos de la bomba que alcanzaron al submarino H-4
“Quidora” (el cual habia llegado ese mismo dia desde Talcahuano junto a la “Escuadra del Sur”),
produjeron la muerte del sargento Fiblia al ser decapitado y del fogonero Vargas, que al perder una
pierna, moriria mas tarde en el hospital de Coquimbo.?%

Submarino H-4 “Quidora”
Fotografia extraida de la revista Zig-Zag de septiembre de 1931

Después de la accién y la respectiva revista de inspeccion de material, el comandante Ramdn Vergara
ordend alistarse para un segundo ataque, pero este no se alcanzd a materializar, pues desde el Estado
Mayor del Ejército, organismo encargado de coordinar las acciones conjuntas, el General Carlos Saez
Morales le envié un telegrama sefialando: “Vista situacion del momento suspenda ataques y vuelos
hasta sequnda orden. Caso rendicién Escuadra irdn instrucciones”.?%4

Efectivamente, a las 23:45 horas de aquel mismo 6 de septiembre de 1931, se interceptd un radio
emitido desde el acorazado “Latorre”, hacia Monsefior Campillo para que él actie de mediador ante

202 ygem,

2 CERDA, José M., Opus Citatus, p. 44.
204 \yERGARA, Ramén, Opus Citatus, p. 53.
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el gobierno “para que no se siga derramando sangre hermana de los chilenos”.?%° Con esta informacion,
se ratificaba que se habia quebrado la voluntad de lucha del Estado Mayor de las Tripulaciones, pues
ya se habian liberado a los oficiales de la escuadra y desde ese momento, los buques comenzaron a
entregarse a las autoridades, ddndose por concluida la Sublevacién de la Marineria de 1931.

Comandante Ramon Vergara Montero
Fotografia extraida del archivo del Instituto de Investigaciones Historico Aeronduticas de Chile

205 Ibidem, p. 54
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Avion Curtiss Falcon de la Fuerza Aérea, sobre la Escuadra en Coquimbo
Fotografia extraida de la Revista Zig-Zag, de septiembre de 1931

CONCLUSIONES

Para concluir este trabajo, se puede senalar que la Sublevacién de la Marineria de 1931, trajo diversas
consecuencias al pais, a las Fuerzas Armadas y a los involucrados. Claramente un hecho de estas
caracteristicas casi no trae consigo resultados positivos, salvo el hecho que sefiald el General Sdez: “Los
voluntarios afluyeron de todas partes a los cuarteles. Jovenes y viejos, ricos y pobres, se disputaron el
honor de prestar sus servicios. Era ese un espectdculo reconfortante”. 2%

Sin embargo, este reencantamiento, donde se acrecentd el amor a la patria, duré muy poco, pues sélo

meses después surgié “La Republica Socialista de Chile” y con esta una seguidilla de golpes de estado,
en el periodo conocido como la anarquia de 1931-1932.

Pasando a otro punto, también se puede situar a la Sublevacion de la Marineria, como uno mas, de los
movimientos militares de las primeras décadas del S. XX. Estos se iniciaron en septiembre de 1924 con
la Junta Militar del general Altamirano y la salida del Presidente Arturo Alessandri del pais.

206 sAF7 Morales, Carlos, Opus Citatus, p.41
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Paradojalmente ocho afios después, en diciembre de 1932, estos movimientos terminaron con la
asuncioén al poder por segunda vez del mismo mandatario.

En este escenario global, se puede distinguir que las implicancias de estos movimientos militares, en
los cuales participaron las tres fuerzas armadas, trajeron como consecuencia, que la sociedad civil y en
especial la élite politica nacional, sintiera una cierta animadversion por el elemento militar. Esto ultimo
se vio reflejado de varias formas, desde la creacién de las guardias republicanas en la década de 1930,
hasta la estrechez econdmica que vivieron las instituciones castrenses por casi 40 afios, que tuvieron
su momento estelar con el “Tacnazo”, movimiento militar liderado por el General Roberto Viaux
Marambio en octubre de 1969, que buscaba mejoras salariales y profesionales para el Ejército.

Por otro lado y volviendo al punto original, una de las medidas que se tomaron para paliar futuros
conflictos indisciplinarios en la Armada, tras el gran motin de septiembre de 1931, fue la creacién de
una Corte Marcial para la Marina de Guerra, a través de la ley N2 5209, publicada en el Diario Oficial
N2 16646, de 9 de agosto de 1933.

Este levantamiento de las tripulaciones, representd para la Armada especialmente, un profundo dafio
gue costo anos en ser reparado, tanto a nivel de recursos humanos, ya que fueron dados de baja miles
de experimentados hombres de mar; como a nivel de mentalidad, pues los mandos no esperaban que
sus subordinados se levantaran y menos que pudieran controlar todas las reparticiones importantes,
incluida la Escuadra. De igual forma, hay que recordar que, para sofocar la rebelién, se debid recurrir
a las otras instituciones armadas, lo que significd un golpe ain mas duro para los oficiales navales.

Para la Fuerza Aérea, la sublevacion de la marineria le dio |la posibilidad de demostrar sus capacidades,
a pesar de todas las limitaciones que habian en agquel momento, pues ademas de los conflictos
internos, las fallas en los sistemas de lanzamiento de bombas y en las ametralladoras, también se debe
consignar, que parte de las tripulaciones que participaron en el Bombardeo de la Escuadra en
Coquimbo, todavia eran alumnos de la Escuela de Aviacidén en su proceso de formacion como pilotos
de guerra.

Asimismo, en esta accidn se dejé en evidencia el enorme potencial del poder aéreo, ya que ademas de
las limitaciones humanas y materiales que se han descrito, 12 aviones en 20 minutos, fueron capaces
de quebrar la voluntad de lucha de toda una Escuadra, constituida por bugues y submarinos de primera
linea, que en su conjunto tenian a bordo cerca de 5.000 hombres. De igual manera, se puede mencionar
gue esta accion fue uno de los primeros combates aeronavales de la Historia Mundial.

Dentro del punto de vista humano, este proceso significd la muerte de decenas de compatriotas en las
distintas acciones que se realizaron a lo largo del pais y al mismo tiempo, representd una gran victoria
para los hermanos Vergara Montero, pues Ramdn, el menor de estos, al dirigir personalmente el
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Bombardeo a la Escuadra en Coquimbo, se validé ante sus pares aviadores, quienes antes lo miraban
como un “extrano” y el gobierno, con fecha 6 de septiembre de 1931 (la misma fecha del ataque),
asimild su antiguo grado de Teniente Coronel de Ejército a Comandante de Escuadrilla de la Fuerza
Aérea. Por su parte, Carlos el hermano mayor, quien en esos momentos se desempefiaba como
Ministro de Guerra y Comandante en Jefe de las Fuerzas Armadas y de Orden, teniendo bajo su
responsabilidad todas las operaciones militares realizadas, segin palabras del General Carlos Saez
Morales: “El general Vergara fue el hombre de aquellos dias. %7

Igualmente, se puede sefialar que la accién llevada cabo en Coquimbo, evitd también que la Fuerza
Aérea fuera disuelta, pues ya habia un proyecto en este sentido, que tenia el propdsito de volver la
situacidon a como era antes del 21 de marzo de 1930y también, después de los hechos, el Comandante
Vergara propuso efectuar un “solemne compromiso de rehuir todo comentario publico sobre el
combate de Coquimbo, en homenaje a la cordialidad debida a nuestros companeros oficiales de marina,
cordialidad acentuada en circunstancias que enlutaban las pdginas de la instituciéon hermana.” 2%

Esto ultimo trajo como consecuencia, que exista poca informacién al respecto, comparados con otros
hechos de nuestra historia nacional, pero que después de casi un siglo de haberse producidos y con la
mayor disponibilidad de informacion, es posible estudiarlos.

Sandrino Vergara Paredes™
Instituto de Investigaciones
Histérico Aeronduticas de Chile
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VALPARAISO - VINA DEL MAR
90 ANOS CON EL SUENO DE UN AEROPUERTO

(Primera parte)

> -pu.g@r__o _AE:_'REO “VALPARAISO" UBICADO EN EL BELLOTO —= Un dia.de fiesta.

En la década de 1930, la esperanza de Valparaiso y Vina del Mar de contar con un aeropuerto propio,
con la intencién de desarrollar con mayor fluidez sus actividades comerciales y turisticas, no tuvo
mucho éxito, pese a la labor desarrollada por el Centro para el Progreso de Valparaiso. Afios después,
pese al apoyo de los presidentes Juan Antonio Rios (1942-1946) y Gabriel Gonzalez Videla (1946-1952),
todo quedaria en un simple suefio.

Un aeropuerto en las mismas ciudades era casi imposible y sdlo se llevé a cabo el proyecto conocido
como “Puerto Aéreo Valparaiso” ubicado en la ciudad de Quilpué, a 25 kms. al oriente del primer puerto
de Chile. El nombre seria sdlo un “apelativo” que en 1937, tomaria el nombre de “Aerédromo El Belloto”
manteniéndose con vaivenes entre 1944 y 1950. Su demanda como aerédromo decaeria hacia 1962,
por lo que finalmente en 1966, la pista de aterrizaje y sus instalaciones quedardn a cargo de la Aviacion
Naval, credndose con parte de sus instalaciones, la Base Aeronaval “El Belloto”.

Valparaiso y Vifia del Mar, dos de las tres principales metrdpolis de Chile, quedaron asi sin un campo
aéreo de tipo comercial. Y la idea volveria a renacer, nuevamente como un suefio, cuando la Armada
de Chile inaugurd el 19 de diciembre de 1987 la nueva pista de aterrizaje en Concoén, para instalar ahi a
la Aviacion Naval, que dejd su antigua base en El Belloto.

1929-1937, UNA EPOCA DE DESARROLLO PARA LA PROVINCIA DE VALPARAISO

Una era afortunada es la que vivié la Provincia de Valparaiso entre 1929 y 1937 con el desarrollo de
importantes obras. Solo en Vifia del Mar y gracias a la Ley Municipal de Fomento al Turismo y Progreso
de 1928, junto al presupuesto aprobado en 1929 por el Ministerio del Interior; se ejecutaron proyectos
como los balnearios de Las Salinas, Caleta Abarca y Cochoa; la construccidn de las piscinas de la
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Poblacidn Vergara (conocida como “8 Norte”) y del Balneario de Recreo; el Hotel O’Higgins, el Teatro y
Casino Municipal; el camino costero a Concdn, la pavimentaciéon de calles céntricas, el levantamiento
de la via férrea y la construccion de los pasos bajo nivel, la extensiéon de la avenida Agua Santa para
unirla con Placilla y Santiago, etc.

En Quilpué, se construyd el alcantarillado, se concluyé la nueva via del Camino Troncal hacia Vifia del
Mar con la entrega de los puentes en Paso Hondo, se pavimentaron algunas calles céntricas, se mejord
el paso bajo nivel del ferrocarril hacia la Industria Carozzi y El Retiro, etc. En el distrito de El Sauce
(renombrado luego El Belloto), se inaugurd el Preventorio Infantil de la Cruz Roja (1931), se establecié
la primera linea de buses “Valparaiso-Pefiablanca” (1932), se instalé la luz eléctrica (1934) y se
remodeld el matadero local.

En el primer puerto de Chile, la “Junta Pro Resurgimiento de Valparaiso” desde 1928, venia
promoviendo solucionar los diferentes problemas que le afectaban. Un gran proyecto y punto en
comun con Vifia del Mar, era construir una pista de aterrizaje para sus actividades comerciales y
turisticas, y conectar via aérea a estas ciudades con Santiago y otros destinos nacionales. Esto era
también algo urgente, debido a que los aviadores militares que prestaron ayuda luego del terremoto
de Talca del 1 de diciembre de 1928, no lograron aterrizar en muchos sectores de la Zona Sur afectados
por el sismo.

El 10 de diciembre de 1930, el diario “La Nacién” de Santiago aclaré que se abandonaba la idea de
construir un puerto aéreo para Valparaiso, debido principalmente a la falta de terrenos cercanos a la
ciudad. La prensa y algunas autoridades, opinaban: “El puerto aéreo I6gico y natural de Valparaiso es
la bahia”; indicando que se instalaria una base aérea comercial para “aviones anfibios” en la poza de
abrigo de esta la que podria estar a cargo de la Base Aérea de Quintero, “para el transporte de pasajeros

y correspondencia” con la capital y con

especial importancia “para los turistas y

EN LA BAHIA SE INSTALARA UNA BASE COMERC[AL pasajeros que llegan desde el
AEREA PARA ANFIBIOS extranjero”.

Se ha abandonado en principio el proyecto de construir un puerto aéreo en 1 [as cercanias de | [a ciudag,
Bl nuevo servicio a Magallanes

Curiosamente, el mismo diario, al dia

siguiente, el 11 de diciembre; informaba

Se flmdo EI CEUb Aereo de V&lparalSO gue el dia 10 se habia fundado el “Club

A la reunién convocada con este Objeto por el Circulo de la Prensa Aéreo de Valparaiso”, declarando que

concurrieron numerosas personalidades. — Los acuerdos “es una aspiracién de Valparaiso que se

establezca cuanto antes el puerto aéreo

de Valparaiso”, destacando ademas la nota, la entusiasta cooperacién del Subsecretario de Aviacion,
comandante Arturo Merino Benitez.

En 1931, el Departamento de Aviacion del Ministerio de Guerra y el héroe de nuestra aviacion nacional,
el capitdn Armando Cortinez Mujica, como representante de la Linea Aérea Nacional; junto a las
autoridades de la Provincia de Valparaiso, habian iniciado los estudios de diversos terrenos para
construir la ansiada pista de aterrizaje, como lo indican las notas de prensa siguientes del diario “La
Nacidn” de Santiago del 9 y 15 de junio de 1931, respectivamente.
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Cronica portena Campo de aterrizaje

- en Villa Alemana
setiembre, esto es, la prira | ' El Intendente Intferlno, almirante
region entrara en un periodo de In- don Franclsco Nleto; los nlcaldes de
tensas actividades. Valparaiso, don Enrique Costa Pellé;

Para ese entonces se confia tani- de Vina, don Manuel Ozsn, vy el re-

bién en que el Departamento de presentante de la Linen Aérea Naclo-

: 1zad va Joa nal, canitan don Armando Cortinez

Aviacion, haya ?umr 0 5 . visitaron algunos terrenos en Villa

trabajos del Aerodromo T‘le Valpa- Alemana, conslderados aptos para le

rafso y Vifia del Mar reciaman pa- instalacion de un campo de aterri-

ra su comercio ¥ turlsmo. i

EL ESTUDIO DE UN PUERTO AEREO EN VINA DEL MAR Puerlo Aereo para Vilia
El denominado "Puerto Aéreo de Vifia del Mar", fue un 13~'-~ HRce mieho gy aorspbe A
s g administiracion 1ol sgnor Ussa,
proyecto que entregd el alcalde de esa ciudad, Manuel LL, '1;.,:;.-, B orocer 'sibna Gid " ulo
Ossa Saint-Marie (1929-1931)[ y que continud el alcalde Siu_rpulr lo n;n-.ms nna f'lf\'j’. :;.*r.ir-
o 8 . a lantasia e lﬁll,»}'t_-ﬂ",tx e crear
Sergio Prieto Nieto (1932-1938). un puerto aereo en Viha del

Mar

021 @ 01D Pero no hace muchos dias,
En enero de 1932, el periddico local “El Comercio” de esa el actual Alcalde cité ‘a upa
ciudad jardin, anuncié que el edil tomaba buen camino, . l_lf_"‘_l‘_; A e
cuando se reunid con un grupo de técnicos urbanisticos, primeros puntos que tacaron
. q estos profesiopales fué la nece-
ante la necesidad de un aeropuerto para una ciudad e s St S n
turistica como Vifia del Mar. puerto wereo, porque como ciu

2

Sobre este tema, el documento en Internet de “Turismo y Arquitectura Moderna”, retomod un articulo
de la revista “Nuestra Ciudad” de Vina del Mar, N27, 04-05.1931; que entregd en esa época la
informacién sobre este proyecto que se aprecia en el esquema siguiente.

En una parte dice: La
V1 __  “planimetria  de la
posible ubicacion del
nuevo Puerto Aéreo de
Viiia del Mar", que se
trazaria “en una zona
céntrica de la ciudad,
proxima al  Muelle
~. Vergara y Casino
i \ Municipal”, 'y  con

SN ; pretendidos fines
€ e P
Litiesorney b I E i N a2 Y bl s : K turisticos, cerca de las
ot Mo tle s bimcy.as S =3 principales actividades
R = R TR ¢ e e = " . ,
Ercaiaruzese |} g = I de la Ciudad Jardin.
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El grupo de técnicos ya habia elaborado informes sobre el terreno y de las corrientes de vientos frente
a la Playa Nueva de la Poblacion Vergara (hoy sector entre Avda. 15 Norte y Playa Acapulco), pero el
proyecto nunca prospero.

El entusiasmo era tal, que

Fabrica de aviones se establecera en Viﬁa\ T e W

\ _fabricados en Alemanla; pero en la .
del Mar armazon. empleardn. miterlales na- alemanes buscaron instalar una
. Calculan que podrin vender sus , q 9 0

seroplancs & precios que fluctuaran fabrica de aviones en Vifia del

La instalaran dos ingenieros al A e e ., .
LU g 05 alemanes y 8€| ;. da operarios ehilencs. mar, como lo anuncié el diario
dedicara a la construccion de aviones “La Nacién” del 19 de iunio de

ligeros y baratos s J

1931.

PROYECTO DEL NUEVO AERODROMO EN QUILPUE

Por 1932, las autoridades de Quilpué y un grupo de vecinos acordaron construir una pista de aterrizaje
en el sector Cancha Las Rosas del Distrito El Belloto, para desarrollar actividades deportivas aéreas, en
un lugar de vegetacidn nativa y con una plantacion de eucaliptus.

En 1933, la idea de construir un campo aéreo comercial en Quilpué comenzé a tomar fuerzay el 18 de
noviembre, cuando la Subsecretaria de Aviacion nombré una Comisién Técnica encargada de los
estudios relacionados con la creacién de un aeropuerto cercano a Valparaiso. La disposicion legal
indicaba: “Creacion de un aeropuerto en Valparaiso", 18.11.1933 - Nombra Comision Técnica para crear
un aeropuerto en la ciudad de Valparaiso.

Entre 1933 y 1934, el periddico “La Republica” de Quilpué, informd al respecto:

- “Sobre el campo de aviacion en Aconcagua”, 18.11.1933: “Vuelve a ponerse de actualidad el proyecto
del Gobierno de establecer un campo de aviacion civil en un sitio cercano a Valparaiso... El Ministro de
Defensa Nacional ha enviado al sefior Intendente de Aconcagua, una nota en la cual le comunica que le
designaré una comision de técnicos a fin de que estudie el mejor campo de aviacion... En este caso, es
oportuno recordar que existe un terreno apropiado en Quilpué... situado en los antiguos polvorines en
el Camino Troncal, que son de propiedad fiscal... (de) visibilidad en toda época del afio... (y) a un paso
del ferrocarril...”

- “El campo de aviacion en Quilpué”, 16.12.1933: “... De los sitios estudiados... ninguno retne a nuestro
parecer, mejores condiciones que los terrenos que iban a ser destinados a polvorines de la Armada...
terreno absolutamente plano y rodeado de cerros a la distancia, que favorece la resistencia de los
vientos y desde la altura tiene perfecta visibilidad para los aviadores... En la semana pasada vino un
aviador militar al Belloto, por asuntos particulares, y descendio sin ningun inconveniente en el mismo
campo indicado... los vecinos de esta region se dirigieron en el acto al Belloto, en la creencia de que el
aviador venia en mision especial a estudiar el terreno... Consultada su opinion sobre las condiciones del
terreno, no tuvo inconveniente en declarar que lo estimaba apto para un campo de aviacion...”

- “El aerodromo para Valparaiso”, 10.02.1934: “Sigue preocupando la atencion de las autoridades el
proyecto de establecer un aerédromo para Valparaiso... Por eliminacion quedan para nuestra
consideracion las canchas de Placilla y del Belloto en Quilpué... Es cierto que estas canchas estdn un
poco retiradas de Valparaiso, 25 kildmetros aproximadamente, pero estimamos que a este
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inconveniente se le ha dado una exagerada importancia... Dado el espléndido servicio de trenes que nos
une con Santiago, ¢quién va a tomar un avion para ir a la capital? Ademds, la cancha de Belloto tendria
la singular ventaja poco frecuente en los puertos aéreos existentes, de poder tener la estacion de los
ferrocarriles dentro del aerédromo; los pasajeros se bajan del avion y toman inmediatamente el tren...”

- “Debemos insistir sobre el campo de aterrizaje”, 31.03.1934: “... Este establecimiento llevaria el
progreso a esa region, pues en el acto se harian construcciones para negocios y casas particulares, lo
que valorizaria la propiedad y el Gobierno y la Municipalidad obtendrian mayores rentas por impuestos
y contribuciones...”

- “Nuevo informe sobre el futuro puerto aéreo”, 10.11.1934: “Hace algunos dias informamos sobre el
estudio hecho por los aviadores de la Base de Quintero, acerca del sitio en que debe ubicarse el futuro
puerto aéreo de la provincia. Adelantamos en esa informacion que la comision que efectud los estudios
recomendaba el terreno ubicado en Los Placeres. El aviador alemdn, sefior Gerd von Hoeppner, que se
encontraba haciendo los mismos estudios, entregd al Intendente de la Provincia, don Pedro Rivas
Vicufia, las conclusiones a que ha llegado en sus observaciones. De buena fuente podemos informar que
el aviador recomendaria un terreno que quedaria en los alrededores de Quilpué".

EL CAMPO DE AVIACION El Aerédromo para Nuevo informe sobre el

Valparaiso. ' futuro puerto aéreo
E N Q U I LP U E Interesantes ubservnEones en favor de El Belloto B s os a2 e pog of avisdor 'I"T;':':_dg';',';',"'"oeppnu

PROYECTO DEL AERODROMO EN EL CERRO LOS PLACERES DE VALPARAISO

Las ideas iban y venian, a favor y en contra de uno y otro lugar. El diario “La Nacién” del 3 y 9 de
septiembre de 1934, respectivamente; bajo los titulares: “Los estudios del Aero Puerto de Valparaiso”
y “La Comision de Defensa de Valparaiso estudiard los proyectos del Aero Puerto”; daba ya por hecho
gue la pista de aterrizaje de Valparaiso se construiria en el Cerro Los Placeres del puerto.

El dia 10, el comandante de la Base de Quintero, Capitan Andrés Soza; se reunié con el Intendente de
Aconcagua, Pedro Rivas Vicuiia; y la Comisién de Defensa de Valparaiso, para exponerles las fotografias
aéreas y los planos topograficos de los terrenos en Los Placeres. Sin embargo, la idea fue desechada.
(Este sector se ubica a unos 150 mts. sobre el nivel del mary estd expuesto constantemente a los fuertes
vientos del norte).

Los estudios del Aero LA COMISION DE DEFENSA DE VALPARAISO ESTU.
Puerto de Valparaiso DIARA LOS PROYECT OS DEL AERQ.PUERTO

EL INTENDENTE DE ACONCAGUA, DON PEDRO RIVAS VICURA ¥ EL COMANDANTE
DE LA BASE AEREA DE QUINTERO, CAPITAN SOZA, CONCURRIRAN A
ESTA REUNUION

Es necsario iniciar cuanto antes la construccion del campo
de a‘crrizaje en este puerto.—Sus ventajas |

DECISION FINAL: LA CANCHA LAS ROSAS DE EL BELLOTO, QUILPUE

El afio 1935 trajo ya novedades mas decisivas. En ello, también hizo su aporte el Club Aéreo de Chile, a
través de su revista “Chile Aéreo”, que, en su edicion N272 de abril, expuso la necesidad de que cada
ciudad y pueblo de importancia en el pais deberia de contar con una pista de aterrizaje, idea que debia
desarrollar cada municipalidad junto a técnicos calificados. Y en el N275 de julio, menciond la necesidad
de establecer una linea aérea entre Santiago y Valparaiso, permitiendo la conexion directa hacia Arica
y Magallanes.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 147



Entre el 5 de agosto de 1935 y 21 de julio de 1936, se promulgaron una serie de decretos y leyes en
donde se beneficiaba directamente el proyecto. Las principales normas legales fueron:

- “Ley N95.657”, 5.08.1935. El Congreso Nacional autoriza al Presidente de la Republica destinar un
presupuesto para extender el servicio aéreo de LAN Chile y para construir y/o mejorar aeropuertos,
entre ellos, trazar el de Quilpué.

- “Designa Comision para estudiar condiciones de los terrenos de El Belloto como aerédromo”,
12.11.1935. La Comisién estudiara un presupuesto a invertir en los terrenos de El Belloto para
acondicionarlos como aerédromo.

“Fondos para diversos gastos”, 26.05.1936. El Ministerio de Defensa destina fondos para la
construccién del Puerto Aéreo de Valparaiso.

- “Destina a la Fuerza Aérea Nacional los terrenos de la Comandancia General de la Armada en la
Comuna de Quilpué”, 15.07.1936. Traspaso de los terrenos de la Armada a la Fuerza Aérea para la
instalacion de un aerodromo.

- “Nombra Administrador del Aerédromo 'El Belloto' a don Armando Cortinez Mujica”, 21.07.1936. El
aviador nacional es nombrado para supervigilar la construccion de instalaciones y demas trabajos del

aerodromo para Valparaiso.

Oreacion de un acropuerto en Valparaiso.

+ Nombra comisidn técnica para estudiarlo.

Subsecretarin de Aviacion N ¢ 2—Santia-
g0, 18 XL 333 —Visto lo propuesto por el
(‘omando en Jefe de 1a Fuerza Aérea en su
Oficza See N2 621, de 15 de los corrientes,

Ordeno:

Nombrase la sipwente Comisién Téeniea,
2 Iim de que se encargae de los estudios re-
lacronados cen la ereaerén de un aeroprerto
en Ja eindad de Valpmafeo, ¢ mtepre Iz en-
misién preadida por el sedor Intondente de
JAeoncanna- Capitde de Randada y Coman.
dante del Girnpo de  Avizeidn N° 2, sefior
Carles A Paga Myneslve: Comitén de Ban-
dada y Directer de la Esenzla de Tiro y Bom-
bardca Adreo, <efior Galvar.no Molina Sugz;
y Capitin de Dandads sefior Mareial Rivera
Cruzat,

Anétese, comuniquese ¥ pnbliquese en el
Boretiy Orician de Aviaciéin—Emilio Be-
o C.

Designa Comusion para estudar condicio;
nes dé los terenos “‘El Belloto" como
aerddromo.

- o":

..?cc i e ..JG—Fl Besque, i X1 .935—

Vistos el oficia N.¢ 423, de 8 de noviembrs del

preiente aiio, del Sr. Ministro de Defensa Na-

cronal,

Schd;v':ii\ S
.', Aot 1

])esiwnw una- comisiin. compuma del Co-
mandante d¢ Eseuadrilla Sr. Horatio Oliya-
res C, que la presidird, del CApitdn de Bans
dada, St. Mareial. Ruvera Cfr del Arqutecto
Sr Emesto Navirgo, 4 fin dq que presenten
a 1 brevedad posabk, un, presupuesto detalla-
do de los lrabn]os que habria qne efectuor pa-
ra dejar lo§ terrencs de “‘EL Belloto” (Qull-
pué), en condiciones de servir como aerédro-
mo, y tomando en cuenta ademds las construe-
ciones ¢ instalaciones mds indispensables pa-
ra dejar establecido ¢l Aeropuerto,

Andtese vy comuniquese.—Armando Case
{ro L —Comandante de Grupo, Comandante
en Jefé acedental,

Publiquese en el Doveny Orienar,

Andtese —Por el domstro —D Mupea (1,

Nombra Admimstrador del acrédromo *‘Bl
Eelloto’” (en Quilpué) a don Armando
Cortinez IMujica,

D, A Sec 1* N¢ 452 —Santiago, 21 VII
936 —1) Autorizase al Director de Aeronin-
tica para contratar los servicios del Mayor
en retiro don Armando Cortinez \T“Jllﬂ a
partre del 19 de julio del afio en enrso, a fin
de que supervigile Ias construcciones insta-
laciones y demas trabajos del Aerddromo de
Valparaiso ‘‘El Belloto"’, ubicado en la comn-
na de Qulpné, con una rentn de quimentos
pesos ($ 500()0) mensuales

2) La Comisién de Adminstracion del Co-
mando en Jefe de la Fuerza Aérea atenderd
el pago de lof sueldos que devengari el Sr
Armando Cortinez Mu_]mt hasta e-I 31 de di-
ciembre del presente afie con carga a los fon-
dos puestos a dhpmxcmn por DS N* 110, de
25 11 936 (11j02]11]a-9).

3) El Sr Dircetor de Aeroniutica firmara
¢l Contrato respeetivo

_4) Ia referida Comisibn de Admimstra-
cidn, al efeetuar ¢l pago al mteresado, dar
cumplhimiento a le preceptuado en el art 40
de] Estatuto Admimistrativo, con relacién al
D{L N 63, de 23 de junio de 1932

Anut{ rse, tdmese razdn, registrese, commu-
niguese y publiquese en el Boletin Ofiewnl

1vor orden del Presidente —Enulio Hello C.

Recortes del Boletin Oficial de la Republica de Chile, con nombramientos en los afios 1933, 1935 y 1936

respectivamente.
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.é/ll’n.calfnm!n & b - Fue asi, que en la Cancha Las
' M., Rosas de El Belloto en Quilpué,
25 kms. al este de Valparaiso y
17 kms. de Vina del Mar; se
‘o Fscoblires—  \ ;
& oricr Blanea — \) comenzé a desarrollar el
< anhelado proyecto de aviacion.
(Este distrito hasta 1911 se
llamaba El Sauce y cuando los
campesinos pidieron al
Ministerio de Industria y Obras
Publicas la instalacion de una
estacion de ferrocarriles (inauguracién 24.12.1911), tomd el nombre de “Belloto”, de un arbol tipico
chileno de la zona).

lcnhnrm\'?h 2 v
\) P Ve rh\b{'mﬁo’ o

63

Era esta “cancha” una planicie natural con una extensién de unos 1.800 mts. de longitud por 800 mts.
de ancho, orientada este - oeste. Para la aviacion, un obstaculo natural era su limite poniente, el Alto
de Quilpué, una prominencia topografica orientada norte - sur, que declina hasta el centro de esa
ciudad y por donde se construyd a fines de los afios 60 una variante vehicular que conecta al Camino
Troncal Valparaiso - Limache. El segundo problema topografico era el Estero Severin, que orientado sur
- norte cortaba el terreno y en invierno su desborde originaba un campo de lodo. Este terreno
pertenecia inicialmente a las familias fundadoras de Quilpué, los Valencia y Araya, que posteriormente
dividieron y quedaron para los Vicufia Subercaseaux, Lopez, Boccardo y la Armada de Chile.

Adjunto, ubicacion de la Cancha Las Rosas de El Sauce en rojo; los esteros Quilpué y Severin en verde y
el terraplén natural que conforma el Alto de Quilpué en color marrén.
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Las Rosas fue utilizada desde fines del siglo XIX hasta por 1950, como punto de reunidn de la alta
sociedad de Vifia del Mar y Valparaiso, quienes llegaban en el ferrocarril para realizar paseos
campestres y competencias de equitacion. Eran los jinetes del “Paperchase Club” de esas ciudades,
hombres y mujeres que realizaban el “Cross Country” por los campos del sector y mas alla, e incluso
practicando “la caza de zorros” con la tipica correria de perros.

PROYECCION DE LA PISTA DE AVIACION Y FUNDACION DEL CLUB AEREO "ACONCAGUA" DE QUILPUE

El 3 de agosto de 1935, el Alcalde de Quilpué, Carlos
Subercaseaux del Rio; en sesidon municipal, dio a conocer los
avances del emparejamiento del sector Cancha Las Rosas
para su uso como campo de vuelo deportivo; y el 12 de
octubre, en la Municipalidad, se fundé el Club Aéreo
“Aconcagua”, luego denominado Club Aéreo “Valparaiso”,
debido a los cambios en la Divisidon Territorial del pais. El
presidente del club fue Carlos Subercaseaux del Rio y su
secretario Alejandro Lubet Vergara (der., 12 y 29
respectivamente).

La revista “Chile Aéreo” destacé el hecho. Habia asistido el aviador Rafael Fabres, que efectud vuelos
en la Cancha Las Rosas ante numeroso publico. En la sala de honor del Municipio estaba el piloto
aviador, autoridades y numerosos jovenes de Valparaiso, Vina del Mar y otras ciudades; se instalé un
directorio, se redacté un proyecto de estatutos bajo la direccidén del Club Aéreo de Chile, la gestion de
algunos parlamentarios permitid la entrega de una subvencion al club y la familia Vicuiia Subercaseaux
obsequid un terreno para levantar las primeras instalaciones.

PRIMEROS USOS DE LA PISTA DE ATERRIZAJE Y ACTIVIDADES DEL CLUB

Continuando con estos importantes hechos, la revista “Chile Aéreo” indicd que "el 19 de abril de 1936
en la Municipalidad de Quilpué se reunieron los pioneros del vuelo sin motor en Chile, Kurt Zillmann y
Albert Jingermann; con miembros del club aéreo, para establecer una presentacion de aviacién en “El
Belloto”. Ademas, quedd constituido el Comité Ejecutivo (Subercaseaux, Lubet, Rock, Poblete, Flores,
Andrade, Arancibia, Anderson, Jacobsen, Astorga y Riveros); se dispuso establecer la personalidad
juridica, se aprobd el reglamento interno, se destaco la cooperacién del Intendente Provincial y del
Comandante de la Guarnicion Militar de Valparaiso, y se leyd la nota enviada por el Subsecretario de
Aviacién en donde indicaba la disposicién de $10.000 puestos en la Comision de Administracion del
Grupo N22 de Aviacion de Quintero, para ser utilizados en la construcciéon de la pista de aterrizaje.

- Primer Festival Aéreo en El Belloto

El 3 de mayo de 1936, se desarrolld el 12 Festival Aéreo en El Belloto. En el evento participaron los
aviadores Zillmann y Jliingermann, quienes realizaron vuelos en planeadores. Participaron también
diversos aviones del Club Aéreo de Santiago y de la Fuerza Aérea Nacional (FAN). Asistié un numeroso
publico que llegd desde varios poblados, junto a autoridades provinciales y comunales. También estuvo
presente la Banda Militar del Regimiento Maipo. La organizacion de este festival tuvo la especial
cooperacion del general Diego Aracena, Comandante en Jefe de la FAN.
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- Actividades del club

El 19 de julio de 1936, los socios de la institucidn aérea se reunieron para informar sobre la ratificaciéon
de los reglamentos y la realizaciéon de un nuevo Festival Aéreo, esta vez para la celebracion de los 400
afios de Valparaiso. También se resolvié la compra de una aeronave de instruccion de pilotos y se
premié con $50 al nifio René Basaure Aravena, quien construyd un planeador a escala; y con ello, se
decidio incentivar el deporte aéreo en la juventud, acordando efectuar a fines de ese afio un concurso
de modelos de aviones y planeadores.

CREACION DEL AERODROMO “EL BELLOTO”

Los tipicos asuntos burocraticos y otros de tipo personal y éticos en torno a diversos personajes
publicos, autoridades, aviadores, etc.; fueron retrasando la decisién final del proyecto del Aerédromo
“El Belloto”, con la denominacién de “Puerto Aéreo Valparaiso”.

El 28 de enero de 1937, la Subsecretaria de Aviacién llevé a poner en Aerddrome “El Belloto”
practica la modificaciéon del Decreto N2436 del 15 de julio de 1936, que quedara terminado en el
habia fijado con errores la superficie de los terrenos fiscales destinados a la .

FACH para la instalacién del Aerédromo mes de SEDtlEHleE
"El Belloto". Dos meses después, el 20 de marzo de 1937, el diario "La Nacidn" de Santiago anunciaba

ya la terminacién del nuevo campo aéreo para septiembre de ese afio.

- Recepcion de planos del Aeropuerto “Valparaiso”
El 12 de mayo, tanto el diario “La Estrella” de Valparaiso como el diario “La Nacién” de Santiago,
anunciaron la recepcién de obras de planificacién del Aerédromo “El Belloto”.

El dia 13, diversas autoridades nacionales y

. Suhsecrclafiﬂikm’iaci"m- Obras de p]ammacmn regionalgs Zoncur:ieron da F]I Bellloto adlaI
- ‘ . g ceremonia de entrega de los planos de
5 e lme"dcme,l'"a Ossayel \ de aemdmmﬂ El BEHUtU denominado “Aeropuerto Valparaiso”, en un
Colﬂ0d0f0 I:faﬂCke, thlu ’ hd = acto de gran significacidon para la Provincia
GRAN ALMUERZO EN “EL RETRO" Seran recioiaas manana de Valparaiso y los poblados cercanos.

Asistieron, entre otros, el Subsecretario de Aviacidn, el Intendente Provincial, los alcaldes de Valparaiso
y Vifa del Mar, parlamentarios, el Director General de Aerondutica, el Comandante de la Base Aérea
“Quintero” y el Jefe de la Guarnicién Militar Valparaiso. Los contratistas a cargo de las obras fueron
Ramdn Herrera y Ramén Undurraga.

- Primeras autoridades del Aerédromo

En sus inicios, la nueva pista de aterrizaje fue atendida por personal de la Base “Quintero” de la Fuerza
Aérea de Chile: el soldado Enrique Bruna, los cabos Oscar Baeza y Juan Mufioz, el capitan de Ejército
retirado Ripriano Cisterna Lépez y como primer comandante del aerédromo y administrador de obras,
el oficial Armando Cortinez, recordado pionero de la aviacidn chilena.

“Durante 1938 y 1939, a don Armando Cortinez Mujica se le contraté anualmente como administrador
del aeréodromo de El Belloto. De acuerdo con la Orden DP2. N°261 de fecha 17 de julio de 1940, del
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Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea de Chile, se extiende contrato para que don Armando Cortinez
Mujica preste servicios en la Fuerza Aérea como Jefe de Aerédromo en Valparaiso (El Belloto)..."

- La importancia del Aerédromo "El Belloto"
El 14 de mayo de 1937, el diario "El Mercurio" de Valparaiso destaco la importancia que tendria el
Aerédromo "El Belloto" para el progreso de la regién: "Una vieja y sentida aspiracion de esta ciudad y
de todas sus regiones inmediatas, pudo temerse un tiempo verla indefinidamente postergada, hasta
que nos es dado asistir hoy dia a su cristalizacion en una realidad que tiene mucho de magnifica y que
deberd sequir teniéndolo, a medida que corran los dias y se vaya
advirtiendo la enorme utilidad que una estacion de
EL \lFI{H RIO0. Viernes U de mayo de 1987 aeronavegacion representa... el aeropuerto que, en el dia
‘ ﬂ de hoy, en las inmediaciones de Quilpué se inaugura,
‘ \i' R()l’l hl{l() DE EL BELLOTO | toda vez que él tendrd la virtud de poner a Valparaiso,
Vive, deedo hace Uempo, asla ¥ cibio & que, Lraikies D Vifia del Mar, Limache, Quillota, Quilpué, Villa Alemana

na era lorbunida, pucs  Valoriad (8lde Adplnios e

e seliarse Clno Que | = AR, 11N ‘”,I‘ (,{‘.fff,“? y demds poblaciones vecinas, dentro de las rutas aéreas

1 aclon  manims,
wir | ARy ke | no mencionad sno

siad y sl AT ’ .
o en form gradusl ¥ SSOTE |l e de trasparia ~ € que alegremente surcan nuestro celeste cielo".
la cq, lodas SUS g {1 }14 V
g 1 jugar 8¢ 1o lleva coit | (ab
b, ai l\):,l?lll:‘ 1: Acronavegacion, que, |

El Aerédromo "El Belloto" quedaba asi en una adecuada situacién para aprovechar las ventajas de las
comunicaciones aéreas y poder conectarse regularmente hasta con Arica, la Region de Magallanes y
con otros paises de lejanos continentes.

- Cuenta publica del presidente Arturo Alessandri Palma L NQEI:O?EOMM
El 21 de mayo de 1937, el Presidente de la Republica, Arturo 727¢c Bestoncs oo e

Alessandri Palma; entregd la cuenta publica al pais en la sesion del  aeredremen, en Siversed 1ngeres
se 5th dando término a los tra-

Parlamento, indicando entre otros puntos, que "la Fuerza Aérea se ) tdrming a los tra
. . . . dic8 para a2 habplitacion L.
sigue realizando gestiones entre particulares para el “E1 Belloto” en la provincla d.
.. 2 . . . Valparais Con este puerto aé-
establecimiento de aerodromos en diversos lugares del territorio. req y instalaclén de varios
. . P, . t e rmeuentran provee

En la actualidad, se estd dando término a los trabajos para la  free n 15 soma one oSl
aTd e] propasito d Gobl-rno

habilitacion de El Belloto..."

CARACTERISTICAS TECNICAS DEL AERODROMO
En el "Atlas de Aerédromos 1937", Fuerza Aérea de Chile y Direccién de Aeronautica de 1938; se
detallan las principales caracteristicas técnicas del aerédromo:

- Clase de Aerédromo: Publico - Altura sobre el Nivel del Mar: 121 mts.
- Propiedad: Gobierno de Chile - Dimensiones: 1.098 x 682 mts. (sic)
- Ubicacidn: Provincia de Valparaiso - Suelo: Terreno blando, pasto
- Departamento: Limache, 1.300 mts. - Gradiente: 1% deS-N
NE de Quilpué, 12 kms. de Vifia del - Obstaculos: Costado norte linea de
Mar, 24 kms. de Valparaiso electrificacion de alta tensién

- Latitud: 3323" y Longitud 71224’

- Temperatura media verano - invierno: 14,39C Comunicaciones:
- Lluvias: 605,4 mm. anual - Telégrafo, teléfono y radio en el aerédromo
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- Neblinas: 4,3 (interferencia visual: 1/10) - Ferrocarril via Santiago - Valparaiso, 500
- Vientos: SW 231, N 44, NE 53, E 38 (nudos) mts. al N del aerédromo

Abastecimiento:
- Bencina, aceite y agua en el aerédromo Hangares: En proyecto
- Talleres para reparaciones en Quilpué Recintos de alojamiento: Hoteles en Quilpué

Sobre las dimensiones de la pista de aterrizaje, en los documentos consultados para la investigacion:
"Base Aeronaval 'El Belloto' 1954-1991" de este autor, se hallaron otros datos:

- 1.200 x 550 mts. ("Historia de El Belloto", Oscar Salas Contreras, 1945)

- 900 x 30 mts. ("Club Aéreo de Valparaiso", revista "Chile Aéreo" N2252, 1954)

- 1.080 x 900 mts. ("El Belloto - Clasificacion de aerédromos publicos de 1946", IHACH)

La pista de aterrizaje en un comienzo tenia una orientacidén geografica Sur - Oeste. En la fotografia de
1964 aprox., la huella de estad indicada entre A-C, lo que permitia a los aviones evitar la elevacién
topografica del Alto de Quilpué.

En B, se aprecia la pista proyectada en 1954 Este - Oeste, cuando en el aerédromo se habia instalado el
nuevo Escuadrén Aeronaval de la Armada de Chile.

En C, los clubes aéreos deportivos.

Y en E y D, parte de las instalaciones y aeronaves de la Aviacién Naval. (Archivo historiador aeronaval
SOM (R) Carlos Saldivia Rojas).

1937 - 1959. PRINCIPALES HECHOS OCURRIDOS EN EL AERODROMO "EL BELLOTO"

1937 - Resumen de actividades del Club Aéreo "Aconcagua"

- El proyectado Festival Aéreo para conmemorar los 400 afios de la fundacién de Valparaiso, por orden
del general de la Fuerza Aérea, Diego Aracena; fue suspendido por estar la cancha de aterrizaje en malas
condiciones.

- Una disposicion del Ministerio de Defensa Nacional y del Comandante en Jefe de la FACH, autorizé a
los pilotos del Club Aéreo "Aconcagua" para volar aviones de guerra.
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- En el mes de septiembre se inicié el primer curso para pilotos civiles a cargo del teniente 12 Hernan
Mujica Bordali. Alumnos: Eric Jacobsen, Eloy Omoboni, Julio Anderson, Vicente Pérez, Severiano
Gonzalez, Guillermo Alcantara y Alejandro Lubet.

- Se celebré el 22 aniversario del club con la presencia de tres aviones de la FACH.

1938 - La aviacion civil y el "Aerédromo Valparaiso"

- La revista "Chile Aéreo" N2106, de marzo, incluyé una interesante nota:

"Antes era el automovil... que nos quitaba el sueno... Un viaje de Valparaiso a Santiago en esos afios
era una arriesgada aventura, a la cual habia que lanzarse hasta con ejes de repuesto. Ahora... los
caminos han perdido su peligrosidad... Pero ha venido algo para que siga alimentandose el ansia
novedosa del mundo: el avidn... Sin ir mas lejos, aqui cerca de nosotros, tenemos el ejemplo de cdmo
crece y se multiplica el entusiasmo de los civiles por la aviacién. Al principio pasabamos por un gran
campo plano... apoyado en las suaves colinas que se extienden entre Quilpué y Villa Alemana. Nos
decian que era el aerédromo de El Belloto, pero nuestros ojos no descubrian rastro alguno de tal titulo
gue no fuera el estéril y liso terreno que abarcdbamos con la vista. Después un grupo de aficionados
entusiastas, atraidos por la romantica personalidad del recordado aviador Cortinez, jefe de aquella
iniciativa o aerédromo en ciernes, tuvo la idea de fundar el Club Aéreo Valparaiso y de contar con
verdaderos enamorados de la aviacién, como Alejandro Lubet, que se hizo desde el primer momento
secretario indispensable de la organizacion... A ese club, ahora reconocido por el Estado, que cuenta
con mas de 200 socios, y al que se le han entregado ultimamente tres aviones, fue influyendo muy
pronto en el interés de muchos aviadores... Sin embargo, aun falta la nota exclusivamente técnica y su
dosis de experiencia... Esa llegd de la Base Aérea de Quintero, cuyo comandante, don Edison Diaz
Salvo,... abrié un curso de instruccidn para pilotos civiles con reconocimiento oficial, que ha tenido gran
éxito y que ha impulsado el creciente progreso del Aerédromo Valparaiso..."

1938 - El Festival Aéreo y los primeros pilotos formados en el club

- En agosto de 1938, se efectud un nuevo Festival Aéreo en El Belloto y se presentaron los primeros
cinco pilotos instruidos en el club: Alejandro Lubet, Victor Sobarzo, Hugo Espejo, Severino Gonzalez y
Arturo Peralta. Los instructores fueron el capitdn Eduardo Muioz y el teniente Santiago Castro. A esta
presentacion concurrieron autoridades de la region y de Santiago, junto a numeroso publico.

[ =4 I I o
imi cinco alumnos reclén recibidos sefiores Lubet, Sobarzo, Espejo, Gonzalez ¥ Peralta.

1938 - Noticias de octubre - noviembre
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- Accidente de uno de los aviones del club, contusiones leves el piloto capitan Eduardo Mufioz y el
alumno Mario Blanch.

- Cada domingo llegaron desde Santiago en sus aviones los pilotos Jorge Verdugo, Kurt Zillmann y
Manfred Glauer; para incentivar la actividad aérea en la Provincia de Valparaiso.

- La Direccién de Aerondutica dispuso el cierre del frente del aerédromo de El Belloto, que hacia limite
con el Camino Troncal (sector norte).

- A noviembre de 1930, el club contaba con 13 pilotos titulados y 16 en instruccién.

- Fotografias siguientes: Aniversario del club, revista "Chile Aéreo" N2113,11.1938

El aviador Franco Bianco del Club Aéreo de Magallanes
en su avion “Saturno” en visita en El Belloto

1939 - El Aerédromo "El Belloto" y las construcciones cercanas.
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- La construccion de viviendas en los deslindes del aerédromo de El Belloto, comenzé a partir de 1939
a ser un problema para las autoridades de Quilpué. Una ley de 1931 regulaba las actividades aéreas
cercanas a una poblacidn. El diario "La Estrella" de Valparaiso del 3 de enero, indicd: "Todos conocemos
el aerédromo de El Belloto. El espacio de que dispone para que decolen y aterricen los aviones no es
muy extenso, sino que estd en los términos justos. Si no
fueran que alli sélo estan en funciones de continuo dos
maquinas, dificil seria procurar sin muchas precauciones el

= - — | movimiento de un nimero mayor. Esto no quiere decir que el
,onsirucciones cercanas : . aer6dromo sea estrecho. No. Su espacio no es ni muy amplio
a les aer(}dr_omas | ni muy reducido, pero es el caso que ahora una empresa
o i - constructora piensa levantar una poblacién encima de una
colina que esta en el deslinde del aerédromo (referencia al
Alto de Quilpué), colina ésta que sola, sin edificios de ninguna
especie, es ya un obstdculo para el décollage de los aviones segln los técnicos".

Esto en referencia a la Ley N2221, 30.05.1931, Articulo N237: "No podra existir y se prohibe construir
muros, casas, galpones, ni tender lineas de transmisiones eléctricas... a una distancia inferior al décuplo
de su altura, a partir de los limites de la parte destinada para el aterrizaje en cualquier aerédromo
publico o privado..."

Los problemas eran que impedirian una éptima visibilidad a los pilotos aviadores y que las poblaciones
cercanas estarian dentro del drea de riesgo ante cualquier emergencia. Esto traia el recuerdo, que afios
antes en Santiago, tuvo que ser demolido el edificio en construccidn de la nueva carcel, por hallarse en
los alrededores del Aerédromo "El Bosque".

La situacion la aprovecharon nuevamente los conocidos enemigos del aerédromo.

1939 - Visita del Presidente de la Republica Pedro Aguirre Cerda

- Esa memorable fecha del mes de junio, recuerda la primera visita de un Presidente de la Republica de
Chile a El Belloto. El Club Aéreo "Aconcagua" engalanado, recibid la honorable visita, en donde se le
presentaron las necesidades mas urgentes del nuevo aerédromo.

1940 - El accidente aéreo de Alejandro Lubet y los vuelos comerciales.

- 15 de febrero. El secretario del club, Alejandro Lubet; salva ileso de su avidn accidentado e incendiado
en el sector El Retiro de Quilpué.

- 23 de julio. La prensa anuncid el viaje a Santiago de Armando Cortinez y de miembros del Comité de
Defensa de Valparaiso para estudiar el asunto de los vuelos comerciales.

- Las nuevas indicaciones legales de la Divisién Territorial del Reglamento de Navegacion Aérea, DS.
Ne626, 13.09.1940, situaron al club aéreo de El Belloto dentro de la 22 Zona Aérea Nacional,
dependiente de |la Base Aérea de Quintero.

1941 - Primer accidente fatal en El Belloto
- En agosto, el piloto Helmut Gensche del club aéreo, fallecié luego de accidentarse con su avion en El
Belloto. Tras haber realizado una serie de sobrevuelos y spines, el avién termind por caer a tierra.
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Herido, logrd explicar los problemas que tuvo para mantener la aeronave en el aire y a su vez, logré
despedirse de sus familiares y amigos.

1944 - Un gran puerto aéreo en El Belloto

- El periddico "La Palabra" de Santiago, del 20 de junio de 1944; también dio su apoyo a El Belloto,
indicando la decisién de hacer "de la actual cancha de aterrizaje de emergencia del Belloto, en las
vecindades de Quilpué, un gran puerto aéreo..." Esto debido a que "el

representante de LAN en Valparaiso, sefior José

Ifiesta,... declaré que esta linea aérea estd decididaa EN UN GRAN PUERTO AEREO

incorporar al Belloto en su itinerario regular en SERA CONVERTIDO EL BELLOTO

cuanto haya aqui el campo de aterrizaje adecuado. Y agregd que seguramente la PANAGRA haria lo
mismo en su servicio internacional, pues es un hecho que Valparaiso proporciona un nimero suficiente
de pasajeros y carga que justifica el aterrizaje de sus aviones en El Belloto..."

1944 - La visita del Presidente de la Republica Juan Antonio Rios

- A mediados de septiembre de 1944, el Presidente de la Republica, Juan Antonio Rios; efectué una
visita a Valparaiso y Viifa del Mar, y fue invitado a El Belloto para presentarle los avances del proyecto
del "Puerto Aéreo Valparaiso" y la necesidad de su uso comercial por parte de aviones LAN Chile. El
Presidente se dio cuenta que faltaba una ampliacion de la pista en 500 mts. para habilitar el Puerto
Aéreo y asi dar seguridad en el aterrizaje y despegue de aviones de gran tamafio. Se programd ahi la
visita de una Comisién de Técnicos de EE.UU. para hacer los estudios.

Era necesario que Valparaiso se insertara definitivamente en las rutas aéreas para facilitar sus
relaciones comerciales con el pais y el extranjero, y que El Belloto, por su situacién geografica y por
mantener un cielo despejado casi todo el afo, era siempre el lugar mas adecuado, pese a los opositores
de siempre que continuaban en vigilia. A estos, el diario "La Unidon" de Valparaiso los criticaba
duramente vy les indicaba que El Belloto "comenzaba a tener gran movimiento y en un dia se habian
contabilizado hasta 34 aviones".

1944 - Nuevamente los opositores
- Bajo este titulo, el diario "La Unién" del 12 de noviembre de 1944, redactd:
MALOS VI "Atendiéndose a algunas  informaciones
ENTOS PARA EL BELLOTO particulares podemos decir hoy que la referida
LA UNION — Domingo 12 de Noviembre de 1844, comjsién no vendrd ya a El Belloto. En cambio, se habria
elevado a la superioridad aérea, un informe del mismo capitdn (oficial FACH, uno de los opositores) que
estuvo en ese campo aéreo el dia de la visita de S.E., en que se deja establecido que la construccion del
campo en El Belloto es total y absolutamente inadecuada, tomando en cuenta el movimiento futuro de
la aviacion comercial... jSoplan, pues, vientos adversos a El Belloto!
Se insinuaria, asimismo, en el informe, que el Puerto Aéreo de Valparaiso deberia ser considerado en las
cercanias de Refaca (un poco al norte de Vifia del Mar), en terrenos que, incluso, ya habrian sido
visitados, medidos y observados desde el aire. Existiria, no obstante, un grave inconveniente: que los
aviones para llegar a ese campo tendrian que pasar volando a escasa altura de una zona en que existen
instalaciones navales y la Armada no daria su conformidad para que se construyese en esas cercanias
el referido campo aéreo... Asi estaria planteada en la actualidad la situacion. Sequirdn pasando las
semanas, los meses y los afios, y Valparaiso tendrd que contentarse con su aislamiento y su
desvinculacion del movimiento aéreo que seria intenso en un futuro cercano...”

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 157



1944 - El Club Aéreo de la Universidad Santa Maria

- 24 noviembre. Se funda el Club Aéreo de la Universidad Santa Maria en El Belloto, gracias al aporte de
la Fundacion Santa Maria, siendo Julio Hirschmann, profesor de termodinamica de esa institucién; su
primer presidente. Se comenzé con dos aviones de entrenamiento ingleses Miles Magister y con un
hangar muy cerca del Camino Troncal.

1946 - Las zonas aéreas y categorias de las pistas de aterrizaje

- El 8 de agosto de 1946, el Comando en Jefe de la Fuerza Aérea ordend establecer "la proteccidn
meteoroldgica para el movimiento de aeronaves que sobrevuelan nuestro territorio", dividiendo el pais
en cuatro zonas aéreas y una subzona. Se establecieron también estaciones meteoroldgicas en distintos
aerodromos, incluyendo la primera de El Belloto. Finalmente, se definieron los aerédromos publicos y
se clasificaron en tres categorias, situandose este como "32 Categoria - Pista basica: 900 a 1.080 mts."

1947 - El Puerto Aéreo "El Belloto" de la Ciudad del Sol

- La Empresa de Ferrocarriles del Estado hizo también su aporte en la defensa del Aerédromo de El
Belloto, a través de su revista "En Viaje" N2162 de abril, donde la escritora Elsa Soto describio:
"Rodeando Quilpué, se encuentran los cerros de Vifia y Limache. Los lomajes suaves se hunden en las
guebradas, donde se perfilan las sombras de los bosques. Los cerros tienen un color verde amarillento
y los mads lejanos son de un tinte azul obscuro... Todos los dias cruzan los cerros decenas de aviones,
gue interrumpen la quietud del ambiente. Vienen del vecino puerto aéreo de El Belloto, y al alejarse
parecen sdélo puntos negros en el cielo, semejan bandadas de céndores andinos. Yo los quedo mirando
y sueiio con las ciudades lejanas adonde se dirigen".

1948-1950 - El Presidente de la Republica Gabriel Gonzalez Videla y El Belloto

- El Presidente de la Republica Gabriel Gonzalez Videla (1946-1952) llegé muchas veces a El Belloto en
el famoso avion presidencial "El Canela" y en otras aeronaves. En sus memorias, el Presidente recuerda
también hechos ocurridos en El Belloto, como el plan de su secuestro. En 1948 (no hay fecha exacta),
habiendo llegado a Los Cerrillos para un viaje a Vina del Mar, recuerda haberle advertido al capitan
Berdichewsky: "... Regrese a su hogar, el vuelo esta suspendido, acabo de tener conocimiento de que
hay un complot para raptarnos a nuestra llegada en el aerédromo El Belloto". El oficial quedé impavido.
Al dia siguiente, éste fue detenido por estar implicado en un complot que agrupaba a civiles y militares
chilenos y argentinos, que buscaban la "unificacion sudamericana" bajo mando militar.

- El 11 de octubre de 1949, en el aerédromo de El Belloto, tras aterrizar el Presidente, se entrevisté con
el Comité Ejecutivo del Carnaval de los Estudiantes de Valparaiso (Fiesta de la Primavera), para
coordinar su normal desarrollo en los dias siguientes.

- 1950. Fotografia siguiente. Aerédromo "El Belloto". El presidente Gabriel Gonzalez Videla, su esposa,
comitiva y otras autoridades. A la derecha de la Primera Dama, el Alcalde de Quilpué, Carlos
Subercaseaux; y el segundo desde la derecha en la imagen, Alejandro Lubet Vergara, uno de los
fundadores del Club Aéreo “Aconcagua”.
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(Foto expuesta en Internet el 2018 por Sergio Cabieses Ibaceta (Museo Visual de Marga-Marga, Quilpué),
sin fecha exacta, pertenece al Museo Historico Gabriel Gonzdlez Videla de La Serena.
El avidn es un Lockheed 10A Electra de LAN Chile)

1949 - El Festival Aéreo y el fatal accidente de capitan Herndn Lopez Angulo
- EI mas tragico hecho ocurrido en el aerédromo fue el dia 12 de octubre de 1949, cuando se produjo
un accidente fatal durante la celebracion del aniversario del Club Aéreo "Aconcagua", al estrellarse un
avién Fairchild que pilotaba el capitan Herndn Lépez Angulo.

Iba a ser una grandiosa celebracién, porque

Don HernanLopez Angulo, Jefe de Instruccion — ademés se entregarian los nuevos titulos de

St A e A1 T pilotos. Se hallaba el Director de Aeronautica,
DC]C[U]) Af)l CO\&I[)E]IHISO, El]LOl]llOlEl Mllel le otras autoridades y unas 2.500 personas. El

Aver al Estrellarse su Maquina, en El Belloto  clima era inestable y 1a ceremonia no se
iniciaba.

El Jefe de Instructores del club, capitdn Lépez Angulo; pretendié animar al publico con una serie de
sobrevuelos, pero finalmente cayd sobre la pista. Quedé muy mal herido y fallecio

mientras era trasladado al hospital
de Vina del Mar. El oficial habia
ingresado a la Escuela Naval vy
luego a la Fuerza Aérea de Chile, se
perfeccioné en EE.UU., participé
en importantes hitos histéricos
aéreos nacionales, se retird y se
dedicé como instructor de vuelo
del Club Aéreo de El Belloto.
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1950 - Cadetes de la Escuela de Aviacion visitan El Belloto

- 13 de junio. Dos escuadrillas de nueve maquinas Fairchild cada una, llegaron ayer poco antes de
mediodia a El Belloto. Eran alumnos de la Escuela de Aviacién que hacian un viaje de instruccién. Pocas
veces habian llegado juntos tantos aviones a la pista de El Belloto, que en las condiciones en que
actualmente se encuentra, presta sus utiles servicios. Todas las maquinas aterrizaron en perfectas
condiciones y cerca de las dos de la tarde reanudaron su viaje de regreso a la escuela.

1951 - El principe Bernardo de Holanda en El Belloto
- Un interesantisimo y desconocido hecho histdrico, fue la llegada al aerédromo del principe Bernardo
de Holanda.

Refiérese a visita de S. A. R. el Principe

Bernardo de Holanda Era el esposo de Juana, Reina de los Paises Bajos; y generalisimo

de las Fuerzas Armadas de su pais. Estuvo de visita en Valparaiso,
Vina del Mar, Quillota, Santiago y Puerto Montt, entre el 10 y 18
de abril. La Fuerza Aérea de Chile, segin orden del 4 de abril, del

Visto el Oficio N© 02942, d= 2 de Abril de L. . K . X
1951 del Mmsterio de Relacones Exterores.  Ministerio de Relaciones Exteriores, dispuso de todas las reglas de
~EI Viermes 13 de Abnl. 2 las 1130 b protocolo para recibir y acompafiar al visitante. La aviacion junto

ras una Compaiiia de la Armada, con su Es- . . ) . .

tandarte y banda de Musicos, le rendira hono-  con la Armada y el Ejército de Chile, dispusieron de hombres y
res a su llegada al Aerédromo de El Belloto. . , . i

Los Sres. Comandantes de Guarniaén Militar medios para el dia viernes 13 de abril y presentar los saludos a Su

de la Armada y del Ejército le presentardn s . 2 oz Z
s hpngon b wha PIESENIATN 55 Majestad, que llegd en avidn al Aerédromo "El Belloto".

5 2 N¢ €8 - Santiago, 4 IV. 1951 —

Orden Ministenal*

1952 - La Aviacion Comercial en El Belloto

Habian transcurrido 12 afios desde que el administrador del aerédromo, Armando Cortinez; habia
establecido conversaciones en Santiago para habilitar los vuelos comerciales hacia Quilpué; y 8 afos
desde que el presidente Rios y LAN Chile habian tomado mas en serio la propuesta del “Gran Puerto
Aéreo” de Valparaiso. Sin embargo, en 1952 parecia que la idea no daba buenos resultados.

- Elinforme: “Quilpué, Ciudad del Sol, 1951-1952”, Rotary Club Valparaiso-Quilpué; destacaba: “Quilpué
ha comprendido con su vision, la importancia y magnitud de esta obra, y no ha escatimado esfuerzos
para que sea llevaba a su completa realizacion, mdxime cuando fueron sus autoridades quienes dieron
comienzo al aerédromo que habrd de convertirla en una de las ciudades mds importantes del pais... Los
trabajos ejecutados en el Aerédromo Valparaiso... y los proyectos trazados para el futuro, le dejardn en
condiciones de servir el trdfico de mdquinas de mayor capacidad que requieren una pista mds extensa
e instalaciones mds modernas para su atencion...”

- El "Diario llustrado" de Santiago, del 31 de marzo
ES IIECESﬂl'lﬂ que la rEgmn de va]pﬂl‘alsn de 1952, comentd que el Centro para el Progreso de

tengﬂ aerodgomo Pafﬁ aVIaClﬂll Cﬂmﬁrcnl Valparaiso hizo notar con mayor énfasis la necesidad

de habilitar el aerédromo de El Belloto para uso
comercial, debido a las obras de adelanto que comenzarian a llevarse a cabo en la region en los
proximos afios, como la instalacién de la Refineria de Petréleo de Concdén y la ruta Quilpué - Concén via
Refiaca Alto para facilitar el mejor acceso a las playas sin tener que pasar por el centro de Vifia del Mar;
y asimismo, para la adecuada conexidn entre la Base Aérea de Quintero y El Belloto.

1954 - La Aviacion Naval y mejoramiento de la pista de aterrizaje
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- El Decreto N2149 del 4 de julio de 1953, firmado por el presidente Carlos Ibanez del Campo, permitio
a la Armada de Chile reorganizar su Aviacién Naval, que habia dejado de operar en 1930 por la Ley
N21.167 que cred la Fuerza Aérea Nacional. La Marina buscé otros lugares para instalar su Escuadrén
Aeronaval, pero finalmente se decidié por el aerédromo de El Belloto, que estaba mas cerca de lal Zona
Naval con asiento en Valparaiso.
- El 21 de octubre de 1954, llegan desde EE.UU. a El Belloto, piloteados por marinos chilenos, los nuevos
aviones adquiridos por la Armada, tres aviones de transporte liviano Beechcraft D18S. Y el 15 de
noviembre, luego de llegar por barco desde EE.UU., se entregd el primero de tres helicopteros Bell 47G
ensamblados en El Belloto por personal chileno especializado.
- A fines de ese afio, se instald legalmente el nuevo Escuadrdon Aeronaval de la Armada de Chile, con la
idea de construir luego un hangar y una maestranza.
- Mejoramiento de la pista de aterrizaje. El diario “La Estrella” de Valparaiso del 27 de octubre de 1954,
comentod sobre los trabajos de mejoramiento de la pista de aterrizaje del “Campo Aéreo de El Belloto
para que esté en buenas condiciones de prestar servicios.

Los trabajos estuvieron a cargo de personal de

Las Pistas de FEl Belloto ’0;‘7"%6{0 Na_c:iogal, O_Iel_CI/u:AVé_rejz Vj'fparal’so
. o e |a Direccion Frovincial de vialiladad .
Estan Siendo Mejoradas ’

1955 - Tragedia aérea de la Aviacion Naval

- El 6 de marzo, uno de los Beechcraft D18S de la Aviacion Naval, a pocos minutos de despegar desde E/
Belloto, se accidento fatalmente en Placilla, sector alto de Valparaiso; fallecieron el Capitan de Corbeta
Oscar Pickering Lewin y Teniente 2° Abel Campos Lira.

1957 - El Plan Nacional de Aeropuertos y pavimentacion de la pista de aterrizaje

- El Plan Nacional de Aerodromos de 1957 del Ministerio de Obras Publicas, amenazaba con "quedarse
en un simple proyecto", destacd la revista “Chile Aéreo” N2271. Esta hizo mencion de un "Aeropuerto
Nacional en Valparaiso"y de un "Aerédromo Regional en El Belloto". El plan contempld la construccion,
ampliacién y transformacion de 74 aeropuertos internacionales, nacionales y regionales en Chile; para
crear con ello una gran red a lo largo y ancho del pais para la mejor intercomunicacién, lo que daria a
la economia nacional una sélida base de expansion. Se incluia el de El Belloto, que contaria con una
pista pavimentada o asfaltada de mas de 1.500 mts., donde podrian operar aviones de mayor tamafio,
con los elementos adecuados para el servicio aéreo y a su vez, actuar como pista de emergencia.

- El mejoramiento de la pista de aterrizaje marcéd un hito ese afio. Esta pista, segin las notas del
contralmirante Carlos Chubretovich Alvarez y del historiador naval Carlos Tromben, era “de tierra y
pedregosa... estaba mal orientada, casi 902 con respecto a los vientos mds frecuentes. Era demasiado
corta y con un obstdculo constituido por una loma en su extremo weste. Al despegar en esa direccion,
los aviones debian sobrevolar la ciudad de Quilpué. En la direccion contraria, pero mds lejos, estaba la
ciudad de Villa Alemana... En los inviernos, el estero Severin provocaba inundaciones y erosiones...” En
la revista "Aeronautica" N218, la Direccién de Aerondutica de Chile mencioné: “La Armada Nacional ha
iniciado los trabajos de pavimentacion de la pista de El Belloto, para dejarla en condiciones de prestar
servicios al movimiento aéreo... Por ahora la cancha de El Belloto serd pavimentada en una extension
de unos 800 metros de largo por unos 25 metros de ancho... Ademds, dicha institucion esta levantando
en el citado aerédromo varias construcciones, entre ellas, un hangar para guardar sus aviones y
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helicopteros pertenecientes al Escuadron Aéreo Naval y otra que servird para casa habitacion del
personal y casino”.

Sin embargo, parece ser que los trabajos fueron incompletos y sin drenajes adecuados, puesto que
Carlos Tromben en su libro "La Aviacién Naval de Chile", indica que se amplié la pista y una terminacién
superficial en su primer tercio con un riego asfaltico destinado a evitar el desprendimiento de piedras,
qguedando los otros dos tercios
expuestos a las condiciones climaticas.

En la fotografia de 1960-61 (archivo SOM (R)
Carlos Saldivia Rojas), se aprecia los efectos
luego de las lluvias, con charcos de agua,
barro y piedras que dafaban la estructura de
los aviones y los exponia a sufrir accidentes.

1959 - Un gran Festival Aéreo y un
Country Club

- Un nuevo espectaculo aéreo de gran
| jerarquia se efectud el sabado 14 y
' domingo 15 de febrero en el
aerédromo de El Belloto. Aquella vez hubo una enorme participacion, que incluyé a la mayoria de los
clubes aéreos de la zona y de otras ciudades de Chile, presentacién de "aviones a chorro del Grupo N27
de Cerrillos y anfibios Albatros del Ala N22 de Quintero de la FACH; vuelos de acrobacia con los aviones
Mentor de la Escuela de Aviacidn, operaciones de rescate con helicépteros de la Armada de Chile y
vuelos populares diurnos y nocturnos".

ran Festival Aéreo se
alizara en El Belloto

Habra Vuelos Populares, Preseniacion de Aviones a Chorro y Alfa Acrobacia

Los invitados: el Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea, el Director de Aeronautica, el Presidente de
la Federacion Aérea de Chile y presidentes de todos los clubes aéreos de Chile.

- El 17 de abril, lIa prensa de Valparaiso entregd una importante noticia para la Comuna de Quilpué: "El
Club Aéreo de Valparaiso contara en el verano préximo con una piscina y un country club, en el cual se
habilitaran canchas de tenis, golf en miniatura y otros entretenimientos". La idea, sin embargo, no llegd
a concretarse.

Walter Foral Liebsch
RITTER Imhof von Geisslinghof
(Desde Viena, Austria para Revista Aerohistoria)
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ALAS QUE RENACEN

Como resultado de Alas para Chile, campana de la cual en dias pasados recordamos el octogésimo
aniversario de su realizacidn, a contar de 1943, algunos clubes aéreos recibieron uno o dos ejemplares
de los Aeronca, designacién USAAF L-3B, que con el dinero recaudado en ella se adquirieron en los
Estados Unidos.

Aviones militares de enlace y observacion mas conocidos como “Grasshopper”, que mas adelante
fueron reclasificados como modelos 058B en su versidn civil.

El Club Aéreo de Puerto Montt recibié dos de aquellos nobles y fragiles aviones, que por aifos prestaran
valiosos servicios tanto en la formacién de nuevos pilotos, como en tareas de ayuda a la comunidad en
lejanas y aisladas localidades.

El caso que hoy nos ocupa es uno de ellos. Matriculado como CC-XBB CC-48 y rematriculado en 1945
como CC-SMC, cumplida su vida util, pasé por las manos de otros dos clubes aéreos y algunos
particulares, hasta terminar sus dias desarmado y abandonado en el hangar de un club aéreo de la zona
central.

T Rt " ; 3 : E L ALA dsk - TR A T e Sl v ey p
El Aeronca 058B con matricula CC-XBB CC-48 y con su version rematriculada de CC-SMC

Fue ahi donde se posd la mirada de don Patrick Wenborne Lehmann, un hombre que se ha
caracterizado por preservar el valioso patrimonio de la aviacion chilena, quien adquirié aquellos restos,
dando inicio a un acucioso proceso de restauracion, tendiente a dejarlo nuevamente en vuelo, tal como
salio de fabrica en 1943, recibiendo de Aeronautica la matricula CC-PUM.

Cuando ya llevaba bastante avanzado aquel proceso, razones de salud le obligaron a detener tan loable
esfuerzo, pero no queriendo que ello se interrumpa, cedid el paso de la posta a don Jorge Rios
Grotewold, quien con igual entusiasmo ha proseguido con la altruista labor de don Patrick.
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Don Patrick Wenborne y don Jorge Rios junto al fuselaje del Aeronca en reconstruccion.

Aerohistoria tuvo oportunidad de visitar el aerédromo La Victoria de Chacabuco, en uno de cuyos
hangares pudo apreciar el avance de los trabajos de restauracién de aquella pequena aeronave, en que
hasta el mas minimo detalle se ha tomado en consideracién, de manera que cuando vuelva a surcar los
cielos patrios lo haga tal como salié de fabrica.

En una proxima cronica, su actual propietario nos dard a conocer informacién actualizada de como
sigue el renacer de aquellas histéricas alas, que tanto sirvieron a la aerondutica nacional y a nuestro
pais.

Sergio Barriga Kreft
Instituto de Investigaciones
Histdrico Aeronduticas
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UNA HISTORIA DETRAS DE LA HISTORIA DE LA SEGUNDA INSIGNIA
DEL GRUPO DE AVIACION N°8

El primer testimonio grafico que se tiene respecto de la segunda insignia del grupo 8, corresponde a
fotografias tomadas por los tripulantes de la segunda bandada de aviones B-26 (Bandada Matthei)
enviada a Chabunco el 19 de agosto de 1958, con motivo de los graves sucesos ocurridos en el Islote
Snipe. La primera agrupacién de combate que despegé el 12 de agosto (Bandada Sepulveda), debid
regresar forzosamente a Santiago debido a la presencia de un gran frente de mal tiempo a la altura de
Curicé.
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Por aquellos dias del siglo pasado, las relaciones internacionales con “nuestros vecinos orientales
se mantuvieron dentro de una fria cordialidad, respetdndose, aparentemente, nuestra soberania
austral, pues era conocido que cuando naves argentinas penetraban en nuestros canales, lo hacian de
noche y con las luces apagadas para no ser detectados lo cual, sin duda alguna, era un reconocimiento
que se trataba de una incursion ilegal, pero por otra parte mostraba las pretensiones trasandinas
de apropiarse de territorios chilenos”?%°.

El incidente del islote Snipe

El primer faro

“El 12 de enero de 1958 la escampavia Micalvide la Armada de Chile, basado en Punta
Arenas, construyé una baliza ciega en el islote Snipe, en el canal Beagle, como una ayuda a la
navegacion y el primero de mayo del mismo afo, el patrullero Lientur fue comisionado para instalar un
fanal luminoso sobre su estructura, ddndose el aviso internacional correspondiente para alertar de su

4 Bravo Valdivieso, German. El incidente del islote Snipe. Revista de Marina, Afio 133. Volumen 135, nimero 962.
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existencia a los navegantes. Justo una semana mds tarde, un avion de la Fuerza Aérea de Chile sobrevolo
la zona y tratando de ubicar el faro, pudo observar una estructura metdlica, tipo mecano de unos cinco
metros de altura, que no correspondia a la construccion hecha por el patrullero chileno.

La marina argentina habia enviado la escampavia Guarani que habia desembarcado personal en el
islote y procedido a retirar el faro chileno, cortdndolo con sierra y lanzdndolo al mar, junto a sus
acumuladores y el fanal y a colocar otro en su lugar, todo lo cual constituia un grave atropello a la
soberania chilena. Apenas recibio la informacion de la Fuerza Aérea, el Comandante en Jefe de la
Tercera Zona Naval, contralmirante don Jacobo Neumann Etiene, tomo medidas inmediatas y en la
noche del 9 de mayo ordend zarpar al Lientur, en mision secreta, con armamento de guerra y ordenes
de hacer evacuar la isla por los intrusos o disparar sobre ellos.

Al recibir la orden de zarpe, el comandante del patrullero, capitdn de corbeta Hugo Alsina Calderdn, se
vio en la necesidad de preparar rapidamente su nave, pues se encontraba acondicionada para trabajos
de aprovisionamiento de faros, fondeo de boyas y ayuda a los pobladoresy no para una mision de
guerra. Habia que hacerlo en estricto secreto, pues cualquier infidencia no intencionada de algun
tripulante, podia alertar al servicio de inteligencia argentino que era muy activo en Punta Arenas.

El armamento del Lientur era muy precario, pues se le habia reemplazado el cafion original de 76 mm
por otro mds pequefio de solo 57 mm y no se contaba con fusiles ametralladoras, alzas telescopicas ni
granadas de mano, por lo que su comandante se dirigio al Destacamento de Infanteria de Marina
Cochrane donde obtuvo que se le facilitaran los tres mejores tiradores escogidos, seis fusiles
ametralladoras y un par de cajas de granadas de mano, todo lo cual se envid rdpidamente al buque en
envases rotulados como viveres para no despertar sospechas. Al Hospital Naval se le solicito un
enfermero con abundante material para primeros auxilios.

Se trataba del viernes 9 de mayo, por lo que fue necesario mandar a buscar a los tripulantes que habian
salido franco por el fin de semana e informarles que zarpaban de urgencia a Puerto Williams a buscar
a una sefiora enferma, que se habia agravado y que por razones meteorologicas no podia ser evacuada
por avion.

A las 21.00 horas zarpo el patrullero y apenas se alejo de la costa, el comandante reunio a la tripulacion
para informarles el verdadero motivo del viaje, lo que les produjo un gran entusiasmo. Durante la noche
se navego oscurecido y el unico incidente fue al pasar a la cuadra del PVS de Punta Yamana en el canal
Beagle, en que el bugue fue advertido por el perro del puesto, por lo que el farero comenzé a llamar
insistentemente por radio pidiendo la identificacion de la nave, por lo que fue necesario ordenarle que
cortara la radio para no llamar la atencion de las emisoras argentinas. En esos afios no habia radares
en tierra y los mejores detectores sequian siendo los perros.

Al amanecer se aprovecho el dia de viaje para hacer ejercicios de tiro con el cafion de 57 mm, con las
dos ametralladoras de 20 mm y con los tiradores escogidos con fusiles ametralladoras con miras
telescopicas. Un poco antes de la medianoche del sabado 10, el Lientur recalé en Puerto Williams
donde se le comunico al Jefe de la Estacion Naval la mision que llevaban y de inmediato continuaron al
islote Snipe.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021




El bugue se acerco de noche al lugar para evitar ser detectado por los puestos de vigilancia argentinos
y se despacharon dos chalupas balleneras, la primera con el personal encargado de desarmar el faro
argentino y la segunda con los tiradores escogidos para darles proteccion, pero no habia enemigo
alguno tierra, retirdndose el artefacto luminoso y llevandolo a Puerto Williams.

A las 10 de la mafiana del domingo 11, el patrullero fonded y se puso guardia de escucha de radio para
constatar si habia alguna reaccion argentina, pero no se capto nada, ni entonces ni en los dias y noches
siguientes. Como todo se veia quieto, se decidio aprovechar esa calma para recuperar el faro chileno,
cuyo pedestal habia sido cortado y junto con el fanal, lanzados al mar, para lo cual el 14 de mayo
zarpo el Lientur nuevamente hacia el islote Snipe con el objeto de que un buzo los rescatara,
elementos que eran visibles entre cuatro y cinco metros de profundidad.

Para esta nueva mision, el unico problema era la presencia de una division de tres fragatas argentinas
fondeadas en Ushuaia desde hacia varios dias, por lo cual el comandante del Lientur, para evitar
cualquier sorpresa desagradable, le pidio al jefe de la Base de Puerto Williams, que en el caso que viera
cualquier buque argentino en el canal Beagle, le avisara de inmediato.

De amanecida, a la salida del sol, se despaché una chalupa con un buzo para rescatar el faro, se
dispusieron vigias y el resto de la tripulacion permanecio a bordo para cualquier emergencia. El buzo
descendid y comenzdé a amarrar los elementos del faro para ser izados.

Se encontraba el Lientur en esta faena cuando vio acercarse las tres fragatas argentinas, que habian
zarpado de Ushuaia y navegaban en linea de fila directamente hacia él. Los buques trasandinos se
acercaron a 3.000 metros del patrullero chileno y pararon sus mdquinas, con su armamento
descubierto. Para el comandante Alsina era un momento delicado, pensé emprender una
rdpida retirada hacia el sur por el paso Picton, pero ello habria significado huir del propio
territorio chileno, por lo que decidio mantenerse en el lugar, pero recoger al buzo por lo que pudiese
suceder, para lo cual izé la bandera de reunién Romeo y la confirmd con el cédigo morse, lanzando
tres pitazos (uno corto, uno largo y otro corto). Después de largos minutos, cuando el comodoro
argentino al mando de la division de fragatas escuchd los pitazos, creyendo que se trataba de un
saludo usual en la zona, contesto la sefial con el pito y, pasando muy cerca del Lientur, saludando con
el brazo en alto, aumentaron la velocidad y dirigio sus buques hacia el océano Atlantico.

¢Qué habia sucedido? Dos situaciones increibles que pudieron haber tenido fatales consecuencias: En
Puerto Williams, siguiendo antiguas normas del servicio de telecomunicaciones, el aviso
del avistamiento de los buques argentinos debia darse en clave secreta y el tiempo que se demoro en
codificar el mensaje, transmitirlo y descifrarlo fue superior al empleado por las fragatas en llegar al
islote Snipe.

Por otra parte, inexplicablemente el comodoro de la division de fragatas no estaba informado del
cambio del faro en el islote Snipe, por lo que al ver al buque chileno, consultd por radio a Ushuaia sobre
la forma de proceder, desde donde no obtuvo respuesta; por lo que se dirigié a la Comandancia el Jefe
de la Marina argentina, recibiendo la consulta el jefe de servicio en momentos en que el almirante no
se encontraba presente y como no le fue posible ubicarlo telefonicamente, partié velozmente en un
automovil para encontrarlo a 45 km de la capital.
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Entretanto el comodoro, considerd excesiva la espera, contesto con el pito, el saludo que creia haber
recibido y continud viaje.

En Buenos Aires, cuando el jefe de servicio ubicd a su jefe, éste que conocia lo sucedido con el faro y que,
debido a su alto cargo, tenia al menos, que haber dado su aprobacion ala operacion, ordeno
escuetamente: “Que lo hundan”, refiriendose al Lientur, pero el tiempo empleado en deshacer el
camino, clasificar la comunicacion y despacharla al comodoro de la division de fragatas, éstas ya se
encontraban lejos del lugar y era tarde para reaccionar.

En el mds claro ejemplo de cinismo, al dia siguiente, el agregado naval chileno en Buenos Aires,
comandante José Costa Francke, era llamado por las autoridades trasandinas para hacerle saber su
indignacion por lo ocurrido, a lo que respondid que mayor era la que sentia el almirante chileno, pues el
islote Snipe siempre habia sido de nuestro pais y lo sequiria siendo.”

Un segundo faro

“Algunos dias mds tarde, el 8 de junio, el mismo patrullero Lientur instald e inauguré un nuevo faro en
el islote, la situacion se relajo aparentemente y la marina argentina informd que habia dado orden a
sus unidades de guerra de no actuar; en vista de lo cual, el Lientur fue despachado a Talcahuano a
cumplir su periodo de carena y reparaciones, pues todo parecia haber quedado superado con el faro
chileno titilando en el islote Snipe.

Pero el almirante argentino, Gaston A. Clement, tenia sangre en el ojo por cuanto su division de fragatas
no habia actuado contra el Lientur y dio drdenes expresas al destructor San Juan de dirigirse al lugar.

Para entender a este personaje vamos a citar sus palabras pronunciadas en 1947: Los tratados
internacionales de 1881 y los protocolos posteriores firmados con Chile no tienen mayor alcance, porque
se trata de necesidades de la nacion Argentina.

El 9 de agosto al atardecer arribo el destructor San Juan al islote, con sus cuatro cafiones destruyo el
faro reconstruido por el Lientur, desembarco una seccion de infanteria de marina y tomo posesion del
lugar, lo cual ademads significaba una invasion militar a territorio chileno.

La Armada de Chile se encontraba en uno de los momentos mds bajos de su poderio y su inferioridad
frente a la trasandina era manifiesta; se acababa de dar de baja al acorazado Almirante Latorre, que
durante casi 40 afos de servicio en nuestro pais habia infundido respeto a la marina argentina y junto
a él otras unidades menores, mientras el crucero O’Higgins habia sido enviado a reparaciones a los
Estados Unidos y de los dos modernos destructores que se construian en Gran Bretafa, en reemplazo
de algunos buques eliminados del servicio, recién habia sido lanzado al mar el casco del primero de
ellos.

Para hacer mds critica la situacion, en la zonasolamente se encontraba la pequefia
lancha patrullera Ortiz, basada en Puerto Williams y sin mayor armamento que una ametralladora de
20 mm. La Ortiz era un engendro raro, pues el astillero Las Habas de Valparaiso, habia sequido los
planos de una lancha torpedera alemana, pero en vez de usar aluminio en su estructura, la construyo de
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acero, dando por resultado una embarcacion que pesaba 31 toneladas, pero con 900 HP de potencia,
que no era capaz de desarrollar mds de 12 nudos y jamds se le colocaron los tubos lanza torpedos.

La pequefia Ortiz abordd al destructor San Juan y entregd una nota de protesta a su comandante por la
violacion flagrante y con gente armada a nuestro territorio, pero no podia hacer nada mds, por lo que
se mantuvo en el lugar observando lo que ocurria.

Entretanto la escuadra chilena suspendio sus ejercicios anuales y se dirigio a Talcahuano para cargar
combustible, municiones, viveres y completar sus dotaciones de guerra antes de zarpar a la zona del
conflicto, pocas horas mds tarde, con rapidez y sigilo. Varias veces llego la Ortiz hasta el destructor San
Juan e hizo presente a su comandante que la flota chilena navegaba a la zona con drdenes terminantes
atacar y hundirlo para desalojar a los intrusos.

La labor desarrollada por el teniente 22 Rodolfo Calderon Aldunate, comandante de la Ortiz,
no consistio solamente en entregar los reclamos y amenazar al comandante del destructor San
Juan, sino que pudo darse cuenta del tremendo estado de tension que podia observarse en sus
tripulantes ante la proxima llegada de la escuadra chilena y muy especialmente la situacion que vivian
en tierra los infantes de marina desembarcados, sin adaptarse a unas condiciones de vida para las que
no estaban preparados, soportar un clima inclemente y carecer de los minimos medios y comodidad
para aguantarse en el lugar, a lo que debia agregarse que de los 20 soldados, la mitad se encontraba
con disenteria.

Cuando los buques de la escuadra chilena llegaron a la zona y se encontraban listos para entrar en
combate, la situacion de los argentinos era sencillamente insostenible, las conversaciones diplomdticas
retardaron el inminente ataque, con lo que los infantes de marina argentinos aprovecharon de
reembarcarse y el San Juan zarpar raudo de regreso a su base. Nuevamente Argentina habia
empleado su politica de llevar la situacion a una crisis, pero cuando vio una reaccion firme y
decidida, retrocedio en sus intentos belicistas.

Comenzaron enseguida a llevarse a cabo negociaciones diplomdticas y los dias 17 y 18 de agosto de
1958, el canciller chileno, Alberto Sepulveda, y el encargado de negocios argentino en Santiago, Ernesto
A. Nogués, firmaron un acuerdo que retrotraian la situacion al 12 de enero, o sea antes de que
el Micalvi instalara el primer faro y mantener el statu quo.

Tal vez esta accidn constituyod la primera manifestacion viril de nuestro pais ante los atropellos sufridos,
pues en todas las instancias anteriores, manejadas por la cancilleria, se habia ido cediendo, poco a poco
a las pretensiones argentinas, primero aceptando la linea imaginaria de medio canal como el limite en
contraposicion a la letra del tratado de 1881, después aceptando que dicho tratado dejaba vacios en la
soberania de las islas que se encontraban en el canal y finalmente aceptando que un arbitraje lo

llevaran a cabo juristas americanos y no el que designaba, en forma permanente el tratado de limites.
7210

210 |pid.
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Origenes de la insignia del Grupo de Aviaciéon N°8

Preparandose el traslado del Grupo de Aviacion N°8 desde
Quintero, a su nuevo lugar de asentamiento en la Base Aérea
“Cerro Moreno” en Antofagasta, en 1954 los mecanicos de la
unidad, inspirados en las insignias que los aviones de bombardeo
de la USAAF lucieran durante la Segunda Guerra Mundial,
diseflaron una que pintaron en los B-25J Mitchell 806, 809 y 811.

Emblema destacando un céndor volando en picada y que en sus
garras llevaba una bomba, el que nunca fuera oficialmente
adoptado, pero que contdé con la anuencia de los respectivos
comandantes de la unidad.

Ya en Antofagasta, al recibir el grupo su nuevo material de vuelo B-
26C, se pintd al lado izquierdo de la nariz de los diez primeros (812
al 821) aquella insignia, la que tiempo después fue paulatinamente
siendo borrada, por estimarse que mas parecia un jote, ave nortina
tan comun en Antofagasta, que a un céndor.

Bombardero Douglas B-26C s/n 44-34168

Fue el mecanico Sargento 2° Emilio Villarroel Oyarzo, por el carifio que sentia por el avidn a su cargo, el
ultimo en borrar la mentada ensefia del B-26C 819, Bombardero al que todos denominaban “El Jote”
por ser el Unico que aun la lucia.
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Linea de vuelo de bombarderos B-26 a finales del afio 1957, notese el 819, apodado “El Jote”,
el cual aun conserva la primera insignia del Grupo.

En 1958 habiendo asumido el mando del grupo el Comandante de Grupo (RA) Ernesto Beltrami
Quevedo, nombré una comision integrada por cuatro oficiales encargada de diseiar y presentar para
su aprobacién, una nueva insignia que identificara la misién de la unidad.

Comisién que trabajaba a puertas cerradas, apoyada por revistas con diversos tipos de insignias y
motivos.

Cierto dia, el Subteniente (RA) Héctor Delgado Vargas se encontrd con el Subteniente (RA) Fernando
Roca Merdz, integrante de dicha comisién y al preguntarle por el resultado de la misién que les habian
encomendado, le respondid que mal, por cuanto no llegaban a dar satisfaccién a los requisitos
establecidos por el mando.

Los que eran que en fondo celeste, en un circulo llevara un céndor y una bomba. Circulo que en su parte
superior debia decir Fuerza Aérea de Chile y en la inferior Grupo de Aviacién N°8.

Delgado, mirandolo en son de broma le dijo; "Mafiana te traigo la insignia..."

Aguella noche, luego de cenar, recordando que siendo alumno habia obtenido el segundo lugar en el
concurso destinado a disefiar la insignia del Liceo Lastarria, se puso a dibujar diversos bocetos. Uno con
fondo celeste y otro en amarillo, los que en su interior llevaban una bomba con un ocho que la abrazaba
y unas rayas a sus costados representando las alas de un avidn y la velocidad de caida de aquella.

Queriendo resaltar la insignia dentro del color negro de los B-26C, al igual que para el fondo, eligio el
color amarillo oro para el ribete o borde externo del circulo.

A la mafiana siguiente hizo entrega de ambos bocetos al Subteniente Roca, quien manifesté que le
parecia mejor el de fondo amarillo y juntos se dirigieron a la oficina del segundo comandante, el
Comandante de Escuadrilla (RA) Arturo Puentes Alvarez, mostrandoselos. Jefe que sefialando su
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conformidad con el diseno, indicé que el de color celeste le parecia mas
adecuado, partiendo los tres a la comandancia del grupo. Tan pronto
los tuvo en sus manos, el Comandante Beltrami escogid el de color
amarillo, diciendo; “...Este me gusta”.

En prevencion de un ulterior cambio, el Subteniente Delgado, con el
Cabo 2° Albino Cardenas, esa misma tarde elaboraron una matriz, y por
el lado del piloto, la pintaron en la nariz de un B-26C en mantenimiento,
cubriéndola con una lona.

Al dia siguiente el Comandante Beltrami ordend que la insignia escogida fuera pintada en un avién y al
enterarse que ello ya se habia efectuado para su visto bueno, demostrd su asombro, expresando su
satisfaccion por la eleccion hecha, ordenando se procediera con todo el material de vuelo de la unidad.

Cuando el Grupo 8 recibié los Vampire DH-115 y posteriormente su nuevo material de vuelo Hawker
Hunter en reemplazo de los nobles B-26C que habian sido dado de baja, aquella insignia también fue
pintada en ellos.

Aviones Vampire de la primera partida con la nueva insignia del Grupo 8.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 172



Hawker Hunter con la insignia del Grupo N°8.

Beechcraft C-45H 493 con la insignia del Grupo N°8.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 173



Escarapela antigua desde 1958

Escarapela antigua en uso desde 1962 Escarapela antigua en uso desde 1971

Afios mas tarde, encontrandose basado también en Antofagasta el Grupo de Aviaciéon N°9, dotado
igualmente de material Hunter, se ordend su desactivacidon por lo que su personal y aviones fueron
integrados al Grupo N°8.

Fue entonces que estimandose que dado que el Grupo 8 de hecho pasaba a constituir una nueva
unidad, se determind la conveniencia de disefiar una insignia que representara por igual a los dos
grupos fusionados, naciendo una que era un céndor volando sobre un rayo, con las alas extendidas,
llevando en sus garras una bomba.
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Insignia que representaba a los Grupos N°8 y N°9.
(Esta llevard las 4 estrellas Al Valor concedidas a la Unidad).

Insignia que fue pintada en todos los Hunter.

Posteriormente, en 1991, al asumir el mando de la Fuerza Aérea el
General del Aire Ramdn Vega Hidalgo, quien siendo subteniente en
la década del cincuenta habia prestado servicios en el Grupo N°8,
dispuso que la unidad retomara el emblema que en esos afios para
ella disefiara el Subteniente Héctor Delgado.

Insignia utilizada por los aviones
Mirage Elkan.

En la actualidad, un avion F-16 del Grupo N°8.
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La segunda insignia del Grupo N°8 llevé durante mucho tiempo las estrellas que representaban las
medallas al valor otorgadas a través del tiempo a esta Unidad por acciones heroicas de sus tripulantes,
estas fueron; Wall (1957), Fuentes (1962) Hung (1971) y Pronunciamiento Militar (1973).

Esta es la sintesis histdrica de los origenes de la insignia, que con ligeras modificaciones posteriores,
por mas de sesenta anos ha identificado al Grupo de Aviacién N°8.

Sergio Barriga Kreft

Danilo Villarroel Canga
Instituto de Investigaciones
Historico Aeronauticas de Chile

Nota:
Los dibujos color son gentileza del investigador Sr. Julio Arréspide Rivera, socio de nuestra corporacion.
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ECUADOR Y SU DERECHO ULTRATERRESTRE EN EL ESPACIO

Hace cincuenta y cinco vueltas elipticas, que
daria la tierra al sol, la inocencia de un nino
recostado en el patio de la casa, en una noche
de luces celestiales y una luna llena, que
apasionaban la curiosidad del muchacho,
surgian preguntas, casi todas de caracter
divino, la primera era ¢dénde esta Dios?, ¢De
qué porte es la luna?, y desde ya nacia mi
inquietud de saber hasta donde se extendia la
propiedad en donde me encontraba
recostado.

Instintivamente surgia una respuesta en ese
momento, casi natural que decia que mi casa
se extendia hasta el centro de la tierra o como
me lo relataba mi madre, hasta el infierno, y
mirando al cielo imaginaba que ese cono que
dibujaba en mi mente, se elevaba hasta el cielo
y que éramos propietarios de una parte del mismo y que en este igual cabia un pedazo de luna y unas
cuantas estrellas.

Con el paso del tiempo, las inquietudes sin respuesta de ese nifio, lo condujeron por las bibliotecas,
para curar sus preguntas, y descubrid que esa primera respuesta de propiedad sobre la tierra, de lo que
estd bajo y sobre ella, se respondié en el derecho a la propiedad en el imperio Romano, que
manifestaban que la propiedad va “usque ad coelum et usque ad inferos”, es decir que la propiedad a
mas del suelo va desde el cielo hasta el infierno, concepto que cambiaria en nuestro derecho civil,
pronunciandose sobre nuestra propiedad en una extension del subsuelo y superficie por utilidad del
propietario.

Nuestras constituciones desde 1830 hasta la anterior a 1998, se referian a la jurisdiccion del estado
ecuatoriano, pero nunca se refirieron a limites extraterrestres, en el que podriamos ejercer alguna
competencia y es hasta la Constitucion de 1998, en que el articulo 2 define el territorio ecuatoriano
como: “..el mar territorial, el subsuelo y el espacio suprayacente respectivo”, por primera vez
manifestamos nuestro derecho a ese espacio suprayacente que en términos de Derecho Aeroespacial,
debe entenderse como el que cubre nuestro territorio y en términos juridicos debe referirse a la masa
gaseosa que gravita y extenderiamos nuestro derecho y soberania en unos mil kilémetros al espacio,
considerando incluso que no hay un punto de acuerdo para decir hasta donde se extiende el espacio
aéreo y desde donde se extiende el espacio ultraterrestre.
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Pero es la constitucién del 2008, la que con un sentido que yo lo llamo poético y sofiador nos dice en
su articulo 4 ultimo inciso que,: “El Estado ecuatoriano ejercerd derechos sobre los segmentos
correspondientes de la drbita sincronica geoestacionaria, los espacios maritimos y la Antdrtida”, es decir
por primera vez hay un pronunciamiento de voluntad popular que declara al Ecuador con derecho a la
Orbita sincrénica geoestacionaria conocida como la drbita de “Clarke”, en honor al cientifico britanico
Arthur C. Clarke, que fue quien popularizo la idea del uso de la drbita geoestacionaria por la que los
satélites viajan de oeste a este, a una altura superior a los 36.000 km sobre el Ecuador y a la misma
velocidad que la rotacidn de la Tierra, por lo que aparenta un satélite no moverse del espacio y es la
zona en el plano del ecuador donde se puede conseguir drbitas geoestacionarias, a 35.786 km sobre la
superficie terrestre.

Pero la pregunta es étiene el Ecuador Jurisdiccién extra planetaria, como lo afirma y reclama Colombia
o solo son derechos para ejercerlos a futuro? y la respuesta es que de acuerdo a las leyes y
ordenamiento juridico internacional que regulan el uso del Espacio extraterrestre, solo tenemos
derechos y no jurisdiccion, pues al ser suscriptores del “Tratado de la luna, el espacio y otros cuerpos
celestes el "Tratado del Espacio Exterior", aprobada por la Asamblea General el 10 de octubre de 1967
cuyos principios que deben regir las actividades de los Estados en la exploracién y utilizacién del espacio
ultraterrestre, considerando que el hombre en su feroz carrera cientifica, explorara el espacio
ultraterrestre y que este debe ser de uso comun de la humanidad, sin que importe el desarrollo de los
estados, sino la necesidad de los pueblos de usufructuar de los descubrimientos y beneficios de la
ciencia, principios que hablan de:

1.- “La exploracion y la utilizacién del espacio ultraterrestre deberdn hacerse en provecho y en interés
de toda la humanidad.” Este principio elimina la apropiacién singular de algun pais y le transfiere
jurisdiccion a toda la humanidad para el aprovechamiento del espacio, por lo que deberiamos
interpretar nuestra constitucion en el tema espacial efectivamente como un pais con derechos y
jurisdiccion compartida con las Naciones del mundo, pero no de una jurisdiccion en los términos
juridicos de propiedad absoluta de la palabra.

Siendo asi, que al preguntarnos quien controla esos derechos y jurisdiccion de los estados, diremos que
son las Naciones Unidas como maximo organismo de las relaciones internacionales que a través de
organos como “COPUQS”, (Committee on the Peaceful Uses of Outer Space), que en su traduccion es
Comisidn sobre la Utilizacién del Espacio Ultraterrestre con Fines Pacificos, organismo que busca
medios para que la exploracidn del espacio ultraterrestre sea en beneficio de los paises en desarrollo,
siendo asi que en 1998, ya se discute como poner en practica este beneficio de los paises en desarrollo
y se concluye que se logra por cooperacion internacional regida por el derecho internacional, por el
beneficio e interés de todos los estados, el espacio tratado como patrimonio de la humanidad, una
libertad para la participacion equitativa de los estados en términos contractuales, justos y razonables,
gue tengan como objetivos, desarrollar la ciencia y tecnologia, desarrollo y capacidades especiales para
el intercambio de experiencias.

La “UNOOQOSA” (United Nations Office for Outer Space Affairs) Oficina de las Naciones Unidas para
Asuntos del Espacio Ultraterrestre, 6rgano igualmente dependiente de las Naciones Unidas, que actua
como regulador del derecho Espacial en el mundo, a cuyo cargo estd regular todo lo concerniente al
Derecho, ciencia, y tecnologia aplicable al espacio y consecuencias en los estados, siendo asi que uno
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de los principales puntos de discusidon del Derecho Espacial, es la utilizacion de este por parte de los
estados y sus satélites con diferentes fines, cuidando de que el uso tenga como fin el uso pacifico y de
cooperacion para el resto de estados en desarrollo. Informacién que obtenemos de estos organismos
como COPUOS y la UNOOSA, es la existencia de unos diecisiete mil objetos en el espacio, de estos unos
tres mil quinientos son satélites en funcionamiento, unos tres mil que ya no funcionan, y unas ocho mil
toneladas de basura espacial seguiin la NASA.

El mundo del Derecho Espacial, siempre estara guiado por los tratados y acuerdos establecidos en el
“Tratado sobre los principios que deben regir las actividades de los Estados en la exploracion y
utilizacion del espacio ultraterrestre, incluso la Luna y otros cuerpos celestes”, que contiene los
siguientes acuerdos:

“Acuerdo sobre el salvamento y la devolucion de astronautas y la restitucion de objetos lanzados al
espacio ultraterrestre”, “Acuerdo que debe regir las actividades de los Estados en la Luna y otros cuerpos
celestes”, “Convenio sobre la responsabilidad internacional por dafios causados por objetos espaciales”,
“Convenio sobre el registro de objetos lanzados al espacio ultraterrestre”, pues el Derecho Espacial al
igual que el Derecho Civil, pero esta vez en diferentes dmbitos de aplicacion, prevén el lanzamiento de
cohetes al espacio tripulados o no, y que estos en caso de error técnico o humano, puedan descender
a la tierra y se acuerda en salvar las tripulaciones, asistirles medicamente de ser necesario, y proveer
las condiciones para devolverlos a su pais de origen o de “lanzamiento”, refiriéndose al pais de donde
parte la misidn, al igual que la devolucidn de los objetos cuyo valor cientifico y hasta econémico por
acuerdo de los estados debe ser restituido al pais de lanzamiento, y de esto se deriva los casos de
“danos a terceros” y la indemnizacidn que deberia entregarse a particulares o al estado si la caida de
estos objetos en misiones espaciales casaran dafo en la superficie terrestre y en los bienes de
particulares, pues la aplicacion de las leyes internacionales sera necesaria para solucionar dichos
conflictos que ya no es de caracter particular, si no de cardcter internacional, en donde intervienen los
estados, actuando los Organos de las Naciones Unidas en la solucién de conflictos juridicos que nacen
de la actividad aeroespacial.

Del 25 al 26 de julio del 2006, en Ecuador por
primera vez se entra a discutir asuntos
espaciales en el que el Ecuador tiene interés,
celebrandose la quinta conferencia espacial
de las Américas, (V CEA), en la que tuviera el
honor de participar representando al
Ecuador, cuyo objetivo era alcanzar las bases
cientificas que se requiere para desarrollar |a
capacidad espacial del Ecuador, explotar las
posibilidades de cooperacidn internacional
en materia espacial e impulsar un desarrollo
cientifico y tecnoldgico del pais en materia
espacial, siendo asi, que al estar presentes
los representantes de los drganos que
lideran el ambito espacial en las Naciones
Unidas como OOSA y COPUQS, se logré el compromiso de apoyar con asesoria y asistencia tecnolégica
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a los proyectos nacionales del Ecuador, expuestos en esta V Conferencia de las Américas, de parte de
la NASA el apoyo con materiales de consulta para asesorar al Ecuador en la implementacion de un
museo aeroespacial y por parte de la UNESCO en prestar la asistencia y asesoramiento en planes y
programas de educacién basico y medio que apoyen al Ministerio de Educacién y Cultura y la asistencia
en areas de medioambiente, teleeducacion, telemedicina, teletrabajo, que fueron formalizados en
cartas de intencion.

La novedad de utilizar el espacio ultraterrestre en beneficio de los ecuatorianos llevé incluso a tener
como objetivos el crear, la “Universidad del Espacio”, bajo la direccion de la Fuerza Aérea Ecuatoriana,
en la que se impartirian ciencias aeronduticas y espaciales para la obtencién de titulos de abogados
especialistas en estas materias, objetivo que como especialista de la materia lo consideré no viable ni
necesario para el pais, pues los recursos en infraestructura equipamiento y talento humano, no
justificaba el crear dicha Universidad considerando que se tendria profesionales en Derecho Espacial e
Ingenieras relacionadas con la Aeronautica y el espacio, que no tendrian opciones laborales en el
nuimero de egresados, que pasarian Unicamente a depender de las necesidades de la burocracia estatal
gue se establece en el servicio publico y que esta realidad, daria lugar a cerrar una universidad que a
esa fecha era un suefo para el Ecuador en su carrera en las ciencias espaciales.

El dominio del espacio exterior estda en manos de las grandes potencias por su poder econémico,
ciencia, y tecnologia, pero no impide a que paises en desarrollo podamos acceder al espacio por las
ventajas que este representa y podriamos en asocio con paises como Colombia, Peru y Chile, basados
en los principios de “beneficio comun” por el cual la utilizacidn del espacio ultraterrestre debe hacerse
en provecho de todos los paises sin que importe su grado de desarrollo, pues beneficia a toda la
humanidad el principio de “libertad de exploracion y utilizacion del espacio ultraterrestre”, en
condiciones de igualdad y sin discriminacién alguna, sin que importe el grado de desarrollo econdmico
y el principio de “no apropiacion del espacio ultraterrestre”, preparar nuestros proyectos de desarrollo
espacial de beneficio comun, como son la colocacidon de satélites de comunicaciones en la drbita
geoestacionaria, pues, tres satélites cubririan el globo terrestre para tener comunicacién con el mundo,
lo que representa dejar la dependencia de las telecomunicaciones que debemos contratar con los
duefios de las comunicaciones en América y el mundo, y que generaria recursos, para el mismo
desarrollo de estos paises, es por ellos que debemos unir esfuerzos econédmicos, de ciencia y tecnologia
para emprender en estos proyectos necesarios en el desarrollo de los pueblos.

Cuando hablamos de “derechos en el espacio ultraterrestre”, debemos referirnos a las condicién juridica
del ecuador en el contexto internacional y el derecho a ocupar el espacio buscando el desarrollo
armonico de los ecuatorianos y nuestros congéneres en el mundo, y si queremos hablar de soberania
a de entenderse que esta soberania radica en la Humanidad toda y que si los estados u organismos
publicos y privados acceden al cosmos, este estara amparado en el derecho internacional que tienen
los pueblos al espacio ultraterrestre, con la seguridad juridica de que su explotacion de recursos serd
en beneficio equitativo de la humanidad, pues asi lo dicen los tratados y principios que rigen lo que
denominariamos el “ius ad coelum” o derecho al cielo, puesto que, el uso y exploracién del espacio
ultraterrestre debe ser hecho para uso comun de la humanidad, que no esta sometido a la apropiacion
ni ocupacion por parte de ningun Estado, la prohibicidn de colocar armamento en el espacio, principios
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estos que entre otros han dado lugar a que el hombre que viaja al espacio se despoje de su nacionalidad
y sea reconocida en el espacio como un enviado de la humanidad.

V CONFERENCIA ESPACIAL DE LAS AMERLCAS

"La cancertacion regieaal tIINI seguridad § ol degarvelly
T

Estos principios conocidos a través de mi maestro argentino y precursor del Derecho Espacial Dr. Aldo
Cocca, lamentablemente fallecido el 13 de agosto del 2020 pasado, a sus 96 afos, permiten una
convivencia pacifica de los estados en el espacio y el uso de los recursos para toda la humanidad, como
son las telecomunicaciones principalmente. Con este antecedente y despertando del suefio de un
Ecuador espacial e interplanetario, podemos afirmar que en el espacio tenemos derecho y no
jurisdiccion y no podemos pedirlo por cuanto viajamos errantes como pasajeros de la tierra en el
espacio a una velocidad de dos millones de kildmetros por hora, velocidad que ese nifio sofiador no
podia imaginarlo.

Dr. Walter Barrera Espinoza
Especialista en Derecho Internacional
Aerondutico y Espacial.

Miembro Correspondiente en Ecuador
Del Instituto de Investigaciones
Historico Aeronauticas de Chile
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EL PRIMER VUELO COMERCIAL EN MEXICO

El primer vuelo comercial que se registré en México, incluia el transporte de un pasajero y correo aéreo,
el cual fue efectuado por la CMTA (Compafiia Mexicana de Transportacion Aérea) se llevd a cabo el 30
de agosto de 1921. Debido a la importancia del evento, se efectud el levantamiento de un acta, que
hiciera constar lo acontecido la cual dice lo siguiente:

“Reunidos en el Aerédromo Nacional de Balbuena. D.F.
a las siete de la mafiana hora oficial, del dia 30 de agosto de
1921, los suscritos C. Juan Guillermo Villasana, en P P
representacion de la Secretaria de Comunicaciones y Obras T B Sedents $o sty neneeiytos eietiles tor o
Publicas, C. Cosme Hinojosa, Director General de Correos, C. 5. Sort Tapniese hneoor Gincr S chrvas, . Tnds
Jesus P. Bravo. Jefe Auxiliar de la Administracion de Correos y
sefior E.C. Hammond, Representante de la “Compaiiia

P, Brave, Jefo Auxilinr da 1n Administracién do Correos
y seflor 3,0, Hwmbnd, yépreqsentante ds 1a * Compofila Ne-
Xionna da_Transportacidn Adrea *, se procedid o hacer ::P
troga al Piioto Aviador do 1 mioma oompaffa, ssfior C.Ve
Plal s 4o tras mncés de corraspondencia, deetinedes dos
de 0ll0s nl puorto do Temploo y une al puerté de Tuxpan,
con un penc totsl ds metents y cinoe kiloa los tres bul-
tos, aontenionds ocorraspondencia de primera clase y ajen
plates ds 1ge prinoipnlos diarics do la Ciudad de idxico,
‘da esta. fechm.=

i

Mexicana de Transportacion Aérea”, se procedio a hacer : jine aumsiet’ se yraselcd  catiser L6 wilte
. . . ~ ~ e e Tar Lo s D
entrega al Piloto Aviador de la misma compaiia, sefior C.V. | e teaoriesify hres ) vl wey pldotusds sor wl v
: : : S O L M L
Pickup, de tres sacos de correspondencia, destinados dos de PRNerala i ekl i
. efda gnta aota, se himo por quintuplionde y =.
ellos al puerto de Tampico y uno al puerto de Tuxpan, con un 200 yrasanios 3o Firaren’daado £ Lo 3 anierior

peso total de setenta y cinco kilos los tres bultos, conteniendo
correspondencia de primera clase y ejemplares de los
principales diarios de la Ciudad de México, de esta fecha”.

Acto continuo se procedio a colocar las valijas postales a bordo del Aeroplano Lincoln Standard
tipo Tourabout, propiedad de la “Compariia Mexicana de Transportacion Aérea”, el que piloteado por
el sefior Pickup, salio con destino a los puertos de Tuxpan y Tampico, a las siete horas siete minutos de
la mafiana hora oficial, llevando ademds a bordo un pasajero particular de nombre Humberto Jiménez”.

Leida esta nota, se hizo por quintuplicado y los presentes la firmaron dando fe de lo anterior”.

El vuelo inicid a pesar del mal tiempo reinante, lo que provocd que existan dos versiones sobre el
desarrollo de este acontecimiento. La primera indica que, debido a los fuertes vientos en contra, el
avién sufrié de un sobrecalentamiento al esforzarse para avanzar, lo que provoca que la nave baje en
Tecolutla (Veracruz) para permitir que el motor se enfrie antes de continuar su ruta a Tuxpan.

La otra versidon, indica que debido al mal
tiempo, las nubes impidieron la correcta
orientacién del piloto Pickup, lo que provocd
gue perdiera el curso y bajara en Tecolutla
para solicitar informacion y orientarse para
continuar su ruta. Sin embargo, ninguna de
las dos versiones estda formalmente
documentada ni menos fundamentada.

Posteriormente, una vez que el avién
nuevamente despegd y llegd a su destino,
sobrevolé Tuxpan y se dirigié al paraje

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 182



denominado como “La Barra” en donde efectud el aterrizaje y a las 10.00 AM se dio aviso a México por
la via telegrafica de la llegada del avion.

Desde antes de su llegada al “Campo Aéreo” se reunié una gran cantidad de curiosos para observar el
avién y a sus intrépidos ocupantes, los cuales fueron gratamente atendidos y felicitados durante su
estancia en ese lugar. La noticia de la llegada del avidn a Tuxpan también fue enviada a Tampico, lo que
provocd una gran expectacion en ese puerto, donde ya era esperado el avion, el cual tuvo problemas
para efectuar un aterrizaje seguro debido a la multitud que lo esperaba, la llegada a Tampico fue a las
13.10 PMy ahi se repartieron los diarios enviados desde la Ciudad de México a los repartidores locales,
siendo tanta la curiosidad de tener un diario de la Ciudad de México el mismo dia de su impresion que
los diarios que normalmente tenian un valor de 10 centavos, algunos de ellos fueron vendidos hasta en
Un Peso, tal fue el caso de “El Demdcrata” ya que ese diario llevaba en la primera plana la nota sobre
ese primer vuelo.(En aquellos dias, los diarios de la capital tardaban de dos a tres dias en llegar a
Tampico).

Avion Lincoln Standard en Tampico. 1921

El pasajero, el Sr. Humberto Jiménez era un Pagador de la Compaififa petrolera “El Aguila” y el avién
para ese entonces ya estaba pintado de color gris en las alas y tenia un motor Hisso (Hispano Suiza) de
150 Caballos de fuerza, tenia pintado el nimero 201 en su fuselaje. Este aviéon también fue conocido
como el Lincoln NUm.- 1.

El Regreso

El inicio del vuelo de regreso a la Ciudad de México se efectud el 01 de septiembre, el piloto seria
nuevamente Christopher Vernon Pickup y en esa ocasion viajaron dos pasajeros, nuevamente el Sr.
Humberto Jiménez, R Pérez Ayala o el Ing. Bernardo Fernandez Grajales. (No existe una informacion
veraz sobre cual de los dos realmente efectud el vuelo de regreso). Con ese vuelo se daria inicio a los
festejos aéreos del Centenario de la Independencia de México, sin embargo debido a que el mal tiempo
habia empeorado, se provocé la demora del vuelo en su ruta, ya que el avién quedo envuelto en la
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neblina, tenia fuertes vientos en contra, y también estaba por agotar su combustible, debido a ello el
aviador Christopher V. Pickup?!! aproveché un claro en la niebla para hacer un aterrizaje en un campo
de sembradio el cual fue exitoso, sin embargo, debido a las lluvias y los surcos del campo, no era
apropiado para intentar con seguridad el despegue, lo que tendria que hacerse en cuanto mejoraran
las condiciones meteoroldgicas.

El paraje donde habian aterrizado, era cerca del poblado de Tetetatle y aun no contaba con servicio
telegrafico, por lo que durante dos dias se efectud la busqueda del avion NUm.- 1, por dos de los aviones
de “reserva” con los que contaba CMTA en la Ciudad de México.

Al localizar el avion, buscaron un lugar donde pudieran aterrizar con seguridad para utilizar el equipo
de emergencia con el que contaban, el cual habia sido colocado en el lugar del pasajero y que incluia
palas, picos y lo necesario para poder acondicionar un tramo del campo para efectuar el despegue y en
el otro avidn se habian colocado recipientes con combustible, aceite, una caja de herramientas y
algunas refacciones, se mejoré un tramo del campo para poder efectuar el despegue y se llevo a los
pasajeros a su destino en otro avién, mientras los demas trasladarian el avién a donde habia efectuado
el despegue el avidn de rescate. Para posteriormente abandonar el lugar ambos aviones y finalizando
asi el primer vuelo en la ruta hacia la Ciudad de México.

Reproduccion del Lincoln Standard, fabricado para el 75° Aniversario de la Compaiia Mexicana de Aviacion.
(Actualmente en exhibicion en el Museo Mexicana.)

Fernando A. Morlet Becerril
Miembro Correspondiente en México
Del Instituto de Investigaciones
Histérico Aeronduticas de Chile

Fuentes Documentales
Morlet, Fernando A. “El Lincoln Standard en la Compafiia Mexicana de Aviacion”. Revista Quauhtli Edicién 2006.

211 se trataba de Elvernon Pickup quien cambi6 su nombre a Christopher Vernon Pickup. (Fuente: https://dmairfield.org/people/pickup_ch/index.html)

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 184



VII. AVIONES CON HISTORIA

Hermosa fotografia que captura el momento exacto que se encuentra posado en el Lago Trébol, al sur de Coyhaique.
Fotografia: Sr. Juan Pablo Rabilar Elgueta.

EL GRUMMAN G-21A TURBO GOOSE EN CHILE

La compafiia Grumman Aircraft Engineering Corporation, disefio y construyd en 1937, un hidroavién
bimotor que denomind modelo G-21 “Goose” (Ganso). Este modelo tuvo su primer vuelo en las
instalaciones de la Grumman en Bethpage, Nueva York, el 29 de mayo de 1937.

El notable disefio resulté muy atractivo tanto para el mundo militar como civil, resaltando su utilizacidn
desde 1937 a 1945 por parte de la Armada de los Estados Unidos. Asimismo, las Fuerzas Aéreas del
Ejército de EEUU, lo utilizaron hasta la década de los cincuenta, y en la vida civil, aun hoy quedan
aparatos operativos.
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Este Grumman Goose JRF-5, fue destinado a la Estacion Aeronaval de Jacksonville, Florida en el ano 1941.
Fotografia: Wikipedia.Org.

Equipado con dos motores radiales Pratt& Whitney Wasp Junior de 450 CV, ala alta, monoplano, dos
flotadores, y una quilla acanalada. Quizas la caracteristica mas notable de este avidn, es que poseia un
tren de aterrizaje retractil, por lo tanto, podia amarizar y luego subir por una rampa para desembarcar
a los siete pasajeros en tierra firma.

La produccidon general del Grumman Goose alcanzé en todas sus variantes, 345 aeronaves, desde 1937
hasta octubre de 1945.

Al terminar la Segunda Guerra Mundial, los excedentes de guerra, dejaron muchos Goose a disposicion
del area civil, la mayoria fueron adquiridos por empresas de transporte y también por aficionados a la
pesca y caza. Otros se dedicaron al transporte de turismo y carga, especialmente en la zona de Alaska.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Historico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 186



mﬁhmﬂﬂﬁawmuwwwéw _

El Grumman Goose restaurado, matricula N703, despega desde la base de hidroaviones del Lago Hood, en Alaska.
Fotografia: Jetphotos, C.V.Grinsven.

La compaiiia aeronautica McKinnon Enterprise, se especializo en la mantencién, revisién y puesta a
punto de estos " excedentes de guerra", realizando mejoras en nuevas versiones.

Todo esto llevé a modificar algunas aeronaves Goose, cambiando sus motores radiales por turbinas,
denominado ahora como Turbo Goose. Este cambio, incrementd la capacidad de carga y aumento el
numero de pasajeros de siete a doce.

El modelo de Goose que nos convoca, fue fabricado originalmente para la Marina de los Estados Unidos,
con denominacion JRF-5 en el afio 1944 con el Bu 37818 y ¢/n° B-72.

Dado de baja del servicio militar, fue vendido el 27 de diciembre del afio 1951 al Departamento del
Interior de los Estados Unidos, Servicio de Pesca y Vida Silvestre (FWS), siendo trasladado a Alaska,
Anchorage, donde opero desde el Lago Hood, por espacio de dieciséis afios, utilizando la matricula N780
Entre los afios 1967 y 1970, fue sometido a una modernizacién, cambiando sus dos motores radiales
por dos turbinas Garrett AiResearch TPE331-2UA-203D.
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El Grumman G-21A Turbo Goose en Chile

et g T

=

e
o=

13 de septiembre de 1979 en el Ted Stevens International Airport de Anchorage, Alaska, Grumman Turbo Goose
del FWS. Fotografia: Airhistory.net. Geoff Goodall

El fuselaje fue extendido 40 pulgadas por adelante del tren de aterrizaje principal, lo que permitio
montar dos asientos de observador adicionales en la cabina. Se adiciond un nuevo estanque de
combustible de 100 galones en la parte baja del fuselaje. Muchos otros cambios se realizaron en el up-
date del avidn, ahora llamado “Aleutian Goose.”

En febrero del afio 1993, el FWS, vende el hidroavion modificado a un magnate y fildntropo
norteamericano, Mr. Terry J. Kohler, quien matricula en octubre el avion como N92MT, y funda una
empresa llamada Terryair Chile Inc, con base en la ciudad de Sheboygan, Wisconsin. EE.UU.

El Grumman Turbo Goose CC-CTG en tierras surehas chilenas. Fotografia: Sr. Francisco Valdeés.

El siguiente paso del avidn, lo sitla operando para el Lodge Rio Puelo de Puerto Montt, en el periodo
entre el afio 1993 y 1994.
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En Chile, fue inscrito en el Registro Nacional de Aeronaves con la matricula CC-CTG y volado por el piloto
chileno sefior Cristian Schuwirth. Las operaciones principales realizadas por esta versatil aeronave, era
trasladar a pescadores a localidades como el Rio Puelo, el Lago Tagua Taguay el Lago Trébol, a practicar
su pasatiempo.

El avion desarrollaba una velocidad de crucero de 180 nudos y tenia una autonomia de ocho horas de
vuelo.

En las operaciones de mantenimiento, al personal chileno, le Ilamé la atencién la cantidad de antenas
gue poseia el avion en su fuselaje, consultando a sus pares norteamericanos el origen de ellas, la
respuesta fue que el avion operaba con el FWS en Alaska y servian entre otras cosas, para detectar
submarinos rusos en el area.

Antes de cumplir un aiflo de operaciones en Chile, y posterior a su retorno a los Estados Unidos, fue
regresada su anterior matricula N92MT. Luego seria cambiada el 12 de enero del afio 1996 a N86MT.

Siempre en la propiedad del Mr. Kohler, el avion operd con distintos usuarios, hasta el 31 de julio del
afio 1998, que lo enajena en favor de la empresa JRW Aviation de Dallas, Texas. El 12 de octubre del
2000 pasa a Aircop lll Inc. empresa también basada en Dallas, Texas, recibiendo una nueva matricula,
N221AG.

Durante una travesia, fotografiado en Glasgow, Escocia. Fotografia: via https:www.egpf.co.uk

Su ultimo duefio fue la empresa Triple S Aviation LLC, de Addison, Texas, quien lo llevé el afio 2011, en
vuelo hasta los Emiratos Arabes Unidos.
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Durante una operacion de despegue desde el aeropuerto de Al Ain, resultd destruido el 27 de febrero
de ese mismo afio 2011, falleciendo sus cuatro tripulantes.

FWD

Copyright UAE GCAA

Dramdtica imagen del accidente del Grumman N221AG, en los Emiratos Arabes Unidos. Fotografia: UAE GCAA.

Claudio Caceres Godoy
Instituto de Investigaciones
Historico Aeronauticas de Chile

Bibliografia:
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VIII. MONUMENTO DEL MES
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Ensayo del Sr. Cappetta,

Al crearse la Municipalidad de Nufioa el 6 de mayo de 1894, comprendid las actuales comunas de Las Condes,
Nufioa, Providencia, San Miguel, La Florida, La Reina, Macul y Pefialolén.

Por encontrarse al oriente de Santiago, se accedia por el Camino de Nufioa en lo que ahora es la avenida 10
de Julio que nacia en La Olleria, actual Avenida Portugal, y se prolongaba por la actual avenida Irarrazaval,
que recuerda a Manuel José Yrarrazaval Larrain, firmante del decreto que creé la comuna de Nufioa, hacia
los predios agricolas, uno de los cuales fue la Chacra Valparaiso.
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Sus propietarios eran Eloisa Montt de Cruz y su hijo el agricultor Ramén Cruz Montt nacido en
Valparaiso en 1863, de alli el nombre de la chacra, quien estudid fotografia en Paris y a su regreso a
Chile instal6 un laboratorio fotografico en su casa de la Chacra Valparaiso, logrando figurar entre los
mas destacados fotdgrafos del pais.

Con el tiempo, Ramdn Cruz llegd a ser Vicepresidente de la Sociedad Nacional de Agricultura y alcalde
de Nufioa entre 1924 y 1926.

Su esposa Adriana Garcia-Huidobro Valdés era prima de David Echeverria Valdés y Miguel Covarrubias
Valdés, dueiios del biplano Voisin importado por ambos jovenes con el que el 21 de agosto de 1910, se
efectuaria el primer vuelo de una aeronave en Chile, precisamente en la Chacra Valparaiso facilitada
por Cruz ante un reducido grupo de testigos entre los que figuraba Lisandro Santelices enviado por El
Diario llustrado acompafiado por un fotdgrafo.

“Tomamos un tranvia y nos dirigimos a Nufioa, al fundo de los sefiores Cruz Montt. En las puertas del
fundo, con la cautela necesaria, nos internamos por los potreros cercados de alambres, y después de
penetrar hasta cerca del fundo de la extensa propiedad de los sefiores Cruz Montt, nos encontramos
frente al hermoso aeroplano Voisin”?*2.

Oleo de Fernando Morales Jorddn en base a la historica foto publicada por El Diario llustrado,
del primer vuelo de un aeroplano en Chile. Pinacoteca DGAC

212 E| Diario llustrado, 22 de agosto de 1910
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Posteriormente, en fines de los afios 60, la Corporacién de la Vivienda, Corvi, construyé en los terrenos
de la ex chacra, el conjunto habitacional Villa Frei, reservando dos hectdreas para el parque Ramén
Cruz, inaugurado el 27 de junio de 1968 por el presidente Eduardo Frei Montalva.

Fue a comienzos de la década de los ochenta que el socio fundador del Instituto de Investigaciones
Histérico Aeronduticas de Chile, Sergio Barriga K. propuso la idea de levantar un monumento o similar
para perpetuar la memoria del primer vuelo de un aeroplano en Chile en ese lugar, iniciativa que una
vez aceptada por el alcalde Luis Navarrete C. se concretd con la inauguracion el 21 de agosto de 1985,
de una piedra canteada con el escudo del municipio y la leyenda:

“Desde este lugar la tarde
del 21 de agosto de 1910, se
elevo por primera vez un aero
plano en Chile, piloteado por
César Copetta Brosio.

Homenaje del Instituto de
Investigaciones Historico
Aeronduticas de Chile.

Nufioa, 21 de agosto de 1985”

POR PRIMERA VEZ UN AE RO
N CHILE, PILOTEARG POR
OPE TTA BROSIO

DEL iNsTITUTO DE
IONES  HSTORICO
AUTICAS DE CHILE

El presidente del IIHACh, don Enrique Flores A. e;w compania de Alfonso Cuadrado M. proceden a develar
la piedra recordatoria del primer vuelo en Chile.

Posteriormente, el 30 de mayo de 1997, a instancias del Director General de Aeronautica Civil, general
Gonzalo Miranda, el presidente Eduardo Frei Ruiz Tagle emitié el Decreto 330, que instituyé el 21 de
agosto como el Dia Oficial de la Direcciéon General de Aeronautica Civil.
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Considerando:

Que la Direccion General de Aerondutica Civil es un Servicio Publico, cuya existencia se remonta
a los albores de la Aerondutica Nacional;

Que, es necesario instituir una fecha conmemorativa como dia oficial de la Direccion General de
Aerondutica Civil; y

Que, el dia 21 de agosto de 1910, se efectud el primer vuelo de un aeroplano en Chile, realizado
por el aviador civil Sr. César Copetta, fecha que en consecuencia se presta para esta finalidad.
Decreto:

Instituyese el dia 21 de agosto, como Dia Oficial de la Direccion General de Aerondutica Civil.

Andtese, tomese razon, comuniquese y publiquese en el Diario Oficial y en el Boletin Oficial de la
Fuerza Aérea de Chile.

EDUARDO FREI RUIZ-TAGLE, Presidente de la Republica.

Edmundo Pérez Yoma, Ministro de Defensa Nacional.

Lo que se transcribe para su conocimiento. Angel Flisfisch Ferndndez,

Subsecretario de Aviacion.

A partir de ese momento la Direcciéon General de aerondutica Civil se sumé al homenaje anual en la
plaza Ramén Cruz, para lo cual coordiné con el Instituto de Investigaciones Histdérico Aeronduticas de
Chile y la Municipalidad de Nufioa el reemplazo de la piedra original, que lamentablemente habia sido
dafiada con la pintura de un grafiti, recibiendo el encargo de su nuevo disefio el arquitecto de la DGAC,
Jorge Auger, quien optd por un cuerpo de concreto forrado en marmol negro jaspeado con una placa
de marmol blanco en la que conservd la lectura original, agregando a continuacidn de ésta, lo siguiente:

En reconocimiento a la hazafna efectuada
por el piloto don César Copetta Brosio,
el Gobierno de Chile mediante
D.S. 330 del 22 abril de 1997 instituyo
la fecha aniversario de esta proeza
como el Dia Oficial de la
Direccion General de Aerondutica Civil.

Homenaje de la Direccion General
de Aerondutica Civil

Nufioa, 21 agosto 1997

Monolito disefiado y construido por la DGAC en reemplazo de la piedra canteada.

Revista Aerohistoria del Instituto de Investigaciones Histérico Aeronauticas de Chile - Agosto 2021 Pag. 194



Sl v i S - = < o

Enla tografia del acto de 2019 se aprecian de izquierda a derecha las coronas florales del IIHACh,
la DGAC, la Municipalidad de Nufioa y la de la FACh.

El sencillo monumento erigido en memoria de aquel primer vuelo de un aeroplano en Chile, ha logrado
sobrevivir al vandalismo del grafiti no sin sufrir dafos, pese a ser la aviacidn, parte de nuestro
patrimonio cultural.

Alberto Fernandez Donoso
Instituto de Investigaciones
Historico Aeronauticas de Chile

Bibliografia

Entrevista a Sergio Barriga K.
Archivos del autor

Recortes de prensa 1910
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IX. SABIA USTED?

Sabia Ud. que uno de los primeros raids aéreos de ida y vuelta efectuados entre dos capitales de paises
sudamericanos, fue el que se llevo a cabo entre Buenos Aires, Argentina-La Paz, Bolivia- Buenos Aires,
Argentina, ideado para adherir con los festejos del Centenario de la Independencia de Bolivia?

e _ LA NACION.— Sibade B de Setiembre de 1925.
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Eran aproximadamente las 15.00 horas, cuando aterrizaba en los campos del aerédromo argentino de
San Isidro, el piloto Juan José Etcheverry, de regreso del raid que hiciera a La Paz con motivo del
Centenario de la Independencia de Bolivia?!3. Era este el epilogo de una extrafia y azarosa aventura
aérea de amistad, reconocimiento y capacidades tecnolégicas por sobre la agreste e imponente
naturaleza hasta una nacion que nace desde las alturas.

En agosto de 1925, hubo varios intentos de pilotos argentinos por adherir a las fiestas del Centenario
de Bolivia y llevar a su capital, los saludos de su Nacién. Pero solo uno de ellos, logré realizar este duro
raid a las alturas, tanto de ida como de vuelta.

El desafio y la aventura

El raid ida y vuelta entre ambas ciudades capitales, ciertamente que respondia a un hito que pudiera
considerarse histérico, no sélo por su caracter aerondutico, sino que este era motivado por una
celebracién mayor de corte nacional que involucraba una de las naciones que mas altura posee en
nuestra América del Sur. Para efectuar este histdrico raid, habria un piloto interesado en cumplirlo, y
para ello, el Aero Club Argentino pondria a disposicion una aeronave que tenia una considerable
autonomia.

Por otra parte, el Aero Club de Junin decidié patrocinar a uno de sus pilotos instructores, que contaba
con avion propio y estaba dispuesto a asumir este histdrico desafio, su nombre era Leonardo Selvetti
guien iria acompanado de su alumno piloto, José Rodriguez.

213 E| Centenario de Bolivia corresponde a la serie de celebraciones y actividades realizadas en 1925, para conmemorar los 100 afios de la declaracién de
la Independencia de Bolivia. Dichos eventos acontecieron principalmente el 6 de agosto del mencionado afio, y fueron encabezados por el Presidente de
la Republica, Sr. Bautista Saavedra Mallea.
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Como el interés de efectuar este raid de buena voluntad fuera generando adeptos, otro piloto llamado
Juan José Elverdin?* que poseia su propio avidn se ofrecié para efectuar la travesia junto a su amigo,
un ex piloto militar Juan Carlos Goggi, quienes ademas serian patrocinados por una Comisién de Damas
de La Plata?®.

Curtiss Oriole “Ciudad La Plata”. Aparecen entre otros, José Maria Viedma Recalde, Juan Bautista Borra, Juan Carlos
Goggi y Juan José Elverdin. La fotografia podria ser previa al vuelo a La Paz. 11 de agosto de 1925.
(Coleccion Juan Carlos Borra). Archivo Eloy Martin.

214 ). J. Elverdin era socio y amigo con Juan Carlos Goggi.
215 Biedma Recalde. Antonio Maria. Crénica Histérica de la Aerondutica Argentina. Tomo . Direccién de Publicaciones. Coleccién Aeroespacial Argentina.
Vol. I. Afio 1969. Pag. 251-252.
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La diferencia de altura sobre el nivel del mar en que se encuentran ambas naciones junto a la clara falta
de cartas de navegacion, era un tema no menor a contemplar para aquellos tempranos dias de la
aviacion?'®, No obstante ello, finalmente partirian tres aviones, los que con alguna diferencia de pocos
dias entre si, llevarian los saludos del pueblo argentino al de Bolivia, en las festividades de su primer
Centenario de Independencia.

El primer equipo en partir sera el avidon de Leonardo Selvetti y José Rodriguez, quienes lo haran por la
manana del dia 7 de agosto de 1925 en un biplano Ansaldo A.5 SPA de 220 H.P., desde el aerédromo
de Junin. Luego de realizar escalas en San Francisco y Dean Funes, llegan a Tucuman con gran esfuerzo
del motor. Reiteradas fallas mecanicas, serian el aviso anticipado de su dramatica interrupcion del raid
a solo unos 50 kildmetros de la linea fronteriza que une a ambos vecinos.

Para el piloto civil del Aero Club Argentino, Juan José Etcheverry, el vuelo se iniciaria el 9 de agosto de
1925, desde el aerédromo de San Fernando en Buenos Aires. Para ello, emplearia un avién Curtiss
Mercury 6W32Y7, recientemente adquirido, y que habia facilitado el Ejército al entonces Departamento
de Aviaciodn Civil de esa nacidn trasandina. La intencion de Etcheverry era la de efectuar un viaje directo
hasta Santiago del Estero, pero debido a una densa neblina, tuvo que volar a baja altura y como
siguieran las condiciones adversas, decidié bajar en una localidad llamada Sanchez y luego continuar
hasta San Nicolds. Algo mas despejado el cielo, remontéd nuevamente el vuelo hasta Santiago del
Estero?®®, realizando una breve escala en Lugones.

El Curtiss Mercury 6W3 R206, similar al usado por Juan José Etcheverry.

(Fotografia gentileza del Mg. Eloy Martin)

216 Basta recordar que el primer vuelo realizado sobre la ciudad de La Paz, fue recién efectuado el 17 de abril de 1920, por el aviador norteamericano
Capitan Donald Hudson, oficial instructor contratado por el Ejército boliviano, a bordo del avién triplano estadounidense Curtiss Wasp 18T de 400 Hp.
217 Este era un avién biplano multipropdsito que podia usarse tanto como un avién de correo con una carga til de 500 libras, o como entrenador de dos
plazas o un avién de pasajeros de tres lugares. Con su fuselaje de tubos de acero, el disefio abrié nuevos caminos para la empresa. El avion era impulsado
por aquellos dias por un motor Curtiss C-6 de 160 HP. El autor boliviano, Mark Christie Worner, sefiala equivocadamente que Etcheverry, habria usado un
avion Junkers para esta travesia. (Leer en: https://avionesbolivia.blogspot.com/2011/09/aviacion-el-dia-que-murio-el-silencio.html)

218 | 3 distancia entre Buenos Aires — Santiago del Estero, son aproximadamente unos 1,047.2 km
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Temprano al dia siguiente, continuaria el viaje hacia Tucuman donde arribaria sin problemas tras unas
dos horas de vuelo. Tras comer algo, continud la travesia hasta Jujuy, acumulando unos 600 kildémetros

mas de viaje en ese segundo dia.
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El 11 de agosto, continuaria hasta Uyuni, demorando esta vez unas cinco horas de vuelo. Luego tras
descansar, su viaje continud al dia subsiguiente hacia Oruro, penultima etapa de este trascendental
vuelo de festejo, desde donde continuaria hasta la ultima etapa planificada, arribando a La Paz el dia
13 de agosto de 1925 -el mismo dia en que el equipo de Selvetti y Rodriguez sufrian su percance final-,
donde fue recibido por las autoridades locales, que aun veian con asombro el arribo del avion.
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Los festejos y agasajos no se hicieron esperar, la felicidad del vuelo efectuado, brindaba una ruta
explorada de conectividad.
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Tras las fiestas, llegaron también las actividades para
preparar el planificado retorno. Aqui surgirian los
primeros problemas, algo que el piloto argentino no
habia considerado, era el despegue en altura (4.000
metros) que necesitaria realizar, por lo que el
presidente de la Republica resolvié facilitarle su
regreso, con el préstamo de otra aeronave mas
poderosa, un avion Caudron C.97H?%° con motor de
200 H.P., denominado “Chorolque”, a condicién de
qgue, en el viaje de retorno a Buenos Aires, fuera
como su copiloto un oficial aviador boliviano, el
Capitan Carlos Peia y Lillo.

Juan José Etcheverry, primer piloto triunfador.

Mientras tanto en Argentina, el equipo formado por los amigos Juan José Elverdin y Juan Carlos Goggi,
habian salido el dia 11 de agosto desde el aerédromo del Dique |, en su biplano Curtiss 17 Oriole con
un motor de 150 H.P. y que habia sido bautizado como “Ciudad La Plata”.

Curtiss 17 Oriole “Ciudad La Plata”.
(Coleccion Juan Carlos Borra). Archivo Eloy Martin.

Tras realizar escalas en Rosario, Rafaela, Pintos, La Rubia, Santiago del Estero, Tucuman, Salta, Villazén,
Uyuni y Oruro, en los que habian perdido algunos dias de vuelo por la mala meteorologia propia de
esos meses y lugares, sumando ademas algunos problemas de indole mecanica, lamentablemente
debieron lamentablemente dar su raid por terminado el dia 29 de agosto, a tan solo escasos 30

219 Este tipo de aeronaves fueron adquiridas en 1924 y utilizadas para el entrenamiento de pilotos en El Alto y posteriormente en Villamontes. Se
mantuvieron en servicio hasta 1934.
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kildbmetros de distancia a La Paz, debido a la previsible imposibilidad de superar el nivel de altura en las
zonas circundantes a la capital altiplanica con su aeronave.

Avion Curtiss 17 Oriole “Ciudad La Plata” ya aterrizado en Uyuni, Bolivia. ?°

El raid de regreso

Terminados los festejos y realizados los preparativos de vuelta a la Argentina, los aviadores Etcheverry
y Pefia y Lillo, el nuevo equipo de pilotos binacional iniciaria el raid La Paz, Bolivia a Buenos Aires en la
Argentina, por la mafiana del 1° de septiembre de 1925, siendo calurosamente despedidos por igual o
mas publico, que el que habia recibido a Etcheverry.

La mejor ruta a seguir a bordo del nuevo aeroplano “Chorolque” tal como lo habia dispuesto el
presidente de Bolivia Bautista Saavedra en conjunto con los pilotos, el derrotero seria La Paz, Oruro,
Uyuni, Villazén, Jujuy, Las Piedras, Tucumadn, Santiago del Estero, Pinto, Rafaela, Rosario hasta el
aerédromo de San Isidro en la Capital. En total, cumplirian la titdnica tarea de volar unos 2.700
kildbmetros de distancia en unas 20 horas

llustracion del biplano Caudron C.97 H del Ejército boliviano en el que hicieron el raid La Paz -San Isidro,
los pilotos Juan José Etcheverry y Carlos Peia y Lillo.

220 ponce Lépez, Tito. Uyuni mds alld del Tiempo. Pag- 125. Foto Coleccién Familia Chévez. Archivo gentileza del Ing. Roberto Carlos Subauste Pérez.
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El recibimiento fue una salva de saludos muy cdlidos, aunqgue muchos todavia no se explicaban el arribo
de otra aeronave y mas aun el que viniera acompafado por un copiloto boliviano. Se acercaron al avion
para presentarle sus saludos, los representantes de los Servicios de Aeronautica, Capitdn Romero y
tenientes Parravicini y Figueroa, quienes habia llegado momentos antes por via aérea. No obstante, las
paginas de los diarios argentinos y los festejos, dieron prueba clara de los lazos de amistad y
camaraderia, que las alas pueden siempre establecer.

Finalmente, tanto los respectivos aviones intercambiados, como el capitan boliviano Carlos Pefia y Lillo,
retornarian a sus puntos de origen, via ferrocarril.

Raid aéreo a La Paz y Regreso?%!

Dia Recorrido Piloto Comentarios
09AG025 | San Fernando-Sanchez Juan José Etcheverry Curtiss Mercury 6W-3 N2 2 (Casi seguro)
09AG025 | Sanchez-San Nicolas Juan José Etcheverry Curtiss Mercury 6W-3 N2 2 (Casi seguro)
09AG025 | San Nicolas-Rafaela Juan José Etcheverry Curtiss Mercury 6W-3 N2 2 (Casi seguro)
09AGO025 Rafaela-Lugones Juan José Etcheverry Curtiss Mercury 6W-3 N2 2 (Casi seguro)
10AG0O25 Lugones-Tucuman Juan José Etcheverry Curtiss Mercury 6W-3 N2 2 (Casi seguro)
10AG0O25 | Tucuman-Jujuy Juan José Etcheverry Curtiss Mercury 6W-3 N2 2 (Casi seguro)
11AG0O25 | Jujuy-Uyuni Juan José Etcheverry Curtiss Mercury 6W-3 N2 2 (Casi seguro) Llego

alas 12:252%2
12AG025 Uyuni-Oruro Juan José Etcheverry Curtiss Mercury 6W-3 N2 2 (Casi seguro)
13AG0O25 | Oruro-lLa Paz??® Juan José Etcheverry Curtiss Mercury 6W-3 N2 2 (Casi seguro)
11AG0O25 Dique 1-Rosario Juan Carlos Goggi Curtiss 17 Oriole Ciudad La Plata
José Elverdin
Rosario-Rafaela Juan Carlos Goggi Curtiss 17 Oriole Ciudad La Plata
José Elverdin
Rafaela-Pintos Juan Carlos Goggi Curtiss 17 Oriole Ciudad La Plata
José Elverdin
Pintos-La Rubia Juan Carlos Goggi Curtiss 17 Oriole Ciudad La Plata
José Elverdin
La Rubia-Santiago del Estero | Juan Carlos Goggi Curtiss 17 Oriole Ciudad La Plata
José Elverdin
Santiago del Estero-Tucuman | Juan Carlos Goggi Curtiss 17 Oriole Ciudad La Plata
José Elverdin
Tucuman-Salta Juan Carlos Goggi Curtiss 17 Oriole Ciudad La Plata
José Elverdin
29AGO025 | Salta-Villazén Juan Carlos Goggi Curtiss 17 Oriole Ciudad La Plata
José Elverdin
Villazén-Uyuni Juan Carlos Goggi Curtiss 17 Oriole Ciudad La Plata
José Elverdin
Uyuni-Oruro Juan Carlos Goggi Curtiss 17 Oriole Ciudad La Plata
José Elverdin

221

Correspondiente del IHACH en la Argentina.

222

Ponce Lépez, Tito. Uyuni mds alld del Tiempo. Pag. 123.

223

Biedma Recalde, Antonio Maria. (Afio 1936) Efemérides N.2 3, 22 Parte. Pag. 38.
Biedma Recalde. Antonio Maria. Crdnica Histérica de la Aerondutica Argentina. Tomo |. Direccidn de Publicaciones. Coleccidn Aeroespacial Argentina. Vol.
I. Afio 1969. P4g. 251-252.
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01SEP25 La Paz-Oruro Juan José Etcheverry Caudron C-97H Chorolque. Despegaron a las
Cap boliviano Carlos 10:30
Pefia y Lillo

01SEP25 Oruro-Uyuni Juan José Etcheverry Caudron C-97H Chorolque.
Carlos Penay Lillo

01SEP25 Uyuni-Villazon Juan José Etcheverry Caudron C-97H Chorolque.
Carlos Pefay Lillo

02SEP25 Villazén-Jujuy Juan José Etcheverry Caudron C-97H Chorolque.
Carlos Pefay Lillo

03SEP25 Jujuy-Las Piedras Juan José Etcheverry Caudron C-97H Chorolque.
Carlos Peiia y Lillo

03SEP25 Las Piedras-Tucuman Juan José Etcheverry Caudron C-97H Chorolque.
Carlos Penay Lillo

03SEP25 Tucuman-Santiago del Estero | Juan José Etcheverry Caudron C-97H Chorolque.
Carlos Pefay Lillo

05SEP25 Santiago del Estero-Pinto Juan José Etcheverry Caudron C-97H Chorolque.
Carlos Pefay Lillo

05SEP25 Pinto-Rafaela Juan José Etcheverry Caudron C-97H Chorolque.
Cap boliviano Carlos
Pefiay Lillo

05SEP25 Rafaela-Rosario Juan José Etcheverry Caudron C-97H Chorolque.
Carlos Penay Lillo

05SEP25 Rosario-San Isidro Juan José Etcheverry Caudron C-97H Chorolque. 20 hs de vuelo??*
Carlos Pefay Lillo

Norberto Traub Gainsborg
Instituto de Investigaciones
Historico Aeronauticas de Chile

Nota

El autor agradece especialmente la generosa y dedicada colaboraciéon de los sefiores Mg. Eloy Martin de
Argentina y el Ing. Roberto Carlos Subauste Pérez de Bolivia, en la elaboraciéon del completo material y nuevos
antecedentes que permitieran identificar correctamente algunos nombres, lugares y las aeronaves utilizadas,
material todo que, con la presente investigacidn, facilitara la tarea de corregir y dilucidar algunos errores antes
publicados por otros autores, los que seguramente no dispusieron de toda esta valiosa y actualizada informacion.
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X. RECORTES Y NOTAS CON HISTORIA

CAMARADAS, EL HIMNO DE LA FUERZA AEREA DE CHILE
“Nacio para unir a los aviadores del pais”

o|Tkn nuestro aire patrie, ni las baje- !

g Durante el almuerzo efectuado ayer
# en Les Cerrlllos, ¢l autor del Himno
- |de la Fuerza Aérea Naclonal, sub-te-
niente don Diego Barros, recitd esta
ineplrada composicldon, arrancando
grandes aplausos de la oumerosa con-
currencia. -

Como se sabe, la musica de este
himno se debe al conocldo compositor
mnestro Francisco Pleclone.

con los alas enarcadas

en suprema soad da clelo

dejaremos, camarndaos,

cualquier din la legidn,

el rumor de los aviones

quedarise en la hondonada

fuslonadas al Recuerdo

de Ila madre ¥ de la amnada,

en el cofré de oro visjo

que gquedd del corazdn.

B L AR B P ke (D LA Y b |

L SELNEE SN TR & LALN: O

Himno de la Fuerza Aérea
Nacional

Reviramos en las slas

de la vida, compafieros,

e53 vuelo sin escalas

todo nzul de Inmensidsd,

¥ esperemos, slempre alegres,

slempre unidos, elempra hermanoa,

la Tantistica batida de loa cdudores
lejancs

que vendrin desde lo alto, L%

o llavarnos meés alld,

Con Ins alas extendidas

en la quimeérica bandada

dejaremos, camaradas,

uno & uno la leglon:

el rumor de los aviones

lo ciremos en los astros,

volaremos en lns noches

como uUn gran tropel de slbatros,

slempre unldos, siemprs hermancs,

en Iantdstica visldn.

La Nacion, lunes 29 de septiembre de 1930

En el marco almuerzo ofrecido al Presidente de la Republica, S. E. don Carlos Ibafiez del Campo, por el
entonces “Club Aéreo de Chile”, con motivo de la inauguracién del nuevo edificio de aquella entidad,

se estreno el que seria el Himno de la Fuerza Aérea de Chile.

La portada del diario La Nacidon de ese lunes 29 de septiembre, publicaba algunas fotografias del
almuerzo celebrado en la terraza de la nueva casa inaugurada el dia anterior. El reportaje recogia
graficamente algunos de los importantes detalles acontecidos, y donde se consignan algunas de las
declaraciones que hicieran el primer mandatario y el comandante Merino, en ese entonces, maxima
autoridad aerondutica y fundador de estas dos instituciones que eran el Club Aéreo de Chile y la Fuerza

Aérea Nacional.

“La aviacion reporta beneficios a la patria con su magnifico espiritu de progreso y deporte”, dijo S.E. el
Presidente de la Republica en el almuerzo ofrecido ayer por el Club Aéreo de Chile, S. E. el Presidente de
la Republica, instantes después de haber terminado su discurso de ofrecimiento, el Comodoro de la
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Fuerza Aerea Nacional, se puso de pié para agradecer el obsequio que el Club Aéreo de Chile le hacia
con motivo del apoyo que en todo momento le ha prestado a la institucion.

Dijo el Excmo. sefior Ibanez, mds o menos, lo siguiente: “Agradezco cordialmente a mis amigos del Aéreo
Club esta espléndida fiesta y el hermoso bronce de recuerdo. Al agradecerles no puedo silenciar que
todo esto me ha sorprendido muy gratamente, por cierto.

En cuanto a la referencia que se ha hecho de la ayuda que mi Gobierno ha prestado al Club, creo que no
podia hacerse menos en favor de una institucion que tantos beneficios reporta a la Patria con su
magnifico espiritu de progreso y de deporte.

Quiero terminar brindando por la felicidad de los sefiores socios, por el progreso de la institucion y
porque sus destinos sigan siempre presididos, por personas de intachables condiciones de
caballerosidad, hombria de bien, patriotismo y honestidad ejemplar.” (sic)

S.E. don Carlos Ibdnez del Campo en el momento de brindar por la Aviacién Nacional.
Se distinguen de izquierda a derecha en la fotografia, los comandantes Armando Castro Lopez; Arturo Merino Benitez,
presidente del Club Aéreo de Chile; el ministro de Guerra, general Bartolomé Blanche Espejo Hermosilla; el comandante
Manuel Francke Mariotti y la primera mujer piloto brevetada en Chile, Graciela Godoy Cooper.

En aquella histdrica jornada, se encontraron también presentes, el Intendente de Santiago sefior Isidoro
Huneeus Guzman; el Subsecretario del Ministerio del Interior, sefior Luis Octavio Reyes Ugarte; la
aviadora seforita Graciela Cooper Godoy; el Subdirector del diario “La Nacién”, sefior Ramén de
Lartundo Herrera; los agregados militares de Francia, comandante Roger Blaizot; del Perud, comandante
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Fernando Duarte; de Argentina, Mayor Alberto Gilbert; el de Colombia; los agregados navales de los
Estados Unidos, Comandante Irving Hall Mayfield y del Perd, el Capitan de Fragata Enrique Labarthe
Durand y otras personalidades. Las demds mesas fueron ocupadas por gran numero de pilotos militares
y civiles, representantes de la prensa y otros invitados.

Al destaparse el champagne, el entonces presidente del Club Aéreo??> don Arturo Merino Benitez, hizo
un brindis en los siguientes histéricos términos: “Excmo. Sefor: El Club Aéreo de Chile, apenas pudo
organizar su casa, quiso reunir sus asociados para festejar a su presidente honorario??¢; para expresarle
su gratitud al Mandatario que mds ha hecho por el desarrollo de la aviacion chilena, en todos sus
aspectos, y que dio a este club ayuda tan valiosa y decidida.

Aqui se agrupan nuestros aviadores todos; los que vuelan y los que simpatizan con el noble arte del
vuelo; junto a los pilotos de nuestra Fuerza Aérea, que llegan aqui despojados de su jerarquia militar,
se agrupan nuestros pilotos civiles, pocos aun, pero selectos. Unos y otros fandticos, enamorados del
mismo ideal, se sienten aqui hermanos, soldados de una misma causa.

Gracias a vuestra ayuda, Excmo. Senor, nuestro club ha tenido vida préspera, y en el afio ultimo pudo
instruir treinta nuevos pilotos. Pero no cuenta, aunque ese numero sea halagador por cantidades, su
labor: la cuenta por valores. Hombres selectos, no vulgares, los nuevos pilotos son garantia de que no
surcardn nuestro aire patrio, ni las bajezas, ni las intrigas; no forma nuestro club, mercenarios del aire,
dispuestos a servir cualquier bandera; forma caballeros del aire, sin tachas y sin temores, amantes de
su patria unida y compacta, y nunca de banderias y divisiones mezquinas que no se alcanzan a ver desde
alla arriba.

Excmo. Sefior: los socios del Club Aéreo han querido dejar una prueba material de su gratitud a V. E., en
este bronce, que uno de nuestros consocios trajo de Arica, hoy no mds, surcando nieblas peligrosas para
ofrecerlo como homenaje en este dia en que honrdis nuestra casa.

El os hablard, a través del tiempo, de esta institucién que os debe su vida y su prosperidad. Sefiores: por
la salud de nuestro Presidente!”

Contestd el Excmo. sefor Ibafez en cortas frases, muy elocuentes.

Finalmente, a peticion de los asistentes, el piloto Subteniente don Diego Barros Ortiz, declamé el Himno
a la Aviacion, de cuya letra fuera autor, y que se ilustra en el recorte mostrando sus estrofas
primigenias.

Norberto Traub Gainsborg
Instituto de Investigaciones
Histérico Aeronduticas de Chile

225 (Art.21.- El cargo de Presidente corresponde por derecho propio al Jefe de la Aviacidon Militar, quien podra delegarlo en un Aviador Militar que él
designe.

226 Conforme a los estatutos del Club Aéreo de Chile, el Presidente Honorario de aquella corporacidn, seria don Carlos Ibafiez del Campo, de acuerdo a
su calidad de Fundador.
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Escriba una carta al director

director@historiaaeronauticadechile.cl

Las cartas al director, son textos y contenidos no literarios que argumentan ideas, posturas, necesidades o quejas,
expresadas siempre de manera formal y respetuosa. Los correos recibidos en la direccion indicada para ello, deberan
estar firmados por los autores e indicar su nimero de teléfono. La Direccion de este medio informativo se reserva el
derecho de publicar los textos recibidos, asi como de extractarlos o editarlos en el caso que sean excesivamente extensos.
Los autores se adjudican la responsabilidad por la veracidad y seriedad de sus contenidos, misma que no necesariamente
podra estar en concordancia con nuestro Comité Editorial o esta corporacion.

CORREO RECIBIDO

Estimado Presidente y amigo:

Muchas gracias por participarme de este nuevo ejemplar que una vez mds, estd magnifico.
Nos hace vivir la historia desde sus fuentes. Entretenida, dgil, noticiosa y valiosa.

Un afectuoso saludo

Miguel Pérez de Castro V.

Una vez mads los felicito por esta excelente publicacion y agradezco que me consideren en su distribucion.

Saluda atentamente,

Corina Barrera Capot

Seccién Museologia

Museo Nacional Aeronautico y del Espacio
Direccion General de Aeronautica Civil

Buenas Tardes,
Una vez mds hago llegar mis felicitaciones por la gran factura del nuevo ejemplar de la Revista Aerohistoria del
mes de Julio 2021.

Sin duda es un gran aporte en la difusion de la historia aerondutica latinoamericana.

Saludos afectuosos,

OSCAR MEDINA ROJAS

Administrador de Aeropuertos

Seccién Operaciéon de Aerédromos
Subdepartamento Servicios de Aerédromos — DASA

Estimado sefior Presidente del Instituto de Investigaciones Historico Aeronduticas de Chile,
don Norberto Traub Gainsborg:

Constituye un verdadero agrado saludarlo por este intermedio, esperando que usted y familia se encuentren
muy bien de salud y, al mismo tiempo agradecerle el envio de la Revista Aerohistoria del mes de Julio de este
afo.
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Para nuestra Corporacion, constituye un valioso documento historico, el cual, como de costumbre, serd
reenviado a los Miembros de Numero del Instituto Historico de Carabineros.
Le saluda cordialmente,

Julio Nanjari Valenzuela
Secretario.

Hola Norberto,

He recibido el ultimo numero de la Revista Aerohistoria. Ya se ha convertido en un lugar comun felicitarles por
la calidad de esta publicacion. Pero lo hacemos jFelicitaciones!

Quisiera consultarte por un tema. En el nimero 5, del mes de mayo, hay un enlace a un excelente libro
“Condores con alma de acero” que trata del cuerpo de los mecdnicos de aviacion. Me parecid un recuerdo muy
oportuno, ya que ellos son los que permiten a los aviadores que sus “monturas” funcionen.

Aqui en Uruguay Maruri publicé algunas notas sobre Dagoberto Moll, el mecdnico de Berisso, quien lo
acompano, incluso, en varios “raids”. Sin Dagoberto quizds Don Cesdreo no hubiera tenido la fama que acumulé
como pionero aerondutico.

Abrazo,
Gustavo Necco
Academia de Historia Aerondutica del Uruguay

Recibido conforme, muy agradecido por compartir tan importante revista cultural sobre la aviacidn en general.
Paz y Bien

Saludos fraternos,

Oscar Silva Abarca
"Veterano de Valdivia 1960"

Estimado Norberto,
Quiero darte una informacion que creo relevante y casi desconocida, que valdria la pena investigar.

Durante el tiempo que estuve en Puerto Montt...tuve la oportunidad de conocer al Sr. Dobri Dobrew, oficial de
reserva de la Fach y que habia participado como piloto en la segunda guerra mundial --siendo de Bulgaria- y se
vino a Chile como muchos europeos.

Era casado con la sefiora Marta Hott Schwalm, a quien conoci'y se me dijo que, en su juventud, habia sido una
de las primeras mujeres piloto de Chile, con licencia y que era muy cercana a Margot Duhalde.

Con familiares alemanes, en la zona de Rio Bueno... de donde es Margot. De hecho, uno de su padre, Ernesto
Hott Siebert fue quien dond los terrenos donde se encuentra el aerédromo de Cafial bajo que lleva su nombre.

Tuvo un hijo con Dobri, que entiendo fue oficial de Ejército y habria fallecido en un accidente de aviacién. Creo
que si esto es cierto, valdria la pena reconocerla como una de las primeras mujeres piloto de Chile.

Un afectuoso saludo,

Alfredo Guzman
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PRESIDENCIA DE LA NACION 2021- ANO HOMENAJE AL PREMIO NOBEL DE MEDICINA
MINISTERIO DE CULTURA Dr CESAR MILSTEIN"
INSTITUTO NACIONAL NEWBERIANO

Buenos Aires, 19 de agosto de 2021
INN N° 540/21

Sefior Presidente

Tengo el Honor de presentarle mi saludo en
nombre propio y del Honorable Consejo Acadéemico, que tengo el
privilegio de Presidir, por Disposicion del Honorable Poder
Ejecutivo de la Nacion Argentina.

Al mismo tiempo hacerle llegar esta Nota de
adhesion al importante Acto a desarrollarse en el Hermano Pais, con
motivo de la Conmemoracion del Primer Vuelo sobre el territorio
chileno, hace ya un siglo.

Tal circunstancia nos llena de gozo, puesto que
el Instituto que tan dignamente Preside, consolida de esta forma
los basamentos fundamentales de la Nacionalidad y el recuerdo
imperecedero de aquella hazana.

Es dable, resaltar la importancia de tan magna
Gesta Aeronautica que sublima el Espiritu de la Nacion Chilena, en
lo Aeronautico.

El profundo mensaje para las nuevas generaciones,
que deben asumir el ineluctable compromiso del trabajo, el estudio
y el buen hacer, legado por nuestros antecesores, no debe caer en
saco roto. He alli un futuro promisorio de Paz y Desarrollo.

En momentos, en que el mundo, relativiza todo y
parece ser que todo es igual, lo malo y lo bueno, rescatar del olvido
estos hechos, conforma el destello en la noche del olvido, en la que
muchas sociedades han caido, abrazando ideologias extrainas a los
valores sustantivos heredados del Padre de la Patria, el senor
General Don Bernardo O' Higgins.

Av. L. N. Alem 719 1°of. 4 (1001) C.A.B.A Tel/fax: (54-11)5166-0714/0942
e-mail: institutonewbery@gmail.com Facebook: Instituto Nacional Newberiano
Instagram: newberiano2018 YouTube: INSTITUTO NACIONAL NEWBERIANO
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PRESIDENCIA DE LA NACION 2021- ANO HOMENAJE AL PREMIO NOBEL DE MEDICINA
MINISTERIO DE CULTURA Dr CESAR MILSTEIN”
INSTITUTO NACIONAL NEWBERIANO

Vaya entonces, este mensaje de profunda
Hermandad, sacralizados por los Sables de la Gloria del
sefior General nombrado y el General Don José de San Martin, que
protagonizo la gran Campana de cruzar los Andes, para ayudar a la
Libertad de ese hermoso pais.

Asi como en el Siglo XIX, la sangre de
Soldados Argentinos y Soldados Chilenos, se entremezclaron en los
Campos de Batalla, hoy nuestros Pueblos estan mas sellados que
nunca, siendo un ejemplo al Mundo Occidental y Cristiano.

Sefior Presidente, ruego a Usted si lo considera
pertinente, dar lectura del presente, haciendo llegar a las
Autoridades Politicas, Militares y Policiales presentes, un estrecho
abrazo desde este lado de la Cordillera.

Con el abrazo de las Nubes y el Saludo de los
Vientos, me despido con nuestro adagio:

Supra Nubem Infra Deus Solum.

Dios Nuestro Senor, guarde a su Patria, y a todos
los presentes.

MINISTERIO D= CULTURA
PRESIDENCIA DE LA NACION

AL SENOR PRESIDENTE DEL INSTITUTO
DE INVESTIGACIONES HISTORICO AERONAUTICAS DE CHILE
DON NORBERTO TRAUB

Av.L.N. Alem 719 1°of. 4 (1001) C.A.B.A Tel/fax: (54-11)5166-0714/0942
e-mail: institutonewbery@gmail.com Facebook: Instituto Nacional Newberiano
Instagram: newberiano2018 YouTube: INSTITUTO NACIONAL NEWBERIANO
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Maria Cristina Fernandes de Valprados y Chaves
Secretario vy Académico de Nitmero
secretfaria.bancesyvaldes@gmail.com

Instituto de Estudios Histéricos
Bances y Valdés

Pravia, 18 de agosto de 2021

ILMO. SR. D. NORBERTO TRAUB (GAINSBORG

PRESIDENTE

INSTITUTO DE INVESTIGACIONES HISTORICO AERONAUTICAS DE CHILE
ntraub@historiaaeronauticadechile.cl

Tlustrisimo sefior, estimado amigo:

Este Instituto de Estudios Histéricos ha recibido con satisfaccidn su amable invitacion a los actos
que ese Instituto de Investigaciones Historico Aeronduticas de Chile, tiene previsto celebrar,

D.m., el proximo viernes dia 20 de agosto actual.

Al tiempo que le agradecemos su exquisita amabilidad, lamento comunicarle que el M. Ilmo. Sr.
D. Manuel Luis Ruiz de Bucesta y Alvarez, a la sazdn, Presidente de esta entidad académica, no

podra asistir por tener compromisos adquiridos con anterioridad y como seria su intencion.

En la confianza del éxito de sus Celebraciones con motivo de la conmemoracion historica

referida al primer vuelo de un avion en Chile, reciban un cordial y muy afectuoso saludo.

Maria Cristina Fernand Valprados y Chaves

Instituto de Estudios Historicos Bances y Valdés
Plaza de la Marquesa de Casa Valdés, 10 — 2° - 33120 — Pravia — Asturias - Espafia
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DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA CIVIL
DEPARTAMENTO SECRETARIA GENERAL
MUSEQ NACIONAL AFERONAUTICO Y DEL ESPACIO

Carta Oficial N° 02/2/___243 __ /

CERRILLOS, julio 13 de 2021

Para

Presidente del Instituto de Investigaciones Histérico-Aeronauticas de Chile
Sr. Norberto Traub Gainsborg
Presente

Con especial agrado me dirijjo a Ud., para agradecer la gentileza que ha
tenido de enviar un saludo, con motivo del septuagésimo séptimo aniversario del
Museo Nacional Aeronautico y del Espacio.

Su valioso gesto nos impulsa a continuar, con renovado espiritu, la labor de
resguardar y proteger el patrimonio aeronautico e incentivar la investigacién de los
aportes realizados por esforzados y visionarios precursores de la aviacion que hoy
nos permiten volar con seguridad.

Agradecemos sinceramente. por compartir este nuevo Aniversario; haremos
exfensivo su saludo a todo el personal del Museo y hacemos propicia la ocasién para
desearle mucho éxito en la gestion que realiza en el Instifuto de Investigaciones
Histrorico-Aeronauticas de Chile.

BEGUTIERREZ/ALFARO

BN oo

Fongs) e ]

NSO ke DIRECTOR
'S{O&Im ! r".‘: \3\_///'(

c.c

MNAE Seccion Programacién y Gontrol

DGAC-Clasificador 3, Comreo 9 — Providencia — Santiago Fono 224392000, www_dgac_gob.cl
MMAE — Casilla 50900 Cormeo Ceniral — Santiago — Avda. Pedro Aguirre Cerda N° 5000 — Los Cemilles, Fono 224353030.
www.museoaeronautico.gob.cl e-mail musec@dgac.gob.cl
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Rogandoles acusar recibo del presente ejemplar, los muy saluda atentamente,
El Directorio del Instituto de Investigaciones Historico Aerondauticas de Chile

Norberto Traub Gainsborg Presidente

Oscar Avendaio Godoy Vicepresidente
Alberto Fernandez Donoso Director - Secretario
Anibal Jiménez Lazén Director - Tesorero
José Guzman Moreno Director

Mario Magliocchetti Oleaga Director

Sandrino Vergara Paredes Director

Almirante Barroso 67, Santiago de Chile

La correspondencia sera recibida en el Instituto de Investigaciones Historica Aerondautica de Chile,
Calle Almirante Barroso 67 - Santiago; mientras que los correos al Director del medio, deberan ser
enviados al correo (director@historiaaeronauticadechile.cl)

Comité editorial

R:]E & :][Sr:]r A Norberto Traub Gainsborg

Director

A}ERQ}[— S Il @RIA Afrodo ellado viner
Alfredo Mellado Ydnez
DEL INSTITUTO DE INVESTIGACIONES HISTORICO AERONAUTICAS DE CHILE OHEL A EER )
Sergio Barriga Kreft

Colaboradores

Alberto Ferndndez Donoso
Claudio Cdceres Godoy
Danilo Villarroel Canga

Declaracion de responsabilidad:

Las ideas y opiniones expresadas en este medio reflejan la opinion o
conocimiento exclusivo de los autores y estdn elaboradas y basadas en un

ambiente académico de libertad de expresién. Fernando Morlet Becerril
Sandrino Vergara Paredes
Por ningun motivo reflejan la posicion oficial del Gobierno de Chile o sus Sergio Barriga Kreft
dependencias, el Ministerio de Defensa, la Fuerza Aérea de Chile u otros Walter Barrera Espinoza
organos por éste citados. El contenido de sus notas o articulos ya ha sido Walter Foral Liebsch

revisado por sus autores.
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Desce el ceo ala tiera, la magia de una Carrocena,
hoy se escribe GRISOLIA
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