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RESUMEN

Los hidroaviones son “maquinas curiosas”, que atraen desde el comienzo la atencion de las
personas. Las posibilidades de elevarse en el aire luego de salir del agua los hace especialmente
atractivos. También su amarizaje. El material etnografico (o la materia prima) de este trabajo, que
aborda los inicios de la aviacidn naval en Chile (1918-1921), se encuentra principalmente en las
noticias y en los reportajes que aparecen en esa época en la prensa, tanto regional como nacional,
gue permiten conocer las distintas operaciones de los hidroaviones y el impacto que producen en
el publico. La prensa tiene un rol destacado en la construccién del imaginario popular sobre estas
maquinas y sus actividades, al difundir sus pruebas, presentaciones, raids y también, por supuesto,
sus accidentes.

Palabras clave: etnografia, belle époque, hidroaviones, aviacidon naval, accidentes.
ABSTRACT

Seaplanes are ‘curious machines’ that attract people’s attention. The ability to rise into the air after
leaving the water makes them especially attractive. Also, his landing at sea. The ethnographic
material (or raw material) of this work, which addresses the beginnings of naval aviation in Chile
(1919-1921), is found mainly in the news and reports that appear at that time in the regional and
national press, which allow us to learn about the different operations of hydroplanes and the impact
they have on the public. The press has a prominent role in the construction of the popular
imagination about these machines and their activities, by disseminating their tests, presentations,
raids and, of course, their accidents.
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HIDROAVIONES

Los inicios de la aviacién ocurren durante un momento histérico conocido como belle époque,
nombre que evoca casi siempre “el mundo despreocupado y frivolo de la alta sociedad, la vida alegre
de los salones, la mundanidad y la buena vida” (Kalifa, 2021: 2). Sin embargo, este “festival de la
vida” incluye también “las maravillas de la ciencia y la tecnologia”, de modo que el optimismo de la
época se expresa bajo la forma de un elogio de sus “hazafias”, como las de “los pioneros del
automovil, o mejor aun, la de los campeones de la aviaciéon”, protagonistas de “celebraciones
publicas que cautivaban a todos” (Kalifa, 2021: 3).

Mélodie Simard-Houde ha sefalado que “la historia de la conquista del aire no es una sola historia,
sino varias”. Estas historias pueden ser “el relato de las hazafias, de las vidas y de los testimonios de
los pilotos”, la narracién “de las experiencias sensibles de los pasajeros”, también “la historia de la
tecnologia, de sus fracasos, de los experimentos y avances de inventores, ingenieros y sus equipos”
o incluso “la historia de las representaciones e imaginaciones de la aeronautica en el publico”
(Simard-Houde, 2018: s/p). Agrega que cuando “los primeros aviones se elevan al cielo” también
surgen los medios de comunicacidn que “dan a conocer la incipiente aviacion”. La vinculacién entre
las hazafias de los pioneros de la aviacién y su difusidn en los medios de comunicacidn de masas de
la época es muy estrecha. La belle époque de la aviacidn, “es también la del cine, de los carteles
publicitarios, de las postales, de la industria del juguete, de los objetos de decoracién y la moda”,
ademas del “auge de nuevas formas de literatura de amplia difusién como los folletines ilustrados
y de géneros populares como la novela de anticipacién” (Simard-Houde, 2018: s/p).

Las celebraciones del Centenario de la Independencia realizadas en Chile en 1910 llevan inscritas
todas las “marcas” de la Belle Epoque. El 21 de agosto, como parte de estas festividades, César
Copetta, un francés avecindado en Chile, sin ninguna experiencia previa, vuela un biplano Voisin con
motor Gnéme de 50 HP, de los primos David Echeverria Valdés y Miguel Covarrubias Valdés, en los
terrenos de la chacra Valparaiso, propiedad de Ramdn Cruz Montt, ubicada “en las afueras” de
Santiago (donde hoy se encuentra la Villa Frei), dando asi comienzo a una serie de vuelos y
exhibiciones aeronduticas transformadas casi de inmediato en espectdculos de masas
(Magliocchetti y Sato 2010).

Marion Weckerle nos recuerda que en “la constitucion de los conocimientos y de la industria ligada
a los nuevos medios de locomocidn de la belle époque, tales como la bicicleta, el automdévil y la
lancha a motor, el hidroavidon es un objeto particularmente poco estudiado” (Weckerle, 2020a: 16).
Los hidroaviones se pensaron, desde sus inicios, “como maquinas esencialmente acuaticas, aptas
para posarse en estanques, lagos, rios, arroyos o en el mar”; tecnoldgicamente “son maquinas
hibridas, resultado de ensamblajes provenientes del mundo de los aviones y de los buques”, que
redinen elementos caracteristicos de un avion (fuselaje, una o varias alas, motor, comandos de
vuelo, etc.) con un dispositivo de amarizaje (Weckerle, 2020b: 16). Estos aparatos se acoplan en
sistemas mas complejos, integrados por seres humanos ubicados en una gran variedad de roles o
funciones: autoridades, empresarios, espectadores, pilotos y mecanicos, por nombrar solo algunos.
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Los primeros hidroaviones volaron en la década de 1910 (Figura 1), pero los hombres los imaginaron
décadas y siglos atras. Los historiadores le han otorgado al sacerdote jesuita italiano Francesco Lana
Terzi (1631-1687) el privilegio de ser el primero en disefiar un bote volador, “compuesto de un
cuerpo con forma de bote, sostenido por cuatro globos de cobre delgado, que debian estar vaciados
de aire” (Allward, 1981: 9-10). En el siglo XIX novelistas de la talla de Jules Verne los imaginaron y
describieron con lujo de detalles (Quiroz, 2024).
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Figura 1. Afiche conmemorativo del primer vuelo del primer hidroavién, 28 de marzo de 1910.
Litografia de Lucien Cave, Lyon, c. 1930.
Figure 1. Commemorative poster for the first flight of the first seaplane, March 28, 1910.
Lithograph by Lucien Cave, Lyon, c. 1930.
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Los hidroaviones se desarrollan en una época “donde la autonomia y el alcance de los aviones era
muy limitada”, de modo que, a pesar de su complejo disefo, eran aparatos “muy atractivos por su
capacidad para usar una variedad mas amplia de ambientes, sin necesitar una infraestructura
especifica como lo eran las pistas de aterrizaje” (Weckerle, 2020a: 16). El disefio de este tipo de
maquinas condujo a la constitucion de dos tradiciones tecnoldgicas constructivas diferentes, si se
consideran sus “dispositivos de amarizaje” (Weckerle, 2015: 2). En el caso de los hidroplanos,
maquinas “semejante a los aviones terrestres”, estos dispositivos eran dos o mas flotadores bajo el
avion, y en el caso de los botes voladores, “conceptualmente derivados de los barcos”, era un casco
adaptado para ese propdsito, al que se le agregaron pequenos flotadores para que las alas y la cola
no tocaran el agua (Weckerle, 2020b: 16). Los hidroplanos eran “aviones con flotadores” y los botes
voladores “buques con alas”.

Los afios previos a la Gran Guerra (1914-1918) se han definido “como un periodo formativo para los
hidroaviones”, con ensayos de vuelos y competiciones por toda Europa. Desde fines del siglo XIX,
en diferentes partes del mundo “ingenieros y mecdnicos audaces en busca de nuevas sensaciones,
partieron en la busqueda del bote que vuela” (Nicolaou, 1998: 10). El primer proyecto serio de una
aeronave “que pudiera despegar y posarse en el agua” (Allward, 1981: 11) fue el monoplano anfibio
biplaza disefiado en 1876 por Alphonse Pénaud “con casco de bote y provisto de un tren retractil
bajo las alas” (Nicolaou, 1998: 10), pero el disefio no fue transformado en una maquina. El austriaco
Wilhelm Kress construye en 1898 el primer hidroplano, el Drachenflieger, pero nunca pudo volarlo.
Los ensayos continuaron, sin resultados positivos, en los tres continentes (Europa, América y
Oceania) durante toda la primera década del siglo XX (Allward, 1981; Nicolaou, 1998).

En 1910, Henri Fabre realiza, en la laguna de Berre, cerca de Marsella, Francia, el primer vuelo
exitoso en un hidroplano provisto de flotadores de madera contrachapada “que le permiten
navegar, despegar y descender sobre el agua; [...] el aeroplano reposa sobre tres flotadores, uno
delante del chasis y los otros dos detras, bajo las superficies principales” (Anénimo, 1910: 400). La
maquina estaba propulsada por un motor Gnéme de 50 HP, que le permitié despegar del agua, volar
casi medio kilémetro y luego acuatizar de forma segura (Allward, 1981).

Los hidroaviones poseen una historia global y local poco conocida (Weckerle, 2020a). Su llegada a
Chile en 1918 para integrarse a la Marina de Guerra y su “aparicion publica” en la segunda mitad
del afio 1919, tanto en Talcahuano como en Valparaiso, generan una serie de discursos o “relatos”
elaborados o recogidos por la prensa de la época, que permiten vincular en una misma narracién
las maquinas, sus pilotos, la sociedad y el publico interesado en el uso de dichos aparatos (Tromben,
1998).

¢Es posible realizar “etnografias de eventos pasados”, usando como materia prima ciertos
“recortes” de los relatos elaborados por testigos de los hechos? ¢Se pueden llamar etnografia a las
narraciones que podemos construir a partir de estos procedimientos? Pensamos que la respuesta a
ambas preguntas es afirmativa y hemos denominado este tipo de estudios “etnografia
retrospectiva” (Quiroz, 2016), como una forma de homenaje al historiador Keith Thomas, cuya tarea
de toda su vida ha sido, en sus propias palabras, “construir una etnografia retrospectiva de la
Inglaterra moderna temprana, abordando el pasado de la misma manera como un antropdlogo
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aborda una sociedad exdtica” (Thomas, 2009: 2). Los relatos que ofrecen los testigos de los sucesos
del pasado son una suerte de equivalencia, no de igualdad, de la co-presencia del etnégrafo en el
campo (Sanjek, 1991; Pina-Cabral, 2000).

Los hidroaviones son “maquinas curiosas” que atraen desde el comienzo la atencidn de la gente. Las
posibilidades que tienen de elevarse en el aire después de salir del agua los hace especialmente
atractivos. El material etnografico (o la materia prima) de este trabajo se encuentra principalmente
en las noticias y en los reportajes que aparecen en la prensa, tanto regional como nacional, que
permiten conocer, de primera mano, las distintas operaciones de los hidroaviones y el impacto que
producen en el publico. Como lo indica Simard-Houde (2018), la prensa tiene un rol destacado en la
construcciéon del imaginario popular sobre este tipo de maquinas y sus actividades, al difundir sus
pruebas, presentaciones, raids y también, por supuesto, sus accidentes.

EL “REGALO” INGLES

En 1918 Gran Bretafia le entrega a Chile una cierta cantidad de aeronaves como compensacién por
el uso que se hizo en la Gran Guerra (1914-1918) de los buques encargados por Chile, que se estaban
construyendo en astilleros ingleses (Tromben, 1998). Los diarios britanicos informan que “la
donacidn” consiste en 50 aviones y 14 hidroaviones, todos aparatos construidos originalmente para
los servicios aéreos britanicos”?, es decir, para la Royal Navy Air Service (RNAS), aunque, en
definitiva, el “regalo” inglés consistio en diez hidroaviones, nueve hidroplanos y un bote volador.
Los hidroaviones seran destinados a la Marina y las demds aeronaves al Ejército.

La prensa local informa que en los vapores KENUTA y SORATA de la Pacific Steam Navigation Co.,
llega en 1918 al pais “la primera remesa de la escuadrilla de aviones e hidroaviones obsequiados a
Chile por el Gobierno de Gran Bretaina”. Se especifica que “esta primera remesa estd formada por
doce aviones militares y tres hidroaviones para nuestra Marina de Guerra”, anunciando que “en
breve debera llegar también al pais el técnico que se pondrd a disposicion de nuestras autoridades
militares a fin de dirigir la construccidn de un aerédromo modelo y de las instalaciones necesarias
para conservar y reparar esas maquinas”. El reportaje sefiala, ademas, que “los hidroplanos
guedardn depositados en Valparaiso hasta que se resuelva el punto donde debera establecerse una
estacién naval para ellos”? Los hidroaviones que llegan a Chile en esta primera remesa son tres
aparatos Sopwith Baby, de Sopwith Aviation Co., Kingston, Inglaterra. Se cuenta con dos
importantes trabajos sobre estas maquinas, que discuten algunas informaciones contradictorias
que circulan sobre ellos (Cubillos Salazar, 2016; Siminic, 2017). El modelo fue fabricado a partir de
un disefio basado en el biplaza Sopwith Tabloid, maquina que habia ganado en 1914, al mando del
piloto Howard Pixton, la Coupe d'Aviation Maritime Jacques Schneider, en Mdnaco, con una

! Coventry Evening Telegraph [Coventry], 3 de enero de 1919; Daily Mirror [Londres], 4 de enero de 1919.
2 La Nacidn (Santiago), 6 de octubre de 1918.
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velocidad promedio de 86,6 millas por hora®, demostrando, “més alld de toda duda que era un
aeroplano de notable desempefio” (Bruce, 1996: 1).

El Sopwith Baby (Figura 2) era un avién biplano, monoplaza y monomotor, con tres flotadores (dos
bajo las alas y uno bajo el timdn), con una envergadura de 7.8 m, una altura de 3 m y una longitud
de 7 m. Tenia una estructura de madera recubierta con tela. Pesaba unos 560 kg y podia subir a
3,050 m en 35 min; su velocidad de crucero era 72 km/h, con una autonomia de vuelo de 2.25 horas;
la velocidad maxima que alcanzaba a nivel del mar era de 161 km/h (King, 1980: 80-89).

Entre 1915 y 1917 se construyeron 286 unidades, 186 de las cudles fueron fabricadas por un
subcontratista britanico, Blackburn Aeroplane & Motor Co.%, en Leeds, Inglaterra, debido a que, en
ese momento, la capacidad de produccién de Sopwith Aviation Co. estaba orientada mds bien a
satisfacer la demanda de grandes pedidos de otros modelos de aviones (Bruce, 1996: 10, 38; Dauvis,
1999: 32). Bajo licencia, en 1917, SA Aerondutica Gio Ansaldo, de Génova, Italia, construyd cien
ejemplares para Aviazione della Reggia Marina ltaliana y Marinens Flyvebaatfabrikk, de Horten,
Noruega, otros ocho para Kongelige Norske Sjgforsvaret. Una variante modificada, el Fairey Hamble
Baby, fue construida por Fairey Aviation Co., de Hayes, y por George Parnall & Sons, de Bristol, con
un total de 180 aviones (Bruce, 1996: 38).

El Sopwith Baby (Figura 2) fue utilizado en la Gran Guerra en tareas de inteligencia, exploracion,
reconocimiento y vigilancia y también en el bombardeo de objetivos terrestres; tenia capacidades
para operar no solo desde bases en tierra, sino también embarcado, como apoyo de las unidades
navales de superficie (Davis, 1999). Una de sus funciones era rastrear los movimientos navales
alemanes y advertir sobre las incursiones de sus zepelines en cielos britanicos (Thetford, 1978).

Los nimeros de serie de las aeronaves entregadas a Chile eran el N-1068 (Figura 3), N-2103 y N-
2104 (Bruce, 1996: 24; Davis, 1999: 36), todas construidas en 1916 por Blackburn Aeroplane &
Motor Co. Estos tres aparatos, que habian prestado servicios en la RNAS desde 1917 en la base de
hidroaviones de Killingholme, Lincolnshire, “fueron embalados en mayo de 1918 y enviados un par
de meses después” a Chile (Davis, 1999: 36), probablemente a fines de julio de 1918, luego de ser
empacados en el RNAS Central Stores Depot, en White City, Londres (Bruce, 1996: 30-31)°. El N-
1068 estaba equipado con un motor rotatorio Clerget 9Z de 110 HP, que solo permitia una velocidad
maxima a nivel del mar de 148 km/h; en cambio, los N-2103 y N-2104 tenian un motor Clerget 9B

3 Un elemento importante en el desarrollo tecnoldgico de los hidroaviones fueron las competencias de
velocidad como la Copa Schneider, que otorgaba al ganador un premio de £ 1.000. Su primera version,
ganada por Maurice Prévost en un Deperdussin Monocoque con motor Gnéme-Rhone de 160 CV, fue
realizada en Mdnaco en el afio 1913 (Eves, 2001).

4 Estd compafiia habia sido creada en 1914, en Leeds, Inglaterra, por Robert Blackburn, uno de los pioneros
de la aviacion britanica. En 1916 se construye en Brough, Yorkshire, una nueva fabrica. Después de la guerra
se especializa en la construccion de aviones lanza torpedos. En 1939 se transforma en Blackburn Aircraft
(Hall, 1996).

5 La informacion aparece también en A day-by-day diary of the Sopwith Aviation Company, and its products
through 1918. https://www.kingstonaviation.org/sopwith-day-by-day/1918.html
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de 130 HP, con el que se podia alcanzar con facilidad los 160 km/h (King, 1980: 89; Bruce, 1996: 39;
Davis, 1999: 169).
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Figura 2. Sopwith Baby 8209 construido por Sopwith Aviation Co. en 1916 para la
1917 a la Marina de los Estados Unidos, registrado como USN A-407. Fuente: Bruce (1996: 29).
Figure 2. Sopwith Baby RNAS 8209 built by Sopwith Aviation Co. in 1916 for the RNAS and transferred in
1917 to the US Navy, registered as USN A-407. Source: Bruce (1996: 29).

Figura 3. Perfil del Sopwith Baby N 1068 con la pintura britdnica original. Dibujo de Erwin Cubillos Saéz
Figure 3. Profile of the Sopwith Baby N 1068 with the original British paint. Drawing by Erwin Cubillos Saéz
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Pero las maquinas “desarmadas” no llegan solas. Victor Huston® “ingeniero aviador del ejército

inglés, de sdlida preparacidon en materia de aeronautica”, arribara el pais en el mes de noviembre
de 1918 para atender “la instalacidn de los servicios aéreos en toda la importancia que se merece”’,
tanto los militares como los navales, contratado por el Gobierno de Chile “como instructor jefe de
la nueva fuerza” aérea, el que serd acompafiado por el teniente-ingeniero chileno Fernando Solano?,

no solo su ayudante y traductor, sino también “el jefe técnico de la seccidn naval del Servicio”®.

El mayor Huston, entrevistado a su llegada a Chile, afirma que “si el Gobierno le proporciona las
facilidades del caso, esta dispuesto a organizar un servicio aeronautico de primer orden”, y que
espera “la proxima llegada de dos mecdnicos que vienen en camino con el resto de los aparatos y
otros accesorios”, para proceder a armarlosi®. El 24 de diciembre de 1918 Victor Huston es
nombrado subdirector de la Escuela de Aerondutica Militar'!, quedando a cargo de la constitucién
de los servicios aéreos y también de la formacidn de sus jovenes pilotos. En San Vicente, un grupo
de mecdnicos ingleses y chilenos trabajara codo a codo en el armado de los hidroaviones. En mayo
de 1919 se informa que “en Talcahuano se han empezado a armar los hidroplanos llegados
recientemente a nuestro pais”*2. En una entrevista dada a comienzos del mes de julio de 1919 el
mayor Huston afirma que “varios mecanicos ingleses, dirigidos por el experto Mr. Preston, de la
firma Whitworth?3, han trabajado durante varias semanas y aun permaneceran algin tiempo hasta
terminar la preparacién de los que quedan”!4. Los hidroaviones que se estdn armando son los tres
Sopwith Baby llegados al pais a fines de septiembre de 1918.

6 El capitén Victor Henry Huston nace en Belfast, Irlanda, el 13 de octubre de 1890. Se enlista en la Fuerza
Expedicionaria de Canada que combate en Francia en 1915. Es transferido al Royal Flying Corps en 1916 y
asignado al Escuadréon N°18. El 18 de junio de 1917 recibe la Cruz Militar por seis victorias aéreas. El 20 de
septiembre de 1918 fue contratado por el Gobierno de Chile como instructor y consultor técnico debido a
que Gran Bretafia "habia suministrado 50 aviones y 14 hidroaviones a Chile" que debian ser operados por
pilotos chilenos. El 24 de diciembre de 1918 es nombrado subdirector de la Escuela de Aerondautica Militar.
Regresa a Inglaterra en 1921. Fallece el 10 de abril de 1941 durante el bombardeo de Londres (Gleeson,
2015).

7 La Nacidn (Santiago), 9 de octubre de 1918.

8 Fernando Solano era un ingeniero naval que mientras formaba parte de la Comisién Naval de Chile en
Londres estudia ingenieria aerondutica en el Regent Street Politechnic Institute de Londres (ahora University
of Westminster) y hace su practica en The Aircraft Steel Construction Co., de la misma ciudad (Tromben
1998: 26-27).

% Coventry Evening Telegraph (Coventry), 3 de enero de 1919.

10 L.a Nacidn (Santiago), 22 de noviembre de 1918.

11 La Nacidn (Santiago), 25 de diciembre de 1918.

2 3 Nacién (Santiago), 24 de mayo de 1919

13 Se trata de Armstrong Whitworth Aircraft, departamento aéreo del grupo de ingenieria Sir WG Armstrong
Whitworth & Co., formada en 1912 en Newcastle, Inglaterra.

14 El Sur (Concepcidn), 3 de julio de 1919.
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Dadas las multiples tareas que tenia el mayor Huston, la Armada contrata al oficial britanico Richard
Clarke como “encargado de organizar estos servicios [de aviacién naval] en Chile, tomando la
direccién de la estacidn aerondutica de Talcahuano”; comunicando ademds que, dado que ha
comenzado “la armadura de los hidroaviones que forman la primera partida enviada por Gran
Bretafia a nuestro pais”, Mr. Clarke “no solo atenderd a esta delicada tarea sino también a la
formacidn de pilotos y demas elementos que se necesitan para sentar sobre buena base la primera
estacién naval”®,

LA ESTACION DE HIDROAVIONES

En un diario capitalino bajo el titulo “La proxima llegada de los hidroaviones para nuestra Marina”
se publica una entrevista a “un jefe que ha tenido una participacién activa en los estudios” sobre la
organizacion del nuevo Servicio de Aeronavegacion en la Armada. Para este marino, no es necesario,
en este momento, una Escuela de Aerondutica para la Armada, pues “el Ejército dispone de un
establecimiento de esa naturaleza para la preparacién de pilotos aviadores”; lo que se requiere, en
su opinién, son “bases de estaciones costaneras como lo han hecho otros paises”. Reconoce, por
supuesto, que no tendran al comienzo todas las estaciones que necesitan, por lo que es urgente
“gestionar el establecimiento de nuestra primera base que serd necesariamente en Talcahuano o
en Valparaiso”. Si no se actua de manera rapida, y “no se procede a construir los hangares y preparar
convenientemente el lugar en que van a quedar los hidroaviones” se corre el riesgo que “estas
mdaquinas se deterioren y perdamos asi todos los beneficios que podemos alcanzar del generoso
obsequio de Inglaterra”?’.

El Gobierno designa una comisién encargada de estudiar los distintos lugares donde establecer las
bases de hidroaviones. Esta Comision, formada por el coronel Pedro P. Dartnell, jefe del
Departamento de Ingenieros y Comunicaciones Militares, por el capitan de navio Carlos Ward®® y
por el mayor Victor E. Huston, asesor e instructor técnico de la Escuela Aeronautica Militar, se redne
el 12 de febrero de 1919 con el Ministro de Guerra Enrique Bermudez de la Paz y el Director General
de la Armada, vicealmirante Joaquin Mufioz Hurtado, encuentro donde “hubo unanimidad de
pareceres” sobre el establecimiento de una Escuela de Aviacidon Naval que “sera creada en breve en
el puerto de San Vicente”, y que funcionar3d, al igual que la Escuela Aeronautica Militar, “asesorada
por el mayor sefior Huston”, siendo bastante probable que “dentro de poco tiempo comiencen a
construirse en San Vicente los hangares y demas instalaciones necesarias al funcionamiento de la

15 Richard Gooding Clarke (1898-1937) era un aviador inglés, subteniente en la RNAS en 1916. Fallece en
Torquay, Inglaterra, el 14 de mayo de 1937 (Western Morning News [Devon], 12 de agosto de 1937). Su
muerte es resefiada en un diario capitalino: "por noticias recientemente recibidas de Torquay (Inglaterra), se
comunica el fallecimiento del sefior Richard Gooding Clarke Alibaud, [...] que residio largo tiempo en la costa
de Chile". La Nacion, 20 de mayo de 1937.

16 progresos en la Marina. Organizacidn de los servicios de hidro-aeroplanos. La Nacién, 28 de junio de 1919
17 E|l Mercurio, 31 de julio de 1918.

18Es curioso que estos mismos dos militares, el coronel Dartnell y el capitdn Ward formaran parte de la Junta
de Gobierno que toma el poder del pais el 23 de enero de 1925. Dartnell en representacién del Ejército y
Ward por la Marina. La Nacidn, 28 de enero de 1925.
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Escuela”?®. El propdsito del Gobierno era, entonces, no solo instalar la primera base de hidroaviones
en el puerto de San Vicente, sino también crear una Escuela de Aviacién Naval, homdloga a la
Escuela Aerondutica Militar que funcionaba en la base de El Bosque, al sur de Santiago, aunque
como ya lo mencionamos, no todos los marinos pensaban de la misma manera.

En la prensa la decisién gubernamental es ampliamente informada: “el establecimiento de una base
naval para hidroaviones en San Vicente, puerto vecino a Talcahuano” esta resuelta. Se
complementard “con instalaciones accesorias como depédsitos, talleres de reparaciones, hangares
solidos y, en general, de todo lo necesario para dejar establecida definitivamente una base de este
género”, la que permitird “mantener un buen servicio de exploracién y vigilancia en todo el sector,
necesario para proteger nuestro puerto militar y la extensién de costa que lo rodea”?.

La comisién gubernamental viaja a Talcahuano “con el objeto de estudiar en el terreno las
condiciones en las que quedard instalada la futura Escuela de Aviacién Naval”?. El mayor Huston
asume, en principio, la responsabilidad de “la construccion de hangaresy a la armadura de los hidro-
aeroplanos llegados ultimamente de Gran Bretana”, pues serd con estos elementos que se
procederd a “la instruccién del personal de la Armada hasta llegar a una organizacién perfecta del
servicio de hidro-aviacidon”?%. Dias después se da la noticia que “los hidro-aeroplanos seran
trasladados al puerto de San Vicente, donde quedard instalada la primera estacién aérea naval”?.
Se indica que la estacién de hidroaviones (Figura 4) “quedara en un punto préximo al puerto militar
[de Talcahuano] y se procurara en lo posible activar su conveniente instalacién”?4. El mayor Huston
confirma que “el puerto de San Vicente ofrece mayores ventajas que ningun otro punto para
establecer la estacion aeronautica naval”?.

9 La Nacidn (Santiago), 13 de febrero de 1919.

20 E| Mercurio (Valparaiso), 20 de enero de 1919.

21 La Nacién (Santiago), 15 de febrero de 1919.

22 La Nacidn (Santiago), 15 de febrero de 1919.

213 Nacidn (Santiago), 26 de abril de 1919. La Comisidn explora también otros lugares posibles para instalar
bases de hidroaviones. Por ejemplo, en el mes de marzo de ese afio visita el puerto de Valparaiso para
encontrar “la ubicacion que debe darse [en ese lugar] a la estacion naval para hidroplanos" (La Nacién, 16 de
marzo de 1919).

24 Progresos en la Marina. Organizacidn de los servicios de hidro-aeroplanos. La Nacién (Santiago), 28 de
junio de 1919

25 E| Mercurio (Valparaiso), 4 de julio de 1919.
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arquitecto, 1919. Tarjeta Postal, Fonds T. Queant.
Figure 4. Design of the seaplane hangars at San Vicente, architect Victor Auclair,
architect, 1919. Postcard by Fonds T. Queant.

Sin embargo, en un informe publicado en agosto de 1919, se asegura que “estan muy atrasados los
trabajos de fundacién de la estacion de hidroaviones préxima al puerto militar de Talcahuano; hasta
la fecha no ha podido armarse sino un aparato por diversos inconvenientes y al paso que van las
cosas, no serd posible contar con el nuevo servicio sino hasta dentro de mucho tiempo”. Las
autoridades “todavia no ha podido preocuparse seriamente de atender a las instalaciones de
Talcahuano”, lo que “representa serios perjuicios para la Marina, pues su personal no tiene ocasion
de adiestrarse en el manejo de los hidroaviones y estd perdiendo lastimosamente el tiempo”?2.
Frente a estas criticas se activa “la confeccién de los planos para la construccién de los hangares
para hidroaviones” en el puerto de San Vicente. Una vez que los planos, “a cargo del ingeniero don
Vicente Auclair?” estén listos, la Direccién de la Fuerza Aérea pedird autorizacion al Ministerio a fin

26 E| Mercurio (Valparaiso), 15 de agosto de 1919.

27 Se trata de Victor Auclair, arquitecto francés, especialista en construcciones de concreto armado, que
residia en Chile desde 1907, quién habia hecho en 1918 los planos de los hangares para la Escuela
Aeronautica Militar en Lo Espejo (Fuentes Delgado, 2016). Los planos originales de los hangares de
hidroaviones elaborados por Auclair se encuentran depositados en la Médiathéque Municipale de
Commentry, Francia.
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de solicitar propuestas publicas para la ejecucién de las obras”, ofertas que “se abrirdn
simultdineamente en Santiago y Talcahuano”?.

Pero, en ese momento, las autoridades navales ya no estan seguras de continuar con su iniciativa
de construir la base de aviacidn naval en Talcahuano: “Se habia hablado de construir en Talcahuano
unos grandes hangares de cemento, que cuestan sumamente caro y que no se necesitan, pues muy
bien pueden ser reemplazados por galpones ligeros”. Se piensa que la Armada debe aprovechar el
dinero “destinado a los hangares del puerto militar [Talcahuano], para construir otro en Valparaiso,
también de material ligero, eso si que dotados de todos los adelantos y comodidades que requieren
esta clase de instalaciones”?. Las caracteristicas de la bahia de Talcahuano eran las mejores,
considerando “su amplitud y relativa tranquilidad de sus aguas”, pero estaba muy “lejos del puerto
base de la Escuadra, que era Valparaiso, teniendo en consideracion el limitado alcance de las
aeronaves de la época” (Tromben, 1998: 63). Este elemento termind siendo determinante en la
decision de no construir, en definitiva, la base de hidroaviones en San Vicente.

EL ENSAYO

El 2 de julio de 1919 viaja al puerto de Talcahuano Victor Huston, acompafiado por el director de la
Fuerza Aérea, coronel Pedro Pablo Dartnell, “el mayor Armando Diaz, director de la Escuela
Aeronautica, capitan Diego Aracena, subdirector de la Escuela, [...], el ingeniero Fernando Solano, y
los alumnos de la Escuela de Aeronautica, tenientes Sécrates Aguirre, Manuel Francke y Horacio
Diaz Garcés” (Flores Alvarez, 1933: 196).

El mayor Huston cuenta que el objetivo de la visita era “ensayar las nuevas maquinas que se estan
desembarcando [...]; son tres hidroaviones del tipo Sopwith Baby, de los cudles uno ya estd armado
y en condiciones de que hoy [3 de julio] pueda ensaydrsele”. Huston indica que los aparatos
“desarrollan una velocidad de doscientos kildmetros por hora; su motor Clerget tiene un poder de
ciento treinta caballos de fuerza y su capacidad ascensional es de diez mil pies, o sea, mds o menos,
tres mil metros”. Finaliza anunciando que las pruebas se realizaran en el dique, “pero mi vuelo sera
sobre el puerto y la bahia, después [...] el mayor Aracena llegard hasta Concepcién y, ademas de
nosotros dos, manejara el aparato el teniente de marina sefior Francke”*,

Huston habla de la existencia de solo una aeronave armada hasta ese momento. La prensa se
informa que se trata del Sopwith Baby, “de 110 hp, registrado bajo el numero 2104”, que “por
disposicion del Gobierno se denominara Teniente Luco, en memoria del primer oficial de la Marina
muerto al servicio de la aviacién”3!. Es, con toda seguridad, el Sopwith Baby N-2104 (Flores Alvarez,
1933: 196)%, sin duda, el Unico aparato que vold ese dia pues no hay ningln antecedente que

28 La Nacidn (Santiago), 27 de agosto de 1919.

29 E| Mercurio (Valparaiso), 30 de noviembre de 1919.

30 E| Sur (Concepcidn), 3 de julio de 1919.

31 E| Mercurio (Valparaiso), 4 de julio de 1919.

32 Curiosamente, en la segunda edicidn de su obra, Flores Alvarez (1950: 353) modifica la identificacién de la
aeronave, indicando que se trata del N-2103, probablemente inducido por el nimero que aparece en el
avidn de la fotografia incluida, pero es importante subrayar que esa imagen no corresponde a los eventos
ocurridos el 3 de julio de 1919 (Siminic, 2017).
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permita pensar que volaron dos aparatos, el N-2104 (Figura 5) y el N-2103, como se indican algunos
textos recientes (Cubillos Salazar, 2016; Graneris y Olguin, 2021).

Figura 5. El Sopwith Baby N 2104 en la bahia de San Vicente, Talcahuano, 1919. Fuente: Bruce (1996: 30).
Figure 5. The Sopwith Baby N 2104 in San Vicente Bay, Talcahuano, 1919. Source: Bruce (1996: 30).

El primero en hacerlo es el mayor Victor Huston. El hidroavidon “fue sacado de un improvisado
hangary colocado sobre el agua; puesto en marcha y probado convenientemente el motor, el mayor
Huston toma colocacidn en el puesto de pilotaje y [...] decold desde la superficie del mar, iniciando
un hermoso vuelo sobre la bahia, de 10 minutos de duracidn, al cabo de los cuales procedié a
amarizar, cosa que hizo en forma impecable, arrancando una gran ovacién de parte de los
numerosos espectadores”. Luego lo hace el capitan Diego Aracena “quién, en medio del asombro
general, ejecutd hermosos y arriesgados virajes sobre la bahia, amarizando en el mismo punto en
que lo hizo el mayor Huston; fue muy felicitado y merecié elogiosos conceptos de la comisién, por
ser el primer chileno que tripulaba un avidn marino”. Finalmente, fue el teniente de marina Manuel
Francke®, quién “después de evolucionar seis minutos en el Sopwith y al tratar de tocar agua,
debido al exceso de velocidad con que llegd a la superficie del mar, se rompié uno de los flotadores
y la hélice, tumbandose la maquina poco a poco, hasta quedar en posiciéon invertida”. A pesar del
accidente, “el aviador dio muestras de una gran serenidad cerrando las llaves de contacto y
tomando todas las medidas para evitar la pérdida del hidroavién; inmediatamente de ocurrido este
accidente, se dirigieron al lugar donde se encontraba el aparato varias embarcaciones y lograron
remolcarlo hasta uno de los donkeys del dique, por donde fue izado y llevado a tierra” (Flores
Alvarez, 1933: 197-198).

3 La eleccidn del teniente Francke fue una sorpresa pues se esperaba que quién lo piloteara fuera el
contador tercero Carlos Yanquez, con mas experiencia, que “ha realizado grandes vuelos en la Escuela de
Aviacién”, pero fue el mayor Huston, de quién Francke era alumno aventajado, la persona que lo escogid y la
superioridad naval lo confirmé. El Mercurio (Valparaiso), 4 de julio de 1919.
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Figura 6. El capitan Diego Aracena bajando del Sopwith Baby N 2104 después de completar su vuelo, 1919.
Fuente: Museo Nacional Aeronautico y del Espacio, Santiago, Chile.
Figure 6. Captain Diego Aracena getting off the Sopwith Baby N 2104 after completing his flight, 1919.

Source: National Aeronautical and Space Museum, Santiago, Chile.

El coronel Pedro Pablo Dartnell informa oficialmente en sendos telegramas al Ministro de Guerra,
que “en la primera prueba del hidroplano, el mayor Huston vold de las 10:55 a las 11:03 horas”;
luego, “en la segunda prueba, el capitdn Aracena lo hizo entre las 11:19 y las 11:27 horas” (Figura
6) ; y, finalmente, en la tercera prueba, el teniente Francke “volé durante siete minutos, pero al
amarizar se rompié un flotador, habiendo necesidad de remontar el aparato”3*.

Disponemos, ademads, de un relato de la prueba realizada en Talcahuano, atribuido al propio
teniente Francke®: “Auln hoy, recuerdo las emociones de aquel dia (jueves 3 de julio de 1919). La
prensa hablaba de arriesgadas evoluciones, ignorando por completo las dificultades que todos
enfrentamos. Houston, que vold primero, nunca habia piloteado un hidroavion y su despegue y
amarizaje fueron, por decirlo educadamente, erraticos. Mi Capitan Aracena que lo siguid, estuvo a
punto de estrellarse en un lanchén. Entonces llegd mi hora. Desde luego, toda mi experiencia de
vuelo en aviones modernos se limitaba a poco de mas de dos horas en un Avro 504 K terrestre. Por
ello mi nominacién debe entenderse mucho mdas como una deferencia hacia la Armada Nacional,
gue como el producto de una decisién racional. Mi Capitan Aracena me instruyd, sobre todo en la
necesidad de cuidarme de los stalls en el aterrizaje, ya que los flotadores gemelos de madera

34 La Nacién (Santiago), 4 de julio de 1919.

35 Este relato fue publicado originalmente en 1987 en la Revista de la Fuerza Aérea de Chile (Barrera Lagos,
1987) y recientemente una parte del texto fue transcrito y publicado por Saldivia Rojas y Traub Gainsborg
(2020).

14



Quiroz, D. (2025). Etnografia, belle époque e hidroaviones. Los Sopwith Baby
en el aguacielo de Chile (1918-1921). Revista Chilena de Antropologia 51: 1-27
https://doi.org/10.5354/0719-1472.2025.79315

creaban un drag (resistencia al avance) adicional respecto a los trenes de aterrizaje terrestre. Tras
un despegue “en diagonal”, respecto de la pista que me habia trazado imaginariamente en medio
de la bahia (Talcahuano), tomé altura y el Baby se comporté maravillosamente. Era una delicia de
aparato, pero el amarizaje se me complicé notoriamente. Para evitar una pérdida de velocidad,
amaricé a una velocidad superior a la debida y con el impacto en el agua y los botes subsiguientes,
un flotador se averid de consideracion y la hélice ray6 el mar astillandose. El hidro, el Sopwith Baby
matricula N° 2104, comenzd a escorar sobre la banda de babor al llenarse de agua el flotador, por
lo que tras cerrar contacto me apronté al chapuzdn en las frias aguas de la bahia de Talcahuano. Mi
amigo, el ingeniero naval y futuro piloto “Don Liza” (Alfonso Lizasoain) llegd a tiempo para evitarme
la mojada. Remolcamos al Baby, ahora totalmente invertido en el agua, hasta el costado del
malecdn, y lo alzamos con una pluma” (Barrera Lagos, 1987: 62-63; Saldivia Rojas y Traub Gainsborg,
2020: 83-84).

o AR
L

Figura 7. El Sopwith Baby N 2104 después del accidente al amarizar al mando del teniente Manuel Francke.
Fuente: Zig-Zag (Santiago), 12 de Julio de 1919.
Figure 7. The Sopwith Baby N 2104 after the accident when landing on water under the command of
Lieutenant Manuel Francke. Source: Zig-Zag (Santiago), July 12th, 1919.

En un texto anterior, Francke3® explicaba que a la aeronave “se le rompié un flotador [...] se volcd
completamente, se le quebrd la hélice, vy, al levantarlo con la grua, se le rompid un ala”. El piloto
agrega que “las reparaciones empezaron el mismo mes, pero todavia no esta en condiciones de
entrar en servicio”; porque en los diez meses que han pasado “solo trabaja en él un mecanico” (MAF,
1920: 637). Para Francke, los dafios del aparato, “no eran excesivos, pero como ignordbamos por

36 E| texto estd firmado por MAF, iniciales que segln lo sefialado por algunos historiadores navales
(Tromben, 1998; Siminic, 2017) corresponderian al teniente Manuel Antonio Francke.
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entonces los potenciales efectos de la corrosidon marina, nunca mas volvié a volar” (Barrera Lagos,
1987: 63).

El ensayo del Sopwith N-2014 fue cubierto fotograficamente por las revistas Zig-Zag de Santiago®’ y
Sucesos de Valparaiso®. Durante el mes de septiembre de 1919 se logré terminar el armado de otro
de los hidroaviones, el N-2103, y probablemente a fines del afo estuvo listo el tercero, el N-1068.

EL HIDROAVION DEL O'HIGGINS

La prensa menciona, en numerosas oportunidades, la existencia de un “hidroavion del O'HIGGINS”,
es decir, de una maquina que operaba embarcada en ese buque. La historia, en breves palabras, es
la siguiente. En junio de 1919 la Armada decide que “antes que el acorazado O’HIGGINS abandone
el dique, se le dotard de todas las instalaciones necesarias para el lanzamiento de hidroaviones”>°.
El crucero blindado O'HIGGINS* habia estado en reparaciones en el Apostadero Naval de
Talcahuano desde 1914, las que se habian demorado mas tiempo de lo planificado “debido a la falta
de materiales en almacenes y a la imposibilidad de traerlos de Europa [por la guerra] en los ultimos
afios”, ademds de varias otras razones (MM 1919: 26; 290). En el mes de octubre de 1919 “se
terminaron las reparaciones de este buque y fue entregado al servicio con todos sus elementos
revisados, reparados, probados y completos” (MM, 1920: 575). Se hizo “la prueba preliminar de
mdaquinas, navegando a 15 millas por hora, sin notarse el mas ligero desperfecto en el
funcionamiento de las mdaquinas motrices y auxiliares, asimismo en las calderas, lo que ha
demostrado la eficacia de estas reparaciones” (MM 1920: 191). Entre las modificaciones realizadas
y los nuevos servicios implementados a bordo del O'HIGGINS, “merecen especial mencion la
construccion de una plataforma, grua, y demas detalles para dotar al buque de un hidro-avién”
(MM, 1920: 575). Esta maquina era otro de los ejemplares de Sopwith Baby llegados a Chile, con
toda seguridad, el N-2103%,

El 22 de octubre de 1919 se dirige “a Talcahuano el teniente 2° de la Armada don Manuel A. Francke,
recientemente recibido de aviador en la Escuela de Aerondutica Militar, con el objeto de hacerse
cargo del hidroplano que se colocé en el acorazado O'HIGGINS”#2. El buque zarpa de Talcahuano,
con el hidroavién y su piloto, rumbo a Valparaiso, arribando al puerto el 28 de octubre de 1919%,

37 Los ensayos de los hidroplanos de nuestra Armada. Zig-Zag (Santiago), 12 de julio de 1919.

38 La prueba de los hidroaviones en Talcahuano. Sucesos (Valparaiso), 17 de julio de 1919.

39 La Nacidn (Santiago), 28 de junio de 1919.

40 Este buque fue encargado en 1896 a los astilleros Armstrong, en Elswick, Newcastle. Desplazaba 8.500
toneladas, su velocidad maxima tedrica era de 21,25 nudos y tenia una faja blindada de 7 pulgadas de
espesor maximo y una cubierta de dos pulgadas. Su dotacion era de 500 hombres y era el Unico crucero
chileno con tres chimeneas, por lo que era apodado el "111". Entra en servicio en julio de 1898 (Thomas,
1990).

41 Hay varias fotografias que muestran al N-2103 siendo izado con grdas desde el O'HIGGINS al mar y desde
el mar al buque.

42 La Nacién (Santiago), 23 de octubre de 1919.

43 La Nacién (Santiago), 29 de octubre de 1919.



Quiroz, D. (2025). Etnografia, belle époque e hidroaviones. Los Sopwith Baby
en el aguacielo de Chile (1918-1921). Revista Chilena de Antropologia 51: 1-27
https://doi.org/10.5354/0719-1472.2025.79315

Figura 8. El Sopwith N 2103 en el crucero blindado O’HIGGINS, en Valparaiso, 1919.
Fuente: Flores Alvarez (1950: 353).
Figure 8. The Sopwith Baby N 2103 on the armored cruiser O’'HIGGINS, in Valparaiso, 1919.
Source: Flores Alvarez (1950: 353).

El 30 de octubre de 1919 la prensa de Valparaiso informa que “un hidroavidn vuela en la mafiana
de hoy sobre la bahia” (Figura 8). Se trata del teniente Manuel Francke, “uno de nuestros mas
reputados aviadores”, que “efectud algunos vuelos sobre la ciudad en el hidroavién de la dotacidn
del acorazado O'HIGGINS”. El hidroplano “fue lanzado al agua a los costados del crucero y en él
tomo asiento el piloto sefior Francke, dando inmediatamente las labores de deslizamiento”. Se
desplazo “rapido a flor de agua y después de correr algunos centenares de metros, en un decolaje
espléndido, la nave tomé altura, dirigiéndose a la ciudad”. El avidon estuvo durante media hora
recorriendo la ciudad, contemplado por toda la gente que, “por primera vez, podia gozar del
hermoso espectdculo que ofrecia la hermosa nave, diferente de los aviones comunes en el juego de
flotadores que reemplaza en la parte inferior a los patines”. Durante todo este tiempo, “el sefior
Francke realizé atrevidos vuelos conduciendo su maquina con una pericia admirable y efectuando
con ella las mas complicadas figuras”. Finalmente, “dirigiéndose al mar, empezé a bajar
rdpidamente hasta tomar el agua a unas siete cuadras de distancia del buque matriz, al que se dirigié
empleando los propios recursos del hidroavién”. En poco tiempo, “la nave fue levantada y colocada
en el crucero en su sitio”*.

El espectaculo es relatado también por un diario capitalino: “en la mafiana de ayer el teniente de
marina sefior Francke, efectud algunos interesantes vuelos en la bahia y por sobre la ciudad en un

44 El Mercurio (Valparaiso), 30 de octubre de 1919.

[ 17




Quiroz, D. (2025). Etnografia, belle époque e hidroaviones. Los Sopwith Baby
en el aguacielo de Chile (1918-1921). Revista Chilena de Antropologia 51: 1-27
https://doi.org/10.5354/0719-1472.2025.79315

hidro-avién de la dotacién del O'HIGGINS; el aparato evolucioné con todo éxito, por espacio de
media hora, para amarizar enseguida y aproximarse al costado del buque, valiéndose de sus propios
recursos. El publico quedé gratamente impresionado con este ensayo”*

Figura 9. El Sopwith N 2103 embarcado en el O’HIGGINS, 1919.
Fuente: Museo Nacional Aeronautico y del Espacio, Santiago, Chile.
Figure 9. The Sopwith N 2103 aboard the O’HIGGINS, 1919.
Source: National Aeronautical and Space Museum, Santiago, Chile.

Es interesante sefialar que antes del vuelo de Francke, El capitan Richard Clarke pudo probar en la
mafiana del 30 de octubre de 1919 “las buenas condiciones del hidroavion” del blindado O'HIGGINS,
“haciendo un vuelo a alta mar”, para que luego el teniente Francke, un piloto chileno, tuviera “el
honor de ser el primero que volara en hidroavidn por sobre el puerto de Valparaiso”“®.

El 4 de noviembre el teniente Francke vuelve a “sorprender” a Valparaiso con los vuelos que “hizo
sobre la bahia y la ciudad piloteando el hidroavidn de que estd dotado el acorazado O'HIGGINS”
(Figura 9), practicando “arriesgados virajes y vuelos planeados, que causaron la admiracién de los
que se aglomeraron en los malecones para presenciar mas de cerca las evoluciones”. Pero, sin duda,
“el entusiasmo fue aun mayor cuando el hidroavién amarizé y comenzé un deslizamiento por el

45 La Nacion (Santiago), 31 de octubre de 1919.
46 E| Mercurio (Valparaiso), 1 de noviembre de 1919.
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agua como si se tratara de la maniobra mas facil, hasta terminar por dar una vuelta completa
alrededor del acorazado antes de terminar con su ya de por si interesante vuelo”¥.

Desde ese dia Francke realiza frecuentes vuelos desde el crucero O'HIGGINS (Figura 10): “el publico
de Valparaiso ha tenido el placer de presenciar las numerosas volaciones ejecutadas en la bahia, en
el hidroplano del mencionado buque, por el piloto aviador y teniente 2° de nuestra Armada don
Manuel Francke M.; todas ellas se han llevado a cabo sin ninglin contratiempo, elevdndose algunas
veces a relativa considerable altura para un hidroplano, lo cual viene a comprobar la pericia del
joven aviadory la eficiencia de los aparatos britanicos” (Anénimo, 1919: 1108-1109).

Figura 10. Bajada del Sopwith N 2103 desde el O’HIGGINS al mar para emprender el vuelo.
Fuente: El Mercurio (Valparaiso), 30 de octubre de 1919.
Figure 10. Sopwith N 2103 descends from O’HIGGINS to the sea to take flight.
Source: El Mercurio (Valparaiso), October 30th, 1919.

Estos vuelos “culminaron con un meritorio triunfo conquistado para la aviacion naval el 12 de
noviembre de 1919 cuando batio el récord sudamericano de altura en hidroavidn, elevandose sobre
Valparaiso a 11.000 pies” (Flores Alvarez, 1950: 334). La prensa dice, sin embargo, que fueron

47 La Nacién (Santiago), 5 de noviembre de 1919.
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“11.639 pies, registrados en el altimetro del aparato”®. El teniente Francke alcanzard el 26 de
noviembre una altura cercana a los 13.000 pies [3.962 m], “pero se vio obligado a descender debido
a un problema en el motor”®, y el 17 de enero de 1920 llegard a “los 18.300 pies de altura, es decir,
5.581 metros y fraccion”°.

El 12 de diciembre de 1919, “el hidro-avién del 0'HIGGINS entrd a los galpones de Las Torpederas
[...] para una recorrida de maquinas, se le cambid un ala y los flotadores” (MM 1920: 22, 187-188).
El teniente Francke informa que se ha pensado “dotar al crucero ESMERALDA con otro [hidroplano]
de iguales caracteres” (MAF, 1920: 636), probablemente el Sopwith Baby N-1086, lo que, en
definitiva, no ocurrid.

El teniente Manuel Francke subraya algunos de los problemas que generan las reparaciones de la
aeronave: “el hidroplano de O'HIGGINS lleva ocho meses de servicio regularmente continuo y varias
veces, por causas atmosféricas, del viento especialmente, se ha visto obligado a cambiar
estabilizadores y timones; en otras, por accidentes pequenos, su reparacién ha demorado el doble
y debiendo ser de horas han sido de dias” (MAF, 1920: 637). Sabemos, entonces, que el Sopwith
Baby N-2103 estuvo, al menos, ocho meses sirviendo como “el hidroavion del O’HIGGINS”.

Se cuenta también con varias fotografias del Sopwith N-2103, mientras estuvo operando como “el
hidroavién del O’HIGGINS”, imagenes que ilustraron algunas noticias publicadas en diversos
periddicos nacionales. Existe una sola imagen del Sopwith N-1068, la que no tiene referencias muy
precisas, pero suponemos corresponde también a su embarque en el crucero O’HIGGINS.

ACCIDENTES

Los vuelos del teniente Francke en el hidroavidon el O'HIGGINS continuaron en algunas ciudades del
norte donde el acorazado estuvo durante el verano de 1919-1920, “llevando el ultimo curso de
cadetes de la Escuela Naval que recibié hace poco los despachos de guardiamarinas”>’. El 31 de
enero de 1920 el crucero O’HIGGINS llega a Iquique y, antes de fondear, el teniente Francke “hizo
magnificos vuelos y virajes atrevidos sobre la ciudad, amarizando desde regular altura con motor
parado”, los que fueron presenciados por “una gran muchedumbre, aglomerada en las calles y
muelles”, que se encontraba #entusiasmada los interesantes vuelos”>2. El 22 de febrero de 1920
realiza un “espléndido vuelo por sobre la ciudad y la bahia de Iquique”. Luego de “permanecer tres
cuartos de hora en el aire, el aviador amarizé con toda felicidad al costado del buque, recibiendo
poco después las felicitaciones de gran parte de las personas que se encontraban presentes, por la
forma espléndida en que ejecutd el vuelo”>,

48 E| Mercurio (Valparaiso), 14 de noviembre de 1919.

4 The South Pacific Mail (Valparaiso), 27 de noviembre de 1919.
50 E| Mercurio (Valparaiso), 18 de enero de 1920.

51 La Nacidn (Santiago), 20 de enero de 1920.

52 El Mercurio (Valparaiso), 1 de febrero de 1920.

53 La Nacidn (Santiago), 23 de febrero de 1920.
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Dias después, el 28 de febrero, el teniente Francke tiene un accidente en la rada de lquique con el
Sopwith N-2103, aunque sin mayores consecuencias. Luego de estar “en el aire veinte minutos;
como notara ciertas fallas del motor se dispuso a aterrizar, intentando un viraje de descenso que se
transformd, por motivos que se ignoran, en la volcadura total del aparato que se precipitd al agua;
el piloto, con el fin de no quedar bajo la maquina se desprendié de su asiento, cayendo igualmente
al mar; los fleteros recogieron ileso al piloto que se salvd de una muerte segura sélo debido a su
pericia y sangre fria; el aparato resulté con ligeros desperfectos”>*. Este accidente se suma al sufrido
por el teniente Francke en el N 2104 en la rada de Talcahuano.

El avién fue llevado en el O'HIGGINS a Talcahuano para hacerle las reparaciones necesarias y luego
recogido por el mismo blindado y embarcado para su viaje de inspeccién al norte del pais con el
Director General de la Armada (MM 1921: 11, 147). El 2 de abril de 1920 se reanudan los vuelos®.

Este accidente de Francke fue el preludio de uno mucho mas grave que ocurre en Mejillones el 24
de agosto de 1920, donde pierde la vida el guardiamarina primero Julio Villagran. En un periddico
capitalino se informa que: “Un hidroaviéon que evolucionaba por sobre la bahia de Mejillones,
tripulado por el guardiamarina primero sefor Julio Villagran, chocé con una de las chimeneas del
crucero O'HIGGINS, destruyéndose por completo. El piloto murié media hora después del accidente.
Esta noticia ha causado profunda sensacidn en los circulos navales, donde el sefior Villagran era
altamente estimado por sus excelentes cualidades”®. Otro diario sefiala que “algunas
comunicaciones hablan de que el choque fue contra las chimeneas del crucero y otras que la parte
superior de la mdquina tocé con uno de los cafiones del buque”. El piloto sufrié “un espantoso golpe
en la cabeza y en diversas partes del cuerpo, falleciendo media hora después del accidente, pese a
los solicitos cuidados que se le prestaron”. La maquina quedd “enteramente destrozada”’. La
versién oficial, segtin Flores Alvarez, es que el accidente se debié “a que el piloto, por una mala
maniobra al decolar en el Sopwith del O’HIGGINS, fue a estrellarse con la punta de uno de los
cafiones de estribor del barco; el choque fue tan recio que el aparato cayé al mar totalmente
destrozado” (1933: 222). La memoria del Ministerio de Marina informa la tragedia en forma escueta:
“hubo que lamentar en el afo la muerte del guardiamarina de lera clase, sefior Julio Villagran y la
pérdida total de un hidro-avidn tipo Sopwith, que llevaba a su bordo el O’HIGGINS” (MM 1921: 35).
Podemos suponer, con alguna reserva, que este hidroplano era el N-2103.

Existe registro de otro accidente del “hidroavion del O'HIGGINS”, ocurrido el 3 de marzo de 1921 en
el puerto de Valparaiso, el mismo dia del accidente en la Escuela de Aviacidn de Santiago, que le
costo la vida al teniente aviador Marcial Espejo y al guardiamarina aviador Guillermo Zafiartu. El
ingeniero tercero y piloto aviador Alfonso Lizasoain, practicaba vuelos en el hidroavion del
O'HIGGINS, “llamando grandemente la atencion de todos los habitantes del puerto que lo vieron
durante largo rato evolucionar sobre la ciudad y la bahia”. Cuando terminaba, “se le vio planear para

54 El Mercurio (Santiago), 29 de febrero de 1920.
55 El Mercurio (Valparaiso), 2 de abril de 1920.

56 La Nacidn (Santiago), 25 de agosto de 1920.

57 El Mercurio (Valparaiso), 26 de agosto de 1920.
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amarizary al llegar a la superficie se noté que los flotadores no sostenian al hidroavion” y el aparato
se volcd rdpidamente. Las embarcaciones del puerto “acudieron en su auxilio [...], tomaron al
aviador y mantuvieron a flote el hidroavion volcado”. La aeronave “sufrio la rotura de los flotadores
y otros desperfectos”; el piloto experimentd “solo contusiones sin importancia en la cara, las que
fueron curadas a bordo del Latorre”®®, En otro periddico se indica que “los lucidos ejercicios que
efectuaron en la manana de ayer los pilotos del hidroavion del crucero O’HIGGINS, terminaron de
un modo inesperado”, pues, al tratar de amarizar, el piloto, “que no tenia prdactica de vuelos sobre
el mar, con el reflejo del agua no pudo calcular la altura a que se encontraba de la superficie y bajé
bruscamente, ocurriendo que al chocar el aparato en forma violenta contra el agua, sus flotadores
se rompieron, desapareciendo el aparato de la superficie casi por completo”. En palabras del propio
ingeniero Lizasoain: “era la primera vez que volaba sobre el mar y todo ha sido una consecuencia
de esto; en tierra es muy facil calcular la altura para aterrizar pero en el mar la cosa cambia; el que
no tiene practica se engana facilmente y es lo que pasd; crei estar en el momento oportuno de
amarizar y habiendo medido mal la distancia, el aparato llegd a la superficie de un modo brusco,
resultando que con la violencia del choque los flotadores se rompieron y la maquina se hundié; me
encontré a varios pies debajo del agua y gracias a que no perdi el conocimiento, pude salir flote”.
Lo mismo opind el teniente Francke, que estaba a bordo del O'HIGGINS ocupado “en la maniobra
deizar el aparato al bugue” y que habia visto todo el accidente: “el reflejo del agua engafié al aviador
que, por esta circunstancia no pudo amarizar en buenas condiciones” no es lo mismo aterrizar que
amarizar; el agua engafié al aviador y el aparato sufrié un verdadero capotaje sobre el mar”, lo que
produjo “la ruptura de los flotadores”>°.

Tenemos una cierta claridad respecto de la identidad de esta maquina. Si el N-2104, tal como lo
sefiala el teniente Francke, no volvié a volar desde el evento del 3 de julio de 1919 y el avién
destruido el 24 de agosto de 1920 era el N-2103, que llevaba ocho meses de servicio continuo,
entonces la mdaquina destruida el 3 de marzo de 1921 deberia ser el “esquivo” N-1068. De esta
manera, en solo dos afos, los tres Sopwith Baby de la Marina de Chile quedaron fuera de servicio.

Los accidentes sufridos por los pilotos de los Sopwith Baby, por el propio Manuel Francke, por el
ingeniero Alfonso Lizasoain y por el malogrado guardiamarina Julio Villagran, son eventos cubiertos
en forma amplia por la prensa, resaltando la consternacién del publico ante la tragedia y
aventurando algunas explicaciones sobre sus posibles causas en extensos reportajes que incluian
entrevistas a algunos protagonistas y testigos de los hechos. Para el propio Francke, la razén de
estos accidentes se encuentra en la preparacidon deficiente de los aviadores. Los pilotos de la Marina,
“aunque han hecho aprendizaje en aeroplanos, una vez que han recibido su titulo, comienzan
inmediatamente a practicar vuelos en hidroaviones, aparatos que difieren de aquellos”. Esta
deficiencia, “ocasionard al Gobierno pérdidas considerables de material y desgracias lamentables
en mas de algun caso, pues un pequefio accidente en un hidroavién es de serias consecuencias”
(MAF, 1920: 635).

%8 La Nacidn (Santiago), 4 de marzo de 1921.
59 El Mercurio (Valparaiso), 4 de marzo de 1921.
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Manuel Francke escribe, por supuesto, como un “observador participante” y con “conocimiento de
causa” pues llevaba en sus espaldas dos accidentes en dos maquinas Sopwith Baby diferentes.

HOMBRES Y MAQUINAS

Este periodo inicial de la hidroaviacién chilena, de naturaleza experimental y de muy breve duracidn
(1918-1921), estd caracterizado, desde el punto de vista del material de vuelo, por los tres
ejemplares de Sopwith Baby que llegaron a Chile en octubre de 1918 como parte de la entrega de
aviones que hizo Gran Bretana, las maquinas N-2103, N-2104 y N-1068. Debido a los accidentes que
experimentaron ninguno de estos aparatos estaba operativo en el mes de abril de 1921.

El primer curso de pilotos en el que participaron funcionarios de la Marina se realizé en la Escuela
de Aerondutica Militar de El Bosque en 1916, del que egresaron seis pilotos: teniente segundo Pedro
Luco, guardiamarina primero Enrique de la Maza, ingeniero tercero Francisco Cruz, contador tercero
Carlos Yanquez, maquinista segundo Abraham Villalobos y torpedista segundo Luis Farias. Ninguno
de estos pilotos pudo volar un hidroaviéon. El segundo curso se realizd en 1919, egresando el
teniente segundo Manuel Francke, el ingeniero tercero Aristdteles Espinoza, el ingeniero tercero
Alfonso Lizasoain, el guardiamarina primero Julio Villagran y el guardiamarina primero Guillermo
Zaiartu. El tercer curso se hizo en 1920, egresando el piloto tercero Agustin Alcayaga, el teniente
segundo Luis Marin y el guardiamarina primero Alfredo Caces (Tromben, 1998: 234). Es decir, entre
1916 y 1920, catorce miembros de la Armada recibieron su licencia de pilotos aviadores y tres de
ellos, Pedro Luco, Julio Villagran y Guillermo Zanartu, tuvieron accidentes que les provocaron la
muerte.

El mas conocido de los pilotos de los Sopwith Baby fue, sin duda, Manuel Antonio Francke Mariotti,
que aparece en casi todos los eventos informados por la prensa en esa época. Fue el piloto que tuvo
el accidente durante las pruebas de vuelo del N-2104, sin consecuencias para él, pero un desastre
para la aeronave. Fue uno de los principales protagonistas de los vuelos del Ilamado “hidroavién del
O'HIGGINS”, ampliamente cubiertos por la prensa portefia y capitalina, resaltando la cdlida
recepcion que estos tuvieron en el publico y su caracter no solo de ejercicio militar, sino también de
un vibrante espectdaculo civil. Con este aparato tuvo un nuevo accidente, en la bahia de Iquique,
aunque sin mayores consecuencias tanto para él como para la mdaquina. Los otros pilotos de “los
hidroaviones del O’HIGGINS” fueron el ingeniero Alfonso Lizasoain y el guardiamarina Julio
Villagran. Los tres pilotos tuvieron accidentes en sus vuelos, con consecuencias fatales, como ya lo
dijimos, para el guardiamarina Julio Villagran.

Los instructores son individuos absolutamente relevantes en la constitucion de estos equipos de
trabajo, no solo en la formacién de los pilotos sino también en la organizacién del futuro servicio de
aviacién naval. En esta época debemos rescatar los nombres del mayor Victor Huston y del capitan
Richard Clarke, ambos ingleses. El capitdn Clarke fue contratado por la marina debido a las multiples
ocupaciones que tenia el mayor Huston en la implementacion del servicio aéreo militar, las que no
le dejaban tiempo para ocuparse con la necesaria dedicacidn a la formacién y preparacion de los
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aviadores navales. Los mecdnicos, encargados de mantener en operaciones los aviones, son algo
mds andnimos, pero también se conservan algunos de sus nombres, aunque sin mayores detalles
biograficos. Los ingleses William Preston y Charles Oakes, los chilenos Carlos Yanquez, contador de
la Armada y también piloto, y el mecdnico Sr. Echeverria, formaron parte del equipo que armé los
hidroaviones Sopwith Baby en el puerto de Talcahuano.

En diciembre de 1919 Victor Huston le envia una nota® al Director de la Fuerza Aérea Nacional,
donde le comunica que, por el momento, solo se cuenta “con tres aviones Sopwith Baby, de un solo
asiento”, con “un radio de accién de 300 millas” y que “hace poco llegé uno de los aviones Short,
gue aun no se ha armado”, agregando que pronto llegardn otros “cinco aviones Short, con un radio
de accidn de 400 millas [...y, ademas], un bote volador con un radio de accién de 700 millas”. El
mayor Huston habla en esa nota no sélo de los aviones que habian llegado y de los que llegarian,
sino también de la necesidad de construir “una fabrica en Santiago que sea capaz de mantener todas
estas maquinas provistas de repuestos, pues hoy dia cada vez que se necesitan maquinas o
repuestos hay que comprarlos”. Advierte, ademads, que todavia no se ha decidido la ubicacién de las
bases de aviacion naval, “excepto en el caso de la base en Talcahuano, la que se fijard en San Vicente,
la que estaria ya en construccién si se hubieran entregado los fondos” (Cubillos Salazar, 2016: 11).
El teniente Francke informa que “del gentil obsequio que nos hizo Gran Bretafia tenemos en la
actualidad tres mdquinas Sopwith” y “hace poco, llegaron dos mas que hasta ahora estan en
Valparaiso, desgraciadamente, aun encajonadas, envejeciéndose; son completamente nuevas, de
la clase Short Seaplane, con motor Sunbeam de 272 caballos de fuerza” (MAF, 1920: 638).

Se afirma que “una solucidn beneficiosa [seria] la organizacion de un departamento a cargo de un
jefe de marina que tuviera la direccidn del servicio de hidro-aviones de la Armada, siempre
naturalmente, dependiendo del jefe superior del ramo; de este modo se creaba algo asi como una
subdireccién para la marina, lo que redundaria en provecho del servicio”. Por este problema “no ha
sido posible llevar a la practica todos los planes que la Marina se habia trazado en orden a incorporar
definitivamente la aeronavegacién en la Escuadra”, lo que ha significado que “sélo el O'HIGGINS ha
podido ser dotado de un hidro-avidn y ni siquiera han sido construidos los hangares e instalaciones
gue se precisan, tanto en el puerto militar como en Valparaiso”. El reportaje sefiala la posibilidad de
aprovechar “la caleta de Las Torpederas, que es apta para servir de refugio a los hidro-aviones” pues
alli hay “unos galpones [y] se construirian los hangares y como esa ensenada es tranquila y hasta
resguardada de los vientos, y ademas tiene una playa de suave pendiente y formada de arena, se
cree que quedaria convertida en una buena pequena base naval”. Esta seria una solucién transitoria
ya que, mas tarde, “cuando el servicio haya alcanzado un desarrollo tal que sea necesario dar a
nuestro puerto una amplia estacién de hidro-aviones, serd el momento de pensar en Quintero u
otro sitio préximo”. Finalmente, se indica que estas ideas son “las que hemos escuchado de los
marinos que mas dedicacién han venido prestando a la aviacidn en la Armada”®..

60 Esta nota, con el caracter de confidencial, fue enviada por el mayor Huston el 17 de diciembre de 1919 al
Director de la Fuerza Aérea Nacional (Cubillos Salazar, 2016).
61 El Mercurio (Valparaiso), 30 de noviembre de 1919.



Quiroz, D. (2025). Etnografia, belle époque e hidroaviones. Los Sopwith Baby
en el aguacielo de Chile (1918-1921). Revista Chilena de Antropologia 51: 1-27
https://doi.org/10.5354/0719-1472.2025.79315

Esta historia continuara en el segundo semestre de 1921 en Valparaiso, en “la base aeronaval” de
Las Torpederas, donde se trasladaran todas las operaciones de los aviadores navales, se armarany
probaran las mdaquinas restantes del “regalo” britanico, los Short 184, los Avro 504 K y el bote
volador Felixstowe F2A, y mads tarde los nuevos aparatos Supermarine Channel Il y otros Avro 504
K, y mas tarde, otros hidroaviones. Es el momento de la creacion en 1923 del Servicio de Aviacion
Naval, dependiente de la Direccién de Artilleria y Fortificaciones de la Armada de Chile. Pero esa es
otra etapa en la temprana historia del servicio aeronaval chileno.

Hombres y maquinas, entrecruzan sus historias, constituyendo lo que podemos llamar, a falta de un
mejor concepto, un tipo de “maquinaria social”, incorporando también como otro de sus
componentes a las personas que observan el espectidculo de los hidroaviones que despegan del
agua, vuelan, hacen figuras, y luego regresan al mar, deslizdndose hasta llegar a su “fondeadero”.
La gente de los puertos de Talcahuano, Valparaiso, Iquique, Antofagasta y Mejillones tuvo la
oportunidad de presenciar los movimientos de los hidroaviones en esta etapa de experimentacion,
sus logros y sus accidentes. No hemos encontrado entrevistas a este publico, sélo tenemos la
descripcién sus reacciones, mediada por los relatos de periodistas y corresponsales de los periddicos
que cubrian y reporteaban estos eventos.
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