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ACADEMIA DE HISTORIA NAVAL Y MARÍTIMA DE CHILE

MENSAJE DEL PRESIDENTE

Al presentar a los académicos nuestro Boletín Nº20, lo hacemos al iniciar la 
tercera década de la existencia de nuestra Academia de Historia Naval y Marítima 
de Chile.

El presente año ha constituido un período pleno de aniversarios históricos 
importantes en los cuales hemos participado en conjunto con las corporaciones Por 
un Valparaíso Unido y del Patrimonio Marítimo de Chile, en distintos seminarios.

En cuanto a nuestras sesiones y conferencias mensuales que publicamos en el 
presente Boletín comenzamos por una presentada a fi nes del año pasado, que no 
alcanzó a aparecer, en la cual, adelantándose a los aniversarios del presente año, 
el Académico Honorario y Premio Nacional de Historia, don Mateo Martinic Beros, 
dio la conferencia «1616–2016, cuatro siglos del hallazgo del paso austral de 
América. Consideraciones acerca del conocimiento previo de la insularidad de la 
Tierra del Fuego», en la cual analiza el descubrimiento de dicho paso interoceánico 
con anterioridad a la fecha que ha registrado ofi cialmente la historia.

El Académico de Número don Hugo Quilodrán, en su conferencia «El cáñamo 
quillotano, usos y aplicaciones en la era de la navegación a vela», nos muestra 
como en las llanuras de la zona central de nuestro país fue promovida la producción 
de fi bras indispensables para la fabricación de las espías y cordajes de los veleros 
y del éxito obtenido.

Con motivo del sesquicentenario del bombardeo de Valparaíso, el Académico 
Correspondiente, don Sebastiano Milesi Sebástian, dio una interesante conferencia 
acerca de ese aciago acontecimiento realizado a mansalva por la Armada Real de 
España, siguiendo instrucciones de la Reina Isabel II.

El Académico Honorario, don Jorge Sepúlveda se refi ere al «Naufragio del 
Mataura».

El Académico de Número, don Ricardo Loyola disertó acerca de «Hernando 
Lamero Gallegos, navegante y estanciero» en la zona central de nuestro país.

El Académico de Número, don Manuel Chamorro Moreno dio su discurso 
de incorporación con el tema «Conservando el andar de la corredera náutica», 
relatando hechos acaecidos de nuestra historia naval e interesantes aspectos 
sucedidos en nuestra Armada.

Con motivo de cumplirse 125 años de la sangrienta Guerra Civil de 1891, el 
Académico de Número, don Hugo Quilodrán Jiménez se refi rió a un inédito pasaje 
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de ella, cuando en Quillota, la operadora de la ofi cina del telégrafo, espía de la 
fuerzas congresistas, fi ltraba los mensajes que colocaba el presidente Balmaceda 
mientras dirigía la guerra desde esa ciudad, en la exposición «Celinda Arregui y 
su aporte a la telegrafía y radiotelegrafía sudamericana», conferencia que contó 
con la recreación de personajes vestidos con las tenidas y uniformes de la época.

El Académico de Número y presidente de nuestra corporación, don Germán 
Bravo Valdivieso, se refi rió a dos buques comprados en Inglaterra durante la  
guerra con España hace siglo y medio, los cuales fueron bautizados con el mismo 
nombre para burlar a la inteligencia española, con la exposición «Historia de las 
dos corbetas Pampero compradas por Chile para la guerra contra España».

El Académico Honorario don Jorge Sepúlveda Ortiz se refi rió el «Enigma del 
hundimiento del vapor Mapocho», hecho acaecido durante la Segunda Guerra 
Mundial, el cual fue considerado como causado por un atentado en la prensa de la 
época y cuya investigación no aclaró totalmente las dudas.

Finalmente el Académico de Número don Eri Solís Oyarzún, en su exposición 
«El ataque a Pearl Harbour y la maniobra», se refi rió a las operaciones realizadas 
por las armadas de los Estados Unidos y Japón en el ataque del último a la base 
naval norteamericana y la secuela de operaciones que llevaron a la conquista del 
Pacífi co durante el confl icto.

Por otra parte, en este período hemos debido lamentar la muerte de nuestra 
querida Académica Correspondiente, doña Regina Claro Tocornal (Q.E.P.D.). 
Este presidente se hace un deber en manifestar el pesar que le causa el 
desaparecimiento de Regina, con quien integramos en diversas oportunidades 
mesas de discusión históricas relacionadas con los hechos acaecidos en nuestra 
Escuadra en el año 1931, los cuales había investigado exhaustivamente.

Finalmente, deseo agradecer al resto de los miembros de la Mesa Directiva que 
me han acompañado en este nuevo año de existencia y a todos los académicos 
que con su concurrencia a las sesiones dan vida a nuestra corporación.

.

Germán Bravo Valdivieso

Presidente
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MATEO MARTINIĆ BEROS1

ACADÉMICO, MIEMBRO HONORARIO

El 29 de enero de 1616, en el transcurso de una harto movida singladura por 
razón del bravío mar por el surcaba el navío de bandera de bandera holandesa 
Eendracht, al mando del capitán Willem Schouten, navegando de este a oeste, 
pudo avistar y sobrepasar en longitud el elevado peñón que señala el término 
del continente americano y al hacerlo, además de constatar tal circunstancia 
geográfi ca, abría un nuevo los mares del Norte y del Sur, esto es, entre los océanos 
Atlántico y Pacífi co.

Con esa hazaña náutica culminaba en lo fundamental el viaje iniciado el 14 de 
junio de 1615 desde el puerto holandés de Texel y organizado por la Compañía 
Austral del puerto de Hoorn, para una nueva ruta mercantil entre los Países Bajos 
y las Indias Orientales, fuente de suministro de las bien cotizadas especias. Fue 
esa la razón precisa del nombre asignado al cabo terminal de América, Hoorn, en 
homenaje a la ciudad donde había germinado la iniciativa del viaje y se habían 
organizado la compañía armadora y la expedición.

Informados rápidamente el mundo culto y el vulgo europeos sobre el hallazgo 
marítimo —que fue estimado sensacional—, la posteridad acreditó el mérito del tal 
logro al capitán Shouten y a la nación holandesa, sin discusión alguna.

Y así se aceptó a lo largo de tres siglos a los menos, lapso durante el que nadie 
pareció poner en duda tal merecimiento. Pero, en verdad, había razón para que 
así sucediera una vez que la cuidadosa ponderación de los hechos y documentos 
históricos permitieron poner en duda dicha convicción y, al fi n, dar crédito a quien 
había proporcionado la noticia indubitable acerca de la realidad geográfi ca insular 
del confín de América y, con ello, la información valiosa que a su tiempo hizo 
posible preparar y realizar una expedición con un derrotero preciso y expedito, el 
ilustre marino inglés Francis Drake.

1  Premio Nacional de Historia.

1616-2016, CUATRO SIGLOS DEL HALLAZGO DEL 
PASO AUSTRAL DE AMÉRICA.

CONSIDERACIONES SOBRE EL CONOCIMIENTO
PREVIO DE LA INSULARIDAD
DE LA TIERRA DEL FUEGO.
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La derivación austral de Francis Drake en 1578.

El 6 de setiembre de 1578, una escuadrilla integrada por tres naves de bandera 
inglesa, Golden Hind, capitana, Elizabeth y Marygold, al mando del capitán Francis 
Drake, completaba con toda felicidad el trayecto del trayecto del estrecho de 
Magallanes, realizado en el menor tiempo hasta entonces conocido, 16 días. Hasta 
allí los había traído la ambiciosa y audaz empresa de ser los primeros navegantes 
de bandera extraña que penetraban al océano Pacífi co, entonces un verdadero 
mare clausum del Imperio español en el Nuevo Mundo, en cuyas costas a poco 
andar irían dejando siniestra fama de su paso, predando aquí y allá, apropiándose 
de ingentes riquezas.

Pero a partir de aquella jornada, las condiciones climáticas que se habían 
manifestado muy favorables a los ingleses variarían enteramente, dando paso 
a expresiones eólicas huracanadas que en breve lapso separaron las naves, 
lanzando a la capitana muy al sur, hasta una latitud tan alta como ninguna otra 
embarcación precedente había conseguido alcanzar por el lado occidental de la 
tierra magallánica.

Esa derivación y las observaciones entonces realizadas persuadieron a Drake 
de haber alcanzado la latitud misma del término del continente americano al sur del 
estrecho de Magallanes, que hasta entonces se creía que se prolongaba fundido 
en la mítica Terra Australis Incognita, de magnitud todavía inconmensurable. 
(Figuras 2 y 3)

Figura 2. Mapamundi Nova, et integra vniversi Orbis descriptio de Orontius Finæus, 1531.



1616-2016, Cuatro Siglos del Hallazgo del Paso Austral de América.
Consideraciones sobre el conocimiento previo de la insularidad de la Tierra del Fuego.
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Es sabido que la isla a la que había arribado fue denominada Elizabeth, en 
homenaje a la soberana inglesa que había consentido el viaje de corso, en la cual 
se aprovisionó de agua, leña y especies comestibles, en tanto tornaban a variar 
a su favor las condiciones climáticas que tras tan prolongado y sufrido ajetreo 
le habían mantenido alejado de su ruta proyectada hacia el norte por la costa 
americana.

Retornó de tal manera tras largo y exitoso periplo a Inglaterra, habiendo 
completado la segunda circunnavegación al globo terráqueo, amén de rico, 
triunfante y afamado, convencido de haber alcanzado hasta la unión de los 
océanos Atlántico y Pacífi co, y de ser, por lo tanto, la Tierra del Fuego una isla. 
No fue, por cierto, Francis Drake el único persuadido de ello, sino además sus 
propios compañeros de aventura, de manera tal que al regreso fueron varios los 
testimonios y documentos que tal podían aseverarlo.

Lo que llegó a divulgarse sobre el descubrimiento del sur fueguino.

Habiendo varios participantes con rango protagónico fue difícil al fi n evitar que 
diversas noticias se fi ltraban o difundieran dentro y fuera de Inglaterra, escapando 
al recaudo impuesto por la soberana. De cualquier modo fue un proceso espaciado 
en el tiempo que al cabo de un lapso permitió tener información, a veces poco 
clara y aún confusa, sobre el suceso, que a la larga no acabaría por convencer 
acerca se su certidumbre, restándole desde luego toda la sensacionalidad propia 
de un hallazgo geográfi co de importancia.

Figura 3. 
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El primer extraño en enterarse fue el propio embajador de España en la corte 
inglesa, Bernardino de Mendoza, quien ateniéndose a dichos del propio Drake, 
el 20 de abril de 1582, esto es, a poco más de dos años del retorno de aquél, 
escribió al rey Felipe que el capitán corsario había que no había un continente sur 
[del estrecho] y más allá de la Tierra del Fuego, solamente islas y mares abiertos.2

Es posible que a la Corona española la información no la sorprendiera 
particularmente, existiendo como existían en la Casa de Contratación noticias 
antiguas y recientes que daban cuenta de avistamientos, que si bien no 
correspondían a descubrimientos propiamente tales, contenían sufi ciente 
fundamento, por reiterados, como para formar una opinión dubitativa en cuanto 
a la continuidad meridional de la Tierra del Fuego, vale decir, su presunta 
continentalidad.

Estas se referían al primer y afamado avistamiento de Francisco de Hoces, 
en 1526, quien arrastrado hacia el sur desde la boca oriental del estrecho de 
Magallanes, con su carabela San Lesmes, había alcanzado lo que pareció ser “el 
acabamiento de la tierra”, y al misterioso viaje que en una de la naos de Francisco 
de Camargo había realizado en 1540 hasta un desconocido y distante puerto 
austral, ambas por el lado este del supuesto continente meridional. Pero también a 
la derivación, ahora occidental, protagonizada por Hernán Gallego en 1553, quien 
con la nao Concepción llegó hasta los 55º, comprobando que en lugar de costa 
que derivara hacia el oeste, como se creía y lo señalaban los mapas de la época, 
había solamente mar abierto.

Tal lo habían ratifi cado hacía poco, en 1580, subiendo todavía en latitud, el 
almirante Juan de Villalobos y el piloto Hernando Lamero, al ser arrastrada su 
nave San Francisco tan al meridión como para sospechar que los mares del Sur y 
del Norte se unían, dándose por isla lo que se creía continente.

Tornando al escenario inglés, aquí la noticia del hallazgo de Drake continuaba 
trascendiendo casi insensiblemente a través evidencias que no podían dejar de 
recogerse por convenir así al interés nacional, entre ellas principalmente a través 
de algunos mapas sobre los que se hará referencia separada más adelante. 
Para probarlo, basta tener presentes las instrucciones de navegación que en su 
hora recibiera Thomas Cavendish, en 1586, cuando se aprestaba para repetir el 
memorable y afortunado periplo de su compatriota. Sabemos de ello por boca de 
Tomé Hernández, sobreviviente de la aventura colonizadora de Pedro Sarmiento 
de Gamboa en el estrecho de Magallanes, quien fuera rescatado por aquel, en 
1587.

Pues bien, huido Hernández de la nave de Cavendish en la rada de Quintero, 
el 17 de mayo de ese mismo año, prestó declaración ante el gobernador y capitán 
general del Reino de Chile sobre todo lo acontecido a la expedición pobladora del 
estrecho, desde la salida de España hasta el avistamiento de los sobrevivientes 
por los ingleses, y en un punto declaró que Cavendish le había dicho […] “que traía 
la orden de la Reyna, su Señora, que si se hallaba poblado el Estrecho y gente que 

2  [[Wallis, 1984, pp. 134-135]
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le defendiese el paso, que bajase a cincuenta y nueve grados y hallaría mar ancha 
por donde podía pasar aunque era muy peligroso […]”

El dato importa porque se trataba de una expedición que tenía el patronazgo real 
y a la que, por consecuencia, debían habérsele entregado todas las informaciones 
disponibles en lo tocante a seguridad.

Así entonces, debe quedar fuera de cualquier duda que en Inglaterra, hasta 
1586 a lo menos, se aceptaba como buena la información del hallazgo geográfi co 
de Drake sobre la insularidad fueguina.3

La cartografía surgida de la derivación austral de Francis Drake  en 1578.

En el contexto de lo expuesto hasta ahora ha habido varias referencias a la 
cartografía derivada del viaje de Drake, documentación informativa especializada 
cuya abundancia relativa no deja de sorprender, habida cuenta de la paupérrima 
información escrita contemporánea. Esta producción manuscrita e impresa 
quedaría como la evidencia más nítida y precisa sobre la realidad avistada al sur 
del estrecho de Magallanes y conformaría todo un aporte de valor para la historia 
de la evolución cartográfi ca de la Región magallánica.

La primera pieza conocida es el mapa construido personalmente por Drake 
–que tenía al parecer un especial talento como dibujante y pintor- y que le fue 
obsequiado a la reina Isabel a poco del arribo de aquél en 1580, documento que 
fue tan apreciado por la soberana que lo hizo colgar en una galería inmediata 
a su cámara privada del palacio de Whitehall, junto a otros importantes mapas 
del mundo entonces conocido. Este valioso se perdería un siglo después en el 
incendio que destruiría la mansión real. Allí estuvo, entretanto, a la vista de cuantos 
accedían a la cámara regia como una prueba manifi esta de la capacidad náutica y 
descubridora de los marinos ingleses de la época isabelina.

Esta pieza original, bellamente coloreada, sirvió con seguridad, de modelo 
para otras varias copias manuscritas que se construyeron posteriormente y que, 
salvo una, se han perdido hace ya largo tiempo.

Se trata en primer lugar del mapa confeccionado hacia 1853 y que fuera donado 
por Drake a Edmund Grindel, arzobispo de Canterbury, y luego de otro construido 
hacia 1585 para ser obsequiado al rey Enrique de Navarra, futuro Enrique IV de 
Francia.

En el tiempo que medió entre la ejecución de una y otra piezas, hacia 1582-
1583, se conoció el primer el primer mapa impreso sobre el viaje de Drake. Es la 
carta elaborada por Nicola van Sype y publicada en Amberes.

3 La discreción de Hakluyt no dejó de sorprender a sir Edward Stafford, embajador inglés 
en París, quien en carta dirigida a lord Walsingham el 16 de octubre de 1584, comentó 
que lo que en Inglaterra era un secreto, allí –en Francia- estaba en la boca de todos. 
[Wallis, 1984; p.139] 
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Este mapa, denominado La herdike (herolike) enterprinse faict par le Seigneur 
Draeck D’Avoir cirquit toute la Terre, que se conserva en el Museo Británico, 
muestra a Sudamérica rematando la tierra continental en forma redondeada (Terra 
Ginantin = Gigantum), guarnecida al meridión por un conjunto más bien escaso 
de islas entre las que se muestra la Elizabeth, con indicación de la ruta seguida 
por las naves del corsario. Importa destacar que el mapa lleva al pie la leyenda 
Carte veuee et corige par le dict Seigneur Drack, alusión precisa a la intervención 
que cupo al navegante en la inspiración que cupo al navegante en la inspiración y 
supervisión de la elaboración.(Figura 4)

Corriendo 1586-1587, es posible que se conocieran en simultaneidad otras 
nuevas muestras cartográfi cas sobre el viaje de que se trata.

Dos de ellas debieron corresponder a los croquis que acompañaban el diario 
del capellán Fletcher divulgado por esa época. Se trata de dos dibujos de similar y 
burdo trazado, posiblemente copias defi cientes de bocetos elaborados por Drake 
durante el viaje, y que muestran la parte meridional de Sudamérica, el río de la 
Plata al sur, y en el que el remate archipelágico se presenta clarísimo, afi rmado 
por la leyenda Terra bene cognita, en irónica referencia a la cartografía de la época 
que presentaba a la parte austral como tierra inconita o nundum cognita. 

Figura 4. Mapa La herdike enterprinse faict par le 
Seignevr Draeck D’Avoir cirqvit tovte la Terre.
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Más interesante, ilustrativa y valiosa es, por cierto, otra carta manuscrita de ese 
tiempo, que ha logrado conservarse hasta el presente y que de acuerdo con los 
estudios especializados parece haberse basado igualmente en el mapa original de 
1580 donado a la reina Isabel. Se trata del conocido como Mapa Drake-Mellon, 
encontrado en 1970 y que se conserva en el Yale Center for Btitish Art, .aul Mello 
Collection. (Figura 6)

Figura 5

Figura 6. Detalle del mapa de Drake-Mellon
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En esta pieza, Sudamérica, cuya parte extrema austral se presenta íntegra 
bajo el nombre de Chili, el término continental es redondeado como el mapa van 
Sype, con un antemural de islas signifi cativo del archipiélago fueguino, donde 
destaca al fi nal muy notoria la isla Elizabetha, sobre la que campea una bandera 
inglesa y hasta la que alcanza el punteado que identifi ca el trayecto realizado por 
la Golden Hind.

Es más, como para reafi rmar un dibujo así de explícito sobre el descubrimiento 
de la insularidad fueguina, inmediatamente debajo del mismo hay un cartela donde 
se ha inscrito en latín la leyenda Cum omnes fere hanc partem australem continente 
esse putent pro certo seriant insulas esse earua australissiman ELIZABETHAM 
dictam esse a Francisco Draco ciusde inbentore. (Como todos saben esta parte 
austral del continente tiene muchas islas y la más austral de ellas fue llamada 
ELIZABETH por Francisco Drake su descubridor.)

No cabe la menor duda que el autor del mapa tenía una convicción absoluta 
sobre el hallazgo geográfi co que había determinado la advertencia de la insularidad 
fueguina.

Si alguna crítica puede hacerse a este mapa, como al de van Sype, es lo 
reducido e insignifi cante que se presenta el archipiélago fueguino, considerando 
su realidad.

Por eso es más aproximada la expresión geográfi ca que del mismo se hace 
en el siguiente mapa en consideración, el de América labrado por Philip Galle, e 
incluido en la obra De Orbe Novo editada en París en 1587 por Richard Hakluyt. 
No sólo el archipiélago magallánico adquiere proporciones, sino que además 
el continente asume una forma terminal aguzada mucho más aproximada a su 
verdadera conformación que la presentada en anteriores cartas. En este mapa 
corre una leyenda al sudoeste del archipiélago fueguino que expresa taxativamente 
Ins. Reginae Elizabeta 1579 ab Anglis.

En el año 1589 se publicaron tres mapas, dos impresos sobre papel y un tercero 
grabado en la medalla conmemorativa que se ha mencionado precedentemente.

Los dos primeros se deban a la mano del experto cartógrafo holandés Judocus 
Hondius: uno, Typus Orbis Terrarvm, que como el de Galle, al que se le asemeja en 
las forma continentales, muestra el archipiélago austral y en el mismo se destaca 
In. Regine Elizab.; y otro, Americae Novissima descrptio, en que se repiten las 
características descritas.

El mapamundi contenido en el medallón, fue grabado por Michael Mercator, 
miembro de la afamada familia vinculada al arte cartográfi co y en el mismo se 
muestran los continentes según se los conocía entonces y se puntea el recorrido 
de la circunnavegación de Drake que, en lo que interesa, incluye la parte 
correspondiente a su derivación austral y la consabida leyenda In R Elizabeta 
1579 ab Anglis. (Figura 7)
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El siguiente mapa que recogió el descubrimiento de que se trata fue otro de 
Jodocus Hondius, el planisferio editado probablemente en Amsterdam en 1595 
y conocido como Drake Broadside Map, y que guarda en The British Library. 
Como en los precedentemente descritos las formas geográfi cas y el trayecto de 
navegación son claramente expresados, agregándose la mención Elizabetha junto 
a la notoria isla terminal del archipiélago fueguino. (Figura 8)

Figura 7. Medallón grabado por Michael Mercator.

Figura 8. Drake Broadside Map de Jodocus Hondius 
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El duodécimo mapa a considerar y el último conocido para la serie anglo-
holandesa es el planisferio construido en 1599 por Edward Wright e incluido en la 
edición de 1599-1600 de Principal Navegations de Richard Hakluyt. En éste, las 
formas continentales están algo burdamente y en lo que respecta a Sudamérica, 
este retoma a la forma terminal redondeada, sin mención del trayecto seguido por 
Drake, pero con la indicación de la isla en que remate el continente, aquí bajo el 
nombre de Queens Iland.

Todavía podemos agregar otras tres piezas de la cartografía universal que 
resultan interesantes para el efecto. Una es el planisferio Universalle descrittione 
di tutto il Mondo, obra de Giuseppe Rosaccio y que se editó en 1597, en el que 
se muestra la Tierra del Fuego como una isla, con otra menor oriental —¿de los 
Estados?— separada por un estrecho y bajo la misma el Novum Mare Australe, 
clara expresión de una noción informativa que podría haber estado originada, si no 
en el viaje de Drake, y que, verdaderamente, resulta sugerente por cuanto permita 
colegir cuánto de la realidad geográfi ca meridional estaba en el conocimiento de 
los cosmógrafos de entonces. Dos ejemplares de este mapa se conservan en The 
Newberry Library, en Chicago, y en la Houghton Library, en Harvard.

Las otras dos corresponden a dos mapas del mismo género que datan de 
1602: Orbis Terrae Novissima Descriptio y Nova Universi Orbis Descriptio, debidos 
a Jodocus Hondius y Jean Le Clec, y que se conservan en The British Library, en 
Londres. Ambas evidentemente derivan su información geográfi ca austral de la 
expedición de Francis Drake y, por tanto, muestran a la Tierra del Fuego como un 
archipiélago, donde destaca notoriamente la insula Regina Elizabeta.4

De manera deliberada, alterando el orden cronológico seguido en la 
presentación de los mapas, hemos dejado para el fi nal una pieza singular e 
interesante construida por el prestigioso cartógrafo español Joan Martínez. Se 
trata de un mapa de América del Sur dibujado sobre pergamino e incluido en su 
Atlas Marítimo de 1591. (Figura 9)

4 Años después, en 1646, el padre Alonso de Ovalle publicaría su afamada Tabvla 
Geographica Regni Chile (versión dedicada al papa Inocencio X, que se conserva en el 
Departamento de Cartas y Planos de la Biblioteca Nacional de París). Pues bien, en este 
mapa fi guran al sur del cabo de Hornos unas islas, junto a las cuales corre la leyenda 
latina Existente sole in Capricornio Insulas nox fere nulla occupant, ut ap: pulsae illuc 
naves retulere ductu Francisci Draci (Estando el sol en el Capricornio estas islas casi 
no tienen noche: lo afi rma Francisco Drake que llegó hasta allá con sus naves). Esta 
expresión gráfi ca y literaria la interpretamos como una suerte de reconocimiento de la 
posteridad inmediata acerca de la alta latitud alcanzada por el corsario en su derivación 
austral.
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Pues bien, en ella se muestra el término continental de América con el estrecho 
de Magallanes y allende el mismo, una grande y compacta isla de Tierra del Fuego 
—que no se identifi ca como tal—, guarnecida hacia el oeste por algunas contadas 
islas menores, presentación geográfi ca que defi ere en forma, tamaño y rumbos 
geográfi cos de las descritas anteriormente.

Lo más notable del mapa es que aquella gran isla fueguina está visiblemente 
separada de una gran tierra austral por un brazo de mar muy amplio, junto al 
cual se ha estampado la leyenda: Canal descubierto por Nugnos de Silua piloto 
portuges de Franco Drache.

Este interesante mapa que da al descubrimiento de Drake una nueva 
perspectiva para su consideración, es citado por W. Ruge como depositado en la 
Biblioteca del Estado de Prusia, información dada a conocer por F. C. Wieder en 
1924.

Esta, que sin exagerar puede ser califi cada como abundancia cartográfi ca, 
desarrollada entre 1580 y 1602 hubo de ser conocida de cualquier manera por un 
público especializado a lo largo de dicho lapso y pudo permitir formar una opinión 
favorable acerca del hecho geográfi co informado: la insularidad fueguina, y con 
ella la existencia de un segundo paso interoceánico en el sur americano, que, 
estimamos, pudo ser sufi ciente para ganar defi nitivamente una convicción entre 
los cartógrafos y navegantes de fi nes del siglo xvi y comienzos del xvii, pero, al 
parecer, no había ocurrido así. (Figura 10)

Figura 9. Mapa de América del Sur de Joan Martínez, incluido en el Atlas Marítimo (1591).
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La duda persiste, sin embargo, pues se hace difícil creer que tanta evidencia 
hubiera sido desechada. De tal manera, entonces, es posible que en el ambiente 
que interesa esta información se conservara y fuera tenida en cuenta cuando, 
corrido el tiempo, fue necesario adoptar una decisión sobre una expedición de 
búsqueda austral, Nos referimos a la empresa organizada por el rico comerciante 
holandés Isaac Le Maire en 1615 con el objeto de encontrar un paso de mar por el 
sur de América que permitiera romper el monopolio que sobre el uso del estrecho 
de Magallanes ejercía la Compañía Magallánica entre los navegantes de los 
Países Bajos.

La determinación en el rumbo adoptado por Guillermo Schouten con su nave 
Eendracht, que le condujo a descubrir primero el estrecho de Le Maire y luego 
le hizo cruzar por el sur la Tierra del Fuego avistando su extremo terminal, no 
dejan de llamar la atención del historiador, pues ¿Cómo explicarlo, a menos que el 
factor organizador y el capitán estuvieran de algún modo ‘enterados’ de la realidad 
que esperaban encontrar por evidencias documentales diversas, entre ellas las 
cartográfi cas? ¿Qué otra explicación podría admitir tan curioso hecho como no 
sea la de poseerse por parte de aquellos una información sobre la vía de mar libre 
que únicamente podía proceder del viaje de Drake?

Tal vez el misterio que envuelve a la respuesta nunca pueda ser 
satisfactoriamente dilucidado, pero no por ello la posibilidad que se barrunta podrá 
ser desestimada.

Figura 10. Mapa Vera Totivs Expeditionis Navtica.
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Alcance geográfi co de la derivación de Drake. Las distintas 
interpretaciones.

Las diversas fuentes que informan sobre la derivación austral de la Golden 
Hind, luego de su separación de la Elizabeth, concuerdan en que la misma alcanzó 
una elevada latitud al tocar tierra en una isla desconocida que resultó ser la más 
meridional de cuantas pudieron observar los navegantes.

En efecto, se ha visto antes que el piloto Nuño da Silva declaró que se habían 
alcanzado los 57º, en tanto que John Drake, sobrina del corsario y compañero 
del mismo en el viaje, que fuera capturado por los españoles en 1582, depuso 
posteriormente ante las autoridades de Lima (1587), señalando que en su 
derivación austral habían hasta los 56º, dato que merece valorarse por cuanto el 
declarante se halló siempre en íntima comunicación con el capitán y estuvo así en 
situación de enterarse de todas las noticias de primera fuente. El capellán Fletcher, 
a su vez, en su diario consignaría como latitud alcanzada la de 55º y algunos 
minutos, en tanto que el mismo John Drake, dos años más tarde, al publicar The 
World Encompassed, tornaría a afi rmar el dato de los 56º como el correspondiente 
a la posición extrema alcanzada.

Pues bien, se sabe que la tierra más meridional del archipiélago fueguino, 
la isla Hornos, está situada —su cabo terminal— en 55º 58’ 40’’ Sur, lo que 
conduce  a suponer con fundamento que los ingleses habrían llegado hasta la 
isla más distante del grupo insular austral, más allá de l cual, hacia el meridión, 
el levante y el poniente  se extiende inmenso el mar abierto, habiendo calculado 
con sorprendente aproximación para la época la latitud correspondiente, habida 
cuenta de los medios rudimentarios o limitados con que contaban para ellos.

Que tal debió ser fl uye claramente, además, de la constancia dejada por 
Fletcher, quien bajó a tierra en el lugar acompañado por un paje, se internó por 
la isla y comprobó que la misma se extendía —tres partes de grado más al sur 
que cualquiera de las islas vecinas—, observación que es coincidente con el 
relato del propio Drake (The World Encompassed), quien a su vez también bajó 
a la isla y caminó decididamente hacia la costa sur, alcanzando hasta el farallón 
terminal y encontrándose allí extendió hacia el vacío cuanto pudo su cuerpo a fi n 
de reclamar para sí el privilegio de haber alcanzado más al sur que hombre alguno 
hasta entonces, contemplando de paso el mar que se entendía abierto y donde se 
juntaban los océanos. El mismo Drake informaría sobre lo acontecido a sir John 
Hawkins, constructor del poder naval inglés durante la época isabelina, y acerca 
de su certidumbre sobre el hallazgo austral, hecho del que daba cuenta más tarde 
el hijo de Hawkins, Richard, en 1622.

No debiera, pues, caber duda acerca del sitio al que habría arribado Drake y 
compañeros en su derivación , teniéndolo como la posición geográfi ca meridional 
más extrema posible de alcanzar, esto es, muy probablemente  la actual isla 
Hornos del archipiélago terminal de América.

La posición alcanzada, sin embargo, ha sido materia de discusión en el tiempo, 
conociéndose distintas interpretaciones para la misma.
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El primero que se ocupó del asunto fue el historiador naval inglés capitán 
James Burney, en los comienzos del siglo xix, quien concluyó que Drake había 
descubierto el cabo de Hornos, pero sus argumentos no fueron sufi cientemente 
convincentes, por lo que en tal respecto la duda permaneció. Más sólido fue el 
alegato en idéntico hecho por sir Julian Corbett en 1898 en su obra Drake and the 
Tudor Navy, lo que valió una aceptación general que se mantuvo vigente hasta que 
en 1926 el historiador Henry R. Wagner replanteó el tema en su acabado estudio 
sobre el viaje del corsario alrededor del mundo, afi rmando que la isla alcanzada 
por éste había sido la Henderson, ubicada algo al noroeste de la isla Hornos, 
predicamento que a su tiempo también aceptaría el prestigioso historiador naval 
Samual E. Morrison en su libro The European Discovery of America. The Southern 
Voyages (1974).

Pero recientemente un acucioso estudio de Drake como es del estadounidense 
Raymond Aker, ha vuelto a sostener la primacía del navegante por el hallazgo del 
cabo de Hornos, con variada, sólida y convincente argumentación, fruto en parte 
de su conocimiento personal del área geográfi ca de que se trata, alegación que ha 
puesto de actualidad otra vez el tema entre los historiadores de temas marítimos.5

En su argumentación Aker utiliza e interpreta con gran sentido lógico las citas 
de los protagonistas —da Silva, Fletcher y los dos Drake—, en lo tocante a su 
aplicación referencial al territorio geográfi co, inclusive demostrando cómo Drake 
al zarpar de la isla —Elizabeth-Hornos—, fue el primero en cruzar frente a ella 
de este a oeste para ir a recalar al cabo de horas de navegación en las próximas 
islas Ildefonso, situadas hacia el noroeste algo lejos de la costa, que identifi ca 
claramente con la «isla pequeña y baja» —da Silva—, en donde se aprovisionó 
de pájaros y lobos marinos que allí abundan desde tiempo inmemorial, antes de 
proseguir ya sin tropiezos su viaje hacia el norte por la costa occidental chilena.

Cabe fi nalmente una mención a la hipótesis elaborada en 1939 por el escritor 
y antiguo capitán velero Félix Riesenberg, expuesta en su libro Cabo de Hornos, 
quien afi rmó que la casi mítica isla Elizabeth habría desaparecido hundida en el 
océano Pacífi co y que su ubicación coincidiría con la correspondiente al banco 
Pactolus, hacia el sudoeste de la Tierra del Fuego. Pero, ha quedado demostrado 
que la suya fue una afi rmación basada en apreciaciones erróneas de las 
informaciones contenidas en la declaración de Nuño da Silva y en la edición de 
1600 de The Famous Voyage, de Richard Hakluyt, y desde hace largo tiempo ha 
sido totalmente desestimada.

5  Cfr. El artículo de Andrew Pierce. Drake Historians lay Claim to Cape Horn (The Sunday 
Times, edición del 20 de marzo de 1995). En el se da cuenta de una disputa académica 
que en dicho respecto involucra a The National Maritime Historical Society, de Nueva 
York, y The Drake Navigators Guild, de California, por una parte, y por otra la Dutch Cape 
Horners Foundation, con el arbitraje de The Royal Geographical Society, de Londres, y 
The National Geographical Society, de Nueva York.
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La reserva informativa: “La política del secreto”.

Sin embargo, aquel descubrimiento sensacional que en lo geográfi co de golpe 
liquidaba el mito de la gran tierra austral poniendo en evidencia la posibilidad de 
un segundo paso entre los mares del Norte y del Sur, y que en lo político asestaba 
un golpe no menos demoledor para la hegemonía imperial hispana en América y 
en las ricas tierras del Oriente, poniendo las riquezas de sus colonias occidentales 
americanas al alcance de aventureros osados, recibiría en el país que pasaba 
por ser el archienemigo de España una singular y contradictoria recepción que al 
cabo de pocos años contribuiría a sepultar en el olvido aquel importante hallazgo 
geográfi co.

En efecto, y más allá de los honores y homenajes personales que se tributaban 
a Drake y de la valía incontrastable que se ganaría ante su soberana, las 
conveniencias de la propia Inglaterra acabaron por echar un cerrojo a la valiosa 
información obtenida imponiéndose una “política de secreto”.

Como muy bien lo señala Raymond Aker, uno de los estudiosos contemporáneos 
más acuciosos y eruditos sobre la navegación de Francis Drake:

«Lo que les importaba era el futuro de las expediciones inglesas de 
saqueo a la costa española oeste de Sud América que ahora tenía una ruta 
abierta que no podía ser cerrada por España. No era solamente un nuevo 
camino para llegar a su Mar del Sur, sino que también uno para el regreso 
a casa, una ruta de escape. La reina y sus consejeros no querían que se 
divulgara al mundo ni una palabra sobre esto hasta que se hubiera hecho 
un amplio uso de esta ruta. Apenas Drake hubo vuelto a casa cuando ya se 
comenzaron a planifi car esquemas para una repetición de su viaje.»

«Había razones prácticas para conservar como un secreto de estado la 
completa relación del viaje de Drake y sus registros cartográfi cos, además 
del nuevo pasaje marino. Ahí estaban los lugares donde se encontraban 
los tesoros y el tipo de defensas. Estaba la extensión septentrional de su 
búsqueda del Paso Noroeste y de la ruta seguida para llegar a él. Se creía 
que la entrada de éste había sido descubierta por Martin Frobisher antes 
del viaje de Drake. El interés en ese paso se mantenía muy vivo. Pero no 
obstante, había un puerto desconocido en Nueva Albión, útil para el paso y 
refugio para reabastecimiento en las retiradas. Había una ruta a través del 
Pacífi co; una relación potencial del comercio en las isla de las Especias de 
Portugal; el camino hacia Indonesia y fi nalmente de la costa sur de Java, 
todavía un misterio para Europa.»

Pero no se trataba sólo de eso. Había además otra posibilidad que por ese 
mismo tiempo se venía planteando y que eventualmente podía considerarse: la 
que de Inglaterra se posesionara del estrecho de Magallanes —considerado la 
llave estratégica del continente— y estableciera allí una colonia que sirviera de 
base a una fl ota con la que se “podría conquistar para Inglaterra todas las minas 
de oro del Perú y toda la costa y tierra de América en el Mar del Sur”.
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Había, pues, razones de peso de sobra para una política de secreto respecto 
de las informaciones geográfi cas obtenidas durante el transcurso de la exitosa 
navegación de Francis Drake, razones por demás sufi cientes para que todos 
los diarios llevados a bordo, todas las notas, informes y mapas elaborados 
fueran puestos bajo celosa custodia. De esa manera el marino afamado se vio 
imposibilitado de reclamar sus descubrimientos, que, en lo que se refi ere a la 
insularidad fueguina y no obstante haber conseguido trascender al público de 
cualquier manera, según se verá, acabaría por perder todo crédito y olvidarse al 
fi n, como consecuencia de las contradictorias y confusas informaciones que se 
conocieron hasta los inicios del siglo xvii.

Esta claro así, esta larga referencia, que para 1582 cuando el embajador 
Mendoza informaba al monarca hispano sobre los dichos de Drake, en España 
había noticias sufi cientes que a lo menos podían mover a duda acerca de la 
continentalidad fueguina. Pero, si en efecto tal sucedía, convenía al Imperio que 
no se divulgara aquel barrunto para mantener por tiempo indefi nido la creencia de 
ser el estrecho de Magallanes el único paso entre los mares del Norte y del Sur. 
Y también aquí, por conveniencia hegemónica, se impuso el silencio, en lo que 
vinieron a coincidir las dos coronas enemigas, por distintas razones. (Figura 11)

Figura 11. Mapa 
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En lo tocante a la difusión de los hallazgos geográfi cos de Drake, los años que 
siguieron, 1588 a 1592, dieron lugar en Inglaterra a una situación contradictoria.

Por una parte y luego del papel determinante desempeñado por Francis Drake 
en la derrota de la armada española que había amenazado con la invasión a su 
patria, su fama alcanzó el cenit, involucrándose en ella los hechos pasados y 
recientes del personaje. Así entonces se publicaron en 1589 nuevos mapas en 
los que se mostraba una imagen del mundo, en particular de América austral, en 
la que se advertían los hallazgos hechos por aquél, incluyendo, por supuesto, 
el de la insularidad fueguina. Uno de esos mapas conformaba el motivo de una 
medalla conmemorativa acuñada en homenaje al antiguo corsario y que tuvo una 
amplia difusión en la Inglaterra de la época. Pero, curiosamente, esa divulgación 
cartográfi ca no tenía parangón en lo escrito, en donde pareció continuar la política 
secretista, melindrosa, que en nada ayudaba a dilucidar las dudas que persistían 
sobre, a lo menos, el hallazgo austral hecho durante el viaje.

De modo paradojal, el regreso en 1588 de Thomas Cavendish, el segundo 
navegante de su nación que repitió el exitoso periplo de circunnavegación del globo 
y su personal convicción de ser una tierra fi rme la que seguía al sur del estrecho de 
Magallanes, sumada a los difundidos dichos de Pedro Sarmiento de Gamboa, que 
había sido capturado por los ingleses y llevado a Inglaterra donde sería liberado, 
quien se empeñó en desacreditar ante sus captores el descubrimiento de la 
insularidad fueguina, arrojando  una sombra de duda sobre el hallazgo de Drake, 
de tal magnitud que acabaría por hacerlo no creíble.

Y esta situación se vería refl ejada particularmente en la elaboración del 
primer globo terráqueo hecho en Inglaterra, el llamado globo de Molyneux, en 
cuya ejecución tuvo responsabilidad el grabador y cartógrafo holandés Jodocus 
Hondius, debido precisamente al infl ujo que sobre el mismo tuvieran las ideas de 
Cavendish Sarmiento [Wallis, op. cit.]. La popularidad que alcanzarían los globos 
Molyneux sería muy grande, y la doble circunstancia de haberse construidos 
los mismos con arreglo a las informaciones geográfi cas más recientes y estar 
precisamente excluida toda mención a la insularidad, signifi carían un contraste 
muy severo para credibilidad de Francis Drake.

Así el daño público al crédito del navegante estaba hecho, y en medio 
de sus incomprensibles dudas o escrúpulos para informar oportunamente y 
adecuadamente sobre la realidad de los hechos que había protagonizado, la 
oportunidad acabaría por perderse para él. Como bien lo escribiera la historiadora 
Helen Wallis, “[…] el orgullo nacional había bien servido por la política del secreto. 
Pero los reclamos de prioridad en el descubrimiento debían haber sido hechos en 
tiempo oportuno para ganar un reconocimiento generalizado”.

Las publicaciones de nuevos mapas del mundo en 1595 y en 1599-1602 en los 
que se recogería el descubrimiento de Drake sobre la insularidad fueguina en nada 
ayudarían a cambiar la opinión en contrario ya virtualmente sostenida en los ámbitos 
públicos y privados del reino inglés, convicción que trascendería y tendría eco en los 
medios especializados (navegantes y cartógrafos) de otras potencias europeas.
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Al fi n lo que restaría del avistamiento descubridor de Francis Drake al sur del 
estrecho de Magallanes en 1578, sería el reconocimiento o aceptación de su 
hallazgo de la isla en la que había recalado, la denominada Elizabeth, que en 
forma de una tierra casi mítica sería desplazada al sud occidente o incluso al sur 
de la Tierra del Fuego, extenso brazo de mar de por medio, en los mapas de los 
siglos XVII y XVIII, y presentada bajo los nombres de Elizabetidas o Elizabetides, 
islas de F. Drake, Portus Francisci Draci y otras variantes.

Conclusiones

Considerando las opiniones más sostenidas, esto es, se identifi que a la isla 
Henderson o a la de Hornos como la tierra más meridional alcanzado por Drake 
y a la que nombrara Elizabeth, debe convenirse que en cualquiera de las dos 
ubicaciones (no obstante que más en la segunda que en la primera) cualquier 
observador tiene ante sí la posibilidad real de completar en día claro (como la 
tuvieron los ingleses) hacia el sur un mar enorme, sin término, expresión indudable 
de la unión oceánica que allí se verifi ca.

De esta manera, sin que juzguemos como secundario el aspecto de si Drake 
llegó o no efectivamente al cabo terminal de América, la distancia en latitud entre 
los dos puntos geográfi cos de que se trata es mínima (aproximadamente 20’) y por 
lo tanto casi irrelevante frente al hecho geográfi co más trascendente como es el 
de la unión oceánica y por tanto la insularidad fueguina que allí se hace evidente, 
y que tal debió parecer a Drake y sus hombres. Las inequívocas instrucciones de 
navegación impartidas a Cavendish en 1586 en cuanto a remontar en latitud si 
hallaba obstáculos para acceder al estrecho de Magallanes y la afi rmación ulterior 
de Nuño da Silva, bien expresada en el mapa de Joan Martínez, no debieran dejar 
lugar a duda alguna. (Figura 9)

Sobre la base de lo expuesto, con el fundamento de las noticias históricas y 
cartográfi cas, indubitables por fi dedignas, es posible concluir que la expedición 
de la Compañía Austral en 1615-1616 puesta al mando Willem Schouten y cuyo 
cuarto centenario nos aprestamos a conmemorar en breve, dispuso de toda la 
información acumulada desde 1580 en adelante acerca de la realidad geográfi ca 
del continente americano al sur del estrecho de Magallanes y, por tanto, de su 
condición insular. Ello permitió que la navegación con ese destino fuese expedita y 
segura, con virtual certidumbre de un término esperado en forma de un mar apacible 
y navegable como en la realidad ocurrió entre los días 24 y 29 de enero de 1616.

Precisado el punto, debemos aclarar que nada está más lejos de nuestro 
ánimo menoscabar el mérito de los holandeses por la exitosa travesía que permitió 
cruzar de oriente a occidente por del cabo de Hornos, abriendo así una nueva 
ruta interoceánica. Pero, así y todo, queremos reiterar la primacía histórica que 
cupo y cabe a Francis Drake por su avistamiento memorable de 1578, que le 
dio el convencimiento de haber constatado el término continental de América y la 
existencia de mar libre y navegable al sur del mismo y al que la posteridad  —con 
la mayor justicia— le daría su nombre.
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CÁÑAMO QUILLOTANO, USOS Y APLICACIONES
EN LA ERA DE LA NAVEGACIÓN A VELA    

HUGO QUILODRÁN JIMÉNEZ
ACADÉMICO, MIEMBRO DE NÚMERO

RESUMEN

Han pasado cuatro siglos desde que el cáñamo arribara a nuestras 
costas, en manos de expertos navegantes españoles. Desde entonces fue 
cultivado metódicamente y su principal uso fue la confección de cuerdas. Los 
objetivos de este artículo son: Aportar al trabajo comenzado por Caldichoury, 
al demostrar la imposibilidad de sustituir su uso en una embarcación a 
vela, durante los siglos XVI, XVII, XVIII y XIX. Revalorar la importancia de 
un producto de exportación y confección manual que llegó a contar con 
denominación de origen, aunque no ofi cial. Revertir la supresión de que 
somos víctimas, producto de una prohibición que impidió el traspaso de una 
cultura y provocó la pérdida de un patrimonio naval industrial.

ABSTRACT

Four centuries have passed since the hemp will arrive on our shores, 
in the hands of experienced sailors and major producers in Europe. The 
objectives of this article are: Contribute to the work started by Caldichoury, 
demonstrating the impossibility of replacing it in a sailing boat during the 
centuries XVI, XVII, XVIII and XIX. Reassess the importance of an export 
product and clothing manual once numbered designation of origin, although 
unoffi cially. Reverse the removal of which we are victims as a result of a ban 
that not only prevented its cultivation, but also prevented the transfer of a 
culture and caused the loss of an industrial heritage.

El año 2012, un emergente recopilador histórico manifestaba interés en 
realizar una investigación sobre el cultivo del cáñamo y su aplicación en el ámbito 
marítimo1 al Museo Histórico y Arqueológico de Quillota. Su principal motivación 

1 Carta compromiso de apoyo con el Museo Histórico y Arqueológico de Quillota, abril 
2012. Archivo personal del autor.
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era el haber comprobado la ausencia de material para estudio y publicaciones 
respecto a un producto agrícola con presencia tan longeva en la zona. Problema 
no menor, si se considera que en los alrededores está: la Ofi cina Regional del 
Ministerio de Agricultura, la Estación Experimental de la Facultad de Agronomía de 
la Pontifi cia Universidad Católica de Valparaíso (P.U.C.V.) en La Palma, el Centro 
Tecnológico Agrícola del D.U.O.C. en San Pedro, el Instituto de Investigaciones 
Agropecuarias (I.N.I.A.) en La Cruz, un par de liceos agrícolas y ninguno cuenta 
con información histórica al respecto.

Después de haber estudiado la tesis de Juan Pablo Caldichoury Martinić,2 
lectura obligada para los interesados en los orígenes del cáñamo en Chile, 
se propuso hacer un aporte en el área que le parecía más conocida: los usos 
marítimos.

Antecedentes botánicos

Dentro de las características botánicas del cáñamo, destaca que sus fi bras 
son de las más duras y largas, con una alta resistencia térmica, buena absorción 
y dispersión de la humedad. Cualidades que durante siglos relacionaron su cultivo 
con la fabricación de jarcias. Su uso en las naves a vela era indispensable, hasta 
que fue reemplazada por otros más económicos como el cáñamo de Manila o los 
productos sintéticos.

La Cannabis sativa es una planta doica. Se distinguen tres variedades: Cannabis 
sativa, C. indica y C. rudelaris. Las demás, quedan defi nidas como variedades 
híbridas. La comunidad botánica chilena es quien debe pronunciarse sobre los 
orígenes y actualizar los datos respecto de la evolución de las variedades locales.

Se desarrolla en tres meses, su contextura se adapta de acuerdo al clima y 
geografía del lugar. No tiene grandes requerimientos en cuanto a la calidad del 
suelo, ni a los abonos, ni al riego. Internacionalmente se acepta la defi nición de 
cáñamo para hacer referencia a la fuente de fi bra industrial y como Marihuana a 
la de uso psicotrópico. Su uso es integral, ya que se ocupa prácticamente toda 
su biomasa. De su tallo se obtienen fi bras, sus hojas se ocupan como medicina 
alternativa y de sus semillas se extrae aceite. Es quizás la planta más útil del 
planeta, identifi cándose más de 40.000 aplicaciones. Posee grandes cualidades 
ecológicas. Cuando se le cultiva, muy cerca entre sí, además de crecer rápido, 
ahoga la maleza. No desgasta los suelos.

España y la construcción naval

Para los grandes navegantes españoles, dueños de una cultura marítima por 
excelencia, el mar no tenía límites. Pero esta experticia se basaba no solo en 
el conocimiento cabal de la navegación y en el arte de situarse, sino además, 
en dominar a la perfección el complejo arte de la construcción naval. Para ello, 

2  [CALDICHOURY, 2005]
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contaban con un surtido catálogo de materia prima de reconocida calidad y la 
mano de obra idónea. La época en cuestión se caracteriza por la utilización de la 
propulsión a vela. Lamentablemente, el implementar grandes astilleros, no fue su 
política. Aunque modestos emprendimientos se pudieron apreciar en Concepción, 
Chiloé y Concón.

Lo que España nos heredó, fueron ofi cios relacionados a la construcción 
naval, que tienen nombres olvidados y que forman parte del diccionario universal 
de la jerga del hombre de mar, tales como: carpinteros de rivera, velero −que 
confecciona velas−, remolar −que hace remos−, ancorero −fabricante de anclas−, 
herrero y cordelero.

Aunque no disponemos de antecedentes para calcular el porcentaje de cáñamo 
que transportaba una embarcación a vela estándar, recientes estudios indican que 
la fragata Constitución, en el año 1850, llevaba 60 toneladas. Si se considera por 
ejemplo, que la cuerda que sujetaba su ancla, era de 25 pulgadas de diámetro, nos 
permite obtener un atisbo de esa realidad.

Cuerdas, cordeles, cabos, sogas, bozas, jarcias, espías, bramantes, maromas, 
amarras, guitas, drizas, escotas, cargaderas, amuras, rizos, hilo de acarreto e 
hilo de vela, lonas y velas, todos confeccionados de cáñamo, eran los elementos 
comunes de la vida a bordo y se les podía apreciar a simple vista, al pisar la 
cubierta de una nave.

Las lámparas utilizadas para alumbrar los interiores, funcionaban gracias a la 
combustión controlada de aceite de cañamón y en las incursiones nocturnas a tierra 
se llevaba una antorcha, que no era más que una vara con estopa impregnada en 
brea en uno de sus extremos. Es muy probable además, que alguna Biblia impresa 
en papel de cáñamo estuviera en poder de algún tripulante. La artillería también 
dependía de una modesta cuerda-mecha de cáñamo.3

Otras fi bras naturales usadas en el ámbito náutico son el lino, algodón, abacá o 
cáñamo de Manila, plántago, hojas de palmera, bonote, yute, junco, esparto, ramio 
y maguey. Pero también hay otras americanas como el majahue, el voqui, el sisal, 
el torote, el agave y la puya.

Cabuyería y aparejos

Puede ser traumatizante sumergirse en el mundo de la cabuyería náutica, 
con su terminología propia, pero es necesario repasarla para dimensionar la 
importancia que tuvo este vegetal en la navegación y porque no decirlo, en la 
conquista de América. Por ejemplo, hay dos tipos de jarcias; se conoce como 
jarcia fi rme la compuesta por los cabos que van siempre fi jos y como jarcia de 
labor la conformada por los cabos móviles.

3  [DE MORLA, 1816]
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Un término muy recurrente en el lenguaje marinero, es el de aparejo. Por 
defi nición, es un sistema de poleas y una de las máquinas más antiguas existente 
a bordo, compuesto de dos grupos, fi jo el uno y móvil el otro, posee una cuerda, 
afi anzada por uno de sus extremos en la armazón de la primera polea fi ja, que 
corre por las demás, y a su otro extremo actúa la fuerza. Pero también se acepta 
“el conjunto de un todo”: velas, palos, vergas, jarcias, etc., que le permiten a una 
embarcación, ponerse en movimiento aprovechando el aire que la impulsa. Sin 
embargo, a bordo también tiene otras acepciones, que es necesario mencionar. 
Ejemplo: como “aparejo”, se entiende cualquier conjunto de objetos necesarios 
para realizar ciertos trabajos que implican la acción de fuerzas y que en su 
mayoría funciona en base a cuerdas. Los siguientes elementos requieren un 
aparejo: obenques, tangones, plumas, arboladura, molinetes, balsos, motones, 
pasarelas de embarque. ¿Qué tienen todos en común? Ocupaban cáñamo o eran 
confeccionados completamente en base a él.

Además, existían otras expresiones artesanales de cáñamo que destacan por 
su vistosidad y no es de extrañar que la marinería española hubiese traspasado 
también conocimientos respecto a la confección manual de sutilezas de uso 
doméstico tales como: espuertas4 para víveres, frutas y verduras, limpiapiés, 
colchas, &c. Las más conocidas son:

Redes de pesca y de desembarco: tejido envolvente, hecho a mano, utilizando 
hilo de cáñamo, sus paños están conformados por mallas de la misma fi gura y 
tamaño.

Pallet de colisión: tejidos para cubrir y proteger superfi cies de las embarcaciones.

Defensas: elementos que se colocan en los costados de una embarcación para 
protegerlos de otras embarcaciones o del muelle. Antiguamente, se confeccionaban 
haciendo un tejido grueso de cáñamo o sisal, sobre un trozo cilíndrico de corcho. 
Son sin duda, un elemento característico de las embarcaciones a nivel mundial.

Esteras: tejidos grueso de distintas fi bras.

Aspillera: tela cruda o tosca del cáñamo, también llamada cañamazo. Sirven 
para cubrir del polvo y el agua.5

Una de las cualidades de la madera en general es, al ser sometida a los 
efectos de la húmedad, se hincha. Esta propiedad, es usada a favor en la náutica. 
Pero también juega en contra cuando ataca superfi cies ubicadas en áreas de la 
cubierta o en los palos. Para minimizar sus efectos, se acostumbraba a recubrirlos 
con aceite de pescado y envolverlos con cuerdas impregnadas en brea, que se 
cambiaban cada cierto tiempo.

4  Cesta de cáñamo con dos asas.
5  [ORIOL, 1857]
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Ofi cios ligados al cáñamo

El labrador: entiéndase la persona que labra la tierra o agricultor.

Soguero de cáñamo: Registros de esta actividad encontramos en Barcelona 
en el año 1323.6

Calafate: acción de introducir una mezcla de estopa, brea o resina de pino en 
las junturas de dos tablas del costado de una embarcación.

Es indispensable resaltar que una de las acciones de mantenimiento preventivo 
que permiten que una embarcación fl ote, es la revisión contante del estado de las 
junturas de las tablas que están principalmente en la obra viva, bajo la línea de 
fl otación. Internacionalmente el calafateo se ha realizado aplicando este betún 
impermeabilizante en el costado de las embarcaciones de madera. La mecánica 
consisten introducir la estopa7 en las ranuras a presión y sobre ella aplicar la 
brea. España enseñó al mundo esta técnica, por una razón bien lógica, eran los 
principales productores de brea o pez, sustancia fabricada en base a la cocción 
de la madera de tea.8 

Fue necesario traer el ofi cio de calafate, conocido también como calafateador o 
galafate al continente América. En los astilleros más formales, era conocido como 
operario de calafate.9 Su trabajo diario, consistía en realizar mantenimiento a un 
sector del costado de la nao. Para demarcarlo, en forma aproximada, se señalaba 
un alto y un bajo, entre un determinado número de costuras. Estos tramos de 
superfi cie indeterminada, medidos en forma arbitraria, eran llamados cuartelada.

Carrera de un Calafate:

Ofi cial de Calafate.

Maestro Mayor de Calafate.

Maestro Calafate.

Mozo de Calafate.

Ayudante.

Dicho todo esto, debiéramos llegar a la conclusión unánime de que el cáñamo 
era el componente indispensable en la confección de un sin fi n de insumos 
náuticos en los tiempos de la navegación a vela y la Real Armada Española fue 
una gran consumidora.

6 [DE CAPMANY, 1779]
7 Estopa: todos los sobrantes de cáñamo en desuso que posteriormente eran usados para 

calafatear.
8 Madera resinosa de pino de las Canarias.
9 [FERNANDEZ, 1831] 
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La llegada a América

El año 1492, Colón descubrió América y lo hizo a bordo de pequeñas carabelas, 
embarcaciones ligeras y altas, que se propulsaban con velas del tipo redondas10 
y en caso de faltarles el viento, contaban con cuatro grandes remos. De bajo 
calado, eran ideales para realizar largas travesías como un viaje transoceánico, 
porque podían transportar mucha carga de agua, leña y víveres. De hecho, venían 
aperadas para doce meses, incluso con un timón de respeto. Fue así como se 
trajeron las primeras semillas a estas tierras, entre ellas las del cáñamo.

Una cosa es explorar y descubrir, pero otra muy diferente, es mantener la 
representación de la corona tal como en el despliegue inicial. Para eso se requiere 
dar soporte y mantenimiento a la fl ota. Fue cosa de tiempo, para ver como el 
sostenimiento naval comenzó a sufrir la escasez de cabuyería. Se tomaron 
entonces acciones desesperadas como la reutilización de jarcias obtenidas de 
naves en condición de inoperativas y se experimentó con fi bras utilizadas por los 
pueblos originarios americanos. Probablemente, exista un sinnúmero de otras 
más, pero solo fue posible identifi car estas: sisal o henequén, agave o pita, torote, 
puya y voqui.

El cáñamo americano

A medida que se alargaba el tiempo de permanencia, se efectuaron intentos 
desesperados, sometiendo a pruebas comparativas las mejores fi bras americanas, 
tales como el henequén, sin óptimos resultados. Fue así como nacieron las 
primeras sugerencias a la Corona de plantar el cáñamo a gran escala en estas 
nuevas tierras. Se introdujo entonces en Colombia, México11, Perú, Argentina y 
Chile.

Según Foster, la ubicación geográfi ca de Argentina, muy similar a la de Chile, 
indica que el cultivo debió haberse efectuado en las mismas fechas con similar 
éxito al de Chile. Sin embargo, para esta investigación no se han encontrado 
evidencias, solo registros recientes, específi camente en el siglo xix.

El cáñamo quillotano, una denominación de origen no ofi cial

Así, llegaron a Chile las primeras partidas de semilla en el año 1545. Las 
tierras predilectas para cultivarlo, fueron las cercanas al río Aconcagua. Desde 
entonces, cada año, miles de quintales de esta fi bra retornaron a la madre Patria 
para convertirse en productos de uso náutico, utilizados principalmente por la Real 
Armada Española. En Europa, este producto, fue conocido y reconocido como 
cáñamo quillotano. Es aquí donde nace la teoría de la denominación de origen, 
pues provenían de las Sementeras del Rey ubicadas en Quillota.

10  [BROWLEE, 1991]
11  [RODRIGUEZ, 1840]   
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Lo que en un principio eran encomiendas de la Real Audiencia de Chile, luego 
eran mayorazgos del Corregimiento de Quillota y con el tiempo haciendas del 
Departamento de Quillota. Finalmente, las estancias se convirtieron en haciendas 
que al subdividirse terminaron como fundos,  quintas y chacras.

Lo primero, es reconocer la importancia histórica de esta fi bra para la agricultura 
chilena. Aunque esta planta fue introducida, en el valle del río Aconcagua, se integró 
plenamente y las haciendas aledañas lo producían en grandes cantidades. El 
recurso hídrico infl uyó favorablemente. Sus 140 km de largo, una cuenca de 7.200 
km², fueron siempre grandes aliados. Sumado a que la zona posee condiciones 
agrícolas de excelencia.

El tiempo promedio que se demoraban en la obtención de la hilaza  era un 
año, considerando todos los procesos. Todo en un largo y sacrifi cado camino, que 
incluía altos riesgos de sufrir enfermedades, por varios motivos: extensas jornadas 
bajo el inclemente sol o realizando acciones monótonas y repetitivas.

La demanda española y de su Armada como cliente principal

Manuel Díaz Ordoñez, es un investigador español que se ha preocupado de 
recopilar datos de todos los países productores de cáñamo de los que se proveía 
España para suplir sus necesidades en alta mar. Gracias a su trabajo, podemos 
reconocer la importancia que revestía este producto de exportación.12

En reiteradas ocasiones se recomendó infructuosamente a la Corona, que 
utilizara el cáñamo chileno, por sus peculiares características. Pero al igual que 
todo el cáñamo extranjero, era nombrado en forma peyorativa como cáñamo de 
chorba13 y solo se utilizaba para cubrir las demandas de las escuadras del mar del 
Sur, incluso cuando era llevado a España en quintales sin labrar.

La ley nº xx, impuesta por el príncipe y emperador, el rey Carlos II, el 13 de junio 
de 1515, especifi ca: Que los virreyes y gobernadores hagan sembrar y benefi ciar 
lino y cáñamo.14 Curiosa resulta la descripción de Calle Larga, que nos presenta 
el historiador Benjamín Vicuña Mackenna. Lamentablemente, la esclavitud estuvo 
estrechamente ligada al cultivo del cáñamo.

El capitán Juan Ortiz de Urbina sería el primer corregidor de Quillota en el 
año 1605, según los antecedentes que pudo constatar Vicuña Mackenna. Sus 
principales objetivos fueron establecer la fábrica de jarcias, ordenar a la población 
indígena de Calle Larga.15 Nicolás de Maluenda, exporta jarcias al Perú en año 
1629; tiene tierras en La Ligua.

El hacendado Francisco de Peraza se casa con Isabel Suárez de Espínoza 

12  [DÍAZ ORDÓÑES, 2005]
13  Chorba: persona cuyo nombre y condición se ignoran o no se quieren decir.
14  [REY CARLOS II,1841] 
15  Es necesario aclarar que esta Calle Larga, hace referencia al sector ribereño comprendido 

entre Quillota y La Calera actual. 
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en el año 1637, aumentando con ello considerablemente su fortuna. Entre otros, 
tenía un obraje de jarcia en Ocoa.16 Su principal producto eran las cuerdas para 
los arcabuces del ejército. Estas formaban parte del mecanismo de mecha y eran 
impregnadas con una solución de agua y salitre para que prendiera con mayor 
rapidez. 

Los obrajes de jarcia eran frecuentes en Quillota y Melipilla. Juan Roco de 
Carvajal, poseedor de tierras en Valle Hermoso, en La Ligua; vende jarcia.17 Diego 
de Ribadeneyra Villagra, dueño de la Estancia de Quillota, poseía un obraje de 
jergas el año 1605.18

También Catalina de los Ríos, la conocida Quintrala, también integra la lista de 
exportadores de jarcia. Antonio de Pueblas y Rojas, en el año 1655, asentista de 
cuerda para arcabuz. Juan Ureta Ordóñez, asentista de cuerda para Arcabuz en 
el año 1655. Diego Girón, antes de morir en el año 1659, mantenía cordobanes 
en su estancia de Pangue. Antonio de Barambio, en el año 1662 mantiene jarcias 
en bodega de Colina, en Santiago. Especulamos para su venta. La provincia de 
Quillota produce 3000 quintales en el año 1780.19

La famosa expedición científi ca que elaboró un informe secreto en el año 1735, 
describía el puerto de Coquimbo como el segundo del Reino de Chile, obviamente 
de norte a sur y pese a ser un puerto intermedio, proveía una cantidad considerable 
de productos locales, incluidas las jarcias.20 Mariano Torrente describe nuestro 
país como: favorecido por la naturaleza, el año 1828. Además de referirse al actual 
río Aconcagua como Chile, se explaya indicando que: la industria de los naturales 
se ejercita en las fábricas de jarcias, cordaje, hilo […].21  

El antecedente más decidor respecto de la calidad del cáñamo de El Melón, 
lo entrega Vicuña Mackenna, cuando nos describe el premio que recibió.22 Nada 
menos que lo sitúa como el mejor del mundo, después del cáñamo de Manila 
que lo supera por su incorruptibilidad en el agua. En sus alabanzas, incluso va 
más allá, al extremo de afi rmar que a este vegetal se debe el origen del pueblo 
de Quillota en el año 1605 y de San Felipe un siglo después. Para él, merecen 
también, un sitial de honor los de San Felipe y Talca.

La fábrica de jarcias de Limache es una de las pocas industrias que permanece 
en la memoria colectiva. Fue fundada por Luis Osthaus, en el año 1866. Este 
visionario empresario, también ensayó introduciendo nuevas fi bras como el 
cáñamo de Manila y el plántago.

16  [GÓNGORA, 1970] 
17  Ídem.
18  Ídem.
19  [SOLANO, 1994]
20  [BARRY, 1826]
21  [TORRENTE, 1828]
22  [VICUÑA MACKENNA, 1877]
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El torpedo Harvey23 del tipo divergente es uno de los más antiguos que 
conserva el Museo Marítimo Nacional y fue usado por las corbetas O’Higgins y 
Chacabuco (1881).24 Estas estaban equipadas con cuatro torpedos Harvey de 45 
kg (Modelo Mayor) y seis torpedos de botalón de 15 kg., Mc-Iver.

Incluso hubo intentos fallidos de fabricar una copia similar. Su aparejo consistía 
en: más de 80 metros de remolque, 11 metros de orinque, rabizas varias, chicotes 
y boyas de cuerdas, todos de cáñamo.25

Los registros históricos que confi rman el cultivo en la región hasta 
aproximadamente el año 1970 y las haciendas productoras que se destacaron 
fueron: Pullally en La Ligua, El Ingenio en Petorca y la de El Melón. Además se 
cultivó en Hijuelas, Los Andes y San Felipe.

La infl uencia estadounidense

Históricamente, la infl uencia estadounidense infl uyó para bien o para mal en 
la producción de esta fi bra en nuestro país. Existen tres contradictorios enfoques 
publicitarios, que son indicadores de época en el último siglo.

23  [SANTA CRUZ Y HERRERA, 1884]
24  [ARCHIVO NACIONAL, 1881]
25  [HARVEY, 1871]

El torpedo Harvey. Fotografía gentileza del Museo Marítimo Nacional.
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a) Anuario (1906) del Departamento de Agricultura de Estados Unidos.

 En el Anuario del Departamento de Agricultura de Estados Unidos del año 
1913, se incorporó un informe muy extenso y bien elaborado. En este, 
mediante más de 60 páginas se explica en detalle la historia del cáñamo, su 
introducción en los distintos continentes, sus características botánicas, sus 
variedades, &c. Este trabajo investigativo fue realizado por Lyster H. Dewey. 
En ese entonces, se incentivaba a los agricultores estadounidenses a 
cultivarlo. En esta publicación, se reconoce a Chile como un país productor. 
Esta es la transcripción textual de las palabras dedicadas a nuestro país:

 CHILE. Chilean hemp, originally from seed of the common hemp of Europe, 
has developed in three and a half centuries into coarser plants with larger 
seeds. When sown broadcast for fi ber in Chile the plants attain a height of to 
8 feet, and when in checks or drills for seed they reach 10 to 12 feet. Hemp 
from Chilean seed (S. P. I. No. 24807), grown at the experiment stations 
at Lexington, Ky., and St. Paul, Minn., in 1909, was 4 to 9 feet high in the 
broadcast plats and about the same height in the seed drills. It matured 
earlier tan hemp of Chinese origin. Its leaves were small and crowded, with 
the seed clusters near the ends of slender, spreading branches. The fi ber 
was coarse and harsh. The seeds were very large, 5 to millimeters long, and 
weighed about 2 grams per 100.

De lo cual podemos decir, que ya entonces, las variedades desarrolladas en 
Chile, eran de mejor calidad, de acuerdo a los resultados de esas experiencias 
mencionadas. El número S.P.I. 24807, hace referencia al registro de catalogación 
que se le asignó en el proceso de importación y una vez más nos demuestra la 
preocupación temprana de EEUU por obtener semillas, tema que está muy de 
moda hoy.

b) La prensa amarilla de William Randolph Hearst.

 El magnate de las comunicaciones estadounidenses William Randolph 
Hearst, a comienzos del siglo xx, se encargó de mostrar solo el lado oscuro 
de esta planta, logrando que no se siguiera invirtiendo en ella.

c) Cáñamo para la Victoria.

 El año 1942, el Departamento de Agricultura estadounidense editó un 
histórico fi lm, titulado Cáñamo para la Victoria. En él se incentivaba a los 
agricultores a cultivarlo, reconociendo su irremplazable uso en paracaídas, 
suelas de zapatos, cuerdas, &c. Pero esto duró solo durante los años que 
estuvieron en confl icto (II Guerra Mundial).
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La supresión cultural y la pérdida del patrimonio marítimo.

La actual legislación chilena, prohíbe su cultivo, porque en la década de los 
años 1970, Chile se adhirió a la Convención Única de Estupefacientes de New 
York, cuyos acuerdos fueron enmendados por el Protocolo de 1972.

Mundialmente, existe una tendencia a volver a lo natural y a diario se observan 
múltiples nuevas aplicaciones que se le está dando a esta fi bra. Estudios 
internacionales vaticinan que es el cultivo del futuro, ya que no requiere grandes 
inversiones y la relación costos benefi cios juega a favor. Pero su producción 
siempre ha estado llena de contradicciones, por ejemplo: en el año 1925 se 
fi rmaba una revisión a la Convención Internacional de Opio, que establecía algunas 
restricciones y, aunque Estados Unidos lo prohibió, posteriormente, durante la 
Segunda Guerra Mundial (1942) volvió a autorizarlo.

Introducirse en la historia del cáñamo es navegar a ciegas, producto de 
una supresión cultural. La mayor parte de la información, se encuentra en el 
extranjero y el ciudadano común no asimila que la Cannabis sativa, comúnmente 
conocida como marihuana y el cáñamo, son plantas de la misma especie. Este 
desconocimiento es imperdonable para quienes somos habitantes del valle 
del Aconcagua, zona dueña de una tradición cañamera, que no solo perdió el 
conocimiento familiar heredado por generaciones, sino que también la memoria 
y las tradiciones orales asociadas a este cultivo. En defi nitiva la identidad. No me 
malinterprete, no soy un defensor del cáñamo y como recopilador histórico solo 
traigo a colación datos olvidados, que permitan terminar con esta injusticia. 

Hasta antes que se crearan las fi bras sintéticas, el cáñamo ocupaba un sitial 
de honor. Hablar del cáñamo produce reticencias, resistencia y activa anticuerpos. 
Este trabajo, no persigue reivindicar el cáñamo, solamente rescatar su aporte a la 
navegación y su uso en todo tipo de embarcaciones por más de cuatro siglos en 
Sudamérica. Además de todas las otras utilidades que se le dio en la confección 
de vestuario y calzado, cuerdas de uso agrícola y minero.

La cultura cañamera

En Chile no podemos hablar de una producción industrial masiva. En realidad, 
los procesos productivos distaban mucho de ser industrializados, por lo que se 
requería mucha mano de obra. Por esta misma razón, es que cuesta creer que no 
exista una “Cultura Cañamera” arraigada en el subconsciente colectivo.

Desde que el campo era arado solo un par de veces y se sembraba la semilla, 
hasta que el tiempo obligaba a la aplicación de algunos regadíos esporádicos y sus 
respectivos abonos, pasaban algunos meses. La cosecha recién se producía una 
vez que el tallo estaba maduro. Entonces se arrancaba de la tierra y se amarraba 
formando atados. Posteriormente, eran extendidos en la era para “asolearlos”. 
Una vez se tenía, la mata totalmente seca, se procedía a “desemillarla”. Separar 
las fi bras de la materia gomosa que las unía, requería más trabajo. Para ello, 
generalmente, se construían estanques artesanales, en las orillas arenosas del 
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río. Esta acción conocida como “enriado”, consistía en introducir los atados en 
estos estanques de fermentación. En un par de días, estos se comenzaban a 
macerar, emanando un olor extremadamente nauseabundo. Esto terminaba por 
ablandar la materia que mantiene unidas las fi bras. Luego venia el “desenriado”, 
trabajo que en España se conocía como “agramado” y que consistía en limpiar los 
manojos de cáñamo, mediante violentas sacudidas. Después, se vuelven a tender, 
solo para orearlos y luego se “empabellonan” hasta secarlos completamente. Solo 
entonces, son llevados mediante carretas al lugar elegido para “tascarlo”,26 proceso 
que consiste en triturar la parte leñosa y desprenderla de la fi bra. Los quintales de 
esta fi bra, se almacenaban en galpones habilitados para este fi n. Durante más 
de dos siglos, todos los procesos, recientemente mencionados, fueron manuales.

Sin embargo, esa cultura se perdió por distintas razones, entre ellas la de 
los infaltables intereses económicos, su uso indiscriminado como sustancia 
sicotrópica, la utilización de otras fi bras naturales y fi nalmente la creación de fi bras 
sintéticas. Recientemente, hasta la década de los años 1970, aún era posible 
observar campos de cáñamo en la región. En el transcurso de esta investigación 
se presentaron dos casos de personas que alcanzaron a ver con sus ojos las 
grandes plantaciones y cuyo testimonio posee un valor histórico invaluable.

Entrevistas

Teresa del Transito Olivares Bernal, Rut: 4324932-0. Nació en Punta de 
Torrejón, Hijuelas. Recuerda que su tío cultivaba el cáñamo tal como se hace con 
el trigo, el trébol o la alfalfa. A Pablo Olivares Olivares, una vez lo vinieron a buscar 
desde el Fundo San Clemente, de Talca, para que fuera a cultivar el cáñamo. Pero 
en esas latitudes no se dio como se daba acá. Estas semillas se tiran  a la tierra. 
El proceso era largo. Después que se arranca, se deja secar y se saca la semilla. 
El cáñamo luego se “coce”, dejándolo reposar “acostado” en agua y poniéndole 
piedras encima. No recuerda cuanto tiempo. Para secarlo, lo hacen “unas casas 
grandes” (refi riéndose a las pilas). Durante el proceso de chancado, recuerda 
el ruido de las máquinas chancadoras, que funcionaba utilizando los mismos 
desechos. De lo cual desprendemos, que se trata de una máquina a vapor. De los 
productores recuerda a Ricardo Narváez, ya fallecido, como todas las personas 
que realizaban estos cultivos. También estaba Beno Cataldo, “Don Benito”, dueño 
del lugar de acopio, donde se guardaba del invierno al verano siguiente. En este 
lugar también se hacían en forma artesanal las cuerdas. Él, era un artesano 
fabricante de cuerdas y sus sogas, servían para amarrar animales. Las semillas, 
según la creencia campesina solo se daban como alimento a las aves en invierno 
debido a su alto contenido en calorías.

Olfa Rebeca Santana Salinas, Rut: 3.601.057-6. Nació en El Melón. Su padre, 
Daniel Humberto Santana Salinas, fue llavero (bodeguero) de la Hacienda El Melón. 
Tenía a su cargo el “corralón”. Lugar de almacenaje y acopio de herramientas, 
insumos y todo lo que se producía. Se plantaban papas, trigo y cáñamo, en 

26  Tascar: qebrantar la arista del cáñamo.
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grandes cantidades. Largas fi las de carretas colmadas de cáñamo desfi laban a 
diario. El patio de su casa daba a estas plantaciones. En su gran jardín, esta planta 
se daba como maleza y continuamente tenían que arrancarlas. El empozamiento 
y su posterior retiro del agua, era motivo de una fi esta al aire libre, donde no 
faltaba la abundancia de comida y bebestible. Contaban con una máquina a vapor, 
que funcionaba utilizando como combustible la tasca, que de por sí, era mucha. 
Cuando niña jugaba a la escondida entre las grandes matas, a las que accedía por 
las acequias. Recuerda que en La Calera fabricaban choapinos. No tiene claro, 
pero estima que se cultivó, más o menos, hasta la década del sesenta. Recuerda 
el “cocido” y la máquina mariposa que peinaba el cáñamo. Guarda imágenes de 
las “rucas” de secado y las grandes “casas”. Esas rumas después se llevaban a la 
“parva”, para aventar la semilla y sacar la paja.

Hallazgo reciente 

La Empresa de Arqueología submarina Arka, desde el año 2006 ha realizado 
varias inspecciones a los restos del velero Infatigable. Dentro de los hallazgos 
submarinos rescatados destacan trozos de fi bra vegetal, aparentemente de 
cáñamo en muy buen estado de conservación. Esta es una noticia sumamente 
alentadora.

Conclusión

A todas luces la navegación a vela, se desarrolló gracias al cáñamo y la fl ota 
española fue una gran consumidora. Imposible imaginar veleros sin hombres de 
mar, maderas nobles o sin cáñamo, en esta trilogía, no existe ninguno, si falta 
alguno de ellos. Sin duda fue un elemento de primera necesidad para Real Armada 
española.

Respecto a la historia de la manufactura, todo indica que la falta de mecanización 
en los procesos, fue el principal escollo con que se encontraron los agricultores 
locales. Esto sin considerar las trabas que impusieron a nivel mundial, los grandes 
magnates afectados, que se encargaron de desprestigiarlo a comienzos del siglo 
xx. Su polémico uso recreacional, es el principal motivo por el que no se permite 
su cultivo. Sin embargo, la revalorización de los productos naturales, amigables 
con el medio ambiente y de confección artesanal, obligan a reevaluar las leyes 
vigentes.

Por otra parte, es inconcebible que no forme parte de nuestra cultura naval. 
Si este trabajo logra crear interrogantes, ha conseguido su objetivo, más aun hoy 
cuando se aboga por un conocimiento global y el libre acceso a la investigación e 
información.

La industrialización del cáñamo consiste en cultivar variedades bajas en THC27, 
como ya lo están haciendo muchos países. Pero para ello previamente de debe 
autorizar la investigación. Chile por sus características, no podrá mantenerse 

27 Aseveración personal del autor, expresada públicamente en la columna de opinión del 
periódico El Observador de Quillota, edición del martes 12 de marzo 2013.
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al margen y aunque esta fi bra no volverá a ocupar su sitial marítimo, pareciera 
ser que su multiplicidad de empleos lo sacará fi nalmente del olvido. Con todo 
lo planteado, es de esperar que a futuro podamos ver quizás: el primer Museo 
del Cáñamo en los alrededores de Quillota, una sala temática en nuestro Museo 
Marítimo Nacional o la edición de publicaciones con historia local en nuestras 
bibliotecas.
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SESQUICENTENARIO DEL BOMBARDEO 
DE VALPARAÍSO POR LA 

ARMADA DE ESPAÑA
EL 31 DE MARZO DE 1866

SEBASTIANO MILESI SEBÁSTIAN
ACADÉMICO, MIEMBRO CORRESPONDIENTE

Acápite inicial

Los conferencistas de la Academia de Historia Naval y Marítima de Chile tenemos 
el desafío de engarzar, con obstinado raciocinio, los sucesos que presentamos 
con un claro énfasis en la investigación del pasado desde nuevas perspectivas de 
análisis, propias del debate histórico contemporáneo. Esta tribuna es una instancia 
para repensar la historia, sus modos de relato, sus relaciones con la memoria y su 
interpretación a la luz de distintos repertorios documentales. Mañana, jueves 31, 
se conmemora el sesquicentenario del bombardeo de Valparaíso, producto de un 
confl icto armado entre el reino de España y cuatro repúblicas sudamericanas del 
océano Pacífi co y, aunque el tema ha sido comentado en muchas publicaciones y 
paneles de expertos, esas no han sido sufi cientes para tratar este confl icto que se 
desarrolló entre los años 1864 y 1866 donde el puerto de Valparaíso fue el chivo 
expiatorio de un triste episodio, ocurrido en la mañana de un día Sábado Santo… 
motivo de esta exposición.

Introducción

Durante el reinado de Isabel II de Borbón, soberana del reino de las Españas, 
hija del rey Fernando VII, su gobierno buscó recuperar el prestigio militar y marítimo 
que había perdido durante los años de la primera mitad del siglo xix −la pérdida de 
las colonias americanas, las guerras internas carlistas y la pugna entre facciones 
polìticas conservadoras y liberales−, armando una poderosa fl ota de guerra naval 
compuesta por seis fragatas blindadas, once fragatas de hélice y doce corbetas, 
todas de propulsión a vapor, además de transportes y navíos menores de apoyo 
logístico. En el mes de agosto del año 1862, la soberana hispana ordenó el zarpe 
de una expedición científi ca ultramar, hacia el continente americano, con el fi n 
de realizar diversos estudios geográfi cos y biológicos e incrementar el prestigio 
de España, a bordo del vapor San Carlos, escoltada por las fragatas gemelas a 
hélice Nuestra Señora del Triunfo y Resolución, este último como buque insignia, 
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fl otilla al mando del vicealmirante Luis Hernández-Pinzón Álvarez. Tras pasar por 
Tenerife, Cabo Verde y Bahía, las naves recalaron en Montevideo, donde se les 
unió la goleta tornillo y cañonera Virgen de la Covadonga, puerto desde donde 
algunos de los científi cos siguieron viaje por tierra hacia Valparaíso, mientras que 
los buques singlaron hacia las Islas Fakland y desde allí pusieron proa al cabo de 
Hornos, navegando hasta Valparaíso, donde fondearon el día 5 de mayo de 1863. 
Tanto los tripulantes como los científi cos fueron agasajados por las autoridades 
chilenas y por la comunidad hispánica del puerto con un banquete en el Teatro de 
la Victoria; los investigadores, después de un descanso, prosiguieron −unos por 
tierra y otros por mar− hacia los puertos chilenos de Coquimbo, Huasco y Caldera, 
al puerto boliviano de Cobija y a los puertos peruanos de Arica y Callao. Las naves 
expedicionarias continuaron hacia Ecuador, Panamá, Méjico  y California.

María Isabel Luisa de Borbón y Borbón-
DosSicilias, Reina de España                         

Vicealmirante Luis 
Hernández-Pinzón Álvarez                   

Expedición científi ca española 
en Valparaíso                          

Derrotero de la expediciòn de España
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Hay que señalar que en esos años las noveles repúblicas sudamericanas 
mantenían incordios contra España por su ansia imperialista en la isla de Santo 
Domingo (1) y en México. Durante la estadía de la fl otilla en el puerto de Valparaíso, 
sucedió una acalorada discusión entre el sacerdote jesuita chileno Onofre Palma y el 
capellán de la fragata Resolución, José López Andrade, ocasión en que el religioso 
chileno expuso razones para independizar el clero nacional y sudamericano de la 
gobernación religiosa romana, proponiendo crear un papado iberoamericano, idea 
que fue fi rmemente rechazada por el capellán de la fragata española.

Vista de Valparaíso: cuadro de Ernst Charton 
Thiessen de Treville

Pinacoteca Banco Santander, Santiago de Chile                      

 Fotografía de Valparaíso en 1863  
Biblioteca Nacional de París

Panorámica de Valparaíso: primer plano 
edifi cio de la  Bolsa, al fondo los almacenes 
fi scales. Foto de Castro y Ordóñez de la 

expedición española              

Formación de artilleros navales en cerro 
Artillería. Foto de la expedición 

española en 1863.
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Ínterin sucedieron hostilidades entre terratenientes peruanos y colonos vasco-
españoles residentes en la granja Talambo, próxima a Pacasmayo y cerca de Lima, 
donde el 2 de agosto de 1863, producto de una refriega, los emigrantes fueron 
atacados, vejados y heridos con resultado de muerte de uno de los hispanos en 
Lambayeque. Cuando el vicealmirante Luis Hernández-Pinzón fue informado de 
estos sucesos emproó sus naves desde California hacia el Perú con el fi n de exigir 
explicaciones e indemnizaciones y, paralelamente, el Gobierno de España pidió 
reivindicaciones económicas originadas por la Guerra de la Independencia y envió a 
un comisionado real para tratar esa situación con el ministro de Asuntos Exteriores del 
Perú, sin lograr acuerdo alguno. Entonces, los navíos españoles singlaron hacia las 
islas Chincha y Blanca −ambas fuente de importantes ingresos por la explotación y 
venta de guano− con objeto de subyugar a la menuda guarnición peruana que estaba 
al mando del gobernador Ramón Valle Riestra −que fue arrestado y puesto bajo 
custodia a bordo de la Resolución− y, al mismo tiempo, Hernández-Pinzón ordenó 
bloquear el puerto El Callao y apresar la goleta peruana Iquique. La situación de los 
científi cos civiles hispanos, que hacían sus trabajos en el Perú, se volvió incómoda 
y tensa, teniendo que regresar a Valparaíso, donde hospedaron en la hacienda 
Los Nogales de Quillota, produciéndose una ruptura de acuerdos entre estos 
investigadores y el vicealmirante Hernández-Pinzón, quien argumentó que debido a 
la situación delicada se le hacía imposible mantener a bordo a civiles y les pidió que 
retirasen todo su equipaje y elementos de trabajo de la fragata Nuestra Señora del 
Triunfo y embarcarse en un vapor de carrera hacia España, orden que los científi cos 
no obedecieron y continuaron su expedición por tierra hacia el río Amazonas.

El Gobierno español desaprobó la actitud del vicealmirante Hernández-Pinzón 
y tras ordenar el zarpe de otras unidades de combate(2) para reforzar aquéllas que 
se encontraban en aguas del Pacífi co, se le relevó de la jefatura de la escuadra, 
quedando ésta bajo el mando del vicealmirante José Manuel Pareja y Rodríguez 
Septièn(3).

Teatro de la Victoria en Valparaíso             Baluarte del cuartel Artillería de Marina 
en 1866. Foto de Pedro Emilio Garreaud
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La fragata española Nuestra Señora del Triunfo resultó destruida por un incendio 
accidental frente a la costera localidad de Pisco, perdiéndose por completo. A su 
arribo al Perú, el vicealmirante Pareja dio comienzo a intensas negociaciones 
diplomáticas con el representante del presidente peruano Juan Antonio Pezet, 
el general Manuel Ignacio de Vivanco. El día 5 de febrero de 1865, dotaciones 
de la fl ota naval hispana desembarcaron en El Callao, quienes fueron recibidos 
hostilmente por parte de civiles peruanos, resultando muerto un tripulante de la 
fragata Resolución y muriendo, también, cuatro peruanos durante la reyerta.

A mediados del mes de agosto de 1865, la fl ota española, fondeada en El 
Callao recibió suministros del vapor Marqués de la Victoria; la goleta Virgen de 
la Covadonga navegó a los puertos de Cobija y Valparaíso, mientras que en el 
puerto de Lota se negó el abastecimiento de carbón y de pertrechos a la corbeta 
Vencedora.

El 2 de septiembre de 1865, estando en Valparaíso, a bordo de su buque 
insignia, el Villa de Madrid, el vicealmirante Pareja declaró en forma mordaz […] 
los americanos nos deben todo y no nos tienen respeto; son unos ingratos […] 
El marino español deseaba la guerra, de la cual podía sacar provecho personal, 
honores y ascenso, y acusó de inoperante y carente de valor al encargado de 
negocios de España en Santiago de Chile, denunciándolo como traidor a la Corona.

El Gobierno de Chile mantenía neutralidad frente a la tirantez diplomática entre 
hispanos y peruanos; sin embargo, España acusó al Gobierno chileno de actos 
ignominiosos y de una serie de agravios contra el reino peninsular: la venta de 
caballos al país del norte, la actitud del presidente José Joaquín Pérez de impedir 
a la corbeta española Vencedora de aprovisionarse de carbón para sus calderas 

 Retrato del vicealmirante Pareja Fragata Numancia: combinaba aparejos 
con propulsión a vapor
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en el puerto de Lota, el zarpe de dos vapores peruanos cargados de armamentos 
y de voluntarios chilenos que deseaban apoyar la causa peruana contra España, 
hechos que el reino peninsular no lo consideró como prueba de neutralidad del 
Gobierno chileno. El 17 de septiembre, el vicealmirante Pareja, ab irata, exigió a 
las autoridades chilenas una explicación coaccionándolas a saludar con veintiuna 
salvas de cañón al pabellón español, intimidando con bloquear y destruir con su 
artillería naval los principales terminales portuarios del país si no se cumplía esta 
petición.

El Gobierno chileno, a través de su ministro de Guerra y de Marina, José 
Manuel Pinto Arias, se negó rendir los honores exigidos por Pareja y a pesar que 
las órdenes recibidas desde España mandaban al vicealmirante español el no 
continuar con actos amenazantes debido que la escuadra realista no disponía 
de combustible ni de pertrechos y, menos, sufi ciente tropas de desembarco, 
Pareja ordenó bloquear los puertos chilenos desde Caldera hasta Talcahuano. 
Previendo esta orden, las naves chilenas, la corbeta Esmeralda y el vapor Maipú, 
abandonaron el puerto de Valparaíso. La respuesta de una multitud abigarrada 
de mujeres en el muelle fi scal de Valparaíso fue a demostrar antipatía contra los 
españoles. La Blanca fue destinada bloquear el puerto de Caldera, la Berenguela 
al puerto de Coquimbo, la Resolución al puerto de Talcahuano y la Villa de Madrid, 
junto a la Vencedora y la Virgen de Covadonga, al puerto de Valparaíso. Durante 
este bloqueo, la escuadra española logró apresar un gran número de buques 
mercantes chilenos, entre los que cabe mencionar el ocurrido el día 2 de octubre, 
cuando la Berenguela apresó al vapor Matías Cousiño(4) que navegaba frente a la 
costa de Lota Alto, transportando barras de cobre.

El bloqueo al puerto de Valparaíso, provocó las protestas de las fuerzas navales 
de Inglaterra y de los Estados Unidos de Norte América. El día 24 de septiembre, 
el Gobierno chileno declaró la guerra a España.

Vapor Matías Cousiño    Mujeres reclamando contra el bloqueo 
en Valparaíso

Grabado del periódico Allgemeine Zeitung 
de Hamburgo. Archivo Museo Histórico 

Nacional de Chile
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Acciones bélicas en las costas de Chile

El 21 de octubre, la corbeta Esmeralda y el vapor Maipú llegaron a las islas 
Chinchas para unirse a la escuadra peruana. Al no estar presente esta última, 
la Esmeralda puso proa hacia el puerto de Chilca, mientras que el Maipú lo hizo 
rumbo a Pisco. En Chilca, la Esmeralda encontró a la fragata Amazonas y a 
las corbetas Unión y América que, de momento, no se le unieron debido a que 
tenían pendientes órdenes superiores mientras no se resolvieran acontecimientos 
políticos internos de dirigencia en el Gobierno del Perú.

Hacia fi nal de mes de octubre, en Valparaíso, se produjo un incidente entre 
marineros españoles que, embarcados en botes de la corbeta Vencedora, 
tuvieron refriegas con artilleros navales chilenos; durante la primera semana de 
noviembre se produjo otro incidente en la localidad de Dichato cuando fuerzas 
chilenas impidieron a marinos españoles de la fragata Resolución aprovisionarse 
de vituallas y pertrechos y, a mediados de ese mismo mes, los tripulantes del  
remolcador penquista Independencia, capturaron a la dotación marinera de una 
lancha de la Resolución en Talcahuano.

El día 24 de noviembre de 1865, la corbeta chilena Esmeralda recaló en la 
bahía de Tongoy y su comandante, capitán de fragata Juan Williams Rebolledo, 
tomó noticias del relevo del bloqueo del puerto de Coquimbo por la fragata Blanca 
en reemplazo de la goleta Virgen de la Covadonga, al mando del teniente de navío 
Luis Fery y Torres Vildòsola, con la orden de bloquear el puerto de San Antonio.

Dos días después, la cañonera Virgen de la Covadonga se cruzó con la 
corbeta Esmeralda a la cuadra de Papudo y, mediante un ardid(5), el comandante 
chileno logró abarloar la nave española para provocar el combate naval. Cuando la 
cañonera española tenía varias bajas, el teniente Fery decidió rendirse no sin antes 
ordenar la apertura de las válvulas de fondo de su nave para impedir la captura 
por los marinos chilenos, orden que no fue cumplida por los tripulantes a cargo de 
esta maniobra, lo que permitió el abordaje a cargo del segundo comandante de 
la Esmeralda, Manuel Thompson Porto Mariño. Se contaron entre las bajas de la 

Corbeta Esmeralda al lado de la goleta 
Virgen de la Covadonga

  Teniente de navío Luis Fery
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tripulación española a dos fallecidos y catorce heridos; el resto, compuesta por 
siete ofi ciales y ciento diez gente de mar, fueron enviados a Santiago de Chile en 
calidad de prisioneros y la cañonera española, una vez reparada, pasó a formar 
parte de la escuadra chilena.

El 27 de noviembre, se produjo un incidente en la bahía de Caldera cuando 
los españoles apresaron el vapor María Luisa, armado con un torpedo. Tropas 
chilenas, bajo el mando del jefe de la guarnición del puerto, abrieron fuego desde 
tierra, siendo contestado desde las lanchas españolas y la fragata Berenguela, 
que había reemplazado a la Blanca, abrió fuego con sus cañones sin mayores 
consecuencias adversas a la guarnición de defensa.

La noticia de estos sorpresivos hechos, el primero perpetrado por un buque 
chileno en Papudo, país que prácticamente carecía de fuerza naval, y la suposición 
de que hubiera corrido la misma suerte la corbeta Vencedora, la pérdida de la 
fragata Nuestra Señora del Triunfo frente a la localidad costera de Pisco y 
sumada la actitud de la República de Chile, contraria a los intereses de España, 
deprimieron profundamente al vicealmirante español quien, sintiéndose fracasado 
y cogitabundo y después de vestir su uniforme de gala, optó por suicidarse con 
un tiro de pistola en su cámara. Tras la muerte de vicealmirante Pareja, asumió 
interinamente el mando el comandante de la Berenguela, capitán de navío Manuel 
de la Pezuela y Lobo, en espera del nombramiento defi nitivo del recién ascendido  
a brigadier y vicealmirante Casto Secundino María Méndez Núñez.

El recién asumido presidente del Perú, general Mariano Prado, al enterarse 
de la captura de la goleta cañonera española Virgen de la Covadonga, decidió 
coadyuvar la causa chilena y el 13 de diciembre, rompió relaciones con España 
declarándole, también, la guerra y ordenó fortifi car El Callao con nuevas piezas 
de artillería enviadas desde Europa por el coronel Bolognesi; la escuadra peruana 
contaba con la fragata Amazonas y las goletas Loa, Tumbes y Apurímac, división 
naval que fue reforzaba con el arribo de las corbetas América y Unión, mientras se 

Vicealmirante Casto Secundino 
María Méndez Núñez 

 Fragata  Nuestra Señora del Triunfo perdida en un 
incendio. Frente al puerto de Pisco             
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apresuraba el zarpe desde Inglaterra de la fragata Independencia y del acorazado 
Huáscar. Chile, en cambio, contaba tan solo con la corbeta Esmeralda, el vapor 
Maipú y la recién capturada Virgen de la Covadonga, escuadra que debería ser 
reforzada con el arribo desde Inglaterra de las corbetas Chacabuco y O’Higgins, 
ambas unidades retenidas porque el Reino Unido se declaró neutral frente al 
confl icto recién iniciado contra España. Perú donó a Chile el viejo vapor General 
Lerzundi, que fue rebautizado con el nombre Lautaro. Los buques peruanos 
zarparon para unirse a las naves chilenas: la escuadra aliada quedó al mando 
del vencedor de Papudo, el recién ascendido al grado de capitán de navío, Juan 
Williams Rebolledo.

 Posteriormente, Ecuador y Bolivia solidarizaron con Chile y Perú

A mediados del mes de enero de 1866, el brigadier Casto Méndez ordenó el 
zarpe de la Villa de Madrid, al mando del comandante Alvar González, y de la 
Blanca, al mando del comandante Juan Bautista Topete y Carballo, rumbo a la isla 
grande de Chiloé en busca de la escuadra aliada chileno- peruana, quedando en 
Valparaíso las fragatas Numancia, Resolución y Berenguela, la goleta Vencedora 
y los vapores mercantes capturados Venecia, Clara Rosalía, Graviña y Eduardo 
Martínez. A fi nes del mes de enero, los españoles capturaron el buque inglés 
Dolphin, por contrabandear carbón chileno.

 Capitán de fragata Juan Williams 
Rebolledo

Diplomático Marcial Martínez Cuadros, 
autor del plan de dejar la escuadra aliada 

al mando de Williams Rebolledo                                                                                                        
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Una vez en Chiloé, las dos naves españolas exploraron cirigalladamente sus 
costas occidentales e informados por los aborígenes veliches de la presencia de 
buques aliados, singlaron hacia la isla Tabón y, desde allí, hacia Abtao, donde 
habían fondeado la cañonera Covadonga y el vapor Antonio Varas, por parte de 
Chile, y la fragata Amazonas, las corbetas América y Unión, por parte del Perú; 
el vapor chileno Lautaro había quedado inutilizado por el estallido de su caldera 
cuando se disponía zarpar para procurar carbón y abastecer a las dos corbetas 
peruanas y, el 5 de febrero, el comandante de las escuadras aliadas, capitán de 
navío Juan Williams, decidió llevar a la Esmeralda al puerto de Ancud para cargar 
carbón requerido por las naves aliadas, dejando al mando de las naves al capitán 
de navío peruano don Manuel Villar.

El 7 de febrero, se produjo el combate de Abtao, donde ninguno de los dos 
bandos beligerantes causó daños importantes a sus naves enemigas y el hecho 
de que la escuadra aliada se refugiase en aguas del archipiélago de Chiloé, le 
costó el naufragio de la fragata peruana Amazonas al encallar en los bajos fondos 
rocosos y arenosos.

Combate naval en la isla de Abtao, Chiloé  Paquete del Maule capturado en Arauco

Archipiélago de Calbuco: el estero de Huito, con forma de arco entre las islas Quihua y 
Chaullín. A la izquierda, la isla Abtao, también con forma de arco.
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Estando en Valparaíso, Casto Méndez decidió dirigir personalmente las 
acciones y zarpó al sur, comandando la Numancia, y se encontró con la escuadra 
enemiga en Calbuco, a la altura del estero Huito, donde cruzó algunos disparos 
de artillería con algunas naves aliadas y como el almirante español desconocía 
los veriles para navegar sin apremios, resolvió regresar a Valparaíso, apresando 
durante su retorno al militarizado vapor de palas Paquete del Maule a la cuadra de 
Arauco, nave que transportaba una unidad de artilleros rumbo a Chiloé. También, 
capturó a la barca de bandera italiana Due Sorelle y a la barca prusiana Unión; 
ambas transportaban más de mil toneladas de carbón piedra.

Perú había comprado dos nuevos poderosos buques a Inglaterra −el acorazado 
Huáscar y la fragata blindada Independencia− y que al navegar rumbo al océano 
Atlántico tenían la intención de atacar el puerto de Cádiz y hostilizar los buques 
mercantes españoles. Para prevenir cualquier ataque de las dos naves peruanas, 
el reino de España ordeñó el zarpe de la fragata Gerona que, a la cuadra de 
Madeira capturó a una corbeta que había sido comprada a escote entre los aliados 
y otorgada a Chile y que navegaba −en secreto− bajo el nombre Cantón. Los 
españoles la bautizaron con el nombre de Tornado. Esta captura fue en represalia 
por el apresamiento de la Virgen de la Covadonga.

Corbeta Tornado detenida por la fragata Gerona, quedando al servicio
 de la Armada de España.
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Durante su navegación las dos unidades de guerra peruanas, acompañadas 
por el vapor británico Thames, interceptaron en aguas brasileñas a dos bergantines 
españoles: el Dorotea −que fue hundido− y el Paco −que logró huir−. Mientras 
tanto, la Marina de Chile había ordenado el zarpe del vapor Maipú, con el fi n de 
interceptar la navegación de los transportes españoles Odessa y Vascongada en 
el estrecho de Magallanes.

Resultaba impensable que el almirante español, al mando de una escuadra 
de guerra y sin posibilidades de abastecerse de carbón desde Guayaquil hasta el 
cabo de Hornos, sin apoyo logístico  en toda la costa durante todo el largo tiempo 
que duraba su aventura, mantuviera su empecinamiento de dar un correctivo a las 
naciones de la ribera occidental de América del Sur y, presionado por su Gobierno 
español, al no ser capaz de eliminar la fl ota aliada, resolvió la retirada, sino antes, 
bombardear la ciudad y puerto de Valparaíso.

Hechos previos al bombardeo

El día 18 de marzo, un fuerte y prolongado sismo se sintió alrededor de las 
09:00 horas en Valparaíso, lo que causó bastante confusión en los citadinos del 
puerto, aunque el temor a un posible bombardeo era superior en ellos, a pesar 
que las autoridades señalaban carecer noticias al respecto y que la amenaza de 
cañoneo carecía de justifi cación dado que Valparaíso no era puerto militar sino 
una plaza comercial.

             

 Juan José Lira Calvo, 
intendente de Valparaíso

 José Joaquín Pérez Mascayano, 
presidente de Chile
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La abstrusa notifi cación del gallego almirante Méndez Núñez fue publicada 
en El Mercurio de Valparaíso, en que noticiaba que el día sábado 31 de marzo se 
realizaría el bombardeo, solicitando que tanto niños, mujeres y ancianos buscaran 
refugio y que los hospitales, iglesias e instituciones de caridad enarbolaran 
una bandera blanca con el fi n de evitar ser cañoneados. El intendente de la 
provincia de Valparaíso, Juan José Ramón Lira Calvo, solicitó a los setenta y 
cinco mil habitantes soportar con entereza el ataque, a pesar de la carencia de 
elementos de defensa. La población se embarcó aborregadamente en los trenes 
para trasladarse hacia el interior, especialmente a Quilpué, Limache y Quillota, 
otros a la capital; los carruajes terrestres se destinaron a transportar equipajes 
y mercaderías.  En Santiago, gran parte de la población se reunió en la plaza 
de Armas y el presidente de la República, José Joaquín Pérez, dispuso la salida 
de los batallones cívicos al puerto y llamó a los jóvenes acudir en defensa de la 
ciudad en caso de desembarco de las fuerzas navales españolas. El comandante 
general de Marina, Vicente Villalón, convocó una junta de guerra con el fi n de 
planifi car la defensa y el resguardo del orden civil, dividiendo el puerto en tres 
sectores protegidos por batallones de Artillería de Marina y de la Artillería Cívica 
y de Montaña, por compañías del Batallón Buin y del Batallón Nº10 de Línea, 
Cazadores de Caballería del castillo San Antonio, quedando el gobierno civil bajo 
la autoridad del Intendente de Valparaíso, José Ramón Lira.

La sectorización de la ciudad se distribuyó de la siguiente manera:

SECTOR AL MANDO DEL ÁREA

I CORONEL 

JUSTO ARTEAGA

Desde Playa Ancha hasta plaza del Orden. Comprendía 

los Almacenes Fiscales(7), plazuela de la Parroquia de 

Nuestra Señora de Puerto Claro(8), las quebradas de 

San Agustín y de Elías(9)

II CORONEL 

VÍCTOR 

BORGOÑO

Desde la plaza del Orden (10)  hasta el estero de Jaime 

(11). Comprendía la plaza de la Victoria(12), la calle de la 

Independencia, el puente de Francisco de Jaime(13) y la 

calle de la Victoria.

III CORONEL 

ERASMO 

ESCALA,

secundado por el

CORONEL 

MANUEL 

RENGIFO

Desde la caleta de Jaime hasta la puntilla de las 

Ánimas(14), con un punto estratégico de defensa: la 

estación de ferrocarril de El Barón.

Cuadro confeccionado por el autor
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El único fuerte operativo de defensa era el Bueras, emplazado cerca de los 
Almacenes Fiscales, armado con siete piezas de artillería, que recibió orden 
de no oponer resistencia para demostrar ante el mundo la ruin y vil orden del 
vicealmirante español.

Irónicamente, el periódico El Mercurio de Valparaíso publicó en su edición del 
día jueves 29 de marzo la siguiente frase: «Si hay neblina en Valparaíso… ¿hay 
bombardeo?»

El cuartel de Artillería de Marina izó un majestuoso pabellón nacional en un 
alto mástil ubicado en una explanada donde actualmente se levanta el edifi cio 
blanco del Museo Marítimo Nacional, en el cerro Artillería; siguiendo la costumbre 
de Semana Santa en el mástil del Castillo de San Antonio se izó un pabellón 
nacional a media asta. Los tres barrios del puerto –El Puerto, San Juan de 
Dios y El Almendral− amanecieron empavesados con banderas chilenas. Los 
diez principales hoteles −Colón, Aubry, L’Union, Dimener, Cochrane, Lafayette. 
Estrella, de Paris, English y Exchange− quedaron prácticamente sin pasajeros; los 
cafés −Guinalda, Americano y Bolsa− permanecieron cerrados y vacíos; los carros 
urbanos tirados por caballos y que se deslizaban sobre rieles y cuyo terminal se 
levantaba al fi nal de la Alameda de las Delicias −actual avenida Argentina− junto 
a la estación ferroviaria de El Barón dejaron de circular y el movimiento de trenes 
fue suspendido en la noche del día viernes 30; tanto los voluntarios del Cuerpo de 
Bomberos de Valparaíso como los llegados desde Santiago quedaron al mando del 
comandante general de Bomberos de Valparaíso, James Aquinas Ried(15) quien, 
de acuerdo con las autoridades militares y civiles, ordenó el acuartelamiento de 
sus dirigidos en las bodegas Budge, para distribuirlos en seguida en tres grupos 
armados para la defensa en caso de desembarco del enemigo.  

    Médico, boticario, músico y poeta James 
Aquinas Ried, comandante general del 

Cuerpo de Bomberos de Valparaíso

Formación de bomberos en la plazuela 
San Francisco
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Grupo Ubicación Compañías de Valparaíso Compañías de 

Santiago

I Plazuela San 

Francisco

1ª y 2ª de agua

1ª de hachas, ganchos y escaleras

2ª de aguas

II Quebrada de 

Elías,

detrás de 

cementerio

5ª de aguas (Pompe France)

6ª de aguas (Pompa Italia)

2ª de hachas, ganchos y escaleras, 

(Le sapeurs françaises)

1ª de aguas (con 

el carro “Ponka”)

III El Hospicio 3ª y 4ª de aguas 3ª de hachas, 

ganchos y 

escaleras 
Cuadro confeccionado por el autor

Resultaba extraño contemplar a los bomberos portando fusiles y mochilas 
de combate. En el amplio edifi cio de la Bolsa de Comercio(16) se acomodaron los 
comandantes bomberiles de Valparaíso y de Santiago, Aquinas Ried y Máximo 
Argüelles, respectivamente.

Los defensores de la Artillería de Marina y de la Artillería Cívica Naval, junto 
a los batallones del Ejército se atrincheraron detrás de los edifi cios de las calles 
centrales del puerto.

El arzobispo Rafael Valenti habilitó confesionarios para la población y 
comunicó que la misa del domingo de Resurrección se celebraría aunque fuese a 
la intemperie. La Municipalidad de Valparaíso suspendió la apertura de la Recova, 
mas permitió que los abaceros se ubicaran en otros lugares sin limitación de hora 
de atención a los compradores.

Uno de los dos diques fl otantes(17), el Santiago, izó la bandera de Prusia, 
estrategia que no aseguraba impunidad alguna frente al ataque, dado que el 
almirante Casto Méndez Núñez había advertido el no respetar bandera alguna de 
país neutral; sólo aceptaría el izamiento de banderas blancas. Felizmente, los dos 
diques no recibieron daños durante la acción.

Mientras tanto, el almirante Méndez Núñez soportaba la presión de los 
comandantes de las naves francesas, estadounidenses e inglesas que se 
encontraban en el puerto, cuyos comandantes intentaron negociar para persuadirlo 
de su idea del bombardeo: el comodoro estadounidense John Rodgers, que 
comandaba una fl ota de cinco buques, y el almirante inglés lord Denman 
amenazaron atacar a las naves españolas si bombardeaba el puerto, a los que el 
terco almirante Casto Méndez Núñez respondió: «Ustedes son dueños de hacer 
lo que les parezca: yo no tengo otro amo que mi gobierno» y, ante una maniobra 
amedrentadora de las naves anglo-estadounidenses de apuntar con sus baterías 
a las naves españolas, éstas también se aprontaron a repeler con sus baterías 
cualquier intento de ataque, que no se produjo, hecho que dio lugar a la célebre 
frase del almirante Méndez Núñez de que prefería «honra sin barcos, a barcos sin 
honra».
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Jóvenes estadounidenses de paso por Valparaíso, estuvieron dispuestos a 
prestar ayuda a los porteños ante el anuncio de ataque al puerto: entre ellos se 
encontraba un treinta-añero artista-pintor, James McNeill Whistler, que alojaba en 
el British Hotel y que desde el balcón de su residencia ilustró con sus pinceles un 
nocturno y un crepúsculo con el muelle y las naves surcando la bahía.

A la hora vespertina del viernes 30 de marzo, las naves inglesas y 
estadounidenses decretaron neutralidad decidiendo abandonar a su suerte al 
puerto y a su población y el cónsul inglés intentó obtener permiso para que los 
comerciantes de su nacionalidad pudieran retirar mercaderías de los Almacenes 
Fiscales, petición que fue negada por el intendente José Ramón Lira.

El bombardeo del día sábado 31 de marzo de 1866

Una brisa ábrega comenzó a despejar la abromada bahía de Valparaíso del día 
31 de marzo de 1866 y, aunque era sábado de gloria de semana santa, el puerto 
parecía celebrar Fiestas Patrias: todos los balcones corridos y mástiles de edifi cios 
públicos y de casas civiles lucían banderas chilenas.

A tempranas horas, las guarniciones navales y militares se ubicaron en sus 
puestos, la población que no quiso viajar hacia las localidades del interior, se 
refugiò en las explanadas de los cerros de El Almendral, principalmente en el 
Alegre y en el Concepción, protegidos por sacos de arena.

 

Nocturne in blue and gold, del pintor 
estadounidense. James McNeill Whistler. 

Freer Gallery of Art. 
Washington D.C., U.S.A.   

Crepuscule in fl esh colour & green, del 
pintor Whistler.

Tate Britain Collection. National 
Gallery of British Art, London. England.       



Sesquincentenario del bombardeo de Valparaíso por la Armada de España. El 31 de marzo de 1866 63

A las 07:30 horas, las naves de guerra inglesas y estadounidenses y otras 
naves mercantes abandonaron la rada, dejando a las unidades navales de la 
división española el sufi ciente espacio  para maniobrar y tomar ubicación en los 
puntos desde donde dirigirían sus disparos: la Blanca con sus cañones apuntando 
a la Aduana y a los Almacenes Fiscales; la Vencedora, frente a los edifi cios de 
la Bolsa de Comercio, de la Intendencia y el barrio El Almendral y la Resolución 
frente a la estación de ferrocarril en el sector El Barón; la Numancia se posicionó al 
centro de la bahía para dirigir el combate y la Berenguela se trasladó un poco más 
al norte, frente a la actual plaza Carmela Carvajal de Prat, en el sector Yolanda. 
Pasados pocos minutos de las 08:00 horas, la fragata Numancia disparó dos 
tiros de salva y se ubicó a retaguardia a la altura del cerro El Barón sin tomar 
parte del bombardeo, previendo alguna intervención de las naves británicas y 
estadounidenses y, cuarenta y cinco minutos después, se tocó zafarrancho de 
combate y cinco navíos españoles comenzaron a evolucionar en la bahía.

Recorte de prensa del New York Herald (Thursday, May 10, 1866). Titulado: 
The Spanish Outrage at Valparaíso. Diagrama, sobre un plano de Valparaíso, el 

desplazamiento de las naves españolas Numancia, Blanca, Villa de Madrid, Resolución y 
Vencedora. No aparece la Berenguela, que se ubicó frente al sector Yolanda. Las naves 

extranjeras se ubicaron mar afuera. Archivo de la Biblioteca Nacional de Chile.
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Cuando a las 09:00 horas, el zafarrancho de combate resonó en los cinco 
buques hispanos, seguidos por los toques de generala y calacuerda(18), sucedió 
un silencio que fue sólo interrumpido por el ruido de las hélices, hasta que la 
fragata Blanca(19) rompió fuego con dos cañonazos que fue seguida por la Villa 
de Madrid, a la vez que las tropas y habitantes chilenos contestaron entonando el 
Himno Nacional y con gritos de ¡Viva Chile! El fuego de artillería de los hispanos se 
dirigió, principalmente, a la calle de La Planchada y al sector de la plaza Municipal 
(20), donde el centro comercial quedó convertido en una inmensa hoguera; otras 
naves españolas dirigieron sus tiros a los Almacenes Fiscales, a la Aduana, a los 
edifi cios de la Intendencia −en que uno de los impactos dio a su reloj de frontis 
y detuvo sus manecillas a las 09:20 horas−, al de la Bolsa de Comercio y a la 
estación de ferrocarriles. Algunos templos religiosos también recibieron disparos: 
el ábside de la parroquia de Nuestra Señora de Puerto Claro recibió tres tiros que 
destrozaron el presbiterio; el templo de San Francisco recibió dos impactos en 
su torre de ladrillos. La mala puntería de los artilleros de la Resolución impidió la 
destrucción de la estación de ferrocarril, aunque su capellán, el cura José López 
Andrade disparó cinco cañonazos contra el sector donde se ubicaba la iglesia 
San Ignacio de Loyola de la Compañía de Jesús, con el fi n de vengarse de los 
dichos del sacerdote jesuita Onofre Palma con quien había tenido la discusión 
comentada anteriormente. Al notar la inefi cacia de los disparos de la Resolución, 

Escena del bombardeo de cuatro naves a Valparaíso, dos no participan −Berenguela y 
Numancia−. La bandera chilena que se encuentra izada entre humo y fuego (parte inferior) 

corresponde a la del cuartel de  Artilleros Navales, en el cerro Artillería.
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el almirante Méndez Núñez ordenó a su comandante apoyar el ataque a los 
Almacenes Fiscales.

Un voluntario de bomberos −Pedro Nolasco Gómez, de la 1ª de aguas de 
Santiago−, que estaba trepado en los muros del cementerio, se bajó los pantalones 
y mostrando su glúteo a los buques españoles vociferó: ¡Apunten aquí!

Alrededor de la diez de la mañana, una gran columna de humo comenzó 
a cubrir el plan de la ciudad, producto de incendios en los edifi cios y casas del 
puerto. Los defensores del puerto respondieron el ataque desde el Castillo San 
Antonio, con dèbiles tiros de metralla que lograron cortar jarcias, ladear el asta y 
provocar un agujero en la bandera de la Villa de Madrid.

Vista panorámica del bombardeo desde el cerro Polanco. Pintura de  William Gibbons. 
Colecciòn patrimonial del Museo Marìtimo Nacional. Chile.

Fotografía retocada del bombardeo, autor W. Oliver.
 Archivo Biblioteca Histórica de la Armada de Chile.
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La calle de la Planchada −actual calle Serrano− fue el centro de una serie de 
incendios en las propiedades de la familia Gallo −cinco casas y dos almacenes 
ubicados al pie del cerro Cordillera−, en las casas y edifi cios de propiedad de 
Gregorio Ossa y Cerda, en el Hotel L’Uniôn, en las viviendas ubicadas a los pies 
de los cerros Artillería, Arrayán, Toro, Santo Domingo, Cordillera y El Barón que 
recibieron impacto de balas, y en la casa del cónsul general de Argentina, que 
también recibió tiros de granada. La capilla del hospicio sufrió daños menores por 
balas. El edifi cio de la Intendencia recibió sesenta y un impactos de bala y la Bolsa 
de Comercio, diecinueve.

Las llamas se extendieron por las calles Cochrane, Clave y Blanco Encalada. 
La botica −droguería o farmacia− y la casa de James Aquinas Ried fueron 
consumidas por un incendio con la pérdida irreparable de la biblioteca privada 
del médico. La casa de la familia Ferreira y Aguilar fue atravesada por un tiro de 
cañón que se incrustó en uno de los espejos del salón y que se conservó con una 
leyenda que versaba «Recuerdo del 31 de marzo de 1866». Cuando el incendio 
comenzó a devorar al edifi cio del Hotel L’Union acudieron los bomberos, quienes 

The bombardment of Valparaíso               
                                                 

Bolsa de Comercio de Valparaíso                                 
                                                 

Hotel de L’Union, el English Hotel y 
el Hotel de Paris                                                            

Calle Cochrane, sector El Puerto 
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fueron impedidos de realizar su labor de extinción debido a la continua metralla 
enemiga, y las llamas se extendieron sobre los edifi cios vecinos destruyéndolos 
en forma considerable: desde el Hotel Lafayette hasta la acera norte de la plaza de 
la Municipalidad −actual plaza Echaurren−, desde las casas de Agustín Edwards 
Ossandòn, en las calles Blanco, Cochrane y La Planchada hasta la de la familia 
Subercaseaux. Las llamas se extendieron por la calle Clave −dos viviendas 
grandes−, ambas aceras de calle Cochrane y acera sur de calle Blanco Encalada 
−dos viviendas− y una casa en la subida del cerro Cordillera.

  La bandera izada en el cuartel de Artillería de Marina del cerro Artillería, fue 
blanco de los disparos del Villa de Madrid, dejando su asta inclinada aunque el 
pabellón nacional siguió fl ameando entre metralla, fuego y humo.

El telégrafo no se detenía y sus despachos indicaban que «militares, navales, 
bomberos y demás se pasean despreciando las balas de los miserables» y 
mientras los bomberos trabajaban en la extinción de los incendios y evitar su 
propagación, las calles comenzaron a llenarse de civiles buscando las balas, aún 
con temperatura, para chutearlas o guardarlas para venderlas como recuerdos 
históricos del ataque.

La guarnición militar se apostó en las calles y el Intendente, Juan José Ramón 
Lira, dio comienzo a un recorrido por las calles del plan con el fi n de tomar 
conocimiento de la seguridad pública.

El Boletín de Noticias Nº3 de la Guerra contra España, publicado en Santiago 
el lunes 2 de abril, dio a conocer las primeras cifras consecuencia del bombardeo: 
«cuatro soldados que, producto de desprendimientos de piedras de los cerros 

Edifi cio de la Intendencia con 
el reloj de la torre

Infografía de El Mercurio de Valparaíso 
del 13 de abril 1866
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ocasionados por el bombardeo, han resultado heridos leves; dos voluntarios de 
nacionalidad italiana y dos hombres que llevaban pan al hospital han resultado 
muertos» (21). Los daños materiales indicaban que:

«[…] la primera y segunda sección de los Almacenes Fiscales han 
sufrido daños menores y la tercera y la cuarta secciones han quedado 
totalmente destruidas por los incendios: los edifi cios de la Intendencia y 
de la Bolsa de Comercio sufrieron muchos impactos de balas y el reloj del 
edifi cio gubernamental se detuvo a las 09:20 hrs. al impactar una bala en 
sus manillas; la parroquia de Nuestra Señora de Puerto Claro recibió tres 
tiros que destrozaron el ábside, la iglesia de los Jesuitas recibió cuatro tiros 
y la torre de ladrillos de la iglesia de San Francisco recibió dos impactos de 
tiro de cañón».

Valparaíso recibió el impacto de unos dos mil quinientos proyectiles durante 
dos horas y media de ataque quedando muchas familias sin sus viviendas. El 
puerto principal de Chile había recibido un agravio, mas no una afrenta.

Luego de este escarmiento, los citadinos porteños reaccionaron con un general 
sentimiento anti-español que se manifestó con algunos saqueos y ataques a 
residentes españoles en el puerto, en localidades vecinas e, incluso, en Santiago, 
sucedieron actos hostiles contra los afi ncados españoles.

El bombardeo de Valparaíso fue ampliamente celebrado por la prensa y parte 
de la sociedad de Lima, quienes miraron con desaire y reticencia la destrucción 
del puerto chileno, aunque la Marina del Perú tuvo una actitud de agradecimiento 
por la ayuda chilena recibida contra la escuadra española; también en La Paz y en 
Buenos Aires se publicaron crónicas irónicas referidas a la debilidad defensiva del 
puerto bombardeado.

Incidentes posteriores

El día 3 de abril, el Cuerpo de Bomberos Armados de Santiago regresó a la 
capital con sentimientos de acedia, dejando un recuerdo imborrable entre sus 
pares del puerto. El jueves 5 de abril, Valparaíso recibió el día con salvas de 
cañón y enteramente embanderado: se conmemoraba un nuevo aniversario de la 
derrota a los españoles por las fuerzas terrestres conjuntas de Chile y Argentina 
en los llanos del Maipo durante la Guerra de la Independencia; los tripulantes de 
la escuadra del bloqueo sólo observaron desde las cubiertas estas celebraciones. 
El 8 de abril, fondeó en la bahía de Valparaíso la fragata real Almansa, tripulada 
con trescientos refuerzos y armada con cincuenta cañones y, cinco días después, 
el almirante Casto Méndez Núñez ordenó el zarpe de la escuadra hacia el norte 
presentándose frente al puerto de El Callao el día 27 de abril, donde entregó un 
manifi esto en que anunciaba el bombardeo a ese puerto el día 2 de mayo. El 30 
de abril, el presidente peruano redactó una proclama que, en parte, anunciaba 
«hagamos sentir a los incendiarios de Valparaíso, la virilidad de un pueblo que 
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prefi ere la honra a la vida [...] nuestra causa es la causa de toda la América, 
defenderemos el honor de todo un continente».  Durante el ataque de El Callao, que 
se prolongó durante ocho horas, los españoles sufrieron la baja de cinco ofi ciales 
y ciento ochenta y nueve marineros muertos y/o heridos −entre los heridos se 
contó al vicealmirante Casto Méndez Núñez−; dos de las seis fragatas resultaron 
seriamente averiadas y las otras cuatro sufrieron daños menores; los peruanos 
sufrieron ciento cincuenta bajas, incluyendo veintitrés ofi ciales y veinticinco civiles, 
entre ellos a su ministro de Guerra, José Gálvez. Los hispanos dieron sepultura 
a sus víctimas en la isla San Lorenzo donde, también, procedieron a reparar los 
daños en sus naves.

Tras este inútil bombardeo, el 10 de mayo, el almirante español ordenó el zarpe 
de su fl ota dividida en dos divisiones: la Numancia y cuatro fragatas, las más 
dañadas, se dirigieron hacia Filipinas, y la otra división, al mando del vicealmirante 
Casto Méndez Núñez a bordo de la Resolución, singlaron hacia el océano Atlántico 
con la esperanza de recibir refuerzos de otras unidades de combate desde la 
península hispánica y que al tomar derrotero por el cabo de Hornos no se cruzó 
con la división blindada del Perú, que lo hizo por el estrecho de Magallanes, 
impidiéndose un combate naval en aguas australes.

Muchos extranjeros ofrecieron al Gobierno de Chile construir toda clase de 
torpedos y minas de defensa de puertos. El ingeniero alemán Gustav Heyermann 
Franke ideó un submarino, que se le denominó Invisible, para anular la superioridad 
de la escuadra española y poder acercarse con sigilo y efectuar un ataque 
sorpresa. Este submarino fue transportado a las playas de Quintero, mientras las 
naves españolas aún bloqueaban Valparaíso, y el 20 de abril, Heyermann realizó 
las pruebas de inmersión sin lograr éxito. El presidente José Joaquín Pérez acogió 
el proyecto presentado por el ingeniero alemán Karl August Flach para construir 
un sumergible tripulado que sería capaz de acercarse a las naves enemigas y 
bombardearlas.

Combate de El Callao         
                                                 

Monitor “Huáscar” en navegación                                                                                                
Óleo del pintor peruano Fernando Saldìas
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Las piezas de hierro del submarino de Flach fueron fundidas por “Henderson 
y Cía.” y transportadas por tren a Valparaíso donde se terminó de construir y, 
luego de varias pruebas exitosas que despertaron el interés de las autoridades 
navales y militares, fueron designados como jefes de este proyecto el comandante 
de los Arsenales de Marina, capitán de corbeta José Galvarino Riveros Cárdenas, 
que también tenía el cargo de ayudante del comandante general de Marina, y 
el gobernador del puerto, coronel Erasmo Escala; desgraciadamente, después 
de efectuar varias pruebas de inmersión, el sumergible tripulado por el ingeniero 
Flach, su hijo adolescente y diez hombres más, se hundió al costado de uno de los 
diques de Valparaíso el día 3 de mayo, sin que fuera posible rescatarlo a pesar de 
los intentos de refl otarlo con la intervención de dos remolcadores y el trabajo del 
buzo John Wallace, de la fragata británica HMS Leander. El Perú también proyectó 
la construcción de un submarino: el Toro, diseñado por el ingeniero Federico Blume 
Othon, pero la Guerra contra España fi nalizó antes de que pudiera ser puesto en 
operación.

Habiendo la fl ota española abandonado las costas sudamericanas del 
Pacífi co en el mes de abril, asumió el mando de la fl ota aliada chileno-peruana 
el vicealmirante Manuel Blanco Encalada(22). El Perú recibió como refuerzo a las 
poderosas naves Huásca” e Independencia, país que propuso una ofensiva en las 
propias costas de España, posición contraria a la del Gobierno chileno que era 
partidario de un combate contra el enemigo en las costas sudamericanas del océano 
Atlántico. El Gobierno peruano contrató al ex ofi cial confederado estadounidense 
John Randolph Tucker, quien recibió el grado de contraalmirante y comandante en 
jefe de la división peruana, quedando bajo las órdenes del vicealmirante Blanco 
Encalada. Al presentar la renuncia el jefe naval chileno, el almirante Tucker ordenó 
izar su insignia de mando en el blindado Independencia, que fue rechazado por la 
ofi cialidad peruana, incluyendo al capitán de fragata Miguel Grau Seminario, que 
estaba al mando de la corbeta Unión, y que fue relevado por el capitán de corbeta 
Emilio Carrillo.

Maqueta digital del sumergible de K. Flach        
                                                 

Submarino Invisible de G. Heyermann
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El comandante de la goleta Covadonga, capitán de corbeta Manuel Tomás 
Thompson, fue comisionado para dominar una sublevación de los tripulantes de 
la corbeta peruana Unión y para ello envió dos botes al mando de los tenientes 
Juan José Latorre Benavente, en uno, y Agustín Arturo Prat Chacón, en el otro, a 
quienes, al apresar al cabecilla de la insubordinación, los amotinados se entregaron 
dando término a la insurrección.

El plan que tenía el almirante Tucker, consistía en atacar con los blindados 
peruanos a la división española liderada por la Numancia, en Filipinas, y los buques 
chilenos, apoyados por algunas unidades peruanas, tendrían que interceptar los 
vapores españoles que navegaran en aguas del océano Atlántico para apoyar 
logísticamente a la división española en esas aguas y, en seguida, asaltar las 
posiciones españolas de Cuba y de Puerto Rico, apoyados por artilleros navales 
de desembarco con el objetivo de lograr la independencia de las dos colonias 
insulares hispanas del Caribe. Este plan no se logró llevar a cabo, porque el 
almirante Tucker fue presionado a renunciar como jefe máximo naval tras ser 
acusado por la Armada de los Estados Unidos de Norteamérica, como criminal 
confederado al servicio de Chile y de Perú.

Los blindados Cochrane y Blanco Encalada, encargados y comprados por Chile 
a Inglaterra, fueron incorporados como unidades navales después que la escuadra 
española se había alejado de las costas sudamericanas. En Valparaíso, el Ejército 
construyó y artilló diecinueve fuertes y baterías, desde el Fuerte Rancagua −que 
se ubicaba en el actual mirador El Faro− hasta el Fuerte Reñaca −actual Jardín 
del Mar−.

Vicealmirante 
Manuel Blanco Encalada      

Armada de Chile                              

Contraalmirante J. R. Tucker           
Armada de Estados Unidos                                

                                                 

Capitán de fragata 
Miguel Grau S.

Armada del Perú         
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Consecuencias y conclusiones

El bombardeo al puerto de Valparaíso, abstruso y sin justifi cación, puso en 
jaque a la diplomacia, a los gobiernos y a la actividad mercantil, que provocó la 
repulsa de la prensa europea y americana. Económicamente y fi nancieramente, 
las bombas y granadas disparadas causaron daños que fueron evaluados en 
$14.733.700 de la época −equivalente a 200 millones de dólares de los Estados 
Unidos−, distribuidos de la siguiente manera:

Partida $ de la época Equivalente a US$

actuales (2016)

Edifi cios particulares     633.000  8.600.000

Edifi cios fi scales     550.700  7.480.000

Muebles y mercancías paticulares  1.500.000 20.370.000

Muebles y mercancías particulares 

en Almacenes Fiscales

 3.700.000 50.220.000

Muebles y mercaderías particulares 

extranjeros en Almacenes Fiscales

 8.300.000 112.650.000

Otros daños       50.000        680.000

TOTAL 14.733.700 200.000.000

Fuente: Historia de Chile, F.A. Encina, con equivalencias calculadas por el autor.

Diecinueve fuertes y baterías armadas por el Ejército de Chile 
en la bahía de Valparaíso.                                    
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Las pérdidas totales de la guerra que tuvo Chile, es la cifra estratosférica de 
32 millones de pesos de la época, equivalente a más de 430 millones de dólares 
de los Estados Unidos en la actualidad (marzo 2016). Esta guerra signifi có el 
menoscabo de la fl ota mercante y de la hegemonía comercial chilena en el océano 
Pacífi co suroriental; al retirarse la escuadra española de las costas chilenas 
había apresado diecinueve buques mercantes, conservando cuatro unidades y 
quemando quince otras por imposibilidad de hacerlas navegar. Por esta nefasta 
experiencia, los armadores chilenos optaron por cambiar la bandera de sus 
barcos, adoptando las de algunos países neutrales para evitar ataques de las 
fuerzas navales españolas que se cruzaran durante su navegación. Cuando se 
anunció el bombardeo no quedó ninguna nave con bandera chilena, a excepción 
de los buques de la Marina de Chile. En el puerto de Valparaíso, doce buques 
mercantes enarbolaron la bandera italiana, un número no especifi cado izó la 
bandera británica. Desgraciadamente, al fi nalizar la guerra, no todos los buques 
volvieron a la fl ota mercante chilena.

Aunque los intentos de buscar préstamos desde la banca internacional no 
tuvieron los resultados esperados durante el desarrollo del confl icto, una vez 
fi nalizada la amenaza hispana, la banca extranjera otorgó préstamos al Gobierno 
chileno, que se dio cuenta que la seguridad nacional dependía de mantener un 
ejército cuya sola presencia debería servir como elemento disuasivo a potenciales 
enemigos y mantener un poder naval consecuente con su condición geográfi ca  
esencialmente marítima. En Valparaíso se dio comienzo a la construcción y 
habilitación de fuertes y baterías de defensa, que comenzaron a quedar operativos 
desde el año 1867. El rearme llevó a Chile a ostentar una superioridad naval y 
militar en la Sudamérica del océano Pacífi co durante el último tercio del siglo xix.

Para el Perú, signifi có la consolidación de su independencia y la recuperación 
de las islas Chinchas, país que se endeudó considerablemente y que le fue 
necesario acudir a reformas económicas contrarias a los intereses populares 
que provocaron rebeliones indígenas, como la de Juan Bustamante, al que se le 
conoció bajo el apodo Túpac Amaru III.

La Marina española aunque fue capaz de mantener las hostilidades en costas 
enemigas a más de cinco mil millas náuticas de sus bases, quedó muy mal parada, 
que se refl ejó en el gran repudio de la prensa mundial que los califi có de incendiarios 
tras atacar un puerto comercial indefenso. El único medio británico que apoyó 
la acción española, fue el Times de Londres, cuyas publicaciones causaron un 
escándalo en el Parlamento británico originando reclamos por la pasividad de las 
naves del Reino Unido presentes durante el bombardeo, causando el desprestigio 
de connotados personajes ingleses de esa época. Además de la pérdida de 
importantes cosechas durante el año 1866, tras unas graves inundaciones, 
el reino de España sufrió una severa crisis económica que fue el inicio de una 
revolución interna, que se consolidó el año 1868 con la abdicación de su reina 
Isabel II en su hijo Alfonso XII: la soberana falleció en el exilio en París en el año 
1904. El almirante Casto Méndez Núñez regresó como héroe y fue honrado como 
vicepresidente del almirantazgo español y, tras fallecer en el año 1869, se le erigió 
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una estatua en la plaza de Compostela, en Vigo, España, en el año 1890 en cuya 
base se lee el lema que lo hizo famoso: «mas quiero honra sin barcos, que barcos 
sin honra».

En el año 1871, se fi rmó en Washington un convenio de armisticio por tiempo 
indefi nido entre España, Chile, Perú, Bolivia y Ecuador. En febrero de 1883, fondeó 
en Valparaíso la fragata española de hélice de primera clase Navas de Tolosa, 
cuyo jefe superior traía la orden de reanudar relaciones diplomáticas con Chile 
y que culminó con la fi rma de un tratado de paz y amistad entre ambos países, 
suscrito en Lima el 12 de junio de 1883, mientras fi nalizaba la Guerra del Pacífi co, 
de Chile contra Perú y Bolivia.

 Escolios

(1) Actual República Dominicana.

(2) Fragata blindada Numancia, unidad de primera clase, que por sus 
condiciones marineras y porte militar era la nave de guerra más poderosa del 
mundo, al mando del capitán de navío Casto Secundino María Méndez Núñez, 
el transporte de guerra Marqués de la Victoria que servía  de buque abastecedor 
de carbón, las fragatas Villa de Madrid, Reina Blanca, Berenguela y Almansa y la 
corbeta Vencedora.

(3) Ex ministro de Marina del Reino de España, nacido en Lima, Perú; hijo 
del brigadier y almirante realista Antonio Pareja, fallecido de tifus durante el sitio 
de Chillán impuesto por el general José Miguel Carrera el año 1813, durante el 
período histórico conocido como Patria Vieja. Por esta triste fatalidad de su padre, 
el vicealmirante José Manuel Pareja sentía una personal animadversión hacia los 
chilenos.

 Estatua del almirante Casto 
Méndez Núñez           

Fragata Navas de Tolosa
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(4) Al capturado vapor Matías Cousiño, los españoles le instalaron un cañón y 
lo destinaron a reforzar el bloqueo del puerto de Coquimbo. Esta nave fue testigo, 
posteriormente, del bombardeo de Valparaíso y tras ser abandonado en una isla 
frente al Callao, sus propietarios lo recuperaron.

(5) Este ardid consistió en que la Esmeralda, al izar bandera neutral inglesa, 
engañó al comandante de la cañonera española quien no ordenó zafarrancho de 
combate por confundirla con una de las corbetas inglesas Shearwater, Colombina 
o Mutine, las tres muy parecidas entre sí, hasta que el comandante chileno ordenó 
arriarla e izar el pabellón nacional.

(6) En el Ecuador, el vapor Chile, de la compañía “Pacifi c Steam Navigation”, 
que servía de pontón en la ría de Guayaquil, fue intencionalmente echado a pique 
en el año 1865 para impedir el paso de la escuadra de España. Bolivia mantenía 
controversias limítrofes con Chile por soberanía territorial entre los paralelos 23 
y 25; sin embargo, el gobernante altiplánico solicitó al Gobierno de Chile enviar 
una guarnición de soldados para defender al indefenso puerto de Cobija contra 
cualquier acción de guerra por parte de los españoles, traslado de tropas que el 
gobierno chileno no  concretó.

(7) Los Almacenes Fiscales para la Aduana, obra iniciada por el ingeniero 
francés Auguste Charme en el  1848, sobre un terreno de relleno artifi cial a 
la orilla del mar: la primera hilera de almacenes se inauguró en el año 1851, una 
segunda en el año 1852 y la tercera en el año 1854.

(8) La parroquia de Nuestra Señora de Puerto Claro, desde el año 1872 lleva 
el nombre de Iglesia Matriz del Salvador del Mundo.

(9) La quebrada de San Agustín es la actual subida José Tomás Ramos y la de 
Elías es la actual calle Ricardo Cumming.

(10) La plaza del Orden es conocida, actualmente, como plazuela Aníbal Pinto.

(11) El estero Jaime bajaba desde la quebrada entre los cerros la Cruz y las 
Monjas hacia la playa: actual avenida Francia.

(12)  En plaza de la Victoria se resguardaron muchos residentes extranjeros, 
sobre todo, franceses.

(13) El puente de Francisco de Jaime se ubicaba a la altura de la intersección 
de la actual calle Victoria con avenida Francia.

 (14) Formación natural a los pies del cerro Barón donde, actualmente, se inicia 
la avenida España.

(15) Nació en Escocia, de apellido original Reid, médico y boticario en 
Valparaíso, ciudad donde falleció el 17 de mayo de 1869.

(16) Este edifi cio se levantaba en el lugar que en el presente ocupa el 
monumento a la Armada de Chile con la cripta a los héroes de Iquique; la Bolsa 
fue edifi cada por Santiago Arcos con material de caña y recubierto de albañilería 
de madera. Contaba con un telescopio instalado en un atril de bronce que permitía 
la observación de la bahía.
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(17) Valparaíso contaba con dos diques de madera fl otantes −el Valparaíso 
y el Santiago− construidos en el astillero que dirigía el ingeniero Jean Duprat. 
Ambos diques se ubicaban en el lugar donde actualmente se encuentra el 
espigón, construido durante las obras que se realizaron en el puerto durante las 
tres primeras décadas del siglo xx por la empresa inglesa “S. Pearson & Son Ltd.”

(18) Toque militar con la que se ordenaba aprontar los cañones para iniciar el 
ataque.

(19) A esta fragata se le apodó «la fugitiva de Abtao».

(20) Desde el año 1876 se le conoce como plaza Francisco Echaurren. Se la 
denominó plaza de Armas, plaza Mayor y plaza de la Municipalidad, en el año 1838; 
aledaña al  barrio donde los portuarios, estibadores, fl eteros, marinos mercantes y 
jubilados eran la fuente de la que se nutría el comercio circundante de cocinerías 
populares, carnicerías,  almacenes de abastos, albergues. bares y lupanares.

(21) Dato bajo debate, dado que publicaciones de la época indicaron: unos, 
un solo fallecido y otros, ninguno. Según bitácoras bomberiles que se tuvieron a 
la vista, el primer mártir de bomberos italianos de Valparaíso fue Vicenzo Forno 
−6ª Compañía− en un siniestro en el cerro Cordillera en el año 1881 y el primer 
mártir de bomberos italianos de Santiago fue Germán Tenderini −6ª Compañía− 
durante el incendio del Teatro Municipal de la capital en el año 1870. El Mercurio 
de Valparaíso publicó el día 26 de abril de 1866, la noticia de que «no ha sido 
conducido a este cementerio un solo cadáver cuya muerte haya sido ocasionada 
por bala u otro proyectil de guerra».

(22)  Vicealmirante y uno de los forjadores de la Marina de Chile. Primer 
Presidente de Chile. De padre español y de madre chilena y aunque  nació 
en Buenos Aires siempre se consideró chileno. En el año 1822, después de la 
liberación del Perú, se encargó de la formación de la escuadra peruana como el 
primer vicealmirante de esa nación.
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EL NAUFRAGIO DEL SS MATURA

JORGE SEPÚLVEDA ORTIZ
ACADÉMICO, MIEMBRO HONORARIO

Introducción

Investigando en Punta Arenas, antecedentes sobre el piloto 2° León Aguirre 
Romero, de la Armada de Chile, quien fuera miembro de la tripulación de la goleta 
Emma en el tercer intento de rescate de la tripulación del bergantín Endurance 
y, posteriormente, segundo comandante de la escampavía Yelcho, me permitió 
conocer y relacionar el naufragio del SS Mataura, ocurrido en el año 1898, y 
el exitoso rescate de la tripulación de sir Ernest Shackleton por la escampavía 
Yelcho, al mando del piloto 2° Luis Pardo Villalón, de la Armada de Chile.

En efecto, en el año 1916, el cónsul de Su Majestad Británica en Magallanes 
que desarrolló una gran labor para apoyar a Shackleton para obtener medios para 
el rescate de los náufragos en las islas Shetland del Sur, y su nombre era Charles 
A. Milward, un capitán mercante británico que se había radicado en Punta Arenas, 
austral ciudad chilena y el punto más austral del mundo donde se prestaba y se 
sigue prestando ayuda a los navegantes siniestrados en el extremo austral de 
América 

La Compañía

La «New Zealand Shipping Company» (NZSC), fue una compañía naviera 
cuyos buques cumplian servicio de carga y pasajeros entre Gran Bretaña y Nueva 
Zelanda, entre los años 1873 y 1973. Un grupo de comerciantes de Christchurch, 
fundaron la compañía en el año 1873.   Gradualmente la empresa estableció una 
fl ota de buques, los que fueron bautizados con nombres maoríes.

En el año 1882, los buques de la compañía fueron equipados con sistemas 
de refrigeración, estableciendo así el servicio de transporte de carne de cordero 
congelada y otros productos, entre Nueva Zelanda e Inglaterra.
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SS Mataura

Fue construido como buque de carga refrigerada y de transporte de pasajeros, 
en los astilleros «Barclay, Curle & Co.» en Glasgow. Tenía una máquina reciproca 
de tres cilindros de triple expansión, de 2.965 HP, una hélice propulsora, que le 
permitía una velocidad de 11 nudos. Tenía 421 pies de eslora, 54 pies de manga 
y 29 pies de calado, y 5.764  toneladas. Fue lanzado al agua el 15 de febrero de 
1896, y completado ese mismo año.

Insignia de la NZSC

SS Matura
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El  accidente

El SS Mataura había zarpado el 21 de diciembre de 1897 de Wellington, Nueva 
Zelanda, con destino al Reino Unido, transportando un cargamento de 8.500 fardos 
de lana, 4.000 barriles de grasa, 4.000 cajones de mantequilla y quesos y 40.000 
corderos capones en frigorífi co. Su tripulación estaba compuesta por 69 personas 
y, en el viaje que comentaremos, sólo llevaba tres pasajeros.

Los ofi ciales eran el capitán Charles Milward, cuatro pilotos, cuatro ingenieros, 
dos ingenieros encargados de la planta refrigeradora, dos electricistas, un 
sobrecargo y un médico.

La intención del capitán Milward, era cruzar al océano Atlántico via cabo de 
Hornos; pero, averías en las máquinas, el día 26 de diciembre, lo decidió a cambiar 
el rumbo hacia el cabo Pilar, en demanda de la boca occidental del estrecho de 
Magallanes, y al reparo de las malas condiciones meteorológicas, buscar refugio 
en algún puerto del estrecho para reparar la maquinaria, que sólo había podido 
ser reparada en forma provisoria. Las fallas se encontraban en el condensador y la 
bomba circuladora. La velocidad de avance era bastante baja, entre 9 y 4 nudos, 
aproximadamente, y en varias ocasiones el buque quedó al garete, mientras se 
efectuaban reparaciones.

Debemos recordar que el Faro Evangelistas se encontraba en funcionamiento 
desde el año 1896, una gran ayuda a los navegantes que recalaban al estrecho de 
Magallanes procedentes del weste.

El 12 de enero de 1898 y en las proximidades del cabo Pilar, volvió a fallar la 
maquinaria del SS Mataura, limitando aun más la velocidad de avance, el que fue 
derivando hacia la costa de la isla Desolación, debido a la corriente y marejada del 
norweste. El buque rozó unas rocas con su popa por lo que el capitán, viendo la 
imposibilidad que la propulsión fuera reparada, decidió varar el buque en un lugar 
más seguro, para poner a salvo la tripulación y pasajeros. El buque, después de 
varado, fue recostado en unas rocas e inundado en su mayor parte, quedó cerca 
de una ensenada situada al norte de puerto Loberos −Sealer Cove−.

He tomado el informe entregado por el capitán Milward a la Autoridad Marítima 
chilena de Punta Arenas, como la información verídica y no la del corresponsal que 
envió su despacho a Nueva Zelanda, alejado bastante de la verdad, y aventurando 
opiniones al no poder obtener declaraciones de los pasajeros y tripulantes. No 
menciona en despacho alguno que el rescate fue efectuado por buques de la 
Armada de Chile.
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El capitán, la tripulación y pasajeros, se embarcaron en cinco botes. En uno de 
ellos iba el capitán Milward, los tres pasajeros y once miembros de la tripulación, 
navegando en dirección norte lograron doblar el cabo Pilar, ingresando al estrecho 
de Magallanes. Afortunadamente, a la cuadra de punta Santa Ana, fue avistado y 
rescatado por el vapor británico SS Hysos, que procedía del puerto de Coronel, 
con un cargamento de trigo y cebada. Los náufragos llegaron en la tarde del 17 de 
enero al puerto de Punta Arenas, conociéndose sólo entonces, en este puerto, el 
accidente del SS Mataura. 

Área del Naufragio
En la Cartografía Actual −Carta Nº1006−, tiene el Topónimo de Caleta Mataura, ubicada al 

Norte del Puerto Loberos −Sealers Cove−.
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Al amanecer del día siguiente, zarpó la escampavía Yañez, de la Armada 
de Chile, de estación en el Apostadero Naval de Magallanes, con el gobernador 
marítimo, capitán de corbeta Recaredo Amengual −posteriormente almirante− en 
busca de los otros cuatro botes.

También se embarcó el capitán Milward, quién informó que estimaba que los 
botes podrían encontrarse en Desolacion Harbour [sic], con los 58 tripulantes 
restantes y que tenían víveres para 26 días. En la cartografía actual no se 
encuentra ese topónimo, podría tratarse del puerto Misericordia.

El día 19 de amanecida, zarparon de Punta Arenas los vapores Albatross 
y Vichuquén, transportando lo que hoy se llama una «partida de salvataje», 
compuesta de buzos y los elementos necesarios para el salvamento del SS 
Mataura y su carga. Ese mismo día, el comandante de la escampavía Toro, 
de la Armada de Chile, teniente Tomás C. Green, que había zarpado de Punta 
Arenas en la mañana del día 18, dobló el cabo Pilar al amanecer del dia siguiente, 
dirigiéndose al área del naufragio donde se encontraba recostado sobre una roca 
el SS Mataura, evidenciando que la localidad era totalmente distinta a la que 
indicaba la carta del Almirantazgo británico.

El gobernador maritimo de Magallanes, capitan de corbeta Recaredo Amengual, 
levantó un croquis de ella.

A su regreso, el teniente Green comunicó a la Gobernación Marítima de 
Magallanes, que había rescatado a tres de los botes del SS Mataura, con 37 
hombres, incluyendo a ocho ofi ciales. Agregando que los tres botes habían logrado 
doblar el cabo Pilar sin novedad, ingresando al estrecho de Magallanes; sólo el 
cocinero se encontraba algo enfermo. En la tarde del 21 de enero, recaló a Punta 

Naufragio del SS Mataura, Estrecho de Magallanes.
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Arenas el escampavía Yañez, habiendo rescatado el quinto y último bote, sin 
haber ocurrido ninguna pérdida humana de los náufragos del buque siniestrado.

Parte del capitán Milward

El parte pasado por el capitán Milward a la Autoridad Marítima de Punta Arenas, 
sobre la pérdida del vapor SS Mataura, dice así:

«El 12 de enero de 1898 se encontraba a las 12 h.m. en lat 52° 43´S i lonj 
O. 74° 58´según la estima.

A las 12h. 22m. se avistó tierra, demorando al N. 60° E. verdadero. El 
rumbo del buque en esos momentos era al N. 30° O. verdadero i creyendo 
que la tierra que se veía eran las rocas Apóstoles, a las 12 h. 45. p.m. se 
puso la proa al N. 17° O.

A la 1h. 20m. p.m. se avistó otra roca demorando al NE proximamente, la 
que resultó ser la roca más occidental de los Apóstoles.

A las 12h. 50m. se encontraba a la cuadra i a 6 cables de distancia. Puse 
proa al N. 20° E. verdadero, por notar que el buque no podía salvar una 
rompiente vista por babor, pues el buque ronzaba de 1° a 3° a sotavento. 
Intenté pasar por dentro de las rompientes de afuera, a 5 cables de distancia, 
pues las cartas de navegación no indican nada peligroso en esa rejión, 
tomando además en consideracion las malas condiciones de la máquina, 
que no permitían luchar con el viento O.N.O., i de fuerza 8, que reinaba a la 
sazón, con lluvia muy densa.

A las 2h. 05m. p.m. el buque chocó con la popa dos veces suavemente; 
ordené al instante se sondaran los compartimientos i se cerraran los 
mamparos a prueba de agua.

El carpintero avisó que había 5 pies de agua en el número 1 i 4 en el 
número 4. (Se refi ere al los departamentos estancos 1 y 4) ... “más tarde 
el jefe de injenieros me hizo presente que no se podía cerrar el mamparo 
a prueba de agua” (se refi ere a las puertas estancas). “Por estas razones 
poderosas goberné sobre “Sealers Cove”, con la esperanzas de salvar las 
vidas; ordené a la vez cargar las velas i aprovisionar todos los botes. El 
buque siguió andando mui despacio.

A las 3h. 30m. largamos el ancla de estribor en 23 brazas (42,5 mts.), 
fi lando 75 de cadena, con el objeto de hacer proa a la mar i abordar mejor 
las rocas. Apenas hizo cabeza el buque largamos por la mano el chicote de 
la cadena, i varamos sobre las rocas.

La corriente era muy fuerte e hizo virar nuevamente el buque, tomando 
un posicion mui espuesta con las rocas, por lo cual la tripulación lo abandonó, 
desembarcando en “Sealers Cove”.
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Después de largar el ancla, hice sondar nuevamente los compartimentos, 
encontrando 22 pies en el número 5 i 15 en la máquina; por esta razón 
concluyente varé el buque sobre las rocas.

A continuación traté de doblar el cabo Pilares (sic) varias veces; pero el 
viento i la mar lo impidieron.

El 16 de enero salí con un bote al estrecho de Magallanes por el Sea 
Shell o Abra Channel, alcanzando Punta Arenas el 17 de enero, a las 8h. pm. 
Los demás botes fueron auxiliados i salvados con la tripulación en buques 
del Gobierno de Chile.

 (Firmado) C.A. Milward, capitán del Mataura.»

Me permito hacer un comentario sobre las malas condiciones de tiempo cerca 
del cabo Pilar, muy conocido por los antiguos capitanes de veleros, que es el 
siguiente: «el cabo de Hornos tiene la fama, pero el de Nuestra Señora del Pilar 
se la gana».

La investigación llevada a cabo por «The Board of Trade» −Cámara de 
Comercio− en Inglaterra por el accidente del SS Mataura, declaró libre de toda 
culpa al capitán Milward, en agosto de 1898. La causa se había iniciado en mayo 
de ese año.

Elucubrando sobre el accidente

Han transcurrido más de 118 años desde la fecha del accidente del SS Mataura, 
y como un ejercicio me permitiré analizar las causas del accidente. Debemos tener 
presente y muy en cuenta, lo siguiente:

1. El capitán Milward era un marino de mucha experiencia, con cerca de 17 
años en la «New Zealand Shipping Co.» Este era el tercer viaje que efectuaba con 
el SS Mataura, de Wellington al Reino Unido.

2. Este somero análisis se hace más de un siglo despues de su investigación, 
que estimo acuciosa, por el «Board of Trade» de Londres.

3. El análisis se hace sobre cartografía moderna.

4. El análisis de las decisiones del capitán Milward, se hacen sin presión 
alguna, −mal estado de la máquina, mal tiempo, &c.−
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El buque zarpó de Wellington el 21 de diciembre de 1897, y sufrió el accidente 
el 12 de enero de 1898, por lo tanto venía navegando casi tres semanas por una 
zona de malos tiempos como son los Furiosos 50 o Furius fi fties, (Latitud 50°S).

La distacia de la ortodrómica entre Nueva Zelanda y cabo Pilar es de 4.120 
millas náuticas, y el viento predominante en el mes de diciembre es del weste-
norweste y en enero, cuando su velocidad de avance era más baja, del norweste.

Si bien el buque tenia aparejo para velas, en ningún documento se menciona 
que hayan sido usadas, sólo al fi nal después de chocar con rocas.

Es muy probable que el buque haya tenido pocas posibilidades de obtener 
situaciones observadas astronómicas. Por eso, es muy posible que la posición 
estimada, declarada por el capitán, del día 12 de enero de 1898 a medio día, 
Latitud 52° 43´S y Longitud 74° 58´W, esté errónea. Ploteando dicha posición en 

Posición estimada a mediodía segun parte del capitán 
Milward y posición más probable
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las cartas actuales, se le ubica aproximadamente a 20 millas náuticas al sur de 
Evangelistas y a 15 millas náuticas al weste del cabo Pilar.

El capitán Milward declara que a las 12:22 horas, avistó tierra desde este punto 
en demarcación 060° (N60E verdadero). La costa más cercana de esta posición 
estaba a más de 20 millas náuticas aproximadamente, difi cil de avistar si había 
lluvia muy densa.

A las 13:20 horas, dice que avistó otra roca, que estimó que era la roca más 
occidental de los Apóstoles. Si confi amos en la situación estimada de medio dia, 
y estaba navegando con rumbo nor-norweste, es imposible avistar dichas rocas 
por encontrarse a más de 18 millas náuticas. Lo más probable es que su posición 
verdadera haya estado varias millas más al sur, debido a la deriva experimentada, 
y más cerca de costa. Erróneamente, confundió las rocas del grupo Los Jueces, 
con las rocas Apóstoles. El grupo Los Jueces, donde tocó fondo, se encuentran 
más al sur y a dos millas de la costa, frente al puerto Loberos −Sealers Cove−. Por 
eso el buque quedó varado frente a la actual caleta Mataura.

Epilogo

El capitán Charles Milward se radicó posteriormente en Punta Arenas, 
estableciéndose con algunas actividades comerciales, construyendo su casa, 
conocida como el castillo Milward. Fue designado vicecónsul, entre los años 
1903 y 1910, y posteriormente cónsul de Su Majestad Británica. En año 1918 fue 
director del Banco de Punta Arenas. Falleció en el año 1928 y sus restos reposan 
en Punta Arenas, ciudad donde vivió casi 30 años.

Residencia Milward ubicada en Avenida España en Punta Arenas,
Construida en el año 1914.
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En la fecha, el diario El Magallanes, informaba que: «[...] el señor cónsul inglés 
se encontraba profundamente agradecido a las autoridades civiles i marítimas, 
como asimismo a los comandantes de los buques de guerra chilenos que han 
tenido tanta diligencia i exito para salvar i traer a los desgraciados náufragos [...]»

La carga del SS Mataura era muy valiosa, estimándose que alcanzaba las 
6.000 toneladas brutas. Se argumentaba que sólo en lana, la que se transportaba 
en fardos, superaba a la producción de todo un año de las estancias ovejeras de 
Magallanes. En cuanto al sebo y mantequilla que transportaba, se apreciaba que 
eran productos que podría utilizarse aunque estuviesen mojados con agua de mar. 
Para el salvamento de la carga fueron contratados los buques Albatross, Amadeo, 
Keel-Row y Vichuquen. Parte de este cargamento fue salvado y conducido a Punta 
Arenas, lamentándose la muerte en un accidente del buzo italiano Jose Cartoni 
que componía la partida de rescate, ya mencionada.

En ese mismo mes de 1898, naufragó en las cercanías del cabo Pilar, la barca 
inglesa Matanza, siendo rescatados los náufragos y conducidos a Punta Arenas, 
por el escampavía Cóndor, de la Armada de Chile, cuyo comandante era nuestro 
conocido teniente Tomás Green. La correcta conducta del teniente Green, mereció 
una recomendación del Gobierno de Su Majestad Británica en los términos 
siguientes:

«El Gobierno de S.M.B., tomando en consideración los esfuerzos del 
señor Green para salvar a los náufragos de la Matanza, manifi esta en nota 
al Gobierno de Chile, que esa noble acción será siempre recordada con 
profunda gratitud por el Gobierno i pueblo británico.»

No deseo perder la oportunidad de comentar que ya es una tradición de nuestro 
país, las actividades de salvataje marítimo. Por mencionar algunos: SS Mataura, 
barca Matanza. El Telefon en isla Decepción, en la Antartica, los náufragos del 
bergantín Endurance en isla Elefantes en la Antártica. El buque factoría Solstreif, 
noruego, varado en la Antártica y rescatado por el vapor chileno Alejandro, en 
enero de 1918.  La barca Pinnas, salvado a 220 millas al weste-surweste del cabo 
de Hornos en 1929, por el vapor chileno Alfonso. Evacuacion de britanicos en 
la Base «John Biscoe» en la isla Decepción,  en la Antártica. Buque de turismo 
Lindbland Explorer. Transporte Bahía Paraíso, yates en cruce del cabo de Hornos, 
yate brasilero varado en Antártica, buque de turismo varado en Fildes, &c.

En el Boletín N°12 de la Academia de Historia Naval y Marítima de Chile, en 
el trabajo titulado Rescates antárticos, una tradición chilena, obra del capitán 
de navío y miembro de número de la Academia de Historia Naval y Marítima de 
Chile, Alfonso M. Filippi Parada, se describen estos rescates, muchos de ellos, no 
mencionados por publicaciones extranjeras.
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CONSERVANDO EL ANDAR DE LA 
CORREDERA NÁUTICA

MANUEL CHAMORRO MORENO
ACADÉMICO, MIEMBRO DE NÚMERO

He recibido con una gran satisfacción y emoción, el alto honor que me ha 
otorgado esta entidad, al nombrarme por la unanimidad de sus integrantes, como 
miembro de número de nuestra Academia.

En agradecimiento a tan enaltecedor nombramiento, quisiera manifestar, que 
todos los trabajos históricos a los que se refi ere el señor director presidente de la 
Academia de Historia Naval y Marítima de Chile, D. Germán Bravo Valdivieso, al 
nombrarme miembro de número de esta Academia, no se habrían concretado sin 
el apoyo de distinguidos escritores  de la Historia Naval de Chile, destacando entre 
otros, los valores profesionales de los maestros en el arte, D. Rodrigo Fuenzalida 
Bade, D. Homero Hurtado Larraín y el capitán de fragata O.M. D. Lorenzo Ramírez 
Negrete y de los más recientes, capitán de navío D. Carlos Tromben Corvalán 
y capitán de fragata (R) D. Enrique Merlet Sanhueza. Ellos inspiraron al autor 
de estas líneas a llevar adelante y destacar permanentemente el quehacer de 
la Armada en todos los ámbitos, de su apoyo continuo a la comunidad, como 
asimismo a valorar y enaltecer la virtud de nuestros héroes que lo dieron todo, en 
defensa de la Patria, a través de nuestra legendaria trayectoria naval.

Dentro de este argumento, quisiera destacar mis 52 años de actividad 
ininterrumpida relacionada con los diferentes medios de comunicación social 
del país y del extranjero. Por haber sido tales quehaceres de gran relevancia y 
tonifi cantes dentro de mis actividades al servicio de las Relaciones Publicas de 
la Armada, no quisiera dejar pasar, los 72 años al servicio de la Institución, para 
recordar y rendir un homenaje muy sincero y de gratitud a todas las personas 
que de una u otra forma me ayudaron e impulsaron a desempeñarme en estas 
importantes tareas, lo que me permitió encontrar la verdadera razón de ellas.

En mi permanente trabajo con agencias informativas, canales de televisión, 
prensa escrita y radioemisoras, en importantes tareas realizadas con la Institución 
Naval, me es muy grato recordar que en la formación integral de un hombre, hay 
muchos factores, situaciones, personas o Instituciones que infl uyen o gravitan de 
manera muy especial en su diario vivir. En esas labores, es digno reconocer de 
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manera muy especial la formación que tuve de mis padres, don Manuel Chamorro 
Bernales y doña Julia Rosa Moreno Villar, quienes desde mi nacimiento el 6 de 
abril de 1926, se preocuparon de entregarme una excelente formación como 
ciudadano chileno. Asimismo, deseo rendir un homenaje de gratitud a mi querida 
e inseparable esposa, doña Teresa de Jesús Labra Varas (Q.E.P.D), impulsora de 
proyectos y bienestar familiar. Sin su ayuda nada habría podido concretarse con 
tanta tenacidad y perseverancia. Destaco al mismo tiempo, el trato, la preparación 
y las enseñanzas que recibí por parte de ofi ciales y subofi ciales durante mi 
permanencia en la Armada de Chile, para quienes reservo con grandeza mi 
especial gratitud.

De esta manera, deseo resaltar con mucho entusiasmo el reconocimiento 
y afecto, entre otros, a  los distinguidos instructores de la gloriosa Escuela de 
Grumetes “Alejandro Navarrete Cisterna”, establecimiento de instrucción náutica 
al que ingresé el 15 de febrero de 1944, junto a un grupo de jóvenes deseosos 
de integrarse  al servicio de la actividad naval: director, capitán de fragata D. 
Víctor Oelckers Stoekers; subdirector, capitán de corbeta D. Guillermo Kopaitic 
O’Neill, ofi cial de compañía, teniente segundo D. Jorge Carvajal Escobar y, muy 
especialmente, al ofi cial de guardia que nos dio la bienvenida al establecimiento, 
subteniente D. Edward Gibbons McKay, quien en su mensaje de bienvenida 
nos expresó; «Desde este momento, ustedes se integran con honor a las fi las 
de la Armada de Chile y a este establecimiento que los acoge con muestras de  
dignidad y aprecio». También, recuerdo de forma muy especial a mis profesores 
e instructores en la Escuela de Artillería Naval en 1945: capitanes de corbeta D. 
Ramón Pinochet Sepúlveda y D. Pedro Jorquera Goycolea; tenientes D. William 
Walbaum Wood, D. Hernán Risso Valle y D. Daniel Arellano Mac Leod; los 
subofi ciales D. Lorenzo Ramírez Negrete, D. Raúl Cuevas Moya, D. Agustín Silva 
Castillo y D. Juan Bon Guzmán.

El alma y el espíritu marinero fueron forjados en las cubiertas de legendarios 
buques de nuestra Escuadra, los cuales menciono en esta oportunidad como un 
homenaje para algunos de sus recordados comandantes, ofi ciales y subofi ciales 
que inculcaron en sus tripulaciones el respeto, el amor a la Patria y el conocimiento 
del mar y de su historia, como elemento válido para consolidar el progreso, 
soberanía y desarrollo de la República. Allí desde los puentes de mando de los 
destructores Orella y Hyatt, crucero Chacabuco, acorazado Almirante Latorre, 
fragata Covadonga y crucero O’Higgins, emergieron las voces de mando 
que estructuraron la formación profesional e instrucción, que posteriormente 
consolidaron la formación laboral del suscrito.

Resumiendo en este relato mi vida ligada al servicio de la Armada de Chile, 
quisiera resaltar la fecha histórica del 9 de marzo de 1964, cuando fui transbordado 
desde la Base Aeronaval de El Belloto, al Departamento de Relaciones Públicas 
de la Armada, situado en el séptimo piso del Ministerio de Defensa Nacional, en 
Santiago. En este lugar, la Institución me dio la oportunidad de conocer el mundo 
del periodismo y de las relaciones públicas, tareas a las que me incorporé con 
entusiasmo y dedicación, y a las cuales espero estar siempre vinculado. En estas 
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actividades me es muy grato enaltecer la personalidad de los comandantes en 
Jefe de la Armada, con quienes me correspondió colaborar en diferentes épocas: 
almirantes D. Hernán Cubillos Leiva, D. Jacobo Neumann Etienne, D. Ramón 
Barros González, D. Fernando Porta Angulo, D. Hugo Tirado Barros, D. Raúl 
Montero Cornejo, D. José Toribio Merino Castro, D. Jorge Martínez Busch, D. 
Jorge Patricio Arancibia Reyes, D. Miguel Ángel Vergara Villalobos, D. Rodolfo 
Codina Díaz, D. Edmundo González Robles y el actual comandante en Jefe de la 
Armada, almirante D. Enrique Larrañaga Martin.

Asimismo, destaco la personalidad de los distinguidos jefes del Departamento 
de Relaciones Públicas de la Armada en sus diferentes épocas: ofi ciales superiores 
y jefes, D. Arturo Álvarez Agüero, D. Sergio Cid Araya, D. Tulio Rojas Cellier, D. 
Arturo Araya Peeters, D. Pedro Baraona Lopetegui, D. Roberto Garnham Abbott, 
D. Alejandro Armstrong de Aguirre, D. Cristián Cifuentes Cabello, D. Cristián Millar 
Drago, D. Hugo Barra Salcedo, D. Juan Pablo Barros Torres, D. Fernando Mingran 
López, D. José Pelayo Castro, y a los directores de comunicaciones, ofi ciales 
superiores D. Felipe García-Huidobro Correa, D. Rodolfo Besoaín Westhoff, D. 
Cristián Figari Oxley, D. Leonel Muñoz Villarreal, D. Ignacio Mardones Costa y D. 
Manuel Pinochet Rodríguez.

Dentro de mi trayectoria marinera, destaco con relevancia haber conocido y 
alternado con importantes personajes de nuestra historia, como lo fueron: el último 
sobreviviente de la inmortal corbeta Esmeralda, D. Wenceslao Vargas Rojas, y  
el nieto del Héroe de Iquique, D. Alfredo Prat Echaurren. Así también, tuve el 
honor de compartir con  los presidentes D. Carlos Ibáñez del Campo y D. Gabriel 
González Videla. Asimismo, fue un privilegio haber navegado con los  almirantes 
D. José Toribio Merino Castro, D. Patricio Carvajal Prado, D. Ismael Huerta Díaz y 
D. Raúl López Silva, cuando ostentaban el grado de tenientes segundos.

Se agregan a este currículo:

Los salvatajes de un piloto de un avión cazabombardero, que mientras 
realizaba ejercicios con la Escuadra cayó al mar frente a Papudo, en cuya acción 
participé directamente como integrante de la  embarcación del destructor Hyatt, 
que lo recobró de las aguas 

El rescate del buque mercante francés Rouen, que varó en un violento 
temporal en el puerto de Los Vilos, en mayo de 1952, hecho realizado por la 
fragata Covadonga con la ayuda de otras unidades. Acción enaltecida por el propio 
Gobierno galo, quien otorgó medallas por servicios distinguidos a dos integrantes 
de la dotación de este buque.

En el año 1960, como tripulante del crucero O’Higgins, participé en una de 
las más espectaculares maniobras navales realizadas por la Marina de Chile en 
tiempos de paz, al evacuar, el 7 de junio de ese año, desde el puerto de Corral con 
destino a Valparaíso, a centenares de ancianos, mujeres y niños ante el peligro 
inminente que signifi caba para la ciudad de Valdivia, el desborde del lago Riñihue, 
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taponado en sus causes naturales por grandes deslizamientos de tierra, después 
del espantoso terremoto y maremoto que azotó a la región el día 22 de mayo; 
operación que se realizó en dos oportunidades con el andar máximo del buque.

El salvamento de un marinero que era arrastrado por las aguas en el estrecho 
de Magallanes, luego de volcarse una embarcación del crucero O`Higgins, el 
26 de julio de 1961, conforman una leyenda difícil de olvidar por sus trágicas 
consecuencias. El accidente produjo alrededor de 19 victimas, 17 de las cuales 
desaparecieron para siempre en la vorágine del temporal.      

Todo ello, me permitió en gran parte, difundir a través de los años, los valores y 
la mística marinera más allá del ámbito Institucional, y espíritu pujante de nuestras 
tripulaciones desde los comienzos de nuestra historia, trabajos que han despertado 
en autoridades, instituciones, jóvenes y adultos, educadores, apoderados y 
alumnos, inquietudes, que a la vez han abierto puertas y dado cabida a la creación 
y divulgación de importantes iniciativas de trascendencia histórica y del presente 
accionar de la Marina, como siempre invariable al servicio de la República. Esto 
permitió que uno de los principales establecimientos educacionales de la comuna 
de Quinta Normal, lleve por nombre, Liceo Politécnico B-79, “Capitán de corbeta 
IM Pedro González Pacheco”, fallecido trágicamente en la Antártica en el año 
1961. De igual manera, una escuela básica de la comuna de Ñuñoa, lleva por 
nombre “Guardiamarina Guillermo Zañartu Irigoyen”, aviador naval muerto en acto 
de servicio, mientras trataba de salvar la vida de un compañero en un accidente 
de aviación acaecido en el año 1921.    

Por otra parte, quiero relatarles que en una fecha histórica para el accionar de 
la Central de Telecomunicaciones Navales de Santiago en Quinta Normal, tuve 
el alto honor de formar parte de la dotación que recibió en sus dependencias al 
presidente de la República, general D. Carlos Ibáñez del Campo, quien en un 
gesto que lo distingue en la historia, departió cordialmente con su personal en un 
ambiente de amplia camaradería que traspasó todo lo previsto. La visita se realizó 
el 21 de mayo de 1954. Este encuentro fue producto de los paseos ecuestres 
que realizaba el primer mandatario en esa época por la avenida principal de esta 
repartición, oportunidad en que el personal de guardia le daba las novedades de 
acuerdo a su alta investidura, honores que el presidente contestaba cordialmente.

En la relevante e histórica oportunidad, en la que participé con el grado de 
cabo 1º, Su Excelencia hizo su entrada al recinto de la Cámara de Marineros, 
donde fue recibido por autoridades de la Armada y por subofi ciales, sargentos, 
marineros y grumetes, que le dieron una calurosa y fraternal bienvenida. Es esta 
ocasión, luego de saludar cordialmente a cada uno de los representantes navales, 
compartió cordialmente con ellos en una reunión de máxima camaradería que 
deseo destacar y perpetuar en el recuerdo.

En esta circunstancia, le dio la bienvenida, el subofi cial mayor radiotelegrafi sta 
D. Simón Sáez Cifuentes, quien en un emotivo discurso, retrocedió en el tiempo, 
para agradecer al presidente el gesto que tuvo durante su primera administración 
entre 1927 y 1931, cuando con visión patriótica, y ante la eventualidad que 
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estallara la Segunda Guerra Mundial, renovó la Escuadra completa, mandando 
a construir en Inglaterra seis modernos destructores, tres submarinos, e impulsó 
la modernización en ese mismo país del acorazado Almirante Latorre, un buque 
madre de submarinos, dos buques petroleros, cinco remolcadores de alta mar y 
el escampavías Micalvi, autorizando además en su segunda administración, entre 
los años 1952-1958, el funcionamiento ofi cial de la Aviación Naval.

El jefe de Estado respondió con emotivas palabras lo expresado por el 
subofi cial mayor Sáez, en las que valoró a la vez, las importantes tareas realizadas 
por esta repartición en la década de los años 1920, al mantener en permanente 
comunicación al territorio nacional desde Arica a Punta Arenas, a través de su 
vasta red de telecomunicaciones, única en el país en aquellos tiempos, ayudando 
con esta actividad a la conexión territorial y al desarrollo y progreso de la Nación. 
Al retirarse  del recinto el mandatario fue despedido con una cerrada ovación y 
exclamaciones de ¡Vivas al Presidente, a Chile y a la Marina! en un encuentro de 
inolvidables recuerdos y único en la historia, por su contenido humano de amplia 
camaradería.                     

Las cartas y narraciones escritas por el suscrito y difundidas ampliamente por 
los medios de comunicaciones del país, tanto a nivel nacional como en el extranjero 
a través de años de trabajo, es  también el motivo de mi presencia en este lugar. 
Ellas, refl ejan experiencias que encontraron eco en personas interesadas en 
las virtudes y valores de la Nación, quienes hicieron una recopilación de mis 
narraciones y leyendas, editando un libro titulado Historias de Mar.

Finalmente, quiero agradecer de todo corazón la presencia en este lugar de 
autoridades, familiares, amigos e invitados especiales que con su asistencia han 
dado brillo a este evento que es historia y tradición.

He dicho. ¡Muchas Gracias!
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CELINDA ARREGUI Y SU APORTE A LA
TELEGRAFÍA Y RADIOTELEGRAFÍA 

SUDAMERICANA

HUGO QUILODRÁN JIMÉNEZ
ACADÉMICO, MIEMBRO DE NÚMERO

RESUMEN

El objetivo de este artículo es rescatar y poner en valor el trabajo 
inédito, de una escritora chilena excepcional y su aporte no reconocido 
a la profesionalización y socialización de la telegrafía y radiotelegrafía en 
Sudamérica, mediante la publicación de dos obras técnicas que sin ser las 
primeras, ni las únicas, inevitablemente la convierten en una mujer pionera 
en el cono sur.

ABSTRACT

The aim of this article is to rescue and to value the unpublished work 
of an outstanding Chilean writer and his contribution was not recognized 
professionalization and socialization of telegraphy and radio telegraphy in 
South America, by publishing two technical works that will be the fi rst nor the 
only, inevitably become a woman pioneer in the southern cone.

Introducción

Es un agrado aportar los antecedentes que permitan construir la historia de 
la telegrafía, porque aunque en menor medida, al igual que los radiotelegrafi stas 
navales, nosotros los torpedistas también tuvimos clases de ese lenguaje universal 
de puntos y rayas llamado morse y pasamos largas jornadas tratando de doblegar 
un rebelde manipulador.

Hace exactamente cien años, se publicaba en Chile el libro La telegrafía sin 
hilos sistemas Marconi y Telefunken prácticamente al alcance de todos. Edición 
que forma parte de las primeras publicaciones técnicas escritas por mujeres a 
comienzos del siglo xx, en Chile, y correctamente registradas para asegurar su 
propiedad intelectual. Esto lo convierte en un libro raro y de colección para los 
amantes de las comunicaciones.
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Actualmente solo existen dos ejemplares ubicables en el territorio nacional: uno 
de ellos está en poder de la Biblioteca del Congreso Nacional y el otro pertenece 
a un particular, el doctor Ricardo Paredes Quintana.1

En esta especie de manual de los sistemas de telecomunicaciones inalámbricos 
se menciona entre otros: la ubicación de las estaciones costeras, los equipos 
instalados en ellas y a bordo de los buques, el funcionamiento y la operación, las 
características de llamada, &c.

Aunque el título sugiera en primera instancia una recopilación de fórmulas 
matemáticas y teorías de la física aplicada a los fenómenos eléctricos, como 
era la costumbre, no lo es así. Pese a ser una publicación de las comúnmente 
clasifi cadas como científi ca para la época, este no tenía un público objetivo selecto 
ni específi co, porque fue escrito en un lenguaje sencillo y claro, que resultara 
fácilmente entendible para cualquiera que pretendiera emplearse en el servicio 
radiotelegráfi co. Con ese fi n, estaba ilustrado con una cantidad importante de 
grabados que facilitaban su comprensión.

Para tratar de explicar cómo se gestó la edición de este volumen técnico, 
diremos que la autora, fue comisionada por el Gobierno para interiorizarse de 
la experiencia obtenida principalmente por la Marina en la implementación del 
Sistema Radiotelegráfi co Marconi a lo largo del país.

1  Administrador del portal de Internet: Cuando Chile era Radio.

Primera imagen conocida de Celinda Arregui de Rodicio, obtenida de su libro La Telegrafía 
sin hilos sistemas Marconi y Telefunken prácticamente al alcance de todos.
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La tarea no era menor, si se consideraba que había un extenso trabajo 
realizado por parte de la institución naval, que se venía desarrollando desde el 
año 1904, cuando se logró la primera prueba exitosa entre dos de sus unidades. 
Pero Celinda era una mujer con una trayectoria y un currículum en el área, que la 
hacían del todo merecedora de tal designación.

Finalmente, cumplió con creces su misión y como muestra entregó una obra 
fácil de digerir, siendo esa su característica especial. Al extremo de socializar un 
ofi cio clasifi cado que hasta entonces era como demasiado técnico y científi co.

Gracias al invaluable apoyo del director general de Marina, se facilitaron los 
permisos, siempre tan respetados en nuestras instituciones de la defensa. Más aun 
cuando la visita era una dama que consultaba sobre un sistema de comunicación 
totalmente vigente y en uso, tanto en situaciones de paz, como de confl icto. Esta 
muestra de confi anza, debe haber sido muy bien vista por la ciudadanía, como un 
aporte a las buenas relaciones cívico militares del momento.

Es imposible aclarar todas las dudas que surgen al conocer a este personaje 
histórico, pero a medida que agreguemos antecedentes biográfi cos a esta 
recopilación, tendremos una base de referencia. La digitalización constante, pero 
a veces lenta, permite conocer cada cierto tiempo, nuevas facetas suyas que no 
dejan de asombrar. Lo importante, mientras tanto, es mostrar el inédito trabajo 
de una polímata mujer y sacarla del anonimato para ubicarla en el puesto que le 
corresponde en la historia de las telecomunicaciones.

Orígenes de la telegrafía nacional

Telegráfi camente hablando, nuestro país no es joven. Tiene nada menos que 
164 años. Sin embargo, no cuenta con ninguna publicación dedicada en exclusiva 
a la historia de la telegrafía chilena. Por otra parte, falta también reconocer 
justamente la importante participación femenina en este quehacer.

Hay que considerar que hasta hace poco, en el año 1980 aproximadamente, 
todavía era requisito para un radioafi cionado saber morse y radiotelegrafía, por 
ende tampoco es un tema histórico.

Para continuar nos detendremos un momento y describiremos en que pie 
estaba la telegrafía pública chilena desde sus orígenes hasta fi nes del siglo xix.

Se reconoce como el nacimiento de la telegrafía chilena, cuando a principios 
del año 1852, se realiza un modesto enlace en la calle Serrano de Valparaíso. 
Logrando comunicar dos estaciones de prueba, ubicadas una, en el hotel donde 
se hospedaba el presidente Manuel Montt, y la otra, en la casa de en frente, al 
otro lado de la calle. Para ello utilizaron un simple cable de aproximadamente 15 
metros de largo. Bastó esa simple muestra para causar un interés tal, que a fi nes 
de ese año ya se había aprobado la primera Ley de Telégrafos Eléctricos de Chile.

En Chile es muy fácil distinguir lo que los historiadores llaman la Segunda 
Revolución Industrial, con la marcada importación de tecnología. Lamentablemente 
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esa acción, no vino necesariamente ligada al traspaso de conocimiento o al 
fomento de la creación local o la formación profesional formal proyectada en el 
tiempo.

Telégrafos, ferrocarriles y correos

La historia mundial de la telegrafía, corre paralela a la del ferrocarril, y en Chile 
la fórmula se repitió. En un comienzo la telegrafía fue incorporada principalmente 
por los grandes capitales particulares en la minería, siendo ese un campo donde 
aún falta mucho por investigar. Fueron ellos y sus intereses económicos los que 
instalaron líneas férreas y telegráfi cas. Por ende, los primeros operadores de 
telegrafía y sus equipos fueron particulares, traídos de Norteamérica y con ellos 
se creó el ofi cio.

Con el tiempo se creó Ferrocarriles del Estado y su visibilidad aumentó. Muchas 
de las operaciones que involucraban movimiento de máquinas se coordinaban vía 
telegráfi ca.

Para el año 1877, Benjamín Vicuña Mackenna aclara que los telegrafi stas que 
soportan la red entre Valparaíso y Santiago son 42.2

A contar de 1886 la administración de los Telégrafos del Estado, pasa a 
depender del director general de Correos. Por entonces las líneas telegráfi cas se 
dividían en tres secciones:

- Primera sección, entre La Serena y La Calera.

- Segunda sección, entre Valparaíso y Santiago.

- Tercera sección, entre Talca y Lota.

Hasta el año 1981, todavía existía el Servicio de Correos y Telégrafos.

Telegrafi stas femeninas

Pareciera ser, que la incorporación de la mujer, en la práctica de este 
ofi cio, obedeció al hecho de que ellas cumplían ciertos requisitos previos de 
formación cultural, como leer y escribir correctamente, conocimientos básicos 
de matemáticas, física y electricidad, además de otras cualidades: prolijidad, 
puntualidad, amabilidad en la atención, reserva, honradez, &c. Lamentablemente, 
la historia ha sido injusta con las mujeres chilenas que hicieron de este su ofi cio 
y su vida.

2  [VICUÑA MACKENNA, 1877] p.78 



Celinda Arregui y su aporte a la telegrafía y radiotelegrafía sudamericana 101

Tipos de telégrafos eléctricos

Por no contar con sufi cientes fuentes, es imposible ahondar en los tipos 
de telégrafos eléctricos y su evolución, pero la misma Celinda en una de sus 
exposiciones menciona que se usaban aparatos impresores Hughes.

Algunas curiosidades de la telegrafía, son:

- Se requiere solo un cable para transmitir.

- En un principio el sonido no era parte de la transmisión del Código Morse, 
pero con el tiempo la habilidad auditiva superó a la técnica.

Ocupaciones asociadas a los Telégrafos del Estado

- Inspector general.

- Tres sub-inspectores.

- Telegrafi stas primeros.

- Telegrafi stas segundos.

- Auxiliares.

- Celadores.

- Repartidores.

Es necesario detenerse por un momento y analizar una ocupación hoy 
desaparecida: la de celador. Las obligaciones de este ofi cio consistían en revisar 
constantemente el estado y mantener la operatividad de las líneas telegráfi cas, 
efectuando las reparaciones que fueran necesarias para ello. Resulta curioso el 
descubrir que la Marina también contrató personas para cumplir esta función.

Educación telegráfi ca formal

En Chile, no encontramos registros de una Escuela Nacional de Telegrafía, 
propiamente tal, pero los siguientes establecimientos educacionales impartieron 
clases:

- El Instituto Nacional, 1866.

- La Escuela de Artes y Ofi cios, 1871.

- Ferrocarriles del Estado, 1889.3

Respecto a la Escuela de Telegrafía de FF.EE., podemos agregar que fue 
fundada por Hermógenes Pérez de Arce, mientras era director general. Los 
alumnos seleccionados en esa oportunidad, eran en su mayoría empleados de 
ferrocarriles.

3  [POBLETE, 1931] p.19 
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Hay antecedentes que avalan que se formó un curso de ocasión cuando hubo 
que reemplazar a todos los telegrafi stas que fueron desplazados al frente durante 
el año 1879. Como ya sabemos, la Armada recién creó su Escuela de Telegrafía el 
año 1909 y en el año 1914 se anexó a la Escuela de Torpedos.

Leyes y reglamentos

Las leyes y reglamentos que regían el actuar de un telegrafi sta son: Ley de 
Telégrafos Eléctricos, de 1852. El Reglamento para la Administración de los 
Telégrafos pertenecientes al Estado, de 1866.

Material de instrucción telegráfi co

Quien pretendiera ejercer de telegrafi sta tenía que conocer las leyes y 
reglamentos antes mencionados y saber operar equipos americanos y alemanes. 
El material de instrucción que se usaba era:

- El Tratado Teórico Práctico, por Fernando Cabrera Gacitúa, 1871.

- El Manual de Telegrafía, por Domingo Toro M., 1873.

Publicar un documento que fuera utilizado fi nalmente para instrucción, no era 
nada de fácil. Por ejemplo: el año 1866, Domingo Silva Salinas, propone al Instituto 
Nacional un Tratado de Telegrafía, que fue enviado a la Facultad de Matemáticas 
para que esta emitiera un informe. No encontramos referencias posteriores, que 
nos den luces de que fuera aprobado.

La radiotelegrafía chilena

Imposible hablar de radiotelegrafía chilena sin mencionar la primera instalación 
de un sistema de comunicación inalámbrica realizado por Ramón L. Morero entre 
el continente y la isla de Chiloé, en el año 1898, de acuerdo a lo que afi rma Nicolás 
A. Vlahovic Jelincic, aunque no indica las fuentes.

También es necesario indicar que en el año 1905 se publicó una Memoria,4 
cuyo autor es José Toribio Merino Saavedra, siendo quizás la primera publicación 
chilena de radiotelegrafía, propiamente tal.

Las experiencias de la Guerra contra España y la Guerra del Pacífi co

Todo confl icto bélico impulsa a los involucrados a invertir en tecnología. En 
particular, en las áreas que aportan a la misión y las comunicaciones son siempre 
de primera necesidad. Lamentablemente, después de las últimas experiencias de 
fi nes de siglo, tanto en la Guerra contra España y la Guerra del Pacífi co, aun cuando 

4  [MERINO SAAVEDRA, 1905] 
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se contaba con la certeza de su insustituible uso, no hubo una clara decisión por 
parte de la autoridad, de formalizar y fomentar el estudio de la telegrafía, como 
el único y gran sistema de comunicación existente en Chile, creando planteles 
educacionales dedicados por completo a este fi n a lo largo del país.

La Guerra Civil de 1891 y la fi gura de la telegrafi sta espía

La casi nula inversión en el progreso, tiene un vuelco durante la administración 
de Balmaceda. Gracias a su política de intervención estatal, se construyeron más 
de mil kilómetros de líneas férreas y como ya hemos visto, líneas férreas y líneas 
telegráfi cas avanzan a la par. Por eso, no es de extrañar que su famoso viaje al 
norte del año 1889, lo realizara casi por entero en tren.

Entre los principales artículos y componentes, que se importaron el año 1890, 
fi guran los de ferrocarriles y de telégrafos.

Durante la Guerra Civil fueron comunes las acciones de sabotajes mediante 
montoneras, que eran grupos o células cívicas, coordinadas por una Junta Directiva 
Revolucionaria, con representantes en cada ciudad. Su principal objetivo fueron la 
destrucción de líneas férreas y telegráfi cas y el impacto fue tal, que fue necesario 
legislar respecto a las medidas que se aplicarían al atrapar un montonero. En 
resumen, en menos de seis horas, se debía conformar un Consejo de Guerra 
responsable de ejecutar una sentencia condenatoria. En Quillota, comandaba el 
Comité Revolucionario Local, el doctor Joaquín Iglesias Baeza.

Una preocupación constante de las autoridades era hacer caminos, establecer 
postas de caballos, instalar nuevos cables telegráfi cos y resguardar las líneas 
férreas. Eso y más, es lo que hizo el gobernador del Departamento de Quillota, 
Ambrosio Valdés Carrera, quien se preocupó de asegurar la comunicación 
telegráfi ca con las caletas más importantes del Departamento y mantuvo en 
una de sus propiedades, conocida como fundo “El Grillo”, un destacamento 
militar permanente, a modo de protección en caso de un posible desembarco en 
Quintero. No olvidemos que el camino más corto entre esa bahía y Quillota, es el 
paso por Chilicauquén, más conocido como el paso de Las Mulas, que comienza, 
en la quebrada del Ají, pasa por el alto del Francés y termina en Valle Alegre. 
Finalmente, su apreciación y buen tino, no estuvo del todo errado.5 

Las intenciones de desembarcar en Quintero, siempre tuvieron los 
inconvenientes inevitables, pero asumidos, de la distancia a Valparaíso y el cruzar 
a pie el río Aconcagua. Pero a manera de facilitar las cosas, la Junta Directiva 
Revolucionaria se había comprometido a destruir las líneas férreas y de telégrafos 
que conectaban la costa con Santiago. Existen registros de intentos de destrucción 
del túnel de San Pedro y el puente ferroviario sobre el estero de Rabuco, sin 
suerte. Todo esto, porque Quillota era de paso obligado al ir en tren de Valparaíso 
a Santiago o viceversa y en La Calera se conectaba el ramal al norte aunque con 
distinta trocha.

5  [ARELLANO RENCORET, 1894] pp.147-154
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Cualquier refuerzo militar que el Gobierno quisiera movilizar desde el sur del 
país, o llegaba vía marítima o lo hacía en ferrocarril. Ambos beligerantes, tanto el 
Gobierno como los Congresistas, invirtieron en tratar de intervenir abiertamente 
las comunicaciones adversarias.

Al respecto, sobre la facilidad de interceptación de las comunicaciones 
telegráfi cas, es fácil deducir que era una gran debilidad. Pero sin tener sufi cientes 
datos técnicos, no es posible afi rmar que las líneas se pudieran intervenir al 
extremo de poder colocar un equipo en línea solo en modo escucha. Por otra parte, 
aunque se hubiera podido hacer, existía el inconveniente de que la transmisión se 
realizaba en lenguaje cifrado. Por lo tanto, pareciera que lo más rentable era lograr 
el control del factor humano, ósea convencer o captar a la persona detrás del ofi cio 
de telegrafi sta, para obtener información.

Para Su Excelencia, el presidente de la República, el día se pasaba entre leer y 
redactar telegramas. Es cosa de imaginar lo que sería hoy, la vida de una autoridad 
de gobierno, sin el correo electrónico. El rudimentario sistema telegráfi co, lo era 
todo y Balmaceda lo ocupó al máximo. No era impedimento el estar sentado a la 
mesa, para contestar un mensaje telegráfi co, porque lo apremiante de la situación, 
invalidaba el protocolo.6 Incluso el jefe de la Ofi cina Telegráfi ca del palacio de La 
Moneda, tenía órdenes expresas de despertarle a la hora que fuera en caso de 
que recepcionase uno.

Los primeros antecedentes de Celinda Arregui, se remontan al año 1891, 
mientras se desempeñaba como operadora telegráfi ca de Quillota. No sabemos 
cuándo llego a vivir allá.

En los momentos más álgidos de la revolución, el presidente Balmaceda, pasó 
una noche en la “Ciudad del Pelícano” y humildemente se alojó en la pieza del jefe 
de la estación de trenes.

En realidad, Balmaceda no se alojó en el mejor hotel, por sugerencia de 
sus asesores que preveían la necesidad de evacuar rápidamente. Por ello 
estratégicamente y sin montar una aparatosa vigilancia, que pudiera llamar 
demasiado la atención y delatar su presencia, lo dejaron solo al resguardo de un 
guardia que protegía toda la Estación.

Esa noche escribió telegramas hasta la madrugada, a medida que los fi nalizaba, 
su ayudante directo los llevaba a la Ofi cina de Correos, donde eran transmitidos.

Lo que nadie sabía, era que la joven telegrafi sta de la ciudad y que a la sazón 
contaba con 27 años, había sido reclutada por el Comité Revolucionario Local y 
realizaba en forma encubierta labores de espionaje, consistentes en romper su 
promesa de reserva y confi anza depositada en ella, respecto a la información a 
la que tenía acceso en función de su ofi cio. Aunque las sanciones eran bajas, en 
situación normal de acuerdo a lo que especifi caba el Reglamento, no hay que 
olvidar que se encontraba en guerra y las penas por traición se pagan con la vida.

6  [BAÑADOS ESPINOZA, 1894] pp. 660-661 
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Para muchos estas situaciones extremas, donde opera el espionaje, les 
parecen novelescas y románticas, sin embargo hay que ponerse en la situación 
de la afectada y reconocer las agallas que tuvo para realizar esta acción. Sus 
registros personales, de todo lo vivido, mientras realizaba estos arriesgados 
menesteres, los resumió en su Diario de Campaña.7 De este escrito en particular, 
lamentablemente no existen copias conocidas y ha sido verdaderamente frustrante 
encontrar solo referencias bibliográfi cas. En el supuesto caso de descubrirlos a 
futuro, nos encontraríamos ante una verdadera joya bibliográfi ca, tanto por su 
valor como referencia histórica de primera fuente, como por su valor literario.

Sus múltiples actividades y facetas que hemos podido descubrir, nos confi rman 
los rasgos de su personalidad y nos muestran una mujer interesantísima e 
intrigante, con un ofi cio atípico, muy adelantada a su época. He aquí un resumen:

Nacimiento

Mediante los datos de la Fe de Bautismo, obtenida desde la página de 
Family Search,8 concluimos que sus padres fueron: José Balbino Arregui y Isabel 
Quezada. Ellos la bautizaron en San Isidro, Santiago, el 3 de julio de 1864 con el 
nombre de Celinda Adela Arregui y su fecha de nacimiento fue un 25 de junio de 
1864.

Al comenzar esta investigación solo sabíamos el nombre Celinda, el apellido 
de soltera, Arregui, y el de casada, de Rodicio. Pero con estos antecedentes ya 
tenemos su nombre completo: Celinda Adela Arregui Quezada.

El confi rmar su nacimiento en la capital, es muy importante para esta 
investigación, ya que explica por sí solo, la posibilidad que tuvo de estudiar 
telegrafía, seguramente en la Escuela de Ferrocarriles del Estado.

Respecto de sus orígenes oligárquicos, que muchos historiadores aseguraron, 
da la impresión que solo copiaron y pegaron lo que alguien alguna vez dijo o 
escribió. La verdad, que lo único que podemos asegurar es que vivió una vida 
modesta y siempre trabajó para el sustento de su hogar. Roberto Hunneus se 
encargó de aclararlo, cuando escribe el prólogo de una de su libro Laborando.

Respecto de sus múltiples viajes al extranjero, parece lógico que siendo 
representante de tanta organización, como verá el lector más adelante, los hiciera 
con gastos de representación y auspiciada de alguna de ellas y no con recursos 
propios. Quizás, su lenguaje rebuscado, culto y correcto, nunca calzó en el medio 
que se desenvolvió y por ello fue catalogada como aristocrática. Al parecer enviudó 
joven y no existen indicios de que tuviera hijos.

7   [BAÑADOS ESPINOZA, 1894] p.472 
8 Chile, bautismos, 1585-1932, index, FamilySearch (https://familysearch.org/pal:/

MM9.1.1/FJ54-K6T) accessed 6 Aug    2013, Isabel Quezada in entry for Celinda Adela 
Arregui, 25 Jun 1864.
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Celinda Arregui: profesora y directora de la Escuela Nacional de Telegrafía 
de Bolivia

La experiencia única de participar en una acción bélica real, en el área de 
las comunicaciones, le permite ser contratada por el Gobierno boliviano, como 
profesora y directora de su Escuela Nacional de Telegrafía, en Cochabamba en el 
año 1899. 

Este primer reconocimiento a sus habilidades pedagógicas innatas, hoy está 
en el olvido en la vecina nación. Pero además, gracias a su buena redacción y 
permanente actualización de conocimientos, que imaginamos obtenía de la 
lectura de material bibliográfi co importado, publica en el año 1900, en Bolivia, su 
primer libro de telegrafía conocido, el Manual de Telegrafía, el que posteriormente, 
reedita en Valparaíso en el año 1901.9 En él ya entregaba un adelanto de sus 
conocimientos de T.S.H.

Celinda Arregui: su aporte a la educación y a la protección infantil

Respecto a la profesionalización de la telegrafía sudamericana.

Sin tener fuente alguna que lo confi rme, estimamos que en el año 1915, 
se dedicó a conocer las estaciones y buques que componían el Sistema 
Radiotelegráfi co Naval. Porque como ya sabemos, en junio del año 1916 publicó 
su libro sobre la radiotelegrafía, gracias al invaluable apoyo del director general de 
la Marina, quien infl uyó favorablemente en que así fuera. En la confección, trabajó 
directamente con el ingeniero enviado por la casa Marconi: Mr. Rickard. El mismo 
que realizó las instalaciones de todos los equipos en nuestra institución.

Después de lo expuesto, debiera ser más fácil entender cómo su misión fue tan 
fructífera. Claramente su posición Congresista −o sea, Antibalmacedista−, durante 
la Revolución, fue clave para sus buenas relaciones futuras con la Marina.

Ambos libros, eran consulta obligada para quien quisiera desempeñarse como 
operador telegráfi co y el hecho de publicar uno de ellos en dos países, la convierte 
en un referente sudamericano. Aunque existe una sola copia física de ambos en 
nuestro país y no han sido digitalizados.

Celinda Arregui de Rodicio, obtenida de su libro Fraternidad

Este intercambio de conocimientos entre una mujer relacionada con la 
vanguardia tecnológica y la institución señera en comunicaciones, nos hablan de 
una Marina de principios de siglo que abre sus puertas sin discriminar, ni hacer 
diferencias de género, más bien reconociendo las capacidades intelectuales 
de una operadora de telégrafo, profesora del ramo, directora de una escuela 
telegráfi ca, escritora, feminista, hispanista, conferencista, periodista, &c.

9  [ARREGUI, 1901] 
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Respecto a la protección infantil.

Como impulsora temprana de la protección infantil, edita dos libros de los 
cuales solo conocemos sus títulos: La criminalidad infantil y Los niños vagabundos. 
Además, en el año 1929 en España, publica su creación más humana e intelectual, 
un libro dedicado a los niños hispanos: Fraternidad.

Celinda Arregui: defensora de los derechos de las telegrafi stas chilenas

Convertida en toda una experta del tema, es invitada a exponer sobre los 
“Telégrafos Aéreos” y la “Radiotelegrafía”, en el Congreso Femenino Internacional 
del año 1910 en Argentina.10 Es el primer registro en que aparece adoptando el 
apellido de casada: de Rodicio. Gracias a su exposición podemos saber que en 
esa época existían en Chile, 483 telegrafi stas mujeres trabajando para empresas 
particulares, mientras que para Ferrocarriles del Estado, solo lo hacían 80.

Quien mejor que ella para representarlas: la telegrafi sta con el mejor currículum, 
una experiencia comprobada, veterana de guerra, autora de dos publicaciones de 
los temas a exponer, &c.

En el resumen de su ponencia, indica que la mujer se incorporó a la telegrafía 
chilena en el año 1875 y aunque este dato no fue posible corroborarlo, es decidor 
al momento de hablar de la historia de las telegrafi stas chilenas.

Con base y conocimiento de causa, hace ver los siguientes problemas que las 
afectaba n:

a. De los ascensos: limitadas hasta el puesto de jefe de ofi cina de tercer 
orden.

b.  De los turnos: donde se les exige a la par con los hombres a realizar 
servicio nocturno.

c. De los sueldos, que en general son bajos.

d.  De las jubilaciones, haciendo referencia a las condiciones excepcionales 
del servicio, como los turnos, la atención incluso en días feriados, 
enfermedades, &c. Que fi nalmente hacen difícil poder jubilar con los 40 
años de trabajo exigidos.

En la segunda intervención se puede observar su aguda curiosidad, cuando 
hace referencia a los trabajos que realiza la Marina para lograr unir a Punta Arenas 
a esta red inalámbrica. Inteligente y previsora, resultó ser esta fémina, ya que en 
el año 1931, ella misma ingresaba una solicitud personal de pensión a la Cámara 
de Diputados.11

10  [BARRANCOS, 2008] pp.332-340 
11  Sesión 6ª ordinaria, en el lunes 8 de junio de 1931.
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Celinda Arregui: lectora y escritora

Podemos asegurar que nuestra Celinda, era una lectora empedernida. No solo 
por haber formado el Círculo de Lectura,12 sino porque todos sus escritos indican 
que era una persona culta y con opinión en diferentes temas.

Celinda Arregui: feminista y gremialista 

En Celinda, todo su quehacer y accionar es feminismo puro, pero sin una 
necesaria intención. Ella es de esas personas destinadas a liderar, sin ser 
necesariamente una mujer de política popular o famosa. Figura como integrante 
del “Consejo Nacional de Mujeres” en el año 1919. En el año 1924, funda el Partido 
Demócrata Femenino. En el año 1926, como presidenta del Comité Organizador, 
registra su nombre en la historia del feminismo americano al realizar el “Primer 
Congreso Interamericano de Mujeres” en Santiago de Chile. En el año 1927, 
funda y preside del Bando Femenino Social de Chile.

En el año 1929, mientras visita España, tiene un éxito impresionante en el 
ámbito sindical, al llevar un mensaje a nombre del Instituto Nacional de Cooperación 
Obrera de Santiago de Chile, a los obreros españoles. Dicho mensaje fue trascrito 
en toda la prensa de España, gracias a un Decreto Real del 3 de febrero de ese 
año, y el mismo general Primo de Rivera antes de su partida la despidió en los 
medios.13

Celinda Arregui: hispanófi la

En sus obras humanistas y en especial en su viaje a España del año 1929, 
deja en claro su sentimiento hispanista. Por ejemplo, su libro Fraternidad14 está 
dedicado nada menos que al rey de España, Alfonso XIII.

Celinda Arregui: periodista, columnista y conferencista  

En el año 1921, sale a la luz su obra Laborando,15 donde expone sus puntos 
de vista sobre variados temas país y publicados por Las Últimas Noticias desde 
el año 1909. Nos pudimos enterar de esto, gracias a que el año 2013, la española 
Universidad de Oviedo accedió gentilmente a digitalizar este libro a petición del 
autor de este artículo.

En el año 1929 visita España, formando parte de la Comitiva representando 
entre otros, a varios diarios y revistas, con motivo de las exposiciones de Barcelona 
y Sevilla. Varios artículos de la prensa española, indican que dictó múltiples 
charlas, utilizando siempre un lenguaje culto, refi nado y fl uido. Lo más curioso, es 
que se vale de proyecciones que causaban admiración, explicando el constante 
progreso que goza su nación de origen.

12  [GAVIOLA ARTIGAS, 2007] p.155 
13  [DIARIO ABC, 1921] edición 11 diciembre 1929, p.17.
14  [ARREGUI DE RODICIO, 1929] 
15  [ARREGUI DE RODICIO, 1921]  
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Celinda Arregui: estratega y embajadora cultural

Con una visión estratégica, describe las cualidades de su país, como: su 
aventajada situación geográfi ca, dueña de una larga costa del Pacífi co. Su 
preocupación adelantada a la época, por lo que conocemos hoy como el vector 
marítimo, la  convierten en cercana y aliada a los intereses superiores de la 
Armada.

Posteriormente, ya reconocida como escritora, recorre américa visitando Perú, 
Ecuador y el último registro de su gestión, lo tenemos cuando un diario avisa su 
arribo a panamá el año 1930.

Hay indicios que sus publicaciones, le antecedían. A futuro cuando se digitalicen 
diarios y revistas americanas podremos comprobarlo.

Tan bien recibida, fue en Ecuador, que  el año 1928, se creó una escuela con 
su nombre. 

Celinda Arregui de Rodicio, obtenida de su libro Laborando.

En el diario ABC de Madrid, España, edición del 10 de abril 1929.
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Fallecimiento

Celinda falleció en el año 1941; sus funerales se realizaron en el más absoluto 
anonimato, según se observa en el semanario de la Colectividad Árabe en 
Chile,16 donde se lee que fue sepultada el 18 de abril, pero que sus restos fueron 
exhumados para realizar los honores correspondientes el día 30 del mismo mes, 
gracias a las gestiones del periodista Isaac Grez Silva. Su tumba debe haber sido 
muy modesta, al menos no lo que merecía. Por ello, el comerciante Abraham Átala 
generosamente costeo los gastos de una más digna.

Acciones de puesta en valor

Desde el año 2011, el Proyecto Quillotano en la Guerra Civil de 1891 viene 
desarrollando un trabajo lento pero metódico de puesta en valor.

La primera acción fue, destacarla como uno de los personajes quillotanos 
con participación activa en la revolución17 y asociar su nombre con un retrato 
suyo, porque en Chile aun es una persona desconocida y no incorporada al 
subconsciente colectivo.

Hasta el momento no había sido difundida ninguna fotografía suya. Fue 
entonces cuando el Proyecto Mujeres en el Siglo XX, nos solicitó una imagen suya 
para subirla en su página de Internet.18 Gracias a esto, es posible que a futuro 
pueda ser identifi cada en fotografías de la época.

Hoy contamos con tres imágenes suyas, todas tipo retrato, que no nos permiten 
imaginar su estatura, pero si apreciar porque fue considerada buenamoza. Al 
parecer, no era de contextura delgada, lo que no es de extrañar, considerando los 
cánones de belleza de la época.

Luego, se logró que el diario La Estrella de Quillota le asigne una página 
completa con el título de: Desconocida Quillotana fue espía en la Guerra Civil.19 Su 
aporte a la telegrafía fue explicado en un artículo en una revista de corte científi co, 
enfocada en temas marítimos portuarios, el año 2013.20 También se creó una 
página en Facebook con su nombre.

En el año 2015, en conjunto con el Grupo Ispakul Killota, se organiza el Primer 
Encuentro Nacional de Historia sobre la Guerra Civil de 1891 y se presenta a la 
comunidad, una actriz personifi cando a la telegrafi sta Celinda Arregui.

16  [DIARO LA REFORMA, 1941] ed. 3 mayo, p.3.
17  [QUILODRÁN JIMÉNEZ, 2011] 
18  Proyecto Mujeres en el siglo xx (2012)  Link internet: http://www.mujeresdelsigloxx.

cl/?page_id=500
19  [DIARIO LA ESTRELLA DE QUILLOTA, 2012] ed. 17 agosto, p.18.
20  [REVISTA PERISCOPIO, 2013] 
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Conclusión

A poco tiempo de celebrar el Tricentenario de la ciudad de Quillota, es justo 
reconocer a una mujer que aportó a hacerla más conocida. Lamentablemente, 
en esa ciudad que la vio saltar a la fama, no existe ni siquiera una calle que 
lleve el nombre de la mujer que tuvo el valor de realizar labores de inteligencia 
en una situación de guerra real, sin una preparación previa, además de publicar 
tempranamente en américa dos libros de comunicaciones, que probablemente 
infl uenciaron a muchas jovencitas a emprender estudios de telegrafía. Tampoco el 
Museo Histórico y Arqueológico de la ciudad, conserva algo de ella. Por ello, es de 
esperar que estas modestas líneas aporten a sacarla del anonimato.

Celinda Arregui de Rodicio, al centro, personifi cada por Carmen Gloria Quilodrán, durante el 
Primer Encuentro Nacional de Historia de la Guerra Civil de 1891, Quillota, 2015.
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GERMÁN BRAVO VALDIVIESO
ACADÉMICO, MIEMBRO DE NÚMERO

HISTORIAS DE LAS CORBETAS PAMPERO 
COMPRADAS POR CHILE

PARA LA GUERRA CONTRA ESPAÑA

Historia de dos buques de guerra, mandados a construir a Gran Bretaña 
por los Estados Confederados norteamericanos, incautados por el Gobierno 
inglés y, una vez terminado el confl icto, comprados por Chile para enfrentar 
la Guerra contra España. Para burlar a la inteligencia española, ambos 
fueron bautizados igual. Se describe la larga vida  de ellos, plenas de 
acontecimientos internacionales.

Dada la precaria situación en que se encontraba el poder naval chileno al verse 
amenazado por la escuadra española en el año 1864, fue preciso movilizarse para 
tratar de conseguir buques con los que se pudiera aumentar nuestra famélica fl ota 
de guerra.

Se vivían los días de la Guerra de Secesión en Norteamérica y los Estados 
Confederados del Sur se esforzaban por obtener buques con los cuales pudieran 
batir a sus enemigos del norte que bloqueaban sus costas y ríos navegables y, lo 
que era primordial, poder atacar su comercio con naves corsarias.

Al término del confl icto estadounidense, Benjamín Vicuña Mackenna fue 
enviado a los Estados Unidos para tratar de comprar buques, donde adquirió 
la cañonera Poncas, bautizada como Ñuble, y los vapores Isabella, Cherokee y 
Neshannock que tomarían los nombres de Concepción, Ancud y Arauco. 

Además se comisionó a nuestro ministro plenipotenciario en Bélgica, Manuel 
Carvallo, para que buscara uno o dos buques cuyo precio no sobrepasara el monto 
de $500.000, autorizado por el Congreso Nacional.

Durante la Guerra de Secesión, a comienzos del año 1862, el teniente de navío 
George Sinclair, de la marina confederada, había sido enviado a Gran Bretaña 
con el fi n de encargar la construcción de un crucero rápido, para lo cual se reunió 
en Liverpool con el responsable de las compras confederadas en la isla para 
determinar el tipo de buque requerido, decidiendo que debería parecerse al C.S.S. 
Alabama, que estaba dando magnífi cos resultados.
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Se encargó la construcción de un casco de acero de 1.150 toneladas con 
cubierta de teca, máquinas de 350 caballos de vapor y estructura protegida. 
Se le denominó C.S.S. Texas. A partir de entonces, los esfuerzos de Sinclair se 
centraron en mantener en secreto la construcción y se le dio el nombre falso de 
Cantón para despistar a la inteligencia nordista, pero ésta se demoró poco en 
enterarse y el embajador Charles Francis Adams pidió al secretario de Estado, lord 
John Russel, que lo detuviera; pero recibió como respuesta una negativa mientras 
no se presentaran pruebas que la compra era ilegal.

Mientras los agentes estadounidenses del norte buscaban las pruebas, la 
marina confederada ideó traspasar el buque a Francia, pero para su botadura, 
prevista para el 12 de octubre, decidieron cambiarle nombre, bautizándolo 
Pampero.

C.S.S. Alabama

C.S.S. Texas
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Entretanto, los nordistas contactaron al jefe de obra, ofreciéndole una gruesa 
coima para que les facilitase pruebas concluyentes acerca del destino que tendría 
la nave.

El 29 de octubre de 1863, fue fi nalmente botado, terminándose su construcción a 
principios de diciembre; momento en que los diplomáticos de la Unión comenzaron 
a presionar a Gran Bretaña por todos los medios disponibles.

Por un error administrativo, debido a que el buque no había declarado su 
nacionalidad, ni se había inscrito en el registro ofi cial de buques mercantes, y la 
evidencia era que estaba siendo armado, hizo que la autoridad lo confi scara el 10 
de diciembre, ordenándose que un buque de guerra británico quedara amarrado 
frente él, estableciendo una estricta vigilancia durante las 24 horas.

El 18 de marzo de 1864 comenzó el juicio, reconociendo el tribunal la propiedad 
de una compañía sureña, no autorizándose su salida de Glasgow hasta fi nalizada 
la Guerra de Secesión, el 9 de abril de 1865.

Entretanto el 20 de agosto de 1864, el almirante Roberto Simpson tuvo 
conocimiento que en la desembocadura del río Clyde, en los puertos de Glasgow 
y Greenock, en Escocia, existían dos buques recientemente construidos por 
los astilleros de Denny Brothers, encargados secretamente por los Estados 
Confederados y que habían sido embargados por el Gobierno británico con motivo 
de la Guerra Civil estadounidense. Se trataba del casco de 1.150 toneladas, 
construido como C.S.S. Texas, el que había sido rebautizado como Cyclone y 
cuyo nombre de diversión había sido Cantón.

Y otro de 1.600 toneladas, que desarrollaba 10 nudos de andar que llevaba el 
nombre de Tornado.

El Cyclone en Clyde



118       Germán Bravo Valdivieso

El almirante Roberto Simpson viajó ofi cialmente a Liverpool, para apresurar la 
construcción de las corbetas O’Higgins y Chacabuco, pero aprovechó de formalizar 
la adquisición de los dos buques incautados, en condiciones absolutamente 
secretas.

El cónsul español en Glasgow, José S. Bazán, sospechando de la transacción 
involucró a su Cancillería para reclamar ante el Gobierno británico, pero el Cyclone 
fi guraba como propiedad de un comerciante de esa ciudad y el Tornado carecía 
de matricula y se desconocía su propietario, lo cual impedía ejercer acción legal 
alguna.

El almirante Simpson reunió a ambos buques en Glasgow y, con la ayuda del 
constructor de ambos, Mr. Denny, considerado como uno de los más infl uyentes 
constructores navales del Clyde, logró desvirtuar las acusaciones españolas y 
obtener el zarpe de ambos a Hamburgo el 21 de febrero de 1866, en calidad de 
buques mercantes, sin armamento alguno, para reclutar las tripulaciones. Viajaban 
en lastre para transferirlos a Chile en ese puerto.

El cónsul español en el puerto hanseático informó el 11 de julio, a su gobierno, 
que ambos buques estaban bajo pabellón inglés y se preparaban para zarpar con 
una dotación de 54 tripulantes, en su mayoría alemanes, y un gran cargamento 
de fusiles.

El Tornado, cuyo propietario era Mr. Saúl Issac y su hijo, comerciantes de 
equipos militares en Londres, se dirigió a Quaresand, en las islas Faroe, donde se 
juntó con los vapores Emperor y Ivanhoe que viajaban desde Londres con carbón, 
pertrechos, armas y municiones, consignados ofi cialmente a Gibraltar.

Corbeta Pampero
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Con el fi n de confundir a los agentes españoles, ambos buques fueron 
bautizados como Pampero, aunque también al Tornado se le dio el nombre en 
clave de Cantón.

El diseño de estos buques eran ideales para la guerra de corso, debido 
a su velocidad y armamento, y ese había sido el objetivo con que los Estados 
Confederados habían encargado su construcción, lo cual justifi caba la idea del 
Gobierno chileno de destinarlos a entorpecer el tráfi co marítimo español en el 
océano Atlántico.

Sigamos ahora la historia de ambos buques, para los cuales los agentes 
españoles no cesaban en sus esfuerzos por impedir que estos se incorporaran a 
la Marina chilena.

Éstos, junto con recibir la noticia que el Cyclone había zarpado al sur, 
presumiblemente hacia Río de Janeiro, calculando que recalaría a algún puerto 
inglés para reaprovisionarse, alertó a todos sus cónsules. Efectivamente, la nave 
tocó en Yarmouth el 1º de agosto de 1866 y el representante español logró infi ltrar 
dos agentes en su dotación, con lo que pudo saber que transportaba cañones de 
10 pulgadas y otros pertrechos de guerra escondidos bajo unas 300 toneladas 
de carbón y que su objetivo era reunirse con otro buque sospechoso, llamado 
Graetham Hall, en el cual viajaban marinos extranjeros, contratados por el 

Ruta de Tornado 1



120       Germán Bravo Valdivieso

almirante Simpson y a cargo del capitán de navío retirado de la marina inglesa 
Mr. McKillop, cuya misión sería tripular una escuadrilla para hostilizar al comercio 
español, pero el rendez-vous no se produjo, pues el Graetham Hall fue capturado 
por el acorazado británico H.M.S. Caledonia y llevado a Portland.

La tripulación del Cyclone la conformaba en su mayoría alemanes, todos 
experimentados marinos. Hubo un pequeño motín, pues la dotación se quejaba 
que habían sido contratados para un buque de guerra y no uno mercante, pero los 
revoltosos fueron desembarcados en un bote que los llevó de regreso a Gravesend.

A pesar de las gestiones hispanas para obtener su incautación, ellas fueron 
infructuosas, pues navegaba con pabellón inglés, por lo que zarpó a Falmouth 
sin alcanzar a desembarcar a los espías, los que habían sido descubiertos y 
fi nalmente liberados y dejados en Folkestone.

Finalmente, en vista de haber fracasado el rendez-vous con Graetham Hall y no 
haberse encontrado con el Tornado, puso proa a Chile, donde llegó en noviembre 
de 1866, y fue incorporado a la Escuadra con el nombre de Abtao en homenaje al 
combate naval que se había librado recientemente contra los españoles en dicho 
lugar nombrándose como su comandante al capitán de fragata Enrique Simpson 
Baeza.

La corbeta Abtao

En el año 1868, fue destinada a buque de instrucción de guardiamarinas, al 
mando del capitán de fragata Galvarino Riveros, pero muy pronto, ese mismo 
año, debió dirigirse a Mejillones para permanecer allí como buque estación en 
resguardo de las pretensiones limítrofes de Bolivia, nuestro ex aliado en el confl icto 
por el que el buque había sido adquirido. Pero luego debió acudir en auxilio del 
Perú, nuestro otro aliado en la guerra, llevando ayuda a los damnifi cados, pues el 
13 de agosto se produjo un gran terremoto en Arica, seguido de un maremoto, en 
el cual se perdió la corbeta América, de esa nacionalidad.

En muchas oportunidades la Armada quiso deshacerse de la Abtao, siendo la 
primera vez cuando llevaba poco más de dos años de servicio, en febrero de 1869, 
en que se la dejó en desarme por economía, pero en junio de ese año se le activó 
incorporándose a la Escuadra y al año siguiente fue sometida a reparaciones y se 
le modifi có la artillería.

Corbeta Abtao
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Fue destinada posteriormente a trabajos hidrográfi cos, pero al complicarse 
nuevamente las relaciones con Bolivia, en el año 1876, junto a la fragata blindada 
Blanco Encalada, tuvo que volver a Mejillones en previsión de confl ictos.

A su regreso a Valparaíso, fue mantenida casi en calidad de pontón, sirviendo 
de sede de la Escuela de Aprendices de Marineros, la cual a contar del 16 de 
noviembre de 1876 pasó a denominarse Escuela de Grumetes.

Al año siguiente, se dispuso su venta en subasta pública, junto al vapor Ancud. 
Este último se vendió en el año 1878, pero no hubo interesados por la Abtao. 
Entonces fue comisionada para llevar ayuda a los damnifi cados de un terremoto 
en Antofagasta y, a su regreso, se efectuó una segunda subasta con los mismos 
resultados negativos, por lo que el buque permaneció fondeado en Valparaíso.

Finalmente, a fi nes de 1878 fue vendido en $18.000; pero al iniciarse la Guerra 
del Pacífi co, fue preciso deshacer la operación, recomprándose en $25.000. 
Se le recuperó, sometiéndola a las reparaciones más urgentes en el casco y la 
maquinaria y se le artilló con 4 cañones de 150 libras y 4 de 40 libras, comprados 
en Estados Unidos.

Tuvo gran participación durante la Guerra del Pacifi co, llegando a Iquique el 10 
de mayo de 1879, al mando del capitán de corbeta Carlos Condell. Al día siguiente, 
tomó su mando el capitán de fragata Manuel Thomson para el plan de ataque a la 
Escuadra peruana en El Callao, concebido por el almirante Williams, donde iba a 
hacer el papel de brulote, para atacar al monitor Huáscar; pero dicho plan fracasó, 
porque los buques enemigos habían abandonado el puerto.

En la noche del 10 de julio de 1879, el monitor Huáscar penetró a Iquique con 
el propósito de atacar a la Abtao que se encontraba en reparaciones, pero ésta, 
había salido del puerto. Al no encontrar a su víctima, el blindado peruano atacó al 
Matías Cousiño, pero se interpuso la cañonera Magallanes, al mando del capitán 
de fragata Juan José Latorre, quien se trabó en combate con el monitor y eludió 
tres espolonazos que el comandante Grau le intentó efectuar.

Posteriormente, el 28 de agosto, el Huáscar entró a Antofagasta con el propósito 
de cortar el cable submarino. La Abtao, a pesar de que se encontraba inmovilizada, 
le disparó dos cañonazos de 150 libras y lo obligó a suspender esa faena. Se 
produjo un combate del monitor contra la Magallanes, la Abtao y una batería de 
tierra. Un proyectil de 150 libras hizo impacto en el Huáscar produciendo graves 
daños, pero la Abtao recibió uno de 300 libras, que le destrozó el piso, barandas y 
escalas del puente, atravesó de parte a parte la chimenea, rompió la amurada de 
babor en seis metros, quebró las bitas y se produjo un incendio que fue controlado. 
Este impacto mató a cinco hombres, e hirió a otros siete. Una segunda granada del 
monitor impactó por estribor del palo mayor, atravesándolo, e hizo explosión sobre 
la cubierta del combés internándose en las carboneras. Las esquirlas produjeron 
muchos daños, mataron a cinco hombres e hirieron de gravedad a otros cinco.

Después del combate de Angamos, participó en los desembarcos de Pisagua, 
Junín, Curayaco y Jaguay, y una vez tomada la plaza de El Callao, fue destinada 
a la isla San Lorenzo para custodiar a los prisioneros peruanos.
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En el año 1882, se mantuvo en Valparaíso en reparaciones con dotación 
reducida; pero todavía le restaban más años de vida y, en 1883, zarpó en un viaje 
de instrucción de 21 guardiamarinas hasta Punta Arenas. En 1884 fue puesta en 
venta nuevamente, pero no se adjudicó a ningún proponente, debido a los exiguo de 
las ofertas, siendo destinada, nuevamente, a trabajos hidrográfi cos en Magallanes. 
En 1886, efectuó un nuevo viaje de instrucción con los guardiamarinas, tocando 
puertos del Perú, Ecuador, Panamá −que entonces pertenecía a Colombia−, Costa 
Rica, California, Tahiti e isla de Pascua.

En el año 1888, efectuó un signifi cativo viaje de instrucción al mar de la China. 
Al recalar en las Islas Filipinas, la corbeta fue agasajada con gran magnifi cencia y 
afecto por las autoridades españolas de Manila. En Japón, donde Chile no tenía 
representación ofi cial, el ministro español ofreció sus servicios e interpuso sus 
infl uencias para que el comandante fuera recibido por los ministros del Imperio del 
Sol Naciente. Regresó a Valparaíso en octubre del mismo año.

En el año 1890, tomó el mando el capitán de fragata Alberto Silva Palma y el 
buque efectuó un viaje de instrucción al Mediterráneo. En su itinerario recorrió 
los canales patagónicos, Punta Arenas, isla Santa Elena, isla de Madeira, Cádiz, 
donde encontró como pontón a la corbeta Tornado, buque que debería haberla 
acompañado durante la Guerra contra España en 1866. Luego siguió a Gilbraltar, 
Nápoles, Catania, Messina, Palermo, isla de Malta, San Vicente y recalando a 
Punta Arenas a principios de enero de 1891, cuando ya se había declarado la 
Guerra Civil. La tripulación se unió al bando congresista y el buque fue llevado 
al norte del país. El 21 de agosto de 1891 participó en el desembarco del ejército 
congresista en Quintero.

En los años 1894 y 1895, efectuó viajes de instrucción por el litoral e islas de 
Juan Fernández y, en 1896, el buque permaneció en Valparaíso en espera de 
la determinación si era conveniente cambiarle sus calderas y mientras tanto fue 
dejado como pontón carbonero y anexo al Depósito General de Marineros.

En el año 1900, fue destinado a Coquimbo como Escuela de Pilotines y, desde 
1905 a 1921, se desempeñó como Escuela de Grumetes. En 1921, volvió a ser 
sede de la Escuela de Pilotines.

En el año 1922 fue subastada esta corbeta de largos y valiosos servicios al 
país y a la Armada. Su destino fi nal fue el desguace.

Así termina su vida la corbeta Cyclone-Pampero-Abtao después de 60 años 
de servicios. Veamos ahora que había sucedido con la Tornado-Pampero, el otro 
buque comprado por Chile en Gran Bretaña para la Guerra contra España.
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La corbeta Tornado

Volviendo al año 1866, los agentes ibéricos no cesaban en sus esfuerzos para 
impedir que los buques se incorporaran a la Marina chilena y junto con recibir la 
noticia que el Cyclone había zarpado, el armador del Tornado, Mr. Issac, sufrió la 
fractura de una pierna, por lo que la nave debió recalar a Leith, en Edimburgo, para 
desembarcarlo el 28 de julio.

Mientras el buque permanecía en este puerto, aprovechó de hacer un cambio 
de su tripulación, recibiendo a bordo al personal de maquinistas, fogoneros y 
paleros contratados por el tercer piloto John Mac Pherson, inglés al servicio de 
Chile. Fue nombrado capitán Eduardo Collier, ofi cial retirado de la Marina británica.

Con fecha 7 de agosto, el Tornado se hizo a la mar con un destino declarado 
de Río de Janeiro, pero dirigiéndose a Fuchal en la isla de Madeira, donde arribó 
el día 21.

Entretanto, el Perú se había unido a Chile en la Guerra contra España y ambas 
escuadras se encontraban reunidas en los archipiélagos australes en espera de la 
llegada de los dos colosos que construían nuestros aliados en Inglaterra: la fragata 
blindada Independencia y el acorazado Huáscar.

Ruta Tornado 2
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La inquietud empezó a apoderarse de las autoridades hispanas, pues se 
afi rmaba que ambos poderosos buques se dirigían hacia Cádiz para bombardearlo 
y cobrar venganza a lo que había hecho el almirante Méndez Núñez, en Valparaíso 
y El Callao. En igual forma, temían las hostilidades contra sus buques mercantes 
en aguas internacionales, por lo que mandó al Atlántico a la fragata Gerona, 
topándose el 22 de agosto de 1866, en la isla Madeira con el Tornado, que 
continuaba navegando con bandera inglesa y sin artillería de ningún tipo.

A diferencia de la actitud que había tenido el Gobierno británico ante los reclamos 
españoles, que en alguna forma favorecieron a nuestro país, los portugueses en 
Madeira se entregaron totalmente a las exigencias hispanas.

Al sospechar el capitán Collier, que el buque de guerra que había recalado 
podía ser español, decidió arrancarse del puerto sin informar a las autoridades 
locales. El Gerona zarpó inmediatamente en su persecución y, después de muchas 
horas logró detenerlo con su artillería debido a que el Tornado no tenía armamento 
y una falla que reparaba antes de zarpar le había reducido su andar y procedió a 
capturarlo. Entretanto, los nuevos blindados peruanos interceptaban y capturaban 
tres transportes españoles cerca de las costas del Brasil y nuestro país enviaba 
al Maipú al estrecho de Magallanes para interceptar los transportes españoles 
Odessa y Vascongadas.

Durante la captura del Tornado, el tercer piloto Mac Pherson, envolvió en su 
propio pañuelo, que tenía bordadas sus iniciales, los papeles, cartas y documentos, 
que involucraban a la dotación del buque con el Gobierno chileno y los entregó 
a un fogonero para que los guardara en el pañol de máquinas y procediera a 
destruirlos en el caso que el buque fuese apresado, pero éste, sospechando lo 
valiosos que podían ser estos documentos, procedió a ocultarlos en el fondo de un 
barril que contenía jabón blando.

Los españoles trataron de interrogar al capitán británico y buscar antecedentes 
que los incriminara, pero no encontraban nada que probase una relación entre el 
buque y nuestro país, por lo que ordenaron cesar la búsqueda; cuando uno de los 
hombres, durante sus pesquisas en las máquinas, se ensució las manos, vio el 
barril, pidió permiso a un superior para lavárselas con un poco de jabón y como 
notó algo raro al tomarlo, lo examinó con atención, encontrando la documentación 
comprometedora.

El Tornado fue despachado a Cádiz y el Gerona se dedicó a buscar al Cyclone, 
cruzando infructuosamente sucesivas veces las aguas que rodeaban a la isla de 
Madeira, debiendo regresar a España donde se impuso que ya se encontraba 
incorporado a la Escuadra chilena.

El Tornado conservó su nombre y quedó amarrado en el puerto de Cádiz, a la 
espera del juicio que enfrentaba a españoles e ingleses por la apropiación indebida 
de una nave con bandera, tripulación y registro  británicos.

Entre los antecedentes exhibidos por el tribunal español, había una noticia 
publicada en el diario El Nacional de Lima edición del 28 de agosto de 1866, el cual 
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hablaba de la compra de  los buques, haciendo ver erróneamente, que la hacía el 
Perú, pero que, además, es un interesante antecedente de las malas relaciones 
entre los países aliados:

Buques para Chile. Vamos a dar a nuestros lectores una noticia que 
les será agradable en la actualidad, cuando todos ven con rabia los buques 
que han comprado para Chile en Estados Unidos, y con los que el ministro 
de Hacienda tiene la pretensión de echar a pique toda la escuadra española 
reunida, sin necesidad de los buques peruanos. Nuestros agentes en la Gran 
Bretaña han adquirido los buques Pampero (Tornado) y Cyclone, naves que 
se habían ofrecido en venta a nuestro Gobierno desde el principio de la 
guerra. Son dos hermosas corbetas de hélice, de 1.100 toneladas la primera 
y algo mayor la segunda, de una construcción muy fuerte. [...] Son buques 
construidos expresamente para la guerra y pueden cargar cañones hasta de 
150. Entendemos que ya vienen en camino para nuestros puertos.

El 18 de septiembre de 1868, el general Topete dio un golpe de Estado en 
España, usando los buques de guerra Zaragoza y Tornado, derrocando a Isabel 
II, hecho que, llevó a proclamar en la Real Orden del 7 de septiembre de 1869, al 
Tornado como unidad de la Marina de Guerra española.

El 27 de octubre del año siguiente, fue destinado a La Habana como 
buque base de la colonia de Cuba donde los independentistas ya buscaban la 
forma de cortar los lazos coloniales que unían a la isla con España. En estas 
circunstancias le correspondió vivir otro confl icto internacional, esta vez con el 
vapor estadounidense Virginius.

Se trataba de otro buque construido por el mismo astillero escocés del Río 
Clyde, según un encargo de los Estados Confederados del Sur, cuyo nombre 
original había sido Virgin, y su objeto era romper los bloqueos establecidos por los 
estados del norte durante la Guerra Civil. Era un vapor de ruedas de 491 toneladas, 

El Virginius en la mar
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con poderosas máquinas que le permitían alcanzar una considerable velocidad, 
con lo cual pudo atravesar repetidamente el bloqueo cargado de algodón, principal 
producto de exportación de los estados sureños.

Una vez concluida la Guerra Civil, el Gobierno estadounidense se deshizo 
de él, adquiriéndolo, en 1870, John Patterson, que era un agente de la Junta 
Cubana de Nueva York, para atender a los insurrectos de la isla y rebautizándolo 
como Virginius, dedicándolo a transportar armas y hombres para ayudar a las 
revoluciones contra España en Cuba y Venezuela.

El buque navegaba bajo el pabellón de los Estados Unidos y consiguió 
desembarcar gran cantidad de pertrechos y armas en la isla para ayudar a los 
rebeldes, pero los españoles conocían perfectamente su identidad y sus actividades 
por lo que intentaron capturarlos en aguas colombianas, frente a la actual ciudad 
de Colón, en Panamá, pero fue protegido por el crucero norteamericano USS 
Kansas.

El 23 de octubre de 1873, zarpó de Nueva York a Jamaica para embarcar 
más de un centenar de hombres que buscaban la emancipación, quinientos fusiles 
y gran cantidad de revólveres y municiones con destino a Cuba, pero antes de 
alcanzar su destino fue interceptado por la corbeta Tornado y, después de una 
persecución de ocho horas, en que todo el armamento y equipaje debió ser 
arrojado al mar para aligerar el buque, debió rendirse cuando se encontraba en las 
aguas territoriales británicas de Jamaica.

En el Virginius se arrió el pabellón estadounidense y se izó el español, siendo 
después remolcado por la Tornado a Santiago de Cuba, donde entró el 1º de 
noviembre, siendo detenidas 165 personas entre tripulantes y “pasajeros”.

Los Estados Unidos reclamaron por el apresamiento, pero el gobernador militar 
de Santiago de Cuba ordenó constituir un Consejo de Guerra para los tripulantes y 
el ejército, otro para los pasajeros, pero al ver la insistencia estadounidense por los 
hechos, procedieron a fusilar a los inculpados antes que se dictara la sentencia.

Ante las protestas y la presión internacional las autoridades hispanas aparecían 
inmunes, pero fue el comandante del vapor inglés Niobe, Lambton Lorraine, que si 
bien no alcanzó a evitar la ejecución de dieciséis súbditos británicos que viajaban 
en el Virginius, amenazó con hundir al buque español si éstas continuaban, a 
pesar que su inferioridad de fuerza era manifi esta, pues se encontraban, además 
de la Tornado, en el puerto los buques de guerra Isabel la Católica, Juan de Austria 
y cuatro cañoneras.

Después de la amenaza, los españoles se avinieron a un acuerdo diplomático 
con los Estados Unidos y el Virginius, fue remolcado por la Tornado y el Isabel la 
Católica fuera del puerto y entregado al buque de guerra estadounidense USS 
Despatch, naufragando cerca del cabo Hatteras cuando era llevado por este último.

La corbeta Tornado continuó en el Caribe hasta agosto de 1877, en que regresó 
a  Europa, debiendo cumplir varias funciones de paz.
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En 1883, dejó de navegar y se le destinó a pontón asignado a la escuela 
de torpedistas, permaneciendo allí hasta su baja defi nitiva el 25 de octubre de 
1888, quedando arrumbado en el puerto. En 1896, fue remolcada a Barcelona, 
destinándosele a Asilo Naval para amparar a huérfanos, hijos de marinos 
españoles.

Pero aún no se quedaría tranquila, pues se encontraba en el puerto catalán 
el 28 de noviembre de 1938, durante la Guerra Civil española, cuando aviones 
del bando nacional, basados en Mallorca, bombardearon el sector industrial de la 
ciudad donde se encontraba fondeada, hundiéndola.

El Pampero, Cantón o Tornado, que había nacido para combatir en una guerra 
civil, fue hundido en otra 75 años después y, la imposibilidad de rescatarla, sus 
restos fueron vendidos como chatarra.

El Tornado como asilo naval
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EL ENIGMA DEL HUNDIMIENTO DEL 
VAPOR NACIONAL MAPOCHO

JORGE SEPÚLVEDA ORTIZ
ACADÉMICO, MIEMBRO HONORARIO

Introducción

Recuerdo haber leído o escuchado, cuando tenía sólo diez años de edad, sobre 
los incendios, en menos de un mes, de la fragata y buque escuela de nuestra 
Armada, Lautaro, del vapor nacional Nagilán y del vapor nacional Mapocho.

Se ha escrito bastante sobre el incendio de la fragata Lautaro, el 28 de febrero 
de 1945, con la dolorosa pérdida de vidas de ofi ciales y personal de gente de mar. 
Se logró determinar el origen del incendio. El incendio del Naguilán, ocurrió el dia 
19 de marzo −un día antes del incendio del Mapocho−, en el puerto de Valparaíso. 
Felizmente, fue controlado por las partidas enviado por buques de la Armada −
zafarrancho de auxilio al exterior e incendio− y por el Cuerpo de Bomberos de 
Valparaíso.

La Segunda Guerra Mundial se encontraba prácticamente por fi nalizar, y los 
rumores de que un sabotaje podría haber causado el accidente del Mapocho, 
circulaban en esa época, aunque eran poco probables. El sabotaje, el anarquismo, 
el terrorismo y el violentismo, siempre han existido desde el siglo xx.

El sabotaje, por lo general, ha sido asociado como una actividad bélica, para 
afectar la maquinaria bélica adversaria; contra obras de arte para negar o impedir 
movimientos de tropas; o, afectar a la industria competitiva. Las otras actividades 
están más asociadas con agitación política, social o laboral. Desde la segunda 
mitad del siglo pasado, se han intensifi cado estas últimas acciones, las que han 
causado miles de muertes de inocentes y destrucción en todo el mundo.

Esta es la razón que me ha motivado a investigar sobre este accidente.
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El buque

El vapor Mapocho fue un buque de carga y pasajeros construido para la 
Compañía Sudamericana de Vapores (CSAV), por los Astilleros “Laird Brothers”, 
Birkenhead, UK. Fue lanzado al agua el 28 de noviembre de 1882. Fue entregado 
a los armadores en 1883.

Sus características eran las siguientes: eslora 100,95 metros, manga 12,40 
metros, puntal 5,88 metros y calado 5,40 metros. Su propulsión era una máquina 
recíproca a vapor, con calderas a carbón, y una hélice, con una velocidad máxima 
de 14,5 nudos. Tenía dos cubiertas y una de paseo. Podia transportar 139 pasajeros 
en camarotes y 150 en cubierta de pacotilleros.1 Mantenía el trafi co desde puertos 
chilenos a puertos del Perú y Ecuador. 

El historial, en sus 62 años de servicio, indica los accidentes e incidentes 
siguientes: Al inicio de la Guerra Civil de 1891, con fecha 7 de enero, el buque 
queda en El Callao, a disposición del gobierno del presidente Balmaceda. A 
comienzos de mayo de 1891, fue interceptado por el transporte Amazonas, del 
bando constitucionalista, que lo cañonea frente a Chancay. El vapor Mapocho 
queda internado en el Perú, hasta fi nales de la Guerra Civil, y luego devuelto a sus 
dueños, la CSAV. El 15 de junio de 1898, sufrió un incendio mientras navegaba 
de Cerro Azul a El Callao; el buque fue reparado. El 24 de agosto de 1901, chocó 
con una roca sumergida frente a punta Curaumilla. Con una vía de agua, en la 
obra viva, alcanza a recalar a Valparaíso, para controlar y reparar la avería. El 
4 de enero de 1930, varó en punta Negra, entre El Callao y Salaverry, haciendo 
agua en las bodegas. Refl otado, fondeó en Samanco, al sur de Chimbote, donde 

1  Pacotillero: personas que viajaban en cubierta, cuidando su mercadería 
(pacotilla), que iban vendiendo en diferentes puertos.

 Vapor Mapocho
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se efectuaron las reparaciones de emergencia. Continuó su viaje a Chile, casi 
tres semanas después del accidente. El 25 de mayo de 1930, el buque varó 
nuevamente, ahora cerca de Samanco, en el Perú, sufriendo grandes averías. En 
agosto de 1933, el buque encalló en un banco de arena, a la salida del puerto de 
Pilcomayo (Perú). Zafó por sus propios medios. En 1940 el vapor Mapocho fue 
vendido a la Compañía Marítima Chilena S.A., de Valparaíso. El 29 de noviembre 
de 1943, tocó fondo en Pisco, en el Perú, con averias en el casco y hélice. 

El 20 de marzo de 1945, sufre incendio y explosión, naufragando casi a la 
cuadra de caleta Buena, 25 millas al norte de Iquique. Este es el naufragio, que es 
el tema de esta exposición.

Su última navegación: actividades desarrollada por el vapor Mapocho 
antes de su zarpe de Iquique con destino a Arica.

El vapor nacional Mapocho tenía zarpe del puerto de Iquique, para el día 19 de 
marzo de 1945 en la noche, con carga surtida y quinientas toneladas de salitre en 
sacos, embarcadas en este puerto. El salitre se estibó en las bodegas 1 y 2, en la 
mitad de popa de cada bodega. La sección de proa de cada bodega era ocupada 
con carga surtida. En las bodegas donde se cargó el salitre, venían desde el sur, 
carga surtida y carbón. El carbón fue traspasado, en Iquique, a las carboneras 
laterales del buque. Esta faena se realizó por medio de lanchas, con el buque 
amarrado a la boya.

Como medida de seguridad, el espacio libre dejado por el carbón, fue barrido 
cuidadosamente y en seguida se esparció una capa de aserrín, que se mantuvo 
durante toda la noche del domingo 18 al lunes 19, con el objeto de absorber todo 
el polvillo y humedad del carbón. En la madrugada del lunes 19, se barrió de nuevo 
cuidadosamente, volviendo a colocar una capa de aserrín.

Bodegas del vapor Mapocho
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A las 08:05 horas de ese día se atracó al espigón, comenzando el embarque 
de los sacos de salitre. Se adoptaron todas las medidas exigidas por la autoridad 
marítima, manteniendo cuatro extintores, cuatro mangueras y un “barril de agua 
vieja”2, en cada escotilla. Controlaban la maniobra −estiba y tarja−, los sobrecargos 
del buque, dos por bodega.

   A las 20:20 horas se remató la faena de carga y estiba del salitre y se cerraron 
las escotillas. En esta faena intervinieron el contramaestre y siete marineros, siendo 
supervisados por el piloto de guardia de 20:00 a 24:00 horas. Este último verifi có 
personalmente que las escotillas estuviesen bien cerradas, con los encerados 
colocados y sus barras con candados. No advirtió, según sus declaraciones, la 
presencia de personal sospechoso. 

La inspección para autorizar el zarpe, indicada en el despacho de la nave 
por el ayudante de la Gobernación Marítima de Iquique, indicaba que: El buque 
tenía elementos de salvataje sufi cientes y en exceso. Los botes fueron revisados 
y estaban sin “pacotilla” y con todos los elementos y maniobras para ser arriados 
−evidenciado, posteriormente, con la inspección efectuada a las embarcaciones 
salvavidas−. No había constancia alguna de reclamos de pasajeros, del capitán o 
de autoridad, de la existencia de cualquier hecho anormal o que hiciese presumir 
un accidente.

Tanto el capitán, como el contador, mayordomo y primer ingeniero, informaron 
que todo el personal se encontraba a bordo, y sin ninguna novedad de que dar 
cuenta. Habiendo sido despachado por la Autoridad Marítima, el vapor nacional 
Mapocho zarpó de Iquique, el día 19 de marzo a las 22:05 horas, con destino a 
Arica.

2 Agua vieja: es el líquido que queda después de lavar el “caliche”. Ese liquido, algo 
espeso, se empleaba para apagar el salitre en ignición. Se transportaba en barriles y se 
lanzaba con baldes sobre el salitre con fuego.

Estiba de la carga en bodega 1 y 2
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El buque emprendió su navegación sin novedad, efectuándose los relevos 
de guardia en forma normal, a las 24.00 horas. A las 00.20 horas del día 20, 
el lamparero de guardia notó la presencia de humo en la escotilla de babor de 
la bodega 2. Bajó a inspeccionar y todo estaba cerrado, evidenciando que el 
encerado no estaba quemado ni manchado. Como seguía saliendo humo, levantó 
el encerado notando que el humo provenía desde el interior de la bodega. De 
inmediato se dio la alarma de incendio.

Rápidamente el humo se extendió por el buque, difi cultando la evacuación de 
los pasajeros. La gran mayoría de ellos, como algunos tripulantes se reunieron en 
el castillo, en espera de la orden de abandono. Se escucharon, al comienzo, a lo 
menos dos explosiones, casi simultáneas, en cada una de las bodegas, y grandes 
llamaradas que salían de ellas.

El capitán, que ya había dado la orden al ofi cial primer radiotelegrafi sta, de 
lanzar el SOS, fué el último en abandonar el buque. El buque incendiándose se 
hundió en aproximadamente 45 minutos.

En tierra se tiene conocimiento de un incendio de un buque

Un soldado de el Grupo DC, en la Isla Serrano, de Iquique, y que se encontraba 
de guardia de vigilante, avistó como a las 00.30 horas una luz roja en el horizonte, 
y que aumentaba en intensidad, y suponiendo que era un buque incendiándose, 
dio de inmediato aviso a la Guardia, los que comprobaron desde la torre del Faro 
Serrano, la efectividad del hecho y dieron la alarma a la Autoridad Marítima.

Las medidas inmediata fue alertar buques navegando en las cercanías; 
se despacharon embarcaciones de rescate y se ordenó el zarpe del buque de 
bandera sueca Sunneland.

Punto del hundimiento del vapor Mapocho
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La posición del hundimiento del buque incendiado, se indicó como en Latitud 
19° 50´S y Longitud 70° 18´W, como a cinco millas al norte de caleta Buena. Por 
la distancia apreciada se estimó, acertadamente, que se trataba del Mapocho, que 
había zarpado con destino a Arica,sólo dos horas y media antes.

Participaron en la búsqueda y/o rescate de los náufragos, ademas del 
Sunneland, el destructor Videla, el vapor nacional Alondra, el BM Punta Lobos, 
tres embarcaciones pesqueras, y dos aeronaves de la FACH, de la base aérea 
“Los Cóndores”. Fueron rescatados veintisiete pasajeros ,de un total de cincuenta 
y tres, y treinta y seis miembros de la tripulación, de un total de setenta y cinco. Las 
bajas fueron, veinticinco pasajeros entre fallecidos y desaparecidos, a lo que hay 
que agregar treinta y nueve tripulantes entre fallecidos y desaparecidos.

El capitán fue declarado sin ninguna responsabilidad, y muchos pasajeros 
alabaron su comportamiento profesional y preocupación por la evacuación de los 
pasajeros y tripulación.

Hechos conocidos con posterioridad al naufragio

Por las declaraciones prestadas por varios testigos, se pudo conocer una serie 
de antecedentes, que aparentemente no se pudieron comprobar, sobre rumores, 
intenciones y actitudes de algunos tripulantes.

Han transcurrido setenta y un años desde que ocurrió esta tragedia; 
probablemente los actores mas jóvenes de este accidente deben tener más de 
90 años.

Un declarante informa que se escuchaban comentarios en cámaras, acerca 
que ese viaje sería el último que haría el buque, y que podría haber un accidente, 
pues había zarpado de Valparaíso un día “martes trece […] Otro testigo declara 
que la Compañía armadora tenia planifi cado hundir el buque frente a costas del 
Perú, pues el buque era caro de operar y era mejor recibir el seguro. […] Un 
piloto declara que él personalmente, reviso el remate y cierre de las bodegas; 
menciona como un hecho sugestivo, que el incendio en las bodegas 1 y 2 fueran 
casi simultáneos, estimando que el incendio no fue casual; sino intencional. […] 
La declaración de un testigo que vio a un grupo de tripulantes que se encontraban 
bebiendo en un bar cerca del puerto, a unas pocas horas antes del zarpe del vapor 
Mapocho hacia Arica, indica que éstos, manifestaban en voz alta, para que todos 
los concurrentes escucharan: [...] Que el Mapocho hacía su último viaje, pues algo 
grave iba a suceder esa misma noche [...] Que estaban cansados de navegar en 
ese barco, que era un “cacho” que tenía la Compañía, y que les exigía un trabajo 
agotador en las faenas de abordo […] Que al día siguiente leyeran los diarios 
para imponerse de la verdad de sus declaraciones; estos tripulantes dirigiéndose, 
siempre a la clientela del bar, agregaron: adiós, compañeros, si no nos vemos aquí 
en la tierra, nos encontraremos en el cielo [...] Agrega el declarante, que cada uno 
de los tripulantes, antes de retirarse, daba a conocer el empleo que tenía a bordo: 
Yo, como lamparero [....], yo, como timonel […], &c. [...] Y cortaban la frase, como 
si se comprometieran a algo. […]
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Una pasajera rescatada en un bote, declaró, refi riéndose a un tripulante, que 
se encontraba en la misma embarcación, declara: [...] Que en las conversaciones, 
recuerdo que me dijo que él estaba convencido que era sabotaje y que habían 
muchas formas de hacerlo. Entre ellos el de la lapicera con composiciones 
internas que forman una bomba de tiempo haciendo arder el salitre sin poderlo 
evitar al explotar esta bomba. [...] Recuerdo también que me dijo que había sido 
mal calculada la bomba de tiempo, pues ésta debió haber explotado mucho más 
lejos. No puedo califi car la intención con que me lo dijo; quiero decir con esto, que 
no puedo afi rmar que él conocía o sabía que se había colocado esta bomba en la 
bodega.

Apreciación personal

Aunque este accidente, como ya he mencionado, ocurrió hace más de siete 
décadas, la prudencia exige no dar a conocer nombres de las personas que 
declararon en el sumario, ni el de las personas involucrada de una u otra manera 
en este caso. Las pruebas y conclusiones indican que el incendio del vapor 
Mapocho, no fue por causa de negligencia, de fallas del material o descuido. Todas 
las medidas de seguridad que se adoptaron fueron las correctas.

Sin embargo,debemos considerar, que bajo la perspectiva que nos señala la 
violencia con la que, en las últimas décadas, están actuando algunos grupos de 
personas, que por razones ideológicas, asesinan y destruyen propiedad ajena, 
nos llevan a reapreciar, las causa del origen del incendio del vapor Mapocho.

A partir de la segunda mitad de la década de los años 1940, al término de 
la Segunda Guerra Mundial −cuando se inició la llamada guerra fría−, se 
intensifi caron estas actividades de estos grupos. Hoy en día, estos grupos se 
justifi can escudándose en el derecho a la desobediencia, violando las leyes, para 
ir a la acción violenta como represalia, con incendios, bombas y asesinatos, para 
lograr alcanzar los fi nes de su ideología.

La mención de “una lapicera explosiva”3 en una de las declaraciones, junto a 
las exclamaciones de algunos tripulantes en un bar, más otras declaraciones de 
testigos, hacen presumir en un alto porcentaje de certeza que el incendio del vapor 
Mapocho, fue intencional. 

3 Estos tipos de artefactos explosivos existieron. Empleaban dos ácidos, separados por 
una plancha metálica, que funcionaba como retardador, de acuerdo a su espesor. Cuando 
la plancha quedaba corroída por uno de los ácidos, al juntarse esos dos componentes se 
producía una gran ignición que daba inicio a un incendio, ignición que daba inicio a un 
incendio.
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LA MANIOBRA Y EL ATAQUE A
PEARL HARBOUR

ERI SOLÍS OYARZÚN
ACADÉMICO, MIEMBRO DE NÚMERO

La Maniobra debe estar presente en todo plan del Campo de Acción 
Bélico de una Nación. Representa la columna vertebral para enlazar las 
tareas impartidas a los miembros subordinados y facilita el logro de las 
metas materiales e intangibles propuesta.

Antecedentes generales

En septiembre de 1939, Alemania desencadenó la guerra en el viejo continente. 
La Wehrmacht aplicó la dinámica Blitzkrieg ―Guerra Relámpago― y dejó atónitos 
a los Aliados aún amarrados a añejos métodos estáticos. En relativo corto tiempo 
y con escasa pérdidas, Europa quedó casi por completo bajo del dominio nazi a 
mediados de 1940. Pero, al carecer de poder naval no pudo cruzar las 42 millas 
del canal de la Mancha e invadir a Gran Bretaña, el enemigo principal. Luego, 
Hitler, con el concurso de Mussolini, avanzó por África del norte amenazando 
cerrar el Mediterráneo y se aproximó a Suez y a las fuentes de petróleo del Medio 
Oriente. En una decisión fatal, el dictador nazi traicionó a José Stalin —oportunista 
cómplice de sus aventuras de conquistas— y atacó a la Unión Soviética sin aviso 
previo el 22 de junio de 1941. Las tropas germanas avanzaron aproximándose a 
Moscú y Hitler tuvo a su vista las doradas cúpulas del Kremlin.

En el Sudeste Asiático se agudizaba un ominoso vacío de poder; los Estados 
coloniales europeos se encontraban exhaustos u ocupados como corolario de 
la brutal acometida del Eje y, por tanto, incapacitados para reforzar sus lejanos 
dominios de ultramar.  El Mikado se hallaba en posición inmejorable para continuar 
la construcción del Imperio de sus sueños, pero el Ejército y la Armada —reales 
partidos políticos— tenían serias divergencias respecto a los objetivos a conseguir, 
contradicción que afectaba a la Gran Estrategia Nacional. El primero era partidario 
de hacer centro del esfuerzo en el continente, completando la conquista de 
China y además agredir a la Unión Soviética.  La Armada, más cauta, proponía 
conquistar las colonias foráneas del Sudeste Asiático por medio de guerras 
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limitadas con pausas negociadoras. En el fondo, la Marina era reacia a encarar 
una gran guerra contra una coalición formada por Estados Unidos y Gran Bretaña 
y su aplastante superioridad naval. El discrepante criterio continental y marítimo 
de ambas instituciones armadas persistió durante el desarrollo de las hostilidades 
con nocivos resultados para Japón.

Franklin Delano Roosevelt cuando accedió a la Casa Blanca en el año 1933, 
contendió con la destemplada agresividad de Tokio. Impuso sanciones económicas, 
las cuales aumentaron en intensidad a medida se agravaban los atropellos contra 
China. En el año 1937, decretó un Embargo Moral sin resultados prácticos. Al 
estallar la guerra en Europa evidenció su franco repudio a las ideologías totalitarias 
y observó con vivo recelo la marcha triunfal de las tropas nazis. Ansiaba intervenir 
con el propósito de frenar el avance del Eje, pero el acendrado sentido aislacionista 
de la ciudadanía le coartaba la libertad de acción. Con astucia logró imponer una 
neutralidad benévola hacia los Aliados y una franca hostilidad al Eje, esta política 
la hizo extensiva al Japón ultranacionalista.

Tokio, desde tiempo atrás, difundía una estridente propaganda en favor de 
la descolonización y despertó simpatías en círculos independentistas aledaños. 
Presentaba la creación de la llamada Esfera de Coprosperidad de la Gran Asia 
Oriental” —rica en arroz, caucho, petróleo y otras materias primas importantes— 
como una altruista empresa liberadora de pueblos amarillos bajo del yugo de 
potencias coloniales.  Japón se presentaba como el Estado llamado por el destino 
para establecer el «Nuevo Orden»: Asia para los asiáticos. La implementación de la 
propuesta obligaba la expulsión forzada de los blancos, tradicionales expoliadores 
de los orientales. Junto a la estrepitosa caída de Francia  en el año 1940, el Mikado 
presionó al impotente gobierno de Vichy para fi rmar un Pacto de Defensa de la 
Indochina. Al conseguir la anuencia del anciano mariscal Petain, fuerzas imperiales 
ocuparon puntos estratégicos en la colonia gala. Sus posiciones amenazaban a 
Malasia, Filipinas e Indias Holandesas; además amagaban la ruta de Birmania, 
último acceso al exterior de China. En septiembre de ese mismo año, amarró su 
destino a Alemania e Italia al conformar el Pacto Tripartito. Después de arduas 
discusiones en las altas esferas gubernamentales internas se alcanzó el acuerdo 
unánime de avanzar hacia la «Esfera de Coprosperidad».

Roosevelt, aún cuando reiteraba en público las promesas de mantener el país 
al margen del confl icto, percibía el peligro latente representado por la hegemonía 
mundial del Eje; tarde o temprano, la Unión se vería envuelta en la controversia 
armada en curso. Estados Unidos estaba en plena etapa de movilización, su 
gigantesca industria se volcaba a la producción militar, mientras la población se 
alistaba en los cuarteles de las Fuerzas Armadas en acelerado potencionamiento 
estratégico. Como paradoja, la opinión pública conservaba su vocación pacifi sta. 
El presidente apreció que la única manera de hacer popular la guerra radicaba 
en sufrir un ataque franco y directo. El más vulnerable de los potenciales rivales 
correspondía al Imperio del Sol Naciente, un archipiélago desprovisto de diversas 
materias primas esenciales, en particular hidrocarburos. Consecuentemente, 
el mandatario estadounidense adoptó disposiciones provocativas y coercitivas 
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dirigidas contra Japón a fi n de estimular una agresión.  En mayo de 1940, trasladó 
la Flota del Pacífi co desde la costa oeste de la Unión a Pearl Harbour en el 
centro del gran océano. El mismo año, abrogó el Tratado Comercial con Tokio, 
vigente desde el año 1911, unos meses después restringió el envío de chatarra 
y otros productos de aplicación militar. El 23 de julio de 1941, en represalia por 
la ocupación de Indochina, interrumpió por completo el intercambio comercial, 
incluyendo el petróleo; además, congeló los bienes japoneses en el país. Gran 
Bretaña y Holanda imitaron las drásticas medidas de Norteamérica.  El presidente 
Roosevelt sabía que había puesto al Japón entre la espada y la pared, confi ado 
esperaba el primer disparo. En tanto en Washington, diplomáticos de ambos 
países sostenían un inútil diálogo de sordos con intercambio de notas cada vez 
más provocativas e intransigentes.

El Gobierno japonés comprendió la gravedad de las sanciones.

«En Tokio, los jefes del Estado Mayor y del Almirantazgo, Hayime 
Sugiyama y Osami Nagano, respectivamente, junto con el director del 
Departamento de Asuntos Militares, general Akira Muto, estaban de acuerdo 
en que Japón no podía continuar por más tiempo negociando bajo el 
dogal del bloqueo comercial que estrangulaba al país, pues las reservas 
de combustible, calculada al principio en 6,45 millones de toneladas y con 
una duración prevista de 18 meses para usos civiles y militares, no eran 
sufi cientes ni mucho menos y se estaban agotando con mayor rapidez de 
lo previsto. Además, la proximidad de la estación de los monzones reducía 
notablemente las probabilidades de éxito de una posible acción liberadora, 
que se adivinaba necesaria»1

Por algún tiempo continuaron las discusiones internas y mediante un cambio 
de gabinete el caudillo militar, general Hideki Tojo, tomó la dirección del gobierno 
el 16 de octubre. Los diplomáticos japoneses y estaunidebses endurecieron sus 
posturas, hasta que la Casa Blanca exigió al Sol Naciente abandonar el continente 
asiático. Lo anterior fue califi cado como ultimátum, la Conferencia Imperial 
celebrada el 1º de diciembre de 1941, llegó a la decisión formal de guerra contra 
Norteamérica.

Washington se enteró inmediatamente de la drástica resolución alcanzada. 
El Servicio de Inteligencia del Ejército había descifrado las claves diplomáticas 
imperiales mucho tiempo atrás, lo cual le permitía enterarse de las intenciones de 
su interlocutor. Las Fuerzas Armadas reiteraron la alerta a los mandos del Pacífi co 
sobre un inminente ataque el 27 de noviembre, aún cuando ignoraban cuándo y 
dónde se descargaría. En los círculos de alto nivel aliado existía una presunción 
generalizada que el área afectada sería Malasia-Filipinas. Algunos vagos indicios 
señalaban a Pearl Harbour como blanco, pero ellos fueron desestimados.

La Segunda Guerra Mundial en el Pacífi co tuvo un carácter esencialmente 
marítimo. El escenario radicaba en un imponente océano y los objetivos en disputa 
requerían alcanzarse a través de extensos mares. Los contrincantes eran grandes 

1  DAHMS, Hellmuth (1969) La Segunda Guerra Mundial, p.316, Brugera, Barcelona.
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potencias con gigantescas fl otas de combate. Las operaciones navales pretendían 
la conquista general o local del mar con el fi n de proyectar poderosos ejércitos en 
lejanas costas de archipiélagos o enormes islas. Simultáneamente se desarrollaba 
una permanente y sorda lucha destinada a interrumpir o proteger las vitales 
líneas de comunicaciones marítimas. Mientras los astilleros, en febril actividad, 
ejecutaban gigantescos programas de construcción de unidades navales y 
transportes mercantes; pero los proyectos japoneses semejaban difusas sombras 
en relación a los estadounidenses.

El Plan de Guerra del Cuartel General Imperial constaba diversas etapas.

«La Fase I incluía la anulación de la Flota Estadounidense en el Pacífi co 
en Pearl Harbour, el apoderamiento de las Regiones Meridionales y el 
establecimiento de un perímetro defensivo para proteger estas regiones y el 
Japón propiamente dicho. La Fase II consistía en la consolidación y refuerzo 
del perímetro con una hilera de bases fortifi cadas que se extendía de las islas 
Kuriles, pasando por la isla Wake, las Marshall y las Gilbert, el archipiélago 
de Bismarck, la parte septentrional de Nueva Guinea, Timor, Java, Sumatra, 
Malaya y Borneo. La Fase III abarcaba la interceptación y destrucción de 
cualquier fuerza atacante que pudiese intentar la penetración del perímetro 
defensivo y librar una guerra de desgaste para destruir la voluntad de lucha 
de los Estados Unidos que era el principal antagonista».2

En teoría, Japón aplicaba la Conducción Estratégica de la Forma Limitada que 
tan buenos resultados le había proporcionado en la guerra con Rusia en 1904.

El Plan de Guerra japonés incurrió en serios errores estratégicos y políticos, 
los cuales colaboraron a su derrota. El perímetro defensivo asimilaba el rígido 
dispositivo terrestre «Línea Maginot», ya superado, a un medio tan fl uido y 
permeable como el mar. Por otra parte, para llevar a cabo una guerra limitada era 
imprescindible que el rival estuviera dispuesto aceptar límites al esfuerzo, tiempo 
y espacio. Al contrario, para la Casa Blanca la contienda tenía una naturaleza 
ilimitada, luchaba por la hegemonía mundial. El almirante Belot observó con 
acierto:

«Todo este plan descansaba en un supuesto psicológico incierto: el de la 
poca tenacidad de los norteamericanos… La democracia naorteamericana 
no aceptaría nunca las pérdidas que exigiría la reconquista de los territorios 
perdidos contra un enemigo que se había hecho tan poderoso y estaba 
bravamente decidido a defender sus conquistas. Antes que eso, se resignaría 
a una paz de compromiso que dejase al Japón ventajas sustanciales».3 

2 ESPÓSITO Vicente J. (1966) Breve historia de la Segunda Guerra Mundial, p.280, 
Editorial Diana, México.

3 DE BELOT, R. (1982) La guerra aeronaval en el Pacífi co (1941-1945), p.20, Editorial 
Naval, Madrid.
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Ataque a Pearl Harbour

El Plan de Guerra original de Japón no contemplaba el ataque a Pearl Harbour. 
El comandante de la Flota Combinada, almirante Isoruku Yamamoto, creó la idea 
de maniobra y la propuso al Estado Mayor de la Armada a principios del año 1941. 
El objetivo estratégico radicaba en el grueso de la Fuerza Organizada adversaria, 
cuya destrucción se conseguiría estando surta en su base por medio de un ataque 
aéreo masivo y repentino dando comienzo a las hostilidades.  Conocedor de la 
historia, lo asimiló al sorpresivo ataque de torpederos a la negligente Escuadra rusa 
fondeada en Puerto Arturo. En esta ocasión, los buques incursores los reemplazó 
por aeronaves de combate embarcadas en portaaviones. Anulada la Flota del 
Pacífi co estadounidense y al amparo del control del mar conquistado, el Ejército 
Imperial quedaba en condiciones de invadir los objetivos geográfi cos previstos sin 
oposición signifi cativa. El temerario proyecto se puso en evaluación en el juego 
de Guerra Anual de la Armada y tuvo fuerte oposición dentro de la institución. 
Pero el Alto Mando lo aprobó el 3 de noviembre ante la amenaza de renuncia de 
Yamamoto sólo a 35 días de su ejecución. La operación la rodeaba tal secreto que 
la mayoría de la Conferencia Imperial sólo tomó conocimiento de ella al autorizar 
el empleo de las armas contra los Aliados. Como paradoja, el autor intelectual del 
atrevido ataque y responsable de las operaciones navales, carecía de ilusiones 
referente a la capacidad del Imperio para sostener una guerra prolongada: 
«Durante los primeros seis o doce meses de guerra contra los Estados Unidos y 
Gran Bretaña, causaré estragos en todos sus fl ancos y conquistaré una victoria 
tras otra —pronosticó con bastante precisión— después… no tengo esperanzas 
de ganar».4 El descorazonador pronóstico se cumplió con notable exactitud.

El reciente ataque aeronaval a Tarento existía como ejemplo de esta clase 
de operaciones, pero la Armada Real no traspasó las experiencias a un enemigo 
potencial. Por consiguiente, Yamamoto tuvo que resolver innumerables incógnitas 
sin ningún precedente donde basarse. El objetivo estaba a miles de millas del puerto 
de zarpe y la aproximación exigía absoluta reserva para alcanzar la sorpresa, clave 
del éxito. La prolongada travesía demandaba el reabastecimiento de combustible 
en la mar, navegando un área donde se presentaban condiciones favorables sólo 
siete días al mes. La acción consistía en la primera operación aeronaval masiva 
diurna contra una fl ota fondeada; participaban, en forma coordinada, centenares 
de aviones torpederos, bombarderos horizontales, bombarderos en picada y 
cazas. Las aguas de la base naval de Pearl Harbour tenían 45 pies, profundidad 
muy reducida para el lanzamiento de torpedos aéreos. El sitio de amarre de las 
naves de línea dejaba un estrecho espacio de aguas libres —500 metros— para 
la aproximación de los torpederos. Los acorazados poseían un grueso blindaje 
horizontal y no había bombas capaces de perforarlo. La exploración aeromarítima 
de las islas Hawai se extendía 600 millas náuticas.

La preparación del Plan “Z” comenzó meses antes de la aprobación por el Alto 
Mando. Este período también sirvió para buscar soluciones prácticas e ingeniosas 

4  BEEVOR, Antony (2012) La Segunda Guerra Mundial, p.351, Ed. Pasado y Presente, 
Barcelona.
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a los problemas tácticos y técnicos planteados, las respuestas hicieron posible el 
éxito de la operación. Yamamoto, en persona, recorrió la costa del archipiélago 
metropolitano en busca de un escenario apropiado para el adiestramiento de las 
fuerzas. Al sur de Kiushu escogió la bahía Kagoshima debido a su gran parecido 
físico con Pearl Harbour. En septiembre, los portaaviones se desplegaron en el 
área y principió un intenso y minucioso entrenamiento para las dotaciones de 
portaaviones y aeronaves.  Escasos jefes conocían el real objetivo de los rigurosos 
ejercicios.

Los pilotos practicaron despegues y tomas de cubierta en los portaaviones en 
movimiento, unas cuatro veces al día. Los torpederos sobrevolaban la ciudad de 
Kagoshima a ras de los techos y luego lanzaban los torpedos rozando la superfi cie 
de la bahía, cada aeronave realizó 50 prácticas a lo menos. Los bombarderos 
horizontales se elevaban hasta 12.000 pies y descargaban sus armas desde esa 
altura con gran exactitud. Los bombarderos en picada caían verticalmente desde 
5.000 pies, al llegar a los 1.500 pies soltaban sus proyectiles y luego remontaban, 
con este procedimiento alcanzaron una extraordinaria precisión. En tanto, los 
problemas técnicos se resolvieron adosando unas aletas suplementarias en los 
torpedos y adaptando granadas de grueso calibre como bombas penetrantes. El 6 
de noviembre, tuvo lugar el último ejercicio general, participaron los 6 portaaviones 
asignados a la operación con 350 aviones; simularon el ataque a un blanco situado 
a 200 millas de distancia. Finiquitado el adiestramiento se abordó el alistamiento 
de la fuerza para la ejecución del Plan operativo.

Después del ejercicio fi nal, las unidades participantes arrumbaron hacia 
las bases Kure y Yokosuka con el propósito de cumplir el Apresto. Los buques 
desembarcaron los equipos y materiales superfl uos, rellenaron niveles de 
combustibles, municiones, repuestos, consumos y víveres quedando aparejados 
para el combate. En el intertanto, los portaaviones embarcaron los respectivos 
escuadrones de aeronaves con sus dotaciones. En el Akagi, buque insignia, se 
construyó una gran maqueta a escala de Pearl Harbour con la fl ota rival acomodada 
en los atracaderos. El comandante Minoru Genda, jefe de Operaciones Aéreas, 
convocó a bordo a los pilotos ordenados en grupos y les describió la participación 
individual y general en la compleja acción bélica; se les exigió absoluta reserva. El 
comandante en jefe de la Fuerza de Ataque, vicealmirante Chuichi Nagumo, recibió 
las directivas y órdenes relativas al Plan “Z”; de acuerdo a dichas disposiciones 
dispuso la fase de Concentración. Concluido el Apresto, formaciones independientes 
zarparon en forma sucesiva a las Kuriles, archipiélago septentrional, brumoso y 
con una escasa población de pescadores. Takan, desolada y amplia bahía de la 
isla Etorufu, se seleccionó como puerto de Concentración. El 17 de noviembre, 
el almirante Yamamoto concurrió a bordo del portaaviones Akagi para despedir y 
desearles buena suerte a sus subordinados en la próxima empresa. Esa misma 
tarde levó anclas desde la bahía Saeki la última división de la agrupación hacia el 
puerto de concentración.

Las 31 unidades de la Fuerza de Ataque se encontraban fondeadas en la bahía 
Takan, el 22 de noviembre. Seis portaaviones, dos acorazados, dos cruceros 



La maniobra y el ataque a Pearl Harbour 143

pesados, un crucero liviano, nueve destructores, tres submarinos y ocho petroleros 
borneaban alrededor de sus anclas en espera de órdenes. Las grises siluetas 
se fundían en los intermitentes chubascos de nieve. El comandante en jefe citó 
a reunión de comandantes para difundir las últimas informaciones disponibles 
y entregar los pormenores de la inminente ofensiva. El Plan “Z” integraba una 
gran maniobra estratégica de la Armada Imperial y su resultado revestía una 
trascendencia crucial para los fi nes de la guerra. El lanzamiento de la primera 
bomba aérea rompía las hostilidades. El ataque buscaba la destrucción del grueso 
de la Fuerza Organizada estadounidense y el éxito de la operación dependía por 
completo de la sorpresa. A recaudo del control del mar ya conquistado, el resto 
de las fuerzas navales japonesas irradiaría el poder militar de la nación a través 
del océano y, cual múltiples tentáculos, se apoderarían de las vitales fuentes de 
materias primas en manos de las potencias coloniales blancas. 

El Gobierno japonés todavía no había resuelto, en lo formal, recurrir a la vía 
armada, faltaba el asentimiento explícito del emperador. Aún en caso de otorgar 
la aprobación, las conversaciones de paz proseguirían hasta el último instante. 
Posteriormente, se determinó la interrupción de las transacciones sólo una hora 
antes de descargar el golpe contra Hawai.

El almirante Nagumo recibió la orden de zarpar con destino a Oahu e 
instrucciones de coordinación el 25 de noviembre. La fuerza retromarcharía a 
las bases metropolitanas si la Casa Blanca cambiase su intransigente postura 
accediendo a las proposiciones de Tokio. Esta condición regiría hasta cuando el 
grupo se encontrase a unas 800 millas náuticas del blanco. Asimismo, en caso 
que la fl ota fuese avistada antes del día X-2 se interrumpiría la operación, si dicho 
evento acaeciese el X-1 la decisión quedaría en manos de Nagumo.

En la obscura madrugada del 26, las naves levaron anclas. En alta mar:

«La agrupación adoptó la formación de crucero. Los portaaviones 
navegaban en columnas paralelas de tres, seguían agua los petroleros. 
Los dos acorazados y dos cruceros pesados se estacionaron en el exterior, 
el crucero ligero y destructores confi guraron una cortina circular alrededor 
del conjunto. Los submarinos patrullaban a unas 200 millas a proa del 
dispositivo. El rumbo conducía directamente al punto de reabastecimiento; 
la velocidad dispuesta era 14 nudos. La primera faena de combustible en la 
mar se realizó 5 días del zarpe, el 30 de Noviembre».5

El track coincidía con la latitud 43°N. Por lo general, contra los pronósticos, el 
tiempo fue bonancible aunque con baja visibilidad; lo cual colaboró al ocultamiento 
y facilitó el reabastecimiento de petróleo. La fuerza navegó bajo riguroso silencio 
radiotelegráfi co, el enlace se llevó a cabo mediante señales visuales, aún cuando 
para comunicaciones imprescindibles se autorizó el empleo de transmisiones 
radiotelegráfi cas en baja frecuencia y poder reducido.

5 NAVAL INSTITUTE (1986) The Japanese Navy in World War II, p.45, Naval Institute 
Press, Annapolis, Maryland.
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El 2 de diciembre, el almirante Nagumo recibió el mensaje cifrado ratifi cando la 
ejecución del ataque a Pearl Harbour el 8 de diciembre —domingo 7 fecha local—.  
El día 3, la agrupación cayó en dirección sureste hacia un punto situado a 10 
grados al norte de Oahu; el viernes 6 a medianoche —hora de Japón—, se alcanzó 
el punto de no retorno. Así se desvaneció la última esperanza sobre la cancelación 
de la operación; ahora la guerra era inevitable. Los días 6 y 7, las unidades pesadas 
y livianas rellenaron combustible; terminada la faena, los petroleros se destacaron 
hacia los puntos de Rendez-Vous establecidos con antelación. A mediodía del 7 
y a unas 600 millas náuticas de Hawai, los portaaviones, junto con su protección, 
pusieron rumbo sur y aumentaron la velocidad a 24 nudos en demanda del punto de 
lanzamiento de la aviación embarcada. La enorme agrupación se adentró de modo 
progresivo en la supuesta área de exploración aeromarítima estadounidense. La 
fortuna estaba a favor de los audaces incursores. Ninguna aeronave adversaria 
apareció en el horizonte, hasta que la oscuridad los cubrió con su manto protector.

Los portaaviones no tenían la exclusividad de la ofensiva contra la Flota del 
Pacífi co estadounidense. La Fuerza de Avanzada, integrada por 25 submarinos 
oceánicos, también participaban en el asalto furtivo. Además, cinco de las 
unidades transportaban en sus cubiertas a un submarino enano destinado a 
ingresar dentro de la bahía de Pearl Harbour. Los sumergibles, en grupos de tres, 
zarparon de las bases metropolitanas entre el 18 y 20 de noviembre; tomaron 
rumbo hacia Kwajalein, amplio atolón de las Marshalls. Una vez que rellenaron 
niveles, se dirigieron a tomar las respectivas áreas de patrulla con el propósito 
de bloquear los accesos a Hawai. Su misión consideraba la destrucción de los 
buques enemigos en las aproximaciones de Hawai después del ataque aeronaval. 
La Fuerza de Avanzada se desplegó dos días antes de la fecha fi jada para iniciar 
las hostilidades, en el día permanecían a cota de periscopio y en superfi cie durante 
la noche.

Los servicios de inteligencia japoneses proporcionaban a la fl ota un fl ujo de 
informaciones permanentes, completo y actualizado. El Estado Mayor de Nagumo 
recibía por difusión diariamente un boletín indicando los buques enemigos surtos 
en Pearl Harbour, su distribución en los amarraderos y otros datos pertinentes. En 
la víspera de la mortal incursión, el buque insignia recibió el siguiente mensaje:

«Despachado 18.00, 7 diciembre, recibido 20.50, 7 diciembre (hora 
japonesa).

Utah y un tender de hidroaviones entraron a la bahía en la tarde del 5 de 
diciembre. (Habían abandonado la bahía el 4 de diciembre).

Buques en la bahía el 6 de diciembre: 9 acorazados, 3 cruceros livianos, 
3 tender de hidroaviones, 17 destructores.

En dique: 4 cruceros livianos, 3 destructores.

Todos los portaaviones y cruceros pesados en la mar. No hay reportes 
especiales de la fl ota.  Ohau permanece tranquilo y el Estado Mayor General 
Imperial está completamente convencido del éxito.»6

6  NAVAL INSTITUTE (1986) The Japanese Navy in World War II, p.50, Naval Institute 
Press. Annapolis Maryland.



La maniobra y el ataque a Pearl Harbour 145

En boletines anteriores se confi rmó la ausencia de globos y redes antitorpedos 
alrededor de los buques.

El almirante Yamamoto seleccionó el domingo 7 —fecha local— como día para 
el asalto aéreo contra la Fuerza Organizada enemiga, pues conocía la tradicional 
rutina estadounidense de otorgar descanso a las tripulaciones los fi nes de semana. 
Por lo común, el entrenamiento en la mar se suspendía durante dicho período 
y las naves retornaban a puerto, amarrando en los sitios habituales. Asimismo, 
sólo el personal de guardia pernoctaba a bordo y las medidas de seguridad de 
las unidades se relajaban. Por su parte, la Conferencia Imperial —por expresa 
insistencia del Emperador— fi jó la hora del ataque a las 08:30 hora local, 14:00 
horas en Washington. La hora tenía importancia pues coordinaba los asaltos 
anfi bios en el Sudeste Asiático. Además el embajador de Japón ante la Casa Blanca 
tenía que entregar al jefe del Departamento de Estado la Declaración de Guerra a 
las 13:00 horas, asegurando una hora de anticipación a la ruptura de hostilidades. 
Por diversas circunstancias, el bombardeo comenzó a las 07:55 horas en Hawai y 
la Declaración se puso en manos de Cordell Hull a las 14:40 horas de Washington. 
En ese instante el grueso de la Flota del Pacífi co se encontraba en ruinas.

El Ejército estadounidense había logrado descifrar los códigos diplomáticos de 
Japón hacía meses.  Gracias a esta capacidad, la Casa Blanca tenía conocimiento 
anticipado de las decisiones de su interlocutor en las arduas negociaciones 
sobre el Pacífi co. Captó las intenciones de Tokio en recurrir a las armas en caso 
de fracasar las conversaciones en curso. En la madrugada del domingo 7, se 
enteró del texto de la Declaración de Guerra y la hora en que el Embajador debía 
entregarla al jefe del Departamento de Estado. Sin embargo, las autoridades 
civiles y militares estadounidenses se mostraron incapaces en evitar o atenuar el 
desastre. El desconcierto reinante se evidenció en el trámite de los mensajes de 
alarma a los mandos operativos afectados:

«El contenido de estos mensajes indujo a los jefes de Estado Mayor del 
Ejército y de la Marina, general Marshall y almirante Stark, enviar la orden 
de alerta a los mandos de ultramar.  Absurdamente, la comunicación, pese 
ir marcada con una Prioridad Absoluta Sobre las Prioridades, no pasó por 
la línea militar, que se consideró estaba sobrecargada, sino por la de las 
comunicaciones civiles, con la única indicación de Urgente. A consecuencia 
de este cambio, la orden de alarma enviada por Washington no llegó a mano 
de Pearl Harbour hasta las 15:00 de la tarde, más de 5 horas después de 
que se produjera la incursión japonesa.»7 

En el Pacífi co, la Fuerza de Ataque del Sol Naciente se aproximaba a Hawai 
desde el norte, los alisios del noreste hacían cabecear y balancear a las unidades 
pesadas. A las 05:30 horas del domingo 7 —hora de Hawai, Zona +10½—, los dos 
cruceros catapultaron un hidroavión cada uno para el reconocimiento preliminar. 
A las 06:00 horas y a 230 millas de Oahu, los 6 portaaviones cayeron proa al 

7  MÁS GODAYOL, José (Dir.) (1983) La Marina. Historia de Trafalgar a nuestros días, 
volumen IV, p.925, Editorial Delta, Barcelona.



146       Eri Solís Oyarzún

viento y lanzaron los 183 aparatos de la primera ola, un caza cayó al mar. La difícil 
operación se completó en quince minutos, aún en plena obscuridad. Los aeronaves 
se formaron de acuerdo a su rol: 40 torpederos, 49 bombarderos horizontales, 51 
bombarderos en picada y 43 cazas. Con un amplio círculo giraron hacia el sur, en 
dirección al blanco.

El grupo aéreo de ataque estaba bajo el mando del experimentado comandante 
Mitsuo Fuchida, quien remontó sobre el denso techo de nubes a 2.000 metros y 
reguló la velocidad de crucero 125 nudos, incrementada por un favorable viento 
de cola. En Honolulu reinaba la tranquilidad de la paz. Fuchida sintonizó la 
música emitida por la radioemisora de la ciudad que le sirvió de útil radiofaro para 
corregir el rumbo de la formación. Por el Boletín del Tiempo se enteró que en 
la bahía prevalecía buena visibilidad y nublado parcial. Luego, los hidroaviones 
exploradores le informaron sobre la situación de la Flota enemiga amarrada en 
sus sitios habituales. El guía avistó la línea de costa y ordenó el despliegue para 
combate a las 07:40. Los bombarderos en picada se elevaron a 4.000 metros, 
los bombarderos horizontales se mantuvieron bajo las nubes y los torpederos 
descendieron casi a nivel del mar. A las 07:49 ordenó atacar transmitiendo por 
radio las palabras To, to, to…; tenía ante sus ojos a la Flota del Pacífi co inmóvil 
en sus fondeaderos. En automática sucesión la agrupación comenzó el ataque: 
los bombarderos en picada a las 07:55, luego los torpederos 07:57, seguido por 
los cazas 08:00 y por último los pausados bombarderos horizontales.  El fuego 
antiaéreo aumentó progresivamente, pero no obstaculizó la acción destructora de 
la aviación del Sol Naciente. Fuchida envió por radiotelegrafía al Grupo de Tareas 
las palabras Tora, tora, tora; su signifi cado era haber atacado favorecido por la 
sorpresa. El mensaje, por causa de anomalías electromagnéticas, lo escuchó 
el lejano Buque Insignia de la Flota Combinada en Hiroshima y despertó gran 
entusiasmo. La primera agrupación terminó su tarea en una hora y, después de 
concentrarse, regresó a bordo siguiendo un track diversivo. Fuchida se mantuvo 
en el área volando a 5.000 metros con fi nes de coordinación y observación de los 
resultados de la operación.

La segunda ola atacante accedió al área a las 08:40. Se le ordenó entrar en 
acción 14 minutos más tarde. La agrupación estaba bajo el mando del capitán 
de corbeta Shigekazu Shimazaki y la integraban 81 bombarderos en picada, 
54 bombarderos horizontales y 36 cazas. Los primeros se abalanzaron sobre 
las unidades a fl ote menos averiadas; en esta ocasión, enfrentaron una densa 
barrera de fuero antiaéreo. Los bombarderos horizontales descargaron sus armas 
contra los aeródromos ya en llamas. Los cazas continuaron ametrallando a los 
aviones alineados en las pistas y derribaron aquellos pocos en el aire. El ataque 
también se prolongó por una hora; concluido, Fuchida sobrevoló Pearl Harbour 
para fotografi ar y observar los daños. Satisfecho en su cometido, regresó al 
Akagi seguido por dos cazas extraviados. Los tres aparatos fueron los últimos 
en posarse sobre los portaaviones; en cuyas cubiertas se rearmaban, con 
presurosa diligencia, los aviones en condiciones operativas. El piloto guía informó 
a Nagumo respecto a los daños contemplados tanto en la Flota como la base 
aeronaval estadounidense. El comandante en jefe consideró haber cumplido la 
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misión encomendada, pues el grueso de la Fuerza Organizada enemiga estaba 
inutilizado. En consecuencia, rechazó la sugerencia de enviar un tercer ataque y 
ordenó el regreso a Japón. El Grupo de Tarea cayó al noroeste a las 13:30 horas. 
Las pérdidas sufridas se juzgaron despreciables: 5 torpederos o bombarderos 
horizontales, 15 bombarderos en picada y 8 cazas, además 74 aviones averiados 
en diversa magnitud. Las bajas del personal alcanzaron a 55 pilotos y tripulantes 
perdidos, junto con varios heridos. La participación de los submarinos careció de 
trascendencia, sólo sufrieron pérdidas: 1 submarino oceánico y cinco enanos.

Además de las frustradas comunicaciones desde Washington alertando a los 
mandos de Hawai, hubo otros indicios relativos a la inminencia del ataque japonés. 
Mandos subalternos los desestimaron por inexperiencia, incapacidad y prolongado 
tiempo bajo letárgicas rutinas de paz. A fi nes de noviembre y a tres días de arribar a 
Honolulu, el crucero de turismo Lurline captó señales radiotelegráfi cas ininteligibles, 
las cuales se repitieron hasta llegar a destino. El capitán y radiooperador llegaron a 
la conclusión que las comunicaciones provenían de una fuerza japonesa:  habían 
evidenciado los mensajes radiodifundidos por Nagumo. El capitán informó a la 
autoridad naval durante la recepción de la nave sin despertar interés. El 7 de 
diciembre a las 03:45, el remolcador de puerto Cóndor avistó la torreta de un 
submarino pequeño en las proximidades de la red de acceso a Pearl Harbour. 
El patrón señaló el contacto al destructor Ward en patrulla, esta unidad acudió al 
llamado y atacó con artillería y bombas de profundidad al intruso a las 06:35. El 
capitán comunicó los acontecimientos al Cuartel General; pero, recién a las 07:30 
horas, se le dio aviso al comandante en jefe de la Flota del Pacífi co, almirante 
Husband E. Kimmel. La estación de radar de Opana, ubicada en el extremo norte 
de Oahu, estaba en servicio a cargo de dos jóvenes soldados. Detectaron los 
hidroaviones de reconocimiento mandados por Nagumo a las 06:45, no avisaron 
la novedad al Centro de Control Aéreo de Fort Shafter. Más tarde, la pantalla 
del equipo mostró una señal que parecía provenir de un considerable número 
de aviones, se aproximaban desde el norte a una distancia de 132 millas. Los 
soldados dieron la alarma a Fort Shafter a las 07:00, sin embargo, el ofi cial de 
guardia desdeñó la advertencia, supuso se trataba de unos aviones amigos B-17 
en viaje desde California.  Las graves omisiones incurridas por los defensores 
colaboraron al éxito de la hábil maniobra estratégica japonesa.

La Flota del Pacífi co sufrió severos perjuicios con motivo del ataque japonés, 
en particular los acorazados. Los Arizona y Oklahoma resultaron pérdidas totales. 
Los California y West Virginia yacían en el poco profundo fondo de la bahía, con 
su obra viva desgarradas por impactos de torpedos. El Nevada averiado, único 
buque de línea que alcanzó a zarpar, lo vararon para evitar cerrar el canal de 
acceso al puerto. Los Maryland, Pennsylvania y Tennesse recibieron averías 
de consideración provocadas por bombas. El Utah, buque blanco, se escoró y 
volcó siendo irrecuperable. Tres cruceros e igual número de destructores tuvieron 
signifi cativos daños. Además, se destruyeron 188 aviones y quedaron inoperativos 
159. Las bajas de personal ascendieron a 2.403 muertos y 1.178 heridos.
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Evaluación de maniobra estratégica de Japón

El almirante Yamamoto gestó la idea de maniobra para atacar Pearl Harbour 
cuando se persuadió sobre la inevitabilidad de la guerra contra Estados Unidos. 
Pero, la suerte favorable del confl icto lo condicionaba una expresa limitación en 
el tiempo. En su nivel de comandante en jefe de la Flota Combinada le recaía la 
responsabilidad de la conquista del área insular de «La Esfera de Coprosperidad 
Asiática». La gigantesca empresa demandaba la ejecución de un conjunto de 
asaltos anfi bios, cuyo requisito consistía en un control del mar general, componente 
básico del dominio del espacio de batalla. El obstáculo principal para obtenerlo lo 
representaba la Fuerza Organizada estadounidense recién desplegada en Oahu. 
En consecuencia, se fi jó como objetivo estratégico el grueso de dicha Fuerza 
considerado el centro de gravedad del dispositivo enemigo en el Pacífi co. Por tanto, 
la maniobra hizo centro del esfuerzo en su destrucción más acabada posible. La 
oportunidad más favorable para alcanzar la meta prevista, era un ataque súbito en 
el fondeadero al inicio de las hostilidades, tal como lo hizo —en su oportunidad— 
el almirante Togo con la Escuadra zarista. El éxito de la operación descansaba en 
la sorpresa conseguida a través de la maniobra. El instrumento indicado destinado 
a cumplir la atrevida tarea correspondía a la poderosa y experimentada Fuerza de 
Portaaviones con su aviación embarcada.

El almirante Yamamoto cuidó en persona la preparación de la maniobra y sus 
componentes. En plan contempló acciones específi cas tendientes al encubrimiento 
y diversión; lo desarrolló, bajo su supervisión, un reducido grupo del Estado Mayor 
de la Flota y lo difundió a un mínimo indispensable de autoridades políticas, 
estratégicas y operativas. Escogió el escenario donde ejecutar el entrenamiento 
de las dotaciones aéreas. Kagoshima era una bahía similar al lugar donde iba a 
concretarse el ataque aeronaval y presentaba las mismas difi cultades geográfi cas 
a la acción táctica.  Además, las prácticas sirvieron para perfeccionar los 
procedimientos y la corrección de las defi ciencias de las armas disponibles. 
Aprovechó el conocimiento sobre la idiosincrasia y costumbres de la Marina 
adversaria a fi n de fi jar el día y hora del comienzo de la operación: un 
domingo a las 08:00 horas. Con ello, aspiraba encontrar a los buques en sus 
fondeaderos con la mayor distensión en las medidas de seguridad de la base 
y naves.  El encubrimiento lo hizo apoyarse en innumerables disposiciones:

«Se adoptaron medidas extremas de precaución para ocultar la salida 
de la fuerza operativa.  Nadie podía deducir que los buques se dirigían al 
norte ya que se acopiaron uniformes de invierno y tropicales. Para disimular 
el éxodo de tantos aviones, se ordenó a las fuerzas aéreas cercanas que 
efectuaran vuelos sobre las ciudades. Se incitó a las dependencias navales a 
dar permisos al personal de modo que los lugares normalmente frecuentado 
por los marineros siguiesen estando llenos, así los observadores extranjeros 
en Tokio dedujeron que la Flota Combinada no solamente estaba en Japón 
sino que sus dotaciones estaban con permiso… A la salida del Japón se 
ordenó mantener absoluto silencio en las radiocomunicaciones a los buques 
de la fl ota operativa. Para paliar los efectos de la disminución en el tráfi co de 
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comunicaciones se preparó un plan que entraría en vigor cuando la fuerza 
se hiciese a la mar. Para esto se concibió un tráfi co fi ngido durante varias 
semanas de forma que no se notase un cambio brusco en el volumen de 
las comunicaciones. El cambio de los indicativos de llamada de la fl ota 
sirvió para confundir a las estaciones de escucha de los Estados Unidos en 
los momentos cruciales…  El 27 de noviembre, en que la fuerza operativa 
estaba en camino de las Hawai, se creía que los portaaviones estaban en 
aguas de la metrópoli. A partir de entonces la inteligencia de los Estados 
Unidos hubo de admitir que sus equipos de escucha habían perdido el rastro 
del grueso de la fl ota japonesa.»8

El puerto de concentración, en las desoladas brumosas y lejanas Kuriles, 
colaboraba al ocultamiento de la Flota. El track elegido coincidente en el paralelo 
43°N, atravesaba una zona borrascosa y de mala visibilidad alejada de las rutas 
comerciales y eventuales patrullajes marítimos. Desde un punto 600 millas náuticas 
al norte de Oahu, se fi jó una caída al máximo de velocidad para la aproximación 
al choque, materializado por el lanzamiento al amanecer de las aeronaves así 
disminuyó el tiempo bajo el radio de acción de la exploración aeromarítima desde 
Oahu.

El almirante japonés también incluyó en la maniobra la Diversión. A nivel 
político, las tratativas diplomáticas debían continuar hasta una hora antes del 
ataque  aeronaval. En lo estratégico, la nave de pasajeros Tatsuto Maru zarpó 
de Yokohama el 2 de diciembre en dirección San Francisco, el arribo lo tenía 
fi jado a mediados de mes. El viaje gozó de una amplia cobertura en los medios 
de difusión masiva, en Washington comentaristas destacados especulaban sobre 
un considerable período de paz en el Pacífi co. Pero, el capitán del barco recibió 
de la autoridad marítima un sobre sellado a abrir el 7 de diciembre, el cual le 
ordenaba retromarchar en total reserva. Asimismo, los ostensibles preparativos 
de grandes dispositivos militares japoneses en el Sudeste Asiático cautivaron la 
atención pública occidental, pues presagiaban una próxima invasión a las colonias 
occidentales. Los servicios de inteligencia aliados parecieron hipnotizados 
con dicha posibilidad. La ansiedad se redobló con el avistamiento de convoyes 
poderosamente escoltados navegando rumbo al sur frente a las costas de 
Indochina. La destrucción de la fl ota estadounidense del Pacífi co dio comienzo a 
la ambición Fase I del Plan de Guerra Imperial.

«Casi simultáneamente al ataque a Pearl Harbour las escuadrillas 
japonesas machacaron Singapur, hora media después lo hacen en Filipinas 
y Guam; Hong Kong sufre el primer bombardeo, y dos horas más tarde el 
atolón estratégico de Wake es prácticamente arrasado.  Tal es el balance del 
primer día de operaciones.»9

La magistral maniobra del almirante Yamamoto consumó la destrucción del 
grueso de la Flota del Pacífi co estadounidense, anulando temporalmente su 

8  BARKER, A. J. (1970) Pearl Harbour, p.74, San Martín, Madrid.
9  AGUIRRE, José Fernando (1964) La Segunda Guerra Mundial, T. I, p.426, Ed. Argos,  

Barcelona.
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gravitación en el Gran Océano. Empero, el éxito estratégico alcanzado carecía de 
valor político. Nació vacío, pues Japón había ingresado a una guerra errada; su 
contendor carecía de intenciones en limitarla y su meta la rendición incondicional 
de Tokio.

Maniobra política de Estados Unidos de Norteamérica

El Gobierno de Estados Unidos consideraba al confl icto como una cruzada del 
bien contra el mal; en otros términos, sus raíces eran de naturaleza ideológica y 
hegemónica. Por tanto, la lucha tenía un carácter ilimitado, uno de los beligerantes 
tenía que terminar subyugado de manera integral.  El objetivo político de la Casa 
Blanca exigía la destrucción cabal del poder militar imperial, y la conquista de 
su territorio metropolitano. No le satisfacía una paz negociada, sino la rendición 
incondicional del Mikado.

Como se afi rmó con anterioridad, el presidente Roosevelt anhelaba intervenir 
en la disputa armada que estremecía y amenazaba el destino de la humanidad. 
Pero sus aspiraciones chocaban contra los deseos aislacionistas del pueblo 
estadounidense. Con el propósito de obviar dicho obstáculo requería una agresión 
fl agrante y contundente de algún miembro del Eje lesiva para el orgullo nacional. 
A fi n de conseguirla, tramó una sagaz y sigilosa maniobra política contra Japón.  
Combinó transacciones diplomáticas sin destino con paulatinas imposiciones 
orientadas a sofocar la frágil economía de su interlocutor. Simultáneamente, 
preparó al país para la guerra mediante colosales programas de armamentos, 
mientras movilizaba en forma progresiva los ejércitos de tierra, mar y aire. 
Cuando estimó llegado el momento oportuno, apretó el lazo alrededor del cuello 
de su oponente y decretó un drástico bloqueo comercial. Tokio, sin percatarse, 
actuaba como un autómata subordinado a la voluntad de la Casa Blanca y ante el 
insoportable embargo recurrió a las armas.

«El 25 de noviembre de 1941 se reunieron Roosevelt, Hull, Stimson, 
Knox, Marshall y Stark, para tratar de cómo se enfrentaría un ataque de los 
japoneses, que parecía inminente al tenor de las conclusiones tomadas en 
Tokio el 1 y 5 de noviembre, y sobre las que se tenía información secreta. 
Más tarde, Stimson hizo saber que se había discutido acerca de la manera 
de conseguir que fuese Japón Quien Disparase el Primer Tiro.»10

«Remember Pearl Harbour» sirvió de emotivo lema para los combatientes 
estadounidenses desplegados en el globo. El ataque japonés no fue inesperado, 
sin embargo, sorprendió por el lugar y su violencia. La iniciativa política la mantuvo 
Estados Unidos, aún cuando entregó la iniciativa estratégica a su enemigo por 
algunos meses. Hitler y Mussolini facilitaron las cosas a Roosevelt y le declararon 
la guerra. El confl icto en el Viejo Continente se transformó en cataclismo universal.

10  DAHMS, Hellmuth, op.cit., p.320.
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OBITUARIO
A LA MEMORIA DE LA ACADÉMICA

MIEMBRO CORRESPONDIENTE
PROFESORA

DOÑA REGINA CLARO TOCORNAL
(Q.E.P.D.)

1925 - 2016

Con profundo pesar comunicamos a ustedes el fallecimiento de la académica 
Miembro Correspondiente doña Regina Claro Tocornal (Q.E.P.D.), acaecido en 
Santiago de Chile el día 17 de mayo de 2016.

Fue miembra del Instituto de Chile.

Era profesora del Departamento de Historia de la Facultad de Filosofía y 
Humanidades de la Universidad de Chile, en la cátedra de Historia de América, 
y cursos electivos en otras materias. Heredó esa cátedra de Eugenio Pereira 
Salas. Fue editora póstuma de la obra de Eugenio Pereira Salas, Estudios sobre 
la Historia del Arte en Chile Republicano, y del libro Aventuras y desventuras de 
un mercader de perlas de Valparaíso, el que incluye el diario de Juan Francisco 
Doursther, actor de aquella audaz expedición, trabajo que le signifi có cinco años.

Fue bibliotecaria de la Academia Chilena de la Historia y autora de numerosos 
artículos, reseñas y estudios publicados en diversas revistas chilenas y extranjeras, 
entre ellas: Boletín de la Academia Chilena de la Historia, Revista Historia UC, 
Revista Chilena de Humanidades, Cuadernos de Historia, Anales del Instituto del 
Instituto de Chile, Revista del Instituto Panamericano de Geografía e Historia, 
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Cuadernos Americanos y Boletín de la Academia de Historia Naval y Marítima de 
Chile,  entre otros.

Efectuó investigaciones en Public Record Offi ce y British Library, en Londres, 
y en los National Archives, en Washington, DC. Fue directora en la Corporación 
Patrimonio de Chile, ex presidenta de la Sección Chilena de Historia del Instituto 
Panamericano de Geografía e Historia, con sede en México, y académica Miembro 
Correspondiente de Academia de Historia Naval y Marítima de Chile, a la cual 
ingresó el año 2004.

Expresamos a su familia nuestras sinceras condolencias.

Alfonso M. Filippi 
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PROCEDIMIENTO PARA PRESENTAR TRABAJOS Y EXPONER EN 
SESIONES DE LA ACADEMIA DE HISTORIA NAVAL Y MARÍTIMA DE CHILE

 

1.- Los miembros de la Academia de Historia Naval y Marítima de Chile que deseen 
exponer un tema en una sesión durante el año siguiente, deberán solicitarlo 
antes del 1º de diciembre del año anterior a la Secretaría Administrativa, 
mediante carta o correo electrónico y de acuerdo al procedimiento que a 
continuación se indica, para ser considerados en el Plan Anual de Conferencias 
del año siguiente. 

2.- En su comunicación, el académico deberá indicar lo siguiente: nombre del 
tema; mes de su preferencia para exponer; necesidades de apoyo audiovisual 
e informático; y, clasifi cación: el expositor puede sugerir que la conferencia 
no sea de carácter público. Lo anterior, en todo caso, es de resolución del 
presidente de la Academia (Artículo 35 del Estatuto) 

3.- La Junta Directiva, en la confección del Plan Anual de Conferencias, distribuirá 
las solicitudes en los meses del año siguiente considerando, en lo posible, las 
preferencias del expositor y el orden de presentación de la solicitud. 

4.- Las conferencias —tanto de los miembros de la Academia como de algunos 
invitados— se realizarán en sesión general ordinaria, a contar del mes 
de marzo. En el caso de la incorporación de nuevos académicos, la Junta 
Directiva coordinará con el postulante y dispondrá la fecha de la sesión en que 
realizará el discurso de incorporación. 

5.- El conferencista, al ser incluido en el Plan Anual de Conferencias de la 
Academia, se compromete a encuadrar el tiempo de su exposición en los 
45 minutos considerados para disertar en Sesión de Academia, más 10 a 15 
minutos para preguntas y observaciones de los académicos o público invitado. 
Los discursos de incorporación no deben exceder de 30 minutos. Lo anterior, 
es independiente de que el trabajo realizado por el conferencista pueda tener 
un texto de mayor extensión, el que posteriormente podría ser publicado in 
extenso en el Boletín de la Academia, de acuerdo a la selección que realiza la 
Comisión Publicaciones. 

6.- Las exposiciones pueden ser apropiadamente apoyadas con imágenes de 
Power Point. Los dos salones que emplea la Academia para realizar sus 
sesiones, cuentan con apropiados sistemas audiovisuales e informáticos.

7.- Un trabajo presentado —motivo de una conferencia— debe tener un texto 
escrito en el sistema Word, con una extensión máxima de 20 páginas tamaño 
carta o 30.000 caracteres sin espacios, en fuente Arial 11, con interlineado 
de 1,5 líneas. Las imágenes —fotografías, dibujos, gráfi cos o infografías— 
introducidas en el texto deben ser claras y apropiadas para poder editarse, 
preferiblemente en el sistema JPG con 300 dpi, alta resolución. El texto 



154 

puede ser acompañado de notas de referencia —al pie de página o al fi nal 
del texto—, fuentes documentales y referencias bibliografi cas, al estilo de las 
Normas APA (American Psychological Association) en castellano. Todo lo 
anterior debe ser entregado antes de la conferencia, en un CD o DVD, a la 
Secretaría Administrativa de la Academia, la que luego lo pasará a la Comisión 
Publicaciones para su evaluación y posterior edición y publicación en el Boletín 
anual de la Academia. 

8.- La omisión de los antecedentes indicados y del procedimiento dispuesto, 
motivará la exclusión del trabajo de los seleccionados para el Boletín. 


