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“Reflexiones a la Recalada”

Queridos amigos:

Al finalizar un nuevo ano calendario, ultimo de tres que por disposicion
de los Estatutos de nuestra Academia correspondié a la actual Junta
Directiva dirigir sus destinos, me permito formular un par de reflexiones
que espero sirvan no solo para recordar el tiempo ido sino para proyectar
nuevos pasos a caminar.

Nuestro primer periodo anual fue comenzado con la incorporacion
de nuevos Miembros de Numero y Correspondientes que pasaron a
integrar nuestras filas, me refiero a la sefiora Regina Claro Tocornal y
los sefiores Oscar Pinochet de la Barra, Fernando Nicolds Vargas, Cedric
Purcell de la Vega, Rodolfo Codina Diaz, German Becker Ureta, Tomas
Schlack Casacuberta, German Goddard Dufeu y German Kuhlmann Holtz,
sefalando el bitdcora que durante el transcurso del afo también realizamos
una Jornada Académica orientada a dar a conocer diversos episodios que
hacia los siglos XVIIl y XIX enlazaron a las republicas de Francia y Chile.

Efectuada ésta el mes de noviembre de 2003, durante el transcurso de
la actividad que conté con el patrocinio de la Universidad Maritima y de la
Armada de Chile, entidades que facilitaron sus auditorios de Vina del Mar
y Valparaiso para dar cita a expositores cuyos interesantes temas fueron
motivo de aporte cultural para los asistentes, con agrado recordamos que
ella sirvié para que un afo después la Academia editara el libro “De Saint
malo a Valparaiso”, logro que, nuevamente contando con el patrocinio
de la Armada y de la Primera Zona Naval, dio pie a una ceremonia de
lanzamiento realizada en el auditorio del Edificio “Vicealmirante Luis
Uribe Orrego”, a la que junto a los académicos y autoridades navales y
del quehacer universitario de la V Region, asistié el sefior embajador de
Francia en Santiago de Chile, Alain le Gourrierec.

El calendario de conferencias del 2003 fue completado con los temas
expuestos por los Académicos Jorge Sepulveda Ortiz y Pedro Sapunar
Peric.
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El 2004 comenzd con la lectura del tema “Visién Oceanopolitica del
Reyno de Chile entre 1492 y 1810” del Miembro Correspondiente Hernan
Ferrer Fouga, y del trabajo de incorporacién con caracter de Miembro
Numerario que enla sala de reuniones del Servicio de Telecomunicaciones
Navales presenté el senor Fernando Wilson Lazo, continuando con
la exposicién de diversos temas que realizaron los sefiores Miguel
Alvarez Ebner, German Bravo Valdivieso y Horacio Collado, este ultimo
invitado por nuestra entidad a presentar un trabajo que se incluye en
el presente boletin, considerando el programa de conferencias anuales
la presentacion de los trabajos de incorporacion que leyeron la sefiora
Valeria Maino Prado y el sefor Alejandro Klecker, quienes pasaron a
ocupar nuevos cargos de Académicos Correspondientes.

Significando la incorporacién de la historiadora Valeria Maino un
interesante aporte hecho por quien desarrolla actualmente sus actividades
académicas en Santiago de Chile, el ingreso del investigador espafiol
representa un valioso nexo con el Museo Maritimo de Madrid, lugar donde
realiza sus trabajos habituales como integrante de dicho organismo de
la Armada Espafola. En octubre de 2005 nos volveria a ofrecer una
conferencia, esta vez sobre el tema de la batalla de Trafalgar.

Si los dos afios anteriores fueron generosos en actividades, también
lo fue el 2005.

Durante el primer semestre del afio que termina, el cual comenzé con
la lectura de un trabajo presentado por el Miembro de Numero Sergio
Paravic, en abril fueron incorporados el Académico Correspondiente
Philippe Dufour de Conti, Profesor y Magister en Ciencias Sociales de la
Universidad Paris 1 “Panteén-Sorbonne” que colabord en las Jornadas
culminadas con el libro “De Saint Malo a Valparaiso”, y la sefora Vivian
Sievers Zimmerling, autora de un libro sobre la dotacién de la corbeta
“Esmeralda” hundida el 21 de mayo de 1879 en lquique aparecido en
2004. A su vez, el mes de mayo fue testigo del Seminario “Grandes
Héroes del Mar” organizado en Santiago por la Armada de Chile y la
Universidad de Los Andes, actividad a la que concurrieron gran parte de
los Académicos.

En el transcurso del segundo semestre, sabido es que quienes nos
dieron a conocer nuevos temas de nuestra historia maritima fueron los
sefores Juan Carlos Toledo de la Maza, Mateo Martinic Beros y Alejandro
Klecker, considerando el programa de noviembre la presentaciéon de los
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trabajos de los sefiores Pedro Sapunar y Jorge Sepulveda, con la lectura
de cuyos temas dimos término a las actividades del afio.

Estimados amigos:

Al finalizar la jornada trienal cumplida por quienes conformamos la
Tercera Junta Directiva que ha dirigido el actuar de la Academia de Historia
Navaly Maritima, en nombre de quienes la integran agradezco la asistencia
y el apoyo brindado por quienes en forma entusiasta y comprometida, nos
acompanaron mes a mes en las reuniones de trabajo. Comprendiendo que
razones de distancia lejana a Valparaiso de su residencia particular o de
trabajo que cada uno realiza en diversos lugares muchas veces dificulta
poder participar mas asiduamente en ellas, junto con formular los mejores
votos por el futuro académico, les deseo una Feliz Navidad 2005 y un
préspero inicio de afio 2006...

iBuena mar y viento a un largo!







EL MOTIN DE INVERGORDON Y SU RELACION
CON MOVIMIENTOS SIMILARES
EN OTRAS NACIONES

POR
REGINA CLARO TOCORNAL

Académica Correspondiente

Se habla mucho de la globalizacion como la impronta tipica de
este nuevo siglo. En lo econdmico, tal vez. Pero en la interrelaciones
politicas, sociales e ideolégicas viene de mas antiguo, siempre que las
comunicaciones, otrora tan lentas, lo permitiesen. Vamos a analizar un
caso que nos parece un ejemplo de acontecimientos interconectados
que tendrian una raiz comun, e involucran a fuerzas navales de naciones
occidentales.

La “Royal Navy” ha jugado un papel muchisimo méas importante para
el Imperio Britdnico que aquel de garante de sus costas. Ha estado
intrinsicamente comprometida con el desarrollo comercial, politico e
internacional de su patria, influyéndose en forma reciproca, es decir,
condicionada por las circunstancias del reino, pero a la vez constituyendo
la base indispensable para sus politicas de expansién.

Los primeros pasos para la formacion de una fuerza naval se dieron
en tiempos de Enrique VIII, y en la era Isabelina esta novel institucion
estuvo destinada a la defensa costera de la nacidon, como lo hizo contra
la Invencible Armada. Recordemos que en el siglo XVI fue la pirateria
la encargada de obtener cuantiosos botines para la corte inglesa. Con
el advenimiento de los Estuardo, el Tratado de Londres permitié a los
britanicos establecerse en aquellos territorios de América del Norte que
no estuviesen previamente ocupados por Espana. Su marina adquirié
entonces ademas una funcidon comercial: la proteccion de las mercaderias
britanicas hacia y desde América y luego de Oriente, y la hostilizacién al
tréfico y saqueo de las armadas espanola y francesa. Fueron los Estuardo
los que dieron este giro a su marina, incrementadndola y produciendo
los grandes cambios en su estructura, en el siglo transcurrido desde la
derrota de la Armada Espafola y la Gloriosa Revolucion, que los depuso
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en 1788. La superioridad inglesa se debid principalmente a hombres bien
adiestrados y a cafiones de largo alcance que los espafoles y franceses
aun no tenian (1).

Pero esta orgullosa marina no estuvo exenta de disturbios enddgenos,
pese a que las altas autoridades se resistian a reconocerlos y calificarlos
de motines. Se usaban los términos de “unrest, disaffection, collective
disturbance”,- desazén, disturbios colectivos - y se les desechaba como
“incidentes lamentables” (2). Por lo demas la misma aversion vale para
los sediciosos que no quieren ser estigmatizados después con el término
“amotinados.” De ahi que muy pocas insurrecciones dentro de la Royal
Navy hayan sido reconocidas como tales. Hay que distinguir si, entre
descontentos dentro de un solo barco en alta mar, provocados por soledad,
aburrimiento, malas comidas, malos tratos, generando un estallido
visceral, muchas veces pasajero, contra el Capitéan y/o sus mas cercanos,
Y asi fue en la mayoria de los casos. Diferente es un movimiento
concertado que afecta a varias unidades maritimas, produce la toma
de barcos y pone en peligro la estabilidad de la Armada y hasta de la
nacién. De los primeros, el Unico que mencionaremos fue el famoso Motin
del “Bounty” el 27 de abril de 1789, inmortalizado por el cine en 1962.
Originado en la enemistad entre Fletcher Christian y el Capitan William
Bligh, no significo la salida de Bligh de la Marina; al contrario, tuvo varias
asignaciones posteriores, mientras Christian murié en las islas Pitcairn.
De ese incidente no se saco ninguna experiencia preventiva, que hubiese
podido evitar el levantamiento en Spithead en 1797, en plena rivalidad
anglo-napoleénica y menos el posterior de Invergordon en 1931, que, junto
con del “Lucia”, seran considerados en este estudio; los dos ultimos se
relacionan con incidentes rusos y alemanes desde el acorazdo “Potemkin”
hasta Kiel al final de la primera Guerra Mundial, y con los sudamericanos
de la década del 30. La intencién es determinar los detonantes de esta
andmalas situaciones, para definir si ellas son espontaneas y endégenas
o si vienen instigadas por causas exteriores.

En el caso de Spithead, novedosos conceptos de derechos humanos e
ideologias jacobinas, parecen haber atizado en la marineria de la Armada
Real un clima de descontento originado en diferencias internas entre
oficialidad y tripulacién. Siempre habra en cada barco de guerra hombres
inquietos o descontentos aunque sus motivos sean nimios ...”Esto fue (y
aun es) la verdad. Pero esa certeza se habia convertido en una excusa
demasiado ligera dentro de la Armada britanica, que impidié buscar
remedios e imponer reformas...” (3), aun cuando desde 1795 algunos
oficiales venian haciendo presente un creciente grado de descontento por
bajos pagos, reflejado en relajacion de la disciplina. De modo que, “nadie
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puede decir hasta qué punto agitadores radicales o ain agentes enemigos
dentro del servicio manipulaban a los simples marineros y explotaban sus
quejas. Algunos subversivos politicos sin duda habian inflitrado la flota”...
— y tal vez las ideas de Thomas Paine - pues los marineros se decian
entre ellos hermanos y a sus representantes los llamaban delegados, lo
que denotaba una influencia jacobina. (4).

El movimiento estallé por motivos administrativos, el 5 de abril de
1797 en el canal de Spithead, en barcos que fondeaban a la entrada de
Portsmouth. Esa vez, un nuevo comandante reemplazaba por enfermedad
al titular Lord Howe, quien habia advertido ya al Almirantazgo que los
hombres tenian graves y legitimas quejas, pero no fue escuchado. Al
producirse la rebelién, la dura conducta de los oficiales y sus amenazas
condujeron a la violencia contra ellos y al encierro en sus cabinas,
quebrantando la moral y creando una situacién muy inquietante. El
improvisado reemplazante de Howe, Lord Bridport, envié a su Jefe de
Estado Mayor a Londres a solicitar auxilio. Pese a la violencia, esa vez el
Almirantazgo asumio la responsabilidad de no haber tomado a tiempo las
medidas aconsejadas por Howe. Resolvié que sus tres mas conspicuos
miembros, Primer Lord incluido, se trasladasen a Portsmouth, donde
llegaron el 18 de abril a conferenciar en terreno con los amotinados y a
oir sus problemas, y no buscaron victimas entre los oficiales a quienes no
habian apoyado en su momento. Los tres buques mas convulsionados
fueron el “Queen Charlotte”, nave insignia de Howe; el “Royal George”,
de Bridport, y el “Royal Sovereign”.

Se resolvid asi un movimiento que sorprendia a Inglaterra en una de
las horas mas peligrosas de su historia. Pues pese a que Nelson habia
destruido gran parte de la flota francesa en el Cabo San Vicente en febrero
de 1797, Napoledn evidenciaba superioridad en sus campanas terrestres
y concibid la idea de vencer a Inglaterra comercialmente, conquistando
Egiptoy cortando asi su comunicacién con India. (5). Este proyecto fracasé
luego de la victoria naval inglesa contra Napoleén en Aboukir (1y 2 de
agosto de 1798). Y finalmente y sobre todo después de Trafalgar, hay que
reconocer que el triunfo contra Napoledn no se debid al ejército sinoa “la
proteccién del comercio realizada por la Royal Navy que habia permitido
a Gran Bretana dar importante asistencia a sus aliados continentales” (6).
Sellegé en 1815 a una era de Pax Britanica, que imperaria incélume hasta
la década del 70, posibilitando la extension universal del imperio inglés.
Sin embargo, su politica colonial era cauta, no porque se considerase
moralmente objetable la posesion de colonias ultramar sino porque ésta
“era cara y superflua.” (7). Su estrategia descansaba en la capacidad de
su marina para controlar todos los puntos neuralgicos de comercio de
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sus enemigos y debilitarlos econdmicamente. Nunca contd con un gran
ejército, siendo su armada el elemento de primordial importancia en la
politica exterior inglesa, lo que motivé la disminucion de la flota doméstica
en beneficio de la de ultramar, garante del comercio

Apartir de la década del 70 el liderazgo maritimo inglés empieza a ceder
el paso a la emergente industria estadounidense, a la enorme poblacién
rusay aunaAlemania que alcanza su unidad. Gran Bretafa tenia pocatierra
y poca poblacién para hacer frente a los gigantes que surgian amagando
su supremacia. La Armada logr6é conservar su superioridad hasta 1914
cuando la guerra hizo evidente que entre grandes territorios solo fuerzas
terrestres, ya transportables por ferrocarril, podian definir una contienda,
a la vez que contra la Marina surgian peligros nuevos: submarinos, minas
y posteriormente la aviacion. Su papel ya no seria tanto la defensa de
la nacidn, sino asegurar su abastecimiento, de acuerdo a la expresion
del Almirante Fisher “No es a la invasion a lo que temeriamos si nuestra
escuadra es derrotada, sino al hambre.” (8).

Exteriormente la Marina Britdnica mantenia su supremacia, pero ya
disturbios en instituciones pares en otros paises auguraban que serian
blanco de los ataques de nuevas ideas, que se dirigian justamente a ganar
el poder através de las armadas.

EI ACORAZADO “POTEMKIN”

Fue esa la intencién en el caso del “Potemkin”. Era el barco ruso
mas poderoso que formaba parte de la flota del Mar Negro, tripulado
por hombres férreamente sometidos a sus superiores, En junio de 1905,
aun en guerra contra el Japodn, tres semanas después del desastre
de Tsushima, salié de Sebastopol con destino a la bahia de Tendra, a
efectuar ejercicios de tiro. El resto de la escuadra del Mar Negro se le
reuniria mas adelante.

Una queja por lo incomible del rancho de la marineria, comparado
con el menu de la oficialidad, no fue acogida por el capitan Golikov y
menos por su primer oficial, el joven aristécrata Giliarovskii, confiados
ciegamente en la obediencia incondicional en la marina. No se figuraron
que ya se urdia un complot en los recintos de la cubierta inferior, que
s6lo esperaba la mecha que lo encendiese. Estaba instigado por dos
ingenieros radicalizados: Matiushenko y Kovalenko, marxista desde
sus dias universitarios. La altanera reacciéon de Giliarovskii provocé el
primer disparo del rebelde Vakulenchuk, a la que siguié una balacera que
acabd con la vida del propio Vakulenchuk y de siete oficiales, entre ellos
Giliarovskii y el capitan.
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Ya en posesion del barco, se hizo evidente que la intencién de
Matiushenko era el derrocamiento del Zar y no la sopa, y esperaba
conseguirlo con el apoyo incondicional de los demas barcos de la escuadra
del Mar Negro vy el levantamiento civil en Odessa. No se dio nilo uno nilo
otro. Después de un desesperado periplo por el Mar Negro, tuvieron que
recalar en el puerto rumano de Constanza, y ahi Matiushenko, cansado, sin
recursos y desilusionado, abandond al “Potemkin” y solicité asilo (8). Era
el 8 de julio de 1905. Rusia y Japén sdlo firmarian la paz en septiembre.

El flujo de descontento continud subterrdneo en la escuadra rusa, y salio
a la superficie en 1917 en Kronstadt, esta vez con éxito, contribuyendo a
la entronizacion del comunismo, y contagiando los movimientos alemanes
de Kiel, que ya estaban infiltrados por las ideas de Liebnicht y Rosa
Luxemburgo.

En Inglaterra no habian pasado desapercibidos estos episodios que
revelaban una tenue entente de clase entre las marinerias. Ya en 1912,
Churchill abogaba por atender a los agravios de los tripulantes del puente
inferior, y junto con Sir John Fisher logré que se suavizara la disciplina,
se agilizaran las promociones y se diera el primer aumento de sueldos en
sesenta anos. Advertia él sobre el sesgo izquierdizante si no se actuaba
con mas sentido social.

En 1914 el rol principal lo jugé el Ejército. La Marina estuvo estacionada
en el Mar del Norte, bloqueando la salida de la flota alemana y sélo tuvo
pequenos encuentros y uno grande adverso en Jutlandia, el 13-V-1916.
Pero, pese a todo, aun en 1931 estaba vigente la aseveracion de Ramsay
Mac Donald: “The Navy is us”.

VINCULO ENTRE LAS FUERZAS NAVALES
CHILENAS Y BRITANICA

Aqui haremos un pequefio paréntesis para recordar que la marina
inglesa continud, en la década del 20, con su tradicional relacion e interés
por nuestra institucion naval, iniciada con Cochrane en los albores de la
independencia. En los dias de la guerra civil de 1891, el Aimirante Hotham,
destinado a las aguas del Pacifico Sur para proteger a la poblacién inglesa
durante el conflicto, no fue enteramente imparcial y evidencié una sutil
preferencia por el bando congresista apoyado por su armada. De alli en
adelante, la amistad naval anglochilena se acrecenté e hizo patente en
las misiones y profesores enviados a Chile, en la aceptacion de cadetes
chilenos en los barcos ingleses, en el estudio y adopcion de algunas
disposiciones britanicas de organizacién, en adquisicién de material naval,
etc. Chile demostré ser, como ha indicado Philip Somervell, “un buen
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cliente y un buen pupilo” (10), Por su parte, Gran Bretafa siempre ha
mirado con carifio y orgullo a nuestras fuerzas navales, y nosotros cedimos
el “Almirante Latorre” para que Inglaterra reforzase su contingente en
la Guerra del 14. Debido a esta estrecha conexion, es que nos llama la
atencion que, luego de la reaccion del “Lucia”, a experiencia chilena del
1° de septiembre de 1931 a raiz de la rebaja de sueldos, resultase una
advertencia desestimada por el gobierno inglés. Y a su vez, al analizar
los movimientos ingleses, podemos comprender mejor aquel que agitd
a la marina chilena, pues en septiembre de 1931, ya se habia sembrado
la semilla del descontento en la cubierta del “Latorre”, como secuela
de Sebastopol y Kronstadt. Y su tripulacién habia sido testigo de lo
ocurrido en el “Lucia”, que constituyé el primer sintoma de infiltracion de
la tripulacion.

POLITICA INGLESA EN LOS ANOS 20

Después de la guerra el presupuesto para la Armada bajoé de 25% del
gasto gubernamental al 6%. Se quejé la Marina, advirtiendo que Gran
Bretafia perderia su rango de primera flota mundial, ante el crecimiento
de la norteamericana y de la japonesa. Sin embargo, la conferencia de
Washington en 1922 dio una honrosa salida a esta declinacion naval,
determinando el desarme simultaneo de EEUU. y de Inglaterrra, con
lo cual la construccion de barcos de Norteamérica se detendria. Y los
marinos ingleses hubieron de conformarse con una paridad en vez de una
superioridad. Eraimposible, con las leyes de asistencia social, establecidas
durante la guerra y sin alzar significativamente los impuestos, atender
también al gasto bélico. La Liga de las Naciones, parecia asegurar la
paz por lo menos para los préximos diez afos. No habria mas guerra. En
Oriente era necesario contar con la amistad japonesa. Aparte de esto, la
aviacion habia demostrado ser un importante factor en un conflicto bélico y
auguraba mayor progreso, lo que exigia destinarle parte del presupuesto
que correspondia a las Fuerzas Armadas. En todo caso, ya la Armada
sola no podia proteger la isla contra bombarderos y era necesario una
moderna fuerza aérea para contrarrestar un ataque por aire contra la
costa y los barcos ingleses (11).

La eleccion general de 1929 condujo a la instalacién del Partido
Laborista en el gobierno britanico. En 1930 se reunié la Conferencia
Naval de Londres y en ella, en vista de la crisis, se aceptd la presion
del gobierno para aminorar el gasto en material bélico. Eso implicaba no
hacer renovaciones en la flota y por lo tanto, reducir el personal naval. El
marinero quedaba enfrentado a una precariedad laboral, en circunstancias
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que sus oportunidades para obtener un empleo civil se hacian mas
escasas. Esto los inquietd, pero fue soélo unos meses después que la
incertidumbre se manifestaria en un caso de desobediencia, a bordo del
“Lucia” en Devonport (12).

MOTIN DEL “LUCIA”. 5 DE ENERO DE 1931

Era éstala nave de depdsito de la Segunda Flotilla de Submarinos y
estaba en reparaciones en el dique de Devonport, al sur de Inglaterra,
en los ultimos dias de 1930.

Temprano el 5 de enero de 1931 se difundié en Londres una breve
informacioén del Almirantazgo britanico presidido por el socialista A.V.
Alexander, reconociendo un movimiento del cual se estaba “haciendo
una investigacion exhaustiva y probablemente se dara manana un
comunicado”. Por otro lado, el Comandante en Jefe de la “Royal
Navy” sostenia desde Plymouth que “las noticias parecen ser bastante
exageradas, no tenemos informacién definida por el momento ... si se
puede decir que el uso de la palabra motin no se justifica” (13).

Al atardecer se entregé un comunicado oficial que nos indica el tenor
del motin:

“El Domingo 4 de enero en la manana, tuvo lugar una infraccion de
disciplina en el H.M.S “Lucia”, en las circunstancias que se indican:

H.M.S . “Lucia” debia salir del dique seco el Miércoles 31, pero debido
a las condiciones climaticas le fue imposible hacerlo hasta el Jueves 1,
dejando muy poco tiempo antes de la fecha de su presupuestada salida
a reunirse con la flota del Atlantico para abastecerse de provisiones y
municiones, proveerse de carbon y luego ser limpiado y pintado. Esto
impedia el permiso de fin de semana y requeria que la tripulacion trabajase
la mafiana del Domingo. En estas circunstancias treinta hombres olvidaron
su deber y permanecieron en las camaras inferiores, encerrandose cuando
se les ordend presentarse en la cubierta para su obligacién el domingo en
la mafana. En consecuencia los hombres fueron arrestados y llevados
bajo custodia al Cuartel Naval. Una corte de investigacion se reuni6
hoy, y continuara manana y la accion futura dependera del resultado
de esta investigacion que posteriormente habra que ponderar. Las
Cortes de Investigacion Naval son siempre a puertas cerradas, pero si
el asunto tiene que llevarse a una Corte Marcial, esta, de acuerdo a la
costumbre, estara abierta al publico” (14).

Pero no mencionaba que sélo en la manana del Domingo y después
del desayuno habian anunciado a los afectados que tendrian que trabajar
y no podrian ir a despedirse de sus familias.
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Durante el juicio, salieron a luz varios agravios de la clase marinera y
trascendié que las relaciones entre éstay la oficialidad no eran satisfactorias;
que sus superiores debieron comprender la situacion e informar a las
altas autoridades; también se capté que algunos individuos embarcados
fomentaban la mala voluntad entre sus compaferos. La corte soélo
consideré culpables a cuatro marineros, a los cuales se les redujeron las
penas inicialmente contempladas. A otros 26 se les aplicaron castigos
menores. En cuanto a la oficialidad, fueron declarados responsables el
oficial comandante O.E. Halifax y el primer teniente (15).

Unos meses después y a raiz de un acuerdo adoptado en la
Conferencia Naval de Londres, se cre6 un Comité de importante
repercusion posterior en la Armada Real. Aunque no se vislumbraba
ninguna crisis financiera especial, el partido Liberal, para evitar tener
que votar contra el laborismo, propuso la designaciéon de un comité
pequefo e independiente, que recomendase al Canciller del Exchequer,
Mr. Snowden, futuras reducciones en el presupuesto. Nadie le dio mayor
importancia y fue considerada como una medida politica, de modo que
los laboristas apoyaron la mocién, junto a liberales y conservadores.
Asi naci6 el llamado "May Committee”, con la intencion de “examinar
el gasto nacional y recomendar deducciones legitimas y practicas,
considerando el principio de salarios justos,” especialmente en un
afo que habia comenzado con una baja del costo de vida (16). No se
esperaban grandes resultados y sus consideraciones serian examinadas
criticamente por el respectivo departamento antes de ser promulgadas.
No tenia fuerza mandatoria. El informe, una vez conocido, tuvo una
consecuencia inesperada. Puso en tela de juicio la reputacién econémica
de Inglaterra y alarmo a los bancos extranjeros y nacionales; esto, en vez
de detener la crisis como se habia pensado, la apurd al solicitar “sacrificios
iguales para todos”. Cred un clima de desconfianza, fértil terreno para el
florecimiento de subversivas ideas foraneas. En el curso del afio 1931,
el problema econémico derivd en uno politico que determiné la salida
de los laboristas del gobierno. El Rey solicitd a Ramsay MacDonald que
formara un gabinete de coalicidn nacional, lo que él aceptd pese a las
criticas que le hicieron sus propios partidarios. El 25 de agosto bajo el
liderazgo de MacDonald, Sir Austen Chamberlain se convirtié en Primer
Lord del Almirantazgo. Del pésimo estado en que el nuevo gobierno
encontro las finanzas, derivarian el motin de Invergordon y el abandono
del patrén de oro.

En efecto, este gobierno se vio obligado a recurrir a recortes en el
presupuesto fiscal. Y uno muy importante entre ellos concernia a los
sueldos de la Marina. El gabinete, después de su sesion de Lunes 31 de
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agosto de 1931, solicit6 a ésta una rebaja de salarios, a modo de préstamo,
que involucraban a todos aquellos marinos contratados antes de 1925, afio
en que se habia reducido los sueldos para los que iban ingresando. Se
trataba de un 10% para los de salarios de 2.000 o mas libras anuales, y de
11% a los inferiores. Esta aparente injusticia se debia a que la tripulacion
tenia una serie de granjerias y asignaciones extra, de las que no gozaban
sus superiores, y que no se tocaban en esta ocasion, salvo aquella de la
cerveza. Asi, la rebaja sélo se reflejaba en el sueldo, que para un marinero
calificado era de 4 chelines diarios y quedaba en 3, lo que en dinero
significaba un 25%. Guardiamarinas y cadetes, minusvalidos y jubilados
quedaban exentos de esta medida.

Recién en reunion del Jueves 3 de septiembre de 1931, el Primer
Lord Chamberlain comunicd ala Junta del Almirantazgo - compuesta por
los Almirantes Field y Fuller y Vicealmirantes Backhaus, Preston y Dryer
- las proposiciones econémicas que le habia transmitido el gobierno con
respecto a los sueldos de las Fuerzas Armadas, y expuso las razones
que hacian necesario adoptar drasticas economias para enfrentar la
crisis nacional; esto obligaba al gabinete a solicitar a dichas instituciones
que aceptaran su parte en esta carga. Declar6 que sélo la extrema
necesidad pudo inducir a Whitehall a pasar por encima del compromiso
contraido con el servicio naval en materia de remuneraciones y a pedirle
al Almirantazgo que redujera su presupuesto para construccién de
barcos al minimo necesario para la seguridad de la nacion. El gabinete,
a instancias del Primer Lord, habia tomado nota formal de los riesgos
que esto involucraba y aceptaba la responsabilidad por las reducciones
propuestas.

1 Tendrian que aceptarse las recomendaciones del Comité de Mayo
1931 en lo pertinente a sueldos de los integrantes de la Marina (dar
salarios justos).
En otros rubros indicados en ese Comité, hacer economias de
321.000 libras.
Otras 2.000.000 de libras se recortarian del presupuesto.
El 1° de octubre era la fecha para iniciar estas reducciones.
Los salarios portuarios se discutirian con los sindicatos.
El gabinete estaba preparado para autorizar la postergacién del
Programa de Construccion de barcos por seis meses si el Aimirantazgo
no lograba acortar este periodo con otras economias.
Se pedia al Almirantazgo que evitara en lo posible despedir personal.
8 ElAlmirantazgo estéfacultado paramodificar las economias aprobadas en
consonancia con las otras Fuezas Armadas cuando ese acuerdo sea
necesario para asegurar un tratamiento razonablemente equiparado.
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9 El pago de los oficiales debe ser revisado cada seis meses como aquel
de los empleados civiles el 1° de octubre y 1° de abril de cada afio.

10 Que representantes de las tres Fuerzas Armadas se reuniesen lo
mas luego posible con una visién de los tres departamentos sobre el
procedimiento a adoptar para que no se produjesen desigualdades
entre ellas (17).

Para los miembros del Almirantazgo reunidos el 3 de septiembre esto
fue alarmante. Aun sin conocer la magnitud de la disparidad, temian que
en la marineria este quiebre del compromiso de mantener los Acuerdos
de Mayo 1931, tendria un efecto deplorable. Colocar al personal anterior
a 1925 en la escala de ese ano seria desconocer compromisos tomados
en forma seria por gobiernos anteriores. El gabinete habria de comprobar
la extrema necesidad que lo motivaba y demostrar que este sacrificio
era parte de un gran esquema nacional que involucraba parejamente
a otros departamentos. Y aun asi, dejar a los oficiales de la Armada
actuar como mejor pudieran para calmar a sus hombres.

La Junta del Almirantazgo, luego de analizar todos los puntos aceptd
los numeros 2, 5, 6,y 7; hizo acotaciones a los puntos 3y 4 y una
proposicion de reemplazo de un emolumento por otro, para el punto 8.
(Sugirié que mejor se rebajara el viatico para la cerveza de 3d a 2d, en
vez de disminuir el salario pagado en efectivo). Los puntos 9y 10, ya
se habian cumplido en una reunién previa de las tres Fuerzas Armadas.
Pero ya los dados estaban echados y el gobierno, que trabajaba en
la proposicién desde hacia 4 dias, consideraba aceptada su versién
original, y la daria a conocer a las instituciones implicadas el 10 de
septiembre. Su alcance era mas grave aun. No aplicaba en su totalidad
las resoluciones recomendadas por el Comité de Mayo, pues no se habia
“examinado en un todo el gasto nacional”’, y sélo tocaba a las Fuerzas
Armadas la deducciéon completa acordada para los sueldos publicos.
“A los marinos se les recortaria el 25%, mientras a los desocupados el
10%, profesores el 15%, policia, el 6,5%. En las otras ramas, la Fuerza
Aérea estaba en un 60% en la escala de pagos de 1925, y el Ejército
en un 88%, con el 12 restante trabajando en comisién. Esto afectaba
al 31% del Ejército, excluyendo la dotacién de la India y al 40% de la
Real Fuerza Aérea. Y en la Aviacion, 1100 hombres recibian un pequefio
bono extra de unos 2 peniques diarios.

Se pretendia dejar al personal antiguo — antes de 1925 -, en la misma
escala que el contratado con posterioridad a esa fecha cuyos sueldos
eran mas bajos.
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MOTIN DE INVERGORDON

Fue mucho mas importante que el del “Lucia”, y produjo impacto
porque, como dice Edwards. “La Marina Real era reconocida como parte
de lavida del Imperio Britanico” (18). La prensa oficial, por imposicién del
gobierno, se abstenia de todo comentario y sélo se referia a ello como
“desafeccion en la Armada, explicando que era “un malestar causado por
la promulgacion del decreto de reduccién de sueldos.”

En verdad, el problema suscitado fue, no tanto la rebaja de sueldos,
como la forma en que fue comunicado a los afectados, dando pabulo
para que estallase cualquier descontento incubado por agitadores.

En una enmienda hecha al punto 3, de los acuerdos gubernamentales
de 31 de agosto, la Junta de Almirantes habia acordado que un telegrama
en codigo y reservado debia ser enviado a los comandantes en jefe de
todas las escuadras y a los almirantes de Gibraltar y Malta, previniéndoles
sobre las rebajas que se cernian sobre la Armada, para que tomasen sus
precauciones (19).

El telegrama fue mandado a nueve comandantes en jefe. Sélo
la Flota del Atlantico no habia contestado. Su comandante en Jefe
era el almirante Sir Michael Hodges, capitan del buque insignia
“Nelson”. La tarde antes del zarpe de la escuadra para sus ejercicios
en el Norte, Hodges sufri6 una trombosis, agravada posteriormente
por una pleuresia, y fue conducido de urgencia al hospital. No podia
postergarse la salida de la flota, de modo que su liderazgo recayd en el
contraalmirante Wilfred Tomkinson, capitan del “Hood” desde el mes
de julio. No estaba él plenamente preparado para la responsabilidad
que se le venia encima y el trato hacia sus subalternos habia sido
muy riguroso durante esos dos meses (20). Se dirigié inmediatamente
al Nelson, donde su subcomandante, contraalmirante R.M. Colvin, le
entreg6 la correspondencia dirigida al Comodoro en Jefe de la Flota del
Atlantico. Entre ella, el telegrama mencionado, al cual ni él ni Colvin le
tomaron el peso. El “Hood” y nueve barcos zarparon hacia el Norte el 8
de septiembre. Sélo el 10 entregd el gobierno su comunicacién oficial,
para dar a conocer a toda la marina exactamente en qué consistirian las
rebajas. Fue enviada por sefalizacion maritima a las flotas en alta mar
y por carta al almirante Hodges a su buque “Nelson”, que habia quedado
en Portsmouth en espera de la mejoria de su capitan. Alli fue dejada en
el casillero de su destinatario y no fue transferida al “Hood”, de modo
que Tomkinson, ademds de verse obligado a improvisar en su nueva
misién, navego hasta Invergordon ignorando las nuevas disposiciones del
gobierno.
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De acuerdo a lo que nos indican las bitacoras, diez barcos en su
mayoria cruceros, entraron por Cromarthy Firth hacia su fondeadero en
Invergordon, norte de Escocia, para sus ejercicios en el Mar del Norte,
a partir de la tarde del Viernes 11 de septiembre; en la manana del 12
se dedicaron a la limpieza de sus barcos. El “Nelson”, buque insignia
de Hodges, portador de la importante carta, sélo llegd a Invergordon a
las 19.30 del Domingo 13. La tarde anterior la BBC habia transmitido
brevemente las reducciones de sueldo que se aplicarian a partir del 1°
de octubre. El Domingo la prensa dio mayores detalles y cifras. La carta
despachada el Jueves 10 desde el Aimirantazgo a todas sus unidades, por
esas ironias del destino, no llegé a ser leida por el sector mas importante
de la flota del Atlantico hasta la mafnana del Lunes 14, cuando la mitad
de la tripulacion ya habia gozado de su permiso en tierra y estaba sobre
aviso (21).

Agréguese que en estas circunstancias, las noticias ademas estuvieron
insuficientemente explicadas, porque los oficiales no podian comprender
qué habia pasado en el Almirantazgo. Las apariencias lo presentaban
como que el gobierno se habia impuesto, sin que los altos mandos
navales hubiesen defendido a su gente y no se atreviesen a comunicarlo,
y los comandantes, aunque no daban crédito a esta apariencia, no tenian
argumentos para justificar las medidas y tuvieron que actuar frente a
sus hombres de acuerdo a su propio criterio. El cuerpo naval - vitalicio
y hereditario de Gran Bretafa- habria aceptado una rebaja siempre que
involucrara con igualdad a toda la administraciéon publica, pero la crisis
parecia resolverse a su costa, ya que la Aviacion estaba recién formada
y en el Ejército habia muchos cargos temporales.

Fueron estas las circunstancias aprovechadas por los activistas, que
sostuvieron, como siempre lo habian hecho, que la acciéon de huelga
colectiva seria el Unico medio efectivo de protestar contra las reducciones
de sueldo. Los cabecillas eran los marineros de primera capacidad Leonard
Wincott, del “Norfolk” y Bond del “Rodney”, siendo este el barco jefe de
la insurreccion.

Ese Domingo se empezd a gestar en tierra, en los bares donde
acudian los marineros en sus permisos, el clima para expresar alguna
forma de descontento. Wincott, pese a ser el mas decidido, insté a Bond
para que lo iniciara y él intervino después con un discurso que traslucia
influencia del Partido Comunista. Y ese mismo dia, agitadores, reporteros
y curiosos empezaron a llenar los escasos alojamientos existentes en
Invergordon. La tripulacion mantenia su irrestricta lealtad a sus oficiales,
pero habia perdido su confianza en el Aimirantazgo, y se sentia victima de
un acuerdo clandestino. Los oficiales, por su parte, si bien perplejos por la
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situacién, se habian educado en una tradiciéon naval que consideraba que
el motin era virtualmente imposible; sin embargo, el Lunes 14, se les hizo
evidente el peligro que se avecinaba, cuando uno de ellos se asomod a una
cantina repleta de marineros y comprendié que algo mas que el alcohol
los estaba reuniendo. Puso en alerta al Comodoro Tomkinson, pero éste
no pudo o no supo tomar una accién preventiva — probablemente inutil
dada la desazdn reinante - y no se atrevié a adelantar la salida de todos
los barcos para dispersarlos porque, si no era obedecido, el rechazo se
atribuiria a sus drdenes inconsultas y no a disposiciones imprudentes
de Whitehall. Fuera de enviar algunos inquietos telegramas a Londres
trasluciendo sus aprensiones, se limitd a conferenciar con sus pares y
esperar que al dia siguiente la flota cumpliera su programa. Si notificaba a
Londres, el gobierno estaria en receso, y podria llegarle una reprimenda
por falsa alarma.

El primer sintoma de lo que el gobierno inglés nunca reconocié mas
que como una huelga, se evidencid en la madrugada del Martes 15, fecha
de zarpe de los barcos mas grandes, cuando la marineria del “Valiant”
se cruz6 de brazos ante la orden de preparar el barco y desamarrarlo,
llegando incluso a pararse sobre el cordaje del ancla, impidiendo a los
oficiales levarla. Tomkinson cancelé inmediatamente las salidas de las
demas unidades que debian iniciar sus ejercicios y que ya manifestaban su
solidaridad con H.M.S. “Valiant”. Asi empezd, como expresa David Divine

El motin de Invergordon comenzd6 en el acorazado de 30.000 tons. H.M.S.
“Valiant”, hundido diez afos después por un torpedo humano lItaliano en el
puerto de Alejandria”
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en Mutiny at Invergordon, “un motin quedo, simplemente absteniéndose
del trabajo. Sin lideres, sin exigencias, sin amenazas”, en el que los
subordinados soélo rehusaban realizar las labores de mar, pero no la
atencién a sus superiores en materias de aseo, alimentacién y servicio
personal, guardando todas las manifestaciones tradicionales de respeto
a su jerarquia, en demostraciéon de su lealtad a quienes no culpaban de
sus tribulaciones. El Unico buque que no adhirid fue el “York”, y esto por
una afortunada casualidad de la vispera. Al reembarcar, un marinero en
estado de intemperancia, cayé al costado del buque. Su comandante
lo vio desde la cubierta y sin dudarlo se lanzé al mar y lo sostuvo hasta
que el bote pudo rescatarlo. Este gesto espontaneo e inmediato que
reflejaba unidn entre oficiales y clases, motivé que la tripulacién del “York”
desistiera en ese momento de unirse al movimiento y se retractase al dia
siguiente de un corto conato de solidaridad con sus pares, los que jamas
los conminaron a seguirlos.

Tomkinson, luego de advertir telegraficamente al Almirantazgo,
juzgd necesario enviar por avién al Jefe de Estado Mayor de Hodges,
Contralmirante R.M. Colvin a preguntar qué habia sucedido con las
comunicaciones respecto a salarios, y con instrucciones precisas de
enfatizar que la mecha que habia encendido la huelga fue el descuido
en la informacion del Almirantazgo, que habia dejado indefensa a la alta
oficialidad de los barcos, sin comprender las connivencias que pudieran
haberse suscitado entre el alto mando y el gobierno en crisis. Y entonces
el destino vuelve a jugar su mala pasada, bajo la forma de una tipica y
densa neblina inglesa que obliga al avion a aterrizar. Colvin continda a
Londres en tren, pero sélo llega entrada la noche del Martes.

Mientras tanto Tomkinson, ajeno a este impedimento climatico,
quedé esperando impotente e inactivo, observando que la moral caia
entre su gente y temiendo que la disciplina escapara a su control.
Los oficiales, remontandose a la experiencia tan similar de Spithead
1797, se mantenian serenos, ya que cualquier actitud de fuerza que
hubiesen asumido, habria derivado seguramente en un colapso de la
relacién oficiales-tripulacién, base de toda disciplina y hasta en violencia
y derramamiento de sangre. En Invergordon los oficiales se cuidaron
muy bien de ello y sélo trataron infructuosamente de llamar a la cordura
a su gente, que cada vez los escuchaba menos. Los marineros mas
reacios a mantener su lealtad con los oficiales fueron los del Valiant y
Adventure, tripulados en gran parte por novatos, a quienes no concernia
el problema del sueldo (22). Pasaba el tiempo, y perplejos ante el aparente
abandono, lo que ellos y su jefe esperaban era que cuando llegase la
comunicacion del Almirantazgo, seria contemplando la Unica via de salida
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pacifica: la promesa que “los reclamos y agravios de los hombres serian
justicieramente considerados” (23).

En Londres la noticia fue impactante. Se recurrié también al ejemplo
consuetudinario de Spithead. Pese a la violencia, esa vez el Aimirantazgo,
asumio la responsabilidad de no haber tomado a tiempo las medidas
aconsejadas por Howe; sus tres mas conspicuos miembros se trasladaron
a Portsmouth, a conversar con los afectados y no culparon a los oficiales
aquienes habian desoido. En el siglo XX Chamberlain también reconocio
la responsabilidad del Almirantazgo y que el mejor camino a tomar era el
didlogo, pero no actué como en el XVIIl. Se jugd una peligrosa carta con
el objetivo, nos parece, de dividir el frente de conversacion y dar ante el
gobierno la sensacion de que controlaba la situacion.

Redacté dos comunicados semejantes, pero de lectura aparentemente
contradictoria. Se presentd al final de la manana del Miércoles en la
Camara de los Comunes, anunciando que habia exigido el regreso
inmediato de la flota, sin dejar de mencionar las penurias que ocasionaria
la rebaja de sueldos. A su vez, enviaba otro a la flota, fraseando con
mas sensibilidad el problema de las penurias y ordenando la vuelta a
sus puertos de origen, para que fuesen estudiadas por parte de sus
comandantes y representantes del Almirantazgo, con el propésito de
disponer un necesario alivio a su precaria situacion. Pero agregaba
que cualquier negacion a esta orden seria tratada de acuerdo al Acta
de Disciplina Naval, con lo que se prometia implicitamente que por lo
ya pasado no habria represalias. Vale la pena leer ambos mensajes
para poder apreciar la sutileza con que el ingenio britanico logra
aquietar a ambos lados.

Sir Austin Chamberlain a la Camara de los Comunes:

“El Almirantazgo ha tomado bajo su atenta consideracion las
representaciones recibidas del Comandante de la Flota del Atlantico
con respecto a las penalidades que representan para ciertos casos en
las clases de menor rango, las reducciones ordenadas por el gobierno
de S.M. para los salarios navales. Sus sefiorias han determinado
que los buques de la Flota Atlantica, regresen a sus puertos de origen
inmediatamente. Se hara una investigacion personal por parte de los
Comandantes y representantes del Almirantazgo en aquellas clases de
casos en que se sostiene que las reducciones pesan extremadamente
en aquellos a quienes conciernen. El Gobierno de S.M. ha autorizado al
Almirantazgo a hacer propuestas para aliviar penurias en estas clases
tan pronto como los hechos hayan sido comprobados por la contemplada
investigacion.” (24)



28 Regina Claro Tocornal

Chamberlain asigna la responsabilidad al gobierno, no nombra la
palabra motin y da por sentado que sera él quien resolvera el caso,
dejando la impresién que tiene el control sobre la flota.

De Sir Austin Chamberlain a la Flota del Atlantico:

“El Almirantazgo esta plenamente consciente ante el hecho de que en
ciertos rangos de salario especiales penurias van a derivar de la reduccion
de sueldos ordenada por el Gobierno de S.M. Es su orden que los buques
de la Flota del Atlantico regresen a sus puertos de origen inmediatamente
para permitir una investigacién personal que haran los Comandantes en
Jefe y los representantes del Almirantazgo con el propésito de que se
disponga un necesario alivio. Cualquier otra negacion de los individuos
de llevar a cabo las érdenes sera tratada de acuerdo al Acta de Disciplina
Naval. Esta orden debe ser promulgada a la flota inmediatamente” (24).

A Chamberlain le resulté su jugada, y el Jueves por la tarde pudo dar
a conocer a la Camara de los Comunes este segundo texto, anunciando
en seguida: “De acuerdo a esta orden, la escuadra zarp6 ayer.” Resuelto
el problema en 36 horas, ya el Parlamento no podia objetarle la lenidad
de las sanciones. Pero el margen de éxito fue sumamente estrecho y
Tomkinson y sus oficiales tuvieron que sortear con habilidad situaciones
inquietantes antes de poder aparecer durante la manana del Viernes en la
desembocadura del Tamesis. Alli se separaron los buques originarios de
Chatham, mientras el grueso de la flota seguia hacia sus correspondientes
Portsmouth y Devonport en el Canal de la Mancha.

En estos tres puertos de origen se constituyeron el 21 de septiembre
las cortes especiales con un miembro del Almirantazgo, los capitanes de
puerto y los altos oficiales de los buques respectivos, a cumplir con su
tarea. En definitiva esta no se llevé a cabo de acuerdo a las intenciones de
Chamberlain, que tuvo que dejar el Almirantazgo luego de las elecciones
del 27 de octubre de 1931.

REPERCUSIONES EN OTROS BARCOS
DE LA ARMADA BRITANICA

En las deméas flotas de la  “Royal Navy“, hubo aisladas e
intrascendentes manifestaciones. El H.M.S. Exeter que entré recién esa
mafana a Invergordon, tampoco se plegé al movimiento, gracias a sabias
disposiciones de sus oficiales. En HMS “New Delhi”, estacionado en las
Indias Occidentales hubo una reaccién el 17 de septiembre de 1931,
manifestada en una peticion telegréfica que solicitaba alza de salarios
para aquellos hombres casados que estaban en los bajos rangos (25).
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El 28 de septiembre desde Bermuda, el Comandante en Jefe de la Flota
de América e Indias Occidentales (C C A & W) informa su preocupacion
porque dos turnos de guardia se negaron a obedecer el toque de corneta
después de la comida, actitud que, segun el Capitan Attwood “fue
precipitadamente resuelta durante la manana del 17 de Septiembre por
unos pocos agitadores, que, incitados por las inquietantes noticias de la
prensa local, convencieron a los hombres que una demostracién apoyaria
a sus companeros de la Flota Atlantica” (26).

Luego se opusieron a pintar el barco, que debia prepararse para visitar
Nueva York. Adujeron que lo impedia la lluvia y las inquietantes noticias
de la patria. La visita en todo caso se suspendié debido al abandono del
patrén de oro.

Mas tarde al analizar el incidente, el Vicealmirante Comodoro sostiene
que ély la alta oficialidad se manejaron bien durante la dificil prueba, no asi
los suboficiales que demostraron no tener el control de sus subordinados.
El AImirantazgo, pese a aprobar la conducta de los superiores, considera
que el problema no debid producirse, y lo alarma la falta de ascendiente
demostrada por los suboficiales. Resuelve entonces que en cuanto
el barco regrese a su puerto de origen, se ponga a los sospechosos a
disposicion de los comandantes en Jefe de dicho puerto. Examinadas
todas las hojas de servicio, se concluyé que dos resultaron ser los mas
sospechosos (Blake y Methuen), y otros seis reprochables, recomendando
darlos de baja so pretexto de las necesarias economias que debia hacer
la Armada (27).

LA GENESIS DEL MOTIN DE INVERGORDON
Y LA ATRIBUCION DE RESPONSABILIDADES

Restablecida la normalidad, vino el cuestionamiento de la culpabilidad
dentro de la Armada. Es facil opinar hoy que las resoluciones no fueron
del todo justas. No se visualiz6 en ese momento la importancia de la
influencia externa, como lo vemos ahora y se culpd, a nuestro juicio a
quienes no habrian podido evitar el motin dadas las circunstancias.

Inmediatamente los marinos de alto rango expresan diversas opiniones
con respecto a la causa que hizo detonar el motin, y a la responsabilidad
que recae en sus participantes. Los pareceres van desde lo econdmicoy lo
politico hasta lo social y la conducta personal; desde situaciones endégenas
anteriores, hasta la fatal casualidad que fue la causa inmediata. Algunos,
como los almirantes Kelly (en 1931) y W.H.D Boyle (en 1932) cuestionan
la organizacién misma de la Marina. Culpa uno de falta de discipina en la
Flota del Atlantico (28); y sugiere el segundo que se nombre un comité
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que investigue la organizacion y el sistema naval, y solicita permiso para
protestar contra la decisién del Aimirantazgo de no hacerlo (29).

Frente al problema de la responsabilidad, trataremos de compaginar
todas las opiniones recogidas de los documentos del PRO para tratar
de aproximarnos a la verdad, sin influenciarnos con las publicaciones
contemporaneas a los hechos ya que sus autores en su momento no
tuvieron acceso a los archivos.

A nuestro juicio debe cuestionarse a las altas autoridades - gobierno y
Almirantazgo -y a los mandos inmediatos de los barcos en rebelion. A los
primeros conciernen las medidas econdmicas y su demorada informacion
y la designacion del reemplazante de Hodges. Y a los segundos, la forma
de encarar el descontento desde sus primeras manifestaciones.

a) Medidas econdmicas. El problema no se produjo tanto por la rebaja
de sueldos, sino por la forma en que fue comunicado a los afectados (30).
Recordemos que se resolvieron en la reunién de gabinete de 31 de agosto
de 1931 y que Chamberlain no informé inmediatamente al Aimirantazgo,
impidiendo que los Lores advirtiesen con diligencia sobre el riesgo de
dictaminar recortes de salarios desproporcionados y repentinos y destruir
el equilibrio recomendado por el Comité de Mayo (31). Las resoluciones
econdmicas de dicho Comité no fueron aplicadas en su totalidad y sdélo
tocd a las Fuerzas Armadas la deduccion completa acordada para los
sueldos publicos, dejando al personal antiguo — antes de 1925 -, en la
misma escala que el contratado con posterioridad a esa fecha con sueldos
mas bajos. Chamberlain tampoco impugnd la reduccion del programa de
construccidn de barcos, que significaba una desventaja para presentarse
en la Conferencia de Desarme de Ginebra, sin poder ofrecer ningun recorte
mas, ya que se estaba en el minimo. Asi a unos pocos agitadores se les
proveyo de la oportunidad y del mejor argumento posible para embarcarse
en su campanfa.(32). En los ultimos meses de 1931 fueron muchas las
voces, que responsabilizaron de ello al Almirantazgo, y en especial a
Chamberlain. Los Lores insistieron en que ellos no abandonaron a sus
hombres, porque sélo el 10 de septiembre se dieron cuenta del total
incumplimiento con respecto al Comité de Mayo.

Alexander ex Lord del Almirantazgo habia escrito el 20 de agosto antes
de dejar su cargo

“Creo que el personal de la Marina en bloque aceptara lealmente el
sacrificio que se les pida en materia de salario si reducciones equivalentes
se hacen en todo el servicio publico y si se reducen los subsidios a los
desempleados ... Pero no podemos aceptar que se permita el retiro de
los hombres, porque tal vez preferirian los beneficios de los desocupados.
Tenemos también que encarar la posibilidad del descontento en los
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sindicatos de ingenieros a los cuales la mayoria de los ingenieros navales
pertenece.”

b) Falla en comunicaciones. A esto hay que agregar que en un
primer comunicado del gobierno escrito el 7 de septiembre, el caso estaba
admirablemente fraseado, pero esa comunicacion fue retenida hasta el 10
en que el gabinete tendria que dar a conocer el presupuesto. La carta
que lo reemplazd no redactd tan bien la noticia. Fue enviada por cable
a las unidades fuera de Inglaterra y a los almirantes en Gibraltar y Malta,
para que redujeran los viaticos de los hombres contratados localmente,
a partir del 1° de octubre y ya sabemos como se le comunicé a la Flota
Atlantica.

El nombramiento de Tomkinson y el desafortunado extravio de la carta
pudo ser un detonante légico, pero no se le debid de atribuir a Tomkinson,
junto con culparle que no tenia buena llegada a sus subordinados.

c) Nombramiento de reemplazante de Hodges.

Tomkinson en realidad no era aun idéneo para Comandante en Jefe
para la Flota Atlantica, ya que sélo seria promovido a Vicealmirante en
febrero, al retirarse el contraalmirante Mac Lean, y recién entonces se
le consideraria Vicealmirante activo. Mientras tanto estaria en calidad
de subrogante. Se barajaron otros nombres - J. Kelly, M. Anderson,
Vice Admirals A.D Pound y W.D.H. Boyle,- que podrian ejercer un
mando temporal, pero no satisficieron. El mas apropiado era el almirante
Tyrwhitt, hombre demasiado severo, que temieron podria desincentivar a
los hombres en su relacion con los altos mandos.

Un informe presentado al Primer Lord del Almirantazgo por el Almirante
George Chetwode, recordd que habia un precedente en la Marina en que
se otorgd un cargo superior al rango del beneficiado por un tiempo limitado.
La experiencia demostraria el error de la decision del Almirantazgo.

d) Se responsabiliz6 a Tomkinson de no actuar prestamente y por tener
una actitud demasiado conciliadora con los rebeldes (33).

SANCIONES

Se expulsé de la Royal Marine a Wincott, Bond y unos 36 mas que en
sus respectivos barcos habian continuado con sus actividades subversivas
después de la orden de regreso de la flota. Wincott se afili6 mas tarde
al Partido Comunista. En 1934 lo enviaron a Rusia, para organizar un
Club de Marinos en San Petersburgo. Alli se casd y nacionalizé. Pero en
el transcurso del tiempo, parece que se permitié discrepar en algo del
régimen, lo que le costd diez ailos en un campo de trabajo staliniano. En los
anos que siguieron tuvo roles de personajes ingleses en la cinematografia
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rusa. Siempre afioré a Gran Bretaia y su Royal Navy, y pudo visitar algunas
veces su patria. Solicité que sus cenizas fuesen esparcidas en mar inglés,
deseo que fue cumplido en 1983, en solemne ceremonia en la bahia de
Plymouth estando presente su mujer Lena * (34).

Tomkinson, pese a ser ascendido en febrero a vicealmirante, fue
llamado a retiro poco después como chivo expiatorio, junto con unos
pocos oficiales, reconociendo que era ésta una medida méas de imagen
que condenatoria a su comportamiento, pero que de todas maneras
resulté injusta. Alan Coles en 1994 publicé un libro con el sugerente titulo
“Invergordon Scapegoat”, reivindicando la actuacién de Tomkinson, al
sostener que no pudo ser mas acertada, dadas las adversas condiciones
en que le toco actuar.

CONCLUSIONES

Meditando sobre este acontecimiento y el levantamiento en nuestra
Armada, en los quince dias previos, podemos constatar las similitudes
entre ambos. Un mismo incentivo esperd tras bambalinas condiciones
adecuadas para salir a luz. Ocurre en la historia con las ideas, igual que
con los microorganismos que permanecen en estado de letargo hasta que
encuentran su auge en un terreno abonado que propicia su florecimiento.
Y en algunas mentes anarquistas corrian bajo la superficie las mismas
intenciones manifestadas en el “Potemkin”. Esta vez no para derribar un
sistema de gobierno, sino para socavar a la institucion que aun aparecia
como la garante del imperialismo inglés y de su democracia politica.

No se habria podido impedir en ese momento; no se conocia bien
la metodologia comunista. Y ambas armadas han tratado de cubrir esto
con un velo, creyendo que la culpa estaba en su interior. En Inglaterra
sucedio lo mismo que en Chile. No se dieron a conocer los documentos.
En las bitacoras del “Hood” y del “York”, ni siquiera estan mencionados los
incidentes. Los primeros libros de Edwards y posteriormente de Divine no
tuvieron acceso a los antecedentes inmediatos, los que ya estan abiertos
al publico en el PRO. En los ultimos anos se ha podido retomar el tema, lo

que se refleja en las numerosas publicaciones basadas en ellos.
*Agradezco estos antecedentes a la gentileza del Captain J. R. Gower que era oficial en
la Royal Navy en 1931. Entre 1858-60 fue attaché naval en Chile y Peru, con residencia en
Santiago. En un viaje a Rusia estuvo con Len Wincott y supo los pormenores de su vida en
ese pais. En 2001 conoci en Londres al Capitan Gower, quien posteriormente me envié un
recorte del periédico que informa sobre la ceremonia del esparcimiento de sus cenizas.
La infiltracion destinada a la emblematica Royal Navy, sostén del
imperio, involucré a nuestra marina, también emblematica, por su afinidad.

Era I6gico adquirir barcos en Inglaterra y mas aun enviarlos alla para
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su modernizacién. El contagio vino a través del “Latorre”, e interesé al
comunismo lo suficiente como para mandar a Jan Valtin via Montevideo,
como correo de dinero (35) y lograr colocar instigadores civiles en la
tripulacion chilena al regresar nuestro acorazado. El germen, una vez
en Sudamérica, logré penetrar la Marina peruana y producir en 1932 un
complot de 10 horas de duracidn, rapida y drasticamente reprimido por el
gobierno de Sanchez Cerro. (36)

Estos tres episodios tienen una gruesa hebra como denominador
comun, cual es obviamente, la crisis econdmica mundial de 1929, y una
mas sutil, subyacente que espera paciente las condiciones para provocar
el suceso en cada region, de acuerdo a sus caracteristicas propias. Esa
influencia presente en las tres Armadas es la clandestina penetracion de
agentes marxistas. Ya en 1919 se registra un llamado de marineros rusos
aingleses a rebelarse y asesinar a sus oficiales si los obligaban a invernar
en el Mar Blanco. Durante los afios posteriores volvian del extranjero a
Devonport, puerto de origen de la mayoria de las unidades, aportando un
hervidero de ideas de otras regiones, especialmente de Rusia y Alemania.
Ese fue el caldo de cultivo en que estuvo el “Latorre”, desde el 25 de
junio de 1929 hasta el 5 de marzo de 1931. Nuestros compatriotas fueron
testigos del levantamiento en el Lucia, y tuvieron contacto con sus colegas
del Rodney, originario de Devonport y barco dirigente de la sublevacién
de Invergordon, como lo fue el Latorre en Coquimbo. Nuestro acorazado
fonded el 12 de abril de 1931 en Valparaiso, habiendo incrementado su
dotacion en Arica con once cabos despenseros civiles, entre ellos Astica y
Zagal, peones fundamentales colocados alli para realizar su labor de zapa
en un pais agitado por el descontento. A su vez, los buques britanicos,
“H.M.S. Norfolk” y “H.M.S. Dorsetshire” visitaron Kiel en julio de 1931,
siendo recibidos con entusiasmo por comunistas alemanes antes que Hitler
tomara el poder y los expulsara del pais (37). Algunos de los tripulantes
de esos barcos fueron trasladados al Rodney. En Inglaterra sélo hubo
sublevacion en los navios cuyos marineros estaban bajo la influencia
de Wincott, del “Norfolk”, y “Bond”, del “Rodney”. No hubo adhesién del
resto de la Armada britanica, pese a que a todos concernia la rebaja de
sueldos.

Este método de infiltracién habia sido planteado en 1928 por el Comité
Ejecutivo de la Internacional Comunista en Moscu, con la siguiente
declaracion:

”El Pleno también reconoce grandes éxitos en su trabajo en el Ejército
y la Armada ...El Pleno considera admisible y necesario formar circulos
militares y marinos revolucionarios a escala local y en ciertas secciones
de los ejércitos...” (38).
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Incitaban a los jévenes adherentes de otros paises a no rehusar el
servicio militar para desarrollar una labor de desintegracién en su interior,
e intensificar su accién en la Marina en forma de constituir grupos de
fermentacion entre las tripulaciones.

Una informacién publicada en el London Times el 11 de septiembre de
1931, atribuye el origen del movimiento en Chile a la permanencia del
“Latorre” en Inglaterra. Segun el periédico:

“A pesar de las precauciones de las autoridades britanicas parece
que agentes comunistas trabajando bajo instrucciones de Moscu y Berlin
establecieron contacto con marineros chilenos mientras el buque de
guerra “Almirante Latorre”, estaba siendo reacondicionado en Devonport.
La rebelién se atribuye exclusivamente a los elementos comunistas, cuya
fuerza entre los marineros crece paulatinamente”. Termina opinando que
los rumores sobre excesiva opresién de oficiales y suboficiales sobre ellos
es infundado (39).

&Y jugo la historia su papel en esto? No y si. Gran Bretafa estaba en
circunstancias analogas a la chilena, afectada por una crisis econdmica
que traia aparejada una crisis politica. (Su caida de gabinete equivaldria a
la de Ibanez). Sin embargo, adoptd la misma medida chilena de “préstamo
de sueldos”, sin reparar en la noticia que dominaba la prensa en aquellos
dias con el reciente ejemplo de la reaccién de la marineria chilena ante
similar determinacién. Whitehall incurrié en el mismo error y tuvo la misma
consecuencia. Es que la psicologia britanica no concibié que su Royal
Navy, con medio milenio de tradicién, pudiera reaccionar igual a la de
una nacién recién centenaria y con gobiernos inestables. Su idiosincrasia
traiciond a la experiencia de la historia, y la privo de su influjo preventivo.
Sin embargo, tanto los comandantes como el Almirantazgo y el gobierno
recurrieron separadamente a su propia historia - el incidente de Spithead
- para solucionar su situacién una vez producida, y ese fue el artifice de
su éxito.

En Peru nos parece que si jugé su papel la historia. El 6 de septiembre
ya su gobierno demostré su preocupacion por los acontecimientos en
Chile y el que pudiesen repetirse en la escuadra peruana y pidié asesoria
a EEUU. sobre como proceder en el caso que barcos rebeldes chilenos
solicitasen abastecimiento en puertos peruanos. En realidad su marina
también se rebeld a instancias del Apra, partido afin al comunista, pero no
los sorprendié desprevenidos. El método de ataque fue similar al chileno:
apresaralos oficialesy encerrarlos en sus cabinas. Las autoridades navales
reaccionaron de inmediato, sin esperar instrucciones gubernamentales;
emprendieron el camino del didlogo, pero ante el primer rechazo, la lancha
de parlamento dio vuelta y se envi6 el ultimatum que, al no ser acatado,
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dio paso al exitoso ataque aeronaval. No hubo vacilaciones, ni esperas
que ya se sabia eran vanas. Las sanciones se ejecutaron a los tres dias,
como para no dar oportunidad a rogativas externas o internas que llevaran
al indulto como en Chile. En Peru, tal como en Gran Bretana, fue el alto
mando naval el que decidié su manera de enfrentar el conflicto.(40)

Concluimos pues, que los tres movimientos fueron producto de
coyunturas inevitables, instigadas por un resistente filamento que en esos
dias fue imposible detectar y detener a tiempo.
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INTRODUCCION
1. Génesis de la Revolucion de 1891.

La revolucion del 91 se gestd en sus conceptos generales dentro de un
plano socioldgicoy politico nuevo basado en las aspiraciones de independencia
de los partidos politicos, deseo de libertad electoral y régimen parlamentario.

Asi las cosas se puede afirmar que la revolucion la promovié el mismo
Balmaceda con la tentativa de implantar un régimen politico que, primero llamé
parlamentario y mas adelante representativo, sobre la base de un gran partido
el liberal de gobierno cuyo jefe debia ser él mismo, y un pequefio partido
conservador de oposicidn cuyos parlamentarios debian contar con el visto bueno
del mandatario. Persiguiendo esta idea liquidé la sélida plataforma politica que
habia servido de base a su candidatura, y en el empefio por aniquilar a los
caudillos y opositores se peled con todos ellos, menos una fraccién de su vieja
guardia, provocando asi la desconfianza general.

A partir de octubre de 1890, el contenido ideoldgico sentimental de
la revolucién cobrd una fuerza increible; se transforma en un movimiento
compartido por el 75% de la aristocracia gobernante y de la clase media.

En este ambiente, se pueden configurar las siguientes causas directas que
llevan a la revolucion:

1. 1° Junio 1890 Balmaceda propone una reforma constitucional que le
quita al Congreso poderes y propone un sistema centralizado para la
administracion del Estado.

2. Nombra un nuevo gabinete presidido por Salvador Sanfuentes el que es
censurado por el Senado.

3. Balmaceda no acepta la censura y el Congreso acuerda aplazar el
despacho de las leyes periédicas hasta que el presidente cambie al
Ministerio.

4. Agosto 1890; por mediacion del Arzobispo Casanueva se logra que
ambas partes cedan temporalmente.

5. Las desavenencias continlan y Balmaceda decide clausurar el periodo
de sesiones extraordinarias del Congreso sin que éste haya despachado
las leyes del presupuesto.

6. 1° Enero 1891 Balmaceda no hace caso a las peticiones para convocar
al Congreso y lanza un manifiesto declarando prorrogadas las leyes
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de presupuesto de 1890, con lo que se inicia la dictadura y a la que
se responde con la revolucion.

El efecto que producen estos hechos no se hacen esperar:

*

Se forma una Junta Constitucional de parte del Congreso que inicia
sondeos con el gjército y la marina.

Sefirma unActa de Deposicién de Balmaceday se designa al Capitan
de Navio Jorge Montt como Jefe de la Junta Constitucional.

6 Enero 1891 al anochecer se embarcan en Valparaiso el Capitan
de Navio Montt y el Cap. Francisco Javier Molina como Jefe de
Estado Mayor.

En la madrugada lo hacen; Waldo Silva Vicepresidente del Senado,
Ramon Barros Luco Presidente de la Camara de Diputados, Isidoro
Errazuriz y Enrique Valdés Vergara.

7 Enero 1891 alas 7 A.M. se juntan en Quintero el “Blanco Encalada”,
la “O’Higgins”, la “Esmeralda”, el “Cochrane” y la “Magallanes”.

Se izan en el “Blanco Encalada” las insignias de Presidente de la
Republica y del almirante de la escuadra, dirigiéndose luego los
buques a Valparaiso paseandose por la bahia empavesados para
obtener el pronunciamiento de la guarnicion.

8 Enero 1891 se saca a remolque al “Huascar’ que estaba en
reparacién y la escuadra se apodera de los transportes “Aconcagua”
y “Amazonas” de la CSAV.

Balmaceda da de baja a los capitanes Montt y Molina como traidores
a la patria y toma medidas de fuerza de caracter dictatorial.

8 Marzo 1891 Transporte “Maipo” se incorpora a la escuadra
revolucionaria.

3 Julio 1891 El “Maipo” llega a lquique con un gran cargamento de
rifles, municiones y demas material de guerra lo que cambia a fondo
el panorama militar.
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2. La Marina de Guerra, Fortificaciones de Valparaiso y la Marina
Mercante.

En la marina de guerra la oficialidad era excelente y su preparacion
poco dejaba que desear salvo en el empleo de las armas ultramodernas
como eran los torpedos.

En cuanto a los blindados “Blanco Encalada” y “Cochrane” que fueron
la dltima palabra en 1879, poco a poco iban quedando atrasados; sin
embargo Chile aun tenia una superioridad naval en Sud-América, pero
era necesario considerar una modernizaciéon adquiriendo acorazados
y cruceros de mas andar y mayor poder ofensivo asi como buques
complementarios.

Balmaceda apenas asumié procurd desarrollar un ambicioso plan de
defensa nacional.

Por ley del 22.08.87 se destinaron fondos por un periodo de tres afios
para el aumento y renovacién del material de guerra de la escuadra. Se
contraté:

* Acorazado “Capitan Prat” que fue el mas poderoso de América
* Cruceros “Presidente Pinto” y “Presidente Errazuriz”

* Cazatorpederos “Almirante Condell” y “Almirante Lynch”

* Escampavias “Céndor’ y “Huemul”

Se mejoraron las fortificaciones de Valparaiso, construidas en 1868
guedando como sigue de oriente a poniente:
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Las fortificaciones maritimas de Valparaiso

Fuertes y Baterias de Valparaiso:

Callao — Cerro Castillo (ALTO)

Papudo — Curva de los Mayos — Punta Gruesa (ALTO)

Pudeto — U. Santa Maria (ALTO)

Maipu — Cabriteria (Subida Yolanda) (BAJO)

Andes — Tornamesa FFCC

Barén — Cerro Barén (ALTO)

Bateria Valparaiso — Playa Bellavista (BAJO)

Bateria Chacabuco — entre la costa y Alimacenes Fiscales (BAJO)
Bueras — Academia de Guerra Naval (ALTO)

Esmeralda — Punta Drupat

Fuerte Ciudadela o Chacabuco — Regimiento Maipo (ALTO)

Valdivia — Escuela Naval Nueva (casino y talleres Escuela Naval) (ALTO)
Bateria Yerbas Buenas — extremo sur poniente de Escuela Naval (ALTO)
Fuerte Talcahuano — al norte de la actual Playa Las Torpederas (ALTO)
Fuerte Rancagua — al sur oeste de Playa Ancha (ALTO)

TOTAL 15 Fuertes y Baterias

En Abril de 1888 se contraté el dique seco de Talcahuano.

Entre 1879 y 1889 la Marina Mercante continda desarrollandose
lentamente pero sin alcanzar el nivel de antes de la guerra con Espana
de 1866.

En 1888 contaba con 20 vapores y 159 veleros. La mayor flota era de
la Cia. S.A. de Vapores con 14 vapores:

3. Campana del Norte de la Junta Constitucional.

Los congresistas dominan el mar lo cual resulta de gran importancia

pues las comunicaciones terrestres eran muy dificiles.

* 8 Enero 1891 el crucero “Esmeralda” ancla en Talcahuano y reune
armas y contingente del buque escuela N° 2 para trasladar al
Norte.

* 8 Enero 1891 el “Cochrane” y la “Magallanes” se dirigen a lquique.

* 10 Enero 1891 la “O’Higgins” y el “Amazonas” parten con rumbo
a Coquimbo. Se quedan en Valparaiso el “Blanco Encalada” y el
“Huascar”.

* El“Blanco Encalada” sale el 28 Enero 1891 al Norte atacado por los
fuertes Bueras, Valdivia y Andes.
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La campanfia del norte era importante para obtener la riqueza del Salitre.
Las companiias salitreras eran opositoras a Balmaceda.

Se apoderan de Pisagua.

* 30 Enero 1891. Balmaceda responde enviando el transporte armado
“Imperial” que sale de Valparaiso a reconquistar Pisagua.

* Combates de Dolores y Huara (17/02/1891), Aduana de lquique
(19/02/1891), Pozo Almonte (18/02/1891) acarrean la pérdida para
el gobierno de Tacna, Arica, Tarapacd, Antofagasta y Atacama,
lo cual creé a Balmaceda la imposibilidad absoluta de dominar la
revolucion.

4. La escuadra gobiernista y la escuadra revolucionaria.

Balmaceda no habia descuidado por cierto los preparativos para
disponer de una escuadra que le permitiera recuperar Tarapaca y en el
mejor de los casos destruir a la del Congreso.

Venian en camino de Europa la corbeta “Abtao” y las torpederas
“Lynch” y “Condell” que se juntaron en Magallanes con la “Pilcomayo”.
Se desestimé el uso de la “Pilcomayo” por su poco andar y la “Lynch” y la
“Condell” quedaron en manos de los gobiernistas. La “Abtao” ya se habia
unido a la escuadra del Congreso.

Se nombra al capitan en retiro Carlos Moraga y Angel Custodio Lynch
para traer ambas torpederas a Valparaiso.

En Europa se construian el acorazado “Capitan Prat” y los cruceros
“Presidente Pinto” y “Presidente Errazuriz”. El “Capitan Prat” estaba en
sus inicios pero los dos cruceros podrian salir pronto de los astilleros.

Balmaceda no tuvo éxito en apurar su entrega ni tampoco para comprar
blindados del tipo del “Blanco Encalada”.

Enresumen la escuadra del gobierno quedd compuesta por el transporte
“Imperial” con 15 millas de andar y las torpederas “Lynch” y “Condell” de
una velocidad nominal de 20 nudos; los tres eran de mayor velocidad que
los del Congreso.
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B”ndado “B|anco Enca|ada” Corbeta Blindado Corbeta
Inglesa Inglés Americana

5. Se forma la Junta de Gobierno de Iquique.

El 12/4/1891 las autoridades congresistas decidieron constituir una
Junta de Gobierno con Jorge Montt en calidad de Presidente, Waldo
Silva y Ramén Barros Luco; este seria el Poder Ejecutivo en reemplazo
del Presidente de la Republica. Se crean 4 ministerios: Interior y Obras
Publicas - Relaciones Exteriores y Justicia — Culto e Instruccién Publica,
Hacienda y Guerra y Marina.

6. Hundimiento del “Blanco Encalada” y Combate de Calderilla.

A mediados de Abril estaban listas y en actividad las torpederas “Lynch”
y “Condell” que fueron enviadas de inmediato al norte. En la noche del
22/4/1891 se hallaba el “Blanco Encalada” amarrado a una boya en el
puerto de Caldera con sus fuegos encendidos pero las maquinas paradas,
El comandante del “Blanco Encalada”, Luis Alberto Goii estaba confiado
que el gobierno de Balmaceda no atentaria contra los dos blindados que
eran las dos pilastras del poder naval de Chile. Ademas nadie creia en la
eficacia de los torpedos, y para mayor abundamiento en esos momentos
se realizaban negociaciones de paz con Balmaceda por el intermedio de
la fragata inglesa “Warspite”.
Sin embargo a las 4:45 hrs. A.M. penetraron en la rada de Caldera
las dos torpederas en medio de un silencio sepulcral. La “Condell” se
acercé a 100 m del “Blanco Encalada” y lanzd un torpedo sin resultado.



46 Cedric Purcell de la Vega

Marina de Guerra Chilena en 1896: Blindado “Almirante Cochrane”

Vird de estribor y lanzé los otros dos torpedos de babor sin tocar tampoco
al acorazado. Entre el 2° y 3° disparo se tocd a generarla en el “Blanco
Encalada”; pero el 2° Comandante en vez de cortar las amarras y dar proa
al ataque se limito a disparar los cafiones de tiro rapido y las ametralladoras.
La “Condell” cedi6 su lugar a la “Lynch” que venia a 50 m, y en medio de
una granizada de proyectiles menores, al llegar a 120 m del Blanco lanz6
el torpedo de proa sin tocarlo tampoco. Vird rapidamente sobre estribor y
el teniente Salvo disparé el primer torpedo de babor a 45 m del “Blanco
Encalada”. Sélo habian transcurrido 7 minutos desde el comienzo del
ataque. Una columna de humo negro envolvié al “Blanco Encalada” y de
inmediato se tumbé de estribor. El torpedo habia estallado en el centro
de la nave, entre las maquinas y las calderas. Mas de un centenar de
tripulantes quedaron atrapados en el interior sin tiempo a salvarse.

El “Blanco Encalada” se hundid en 5 minutos.

La “Lynch” y la “Condell” luego de asegurarse del hundimiento del
“Blanco Encalada” huyeron hacia el sur pero a eso de las 7 hrs. A.M. a la
altura del morro Copiapé en un lugar llamado Calderilla, se enfrentaron
con el transporte armado Aconcagua debiendo librar combate.

La “Condell” recibio impactos de cierta importancia huyendo hacia el
sur junto a la “Lynch”.

Estos hechos marcaron la pérdida del norte de parte de las fuerzas
de Gobierno, pero también produjeron una reaccién de nuevo optimismo

De fot. obtenida de 1879
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de parte de Balmaceda por el hundimiento del “Blanco Encalada”, la
expectativa de la pronta llegada de los cruceros Pinto y Errazuriz y el feliz
éxito de las correrias de la escuadrilla formada por el transporte “Imperial”
y las torpederas “Lynch” y “Condell” cuyo andar era superior al de los
buques revolucionarios.

7. La campaia maritima de Balmaceda

24/04/1891

17/05/1891

18/05/1891

21/05/1891

28/05/1891

01/06/1891

02/06/1891

12/06/1891

Hundimiento del “Blanco Encalada” en Caldera.

La “Lynch” se presentd frente a Iquique intercambiando unos
cuantos cafionazos con el “Huascar’ y la “Magallanes” que
no hicieron blanco a causa de la distancia a que se coloco la
torpedera.

El “Imperial” entr6 a la bahia de Iquique y dispard sobre la
ciudad unos cuantos cafionazos que no causaron incendios
ni victimas.

La “Condell” y el “Imperial” desembarcaron su guarnicién de
100 hombres en Taltal que estaba totalmente desguarnecido
destruyendo el telégrafo, el club y edificios publicos, y antes
que llegaran las fuerzas revolucionarias se reembarcaron.

El “Imperial” y la “Lynch” bombardearon Pisagua durante
2 horas y media desde gran distancia causando dafios
menores.

Un piquete de la guarnicion de las torpederas y del Imperial
destroz6 el mobiliario y los documentos de las oficinas
fiscales de Tocopilla.

El “Imperial” dispar6 15 granadas sobre Antofagasta sin
matar ni herir a nadie.

30 hombres del “Imperial” ocuparon Chafaral por algunas
horas después de un largo bombardeo en el cual murieron 2
civiles y 2 quedaron gravemente heridos.

Como en los demas desembarcos arrasaron oficinas
fiscales y algunas casas particulares. Todas estas
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acciones las transmitian a Santiago en forma exagerada
lo que influia en el animo de Balmaceda afianzando sus
esperanzas en su escuadrilla luego del hundimiento del
“Blanco Encalada” en Caldera.

El Presidente estaba convencido que la revolucién estaba
vencida.

03/07/1891 El “Maipo” llega a Iquique con un gran cargamento de rifles,
municiones y demas material de guerra lo que cambia a
fondo el panorama militar.

09/07/1891 Los tribunales de Francia levantan el embargo al “Capitan
Prat” y a los cruceros “Presidente Pinto” y “Presidente
Errazuriz” lo que consolida el optimismo de Balmaceda.

12/07/1891 Son fusilados en Valparaiso Ricardo Cumming, Nicolas
Politeo y Pio Sepulveda, acusados de intentar inutilizar o
hundir el transporte “Imperial” y las torpederas “Condell” y
“Lynch”.

Fue un gran error psicoldgico ya que sus fusilamientos exaltaron los
animos de vengarlos, lo que exalté la combatividad y crueldad de las tropas
que vencieron en Con-Con y Placilla, ademas de pronunciarse las potencias
extranjeras en contra de Balmaceda rompiendo su neutralidad habitual.

8. La Junta de Gobierno resuelve atacar Valparaiso.

La Junta resuelve expedicionar sobre Valparaiso en lugar de Coquimbo
considerando que Balmaceda elevo los efectivos en esa ciudad a 9.000
hombres. Ademas la liberacion del embargo a los cruceros “Presidente
Pinto” y “Presidente Errazuriz” hacia pensar que a la vuelta de 2 a 3 meses
el gobierno dispondria de 5 o 6 naves de gran andar que constituirian un
peligro constante para la zona norte ocupada por la Junta. Asi también con la
ocupacion de Atacama el ejército revolucionario contaba con mas de 10.000
plazas pudiendo desembarcar cerca de Valparaiso a 9.000 hombres.

Por otro lado la Junta Revolucionaria de Santiago era decidida partidaria
del ataque directo a Valparaiso. Con este panorama, la Junta, de acuerdo
con el comando del ejército se desisti en la ocupacion previa de Coquimbo y
resuelve acelerar los preparativos para operar directamente sobre Valparaiso.

Se discutié la conveniencia de desembarcar en Laguna Verde, en Con
Con o en Quintero. Se optd por esta ultima ya que era la Gnica que permitiria
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El Presidente de la Junta, Capitdn de Navio Jorge Montt seria el Jefe
Superior de la Armada y el Ejército.

11/08/1891 Termina de embarcarse en Iquique la 2* Brigada.
“Huascar” y “Toltén” vigilarian la costa de Tarapaca

16/08/1891 Sale de Caldera la 3% Brigada

16/08/1891 Sale de Huasco la 12 Brigada

Punto de reunion: altura de Quinteros

La flota de la Junta Constitucional la componian a esa fecha los si-
guientes buques:

1.- Blindado “Almirante Cochrane”

2.- “Huascar” — blindado
3.- “Esmeralda” — crucero
4.- “Magallanes” — corbeta
5.- “O’Higgins” — corbeta
6.- “Unién” — corbeta

7.- “Chacabuco” — corbeta

8.- “Amazonas” — transporte
9.- “Aconcagua” — transporte
10.- “Abtao” — transporte

11.-  “Limari” - transporte

12.- “Ditsmarchen” — transporte para ganado en pié (de Carlos
Wuth comerciante de Iquique)

13.- “Maipo” — transporte

14.- “Cachapoal” — transporte

15.- “Copiapd” - transporte

16.- “Miraflores”

17.- “Cdndor” — escampavia

18.- “Bio Bio” — escampavia

19.- “Isidora Cousifi”o — carbonero y bagajes

9. Reorganizacion del ejército.

Con el fin solo de entender las denominaciones de las fuerzas de tierra
que se citan en la 22 parte, se debe aclarar que con fecha 27 Junio de 1891
por Resolucién N° 1.082 de la Junta de Gobierno se cambia de magnitud
a numerosas unidades del ejército, convirtiéndose en “regimientos” los
batallones Constitucional N° 1, Valparaiso N° 2, Pisagua N° 3, Chafiaral N°
5, Esmeralda N° 7 y Antofagasta N° 8. Ademas se crean los regimientos
Taltal N° 4 y Atacama N° 10.

Lo mas importante de esto es que por el mismo decreto las unidades
mencionadas quedan organizadas entres brigadas, que en total reunieron 10
regimientos, tres batallones de artilleria y tres escuadrones de caballeria.
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10. Pasividad de la Escuadra del Gobierno.

El Capitan Carlos Moraga, jefe de la escuadrilla propuso a Balmaceda
atacar en el trayecto al convoy de la Junta con las dos torpederas a fin de
provocar un desconcierto y desorganizacion. Pero el Presidente temio
que si tenia éxito el ataque, el contraste alentara a los revolucionarios, y
le dio orden de dejar el mar libre a fin de que desembarcaran, y con las
fuerzas de tierra aniquilarlos y poner término inmediato a la Guerra Civil.

De este modo se entiende la tranquilidad con que se produjo el
desembarco en Quintero. Ademas, los espias del Gobierno habian
bien informado que creian que el desembarco se produciria al norte de
Valparaiso, en Con Cén o Quintero, o al sur en Laguna Verde, Algarrobo
o San Antonio.

PARTE |
DESEMBARCO EN QUINTERO Y BATALLA DE CONCON

En la mafiana del 16 de Agosto la amplia, tranquila y hermosa bahia de
Caldera se veia llena de buques de guerra 'y de transportes: el “Cochrane”,
la “Magallanes”, la “0O’Higgins”, el “Abtao”, el “Maipo”, el “Cachapoal”, el
“Copiap¢”, el “Isidora Cousifio” y el “Limari”. Entre ellos, los pequefnos
escampavias “Bio Bio”, “Céndor”’y “Huemul”.

La Segunda Brigada, que venia de Iquique ocupaba dos de esos transportes,
los otros tres estaban reservados para la Tercera Brigada.

La Primera Brigada habia partido ya al sur desde Huasco, como vanguardia
de las otras dos, en los transportes “Aconcagua”, “Amazonas” y “Dismarchen”,
escoltados por el crucero “Esmeralda”.

Al anochecer, terminada la larga y engorrosa tarea del embarque de tantos
hombres, tantas armas, tantas bestias, el largo convoy con sus luces apagadas
se hizo a la mar, como un homenaje silencioso a la tragedia del acorazado
“Blanco Encalada” que yacia en el fondo de la bahia mostrando aun sus
mastiles como mudos testigos de su hundimiento.

Se habia iniciado la Gran Aventura.

A la salida de Caldera, el convoy tomé rumbo al sur-oeste y navego en esa
direccién durante toda la noche. Al amanecer del 17 de Agosto se navegaba
directamente al sur en altamar; la costa habia desaparecido.

Desde el segundo dia, el frio de la noche era para el soldado un problema
sin solucién posible, porque su indumentaria, la Unica que tenia, era la misma
que usaba durante el invierno en el clima benigno de las provincias del
norte.
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El mar era mas y mas agitado a medida que se avanzaba hacia el sur,
y el mareo de los soldados creaba un grave problema.

ESTADO QUE WANIFIESTA LA DISTRIBUCION DEL EJERCITO CONSTITUCIONAL €N LOS BUQUES Y TRANSPORIES DE LA ESTUADRA
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Cuadro de distribucion del Ejército Constitucional en los buques y transportes de la Armada.

Por su lado el crucero “Esmeralda” , el “Aconcagua” y el “Amazonas”
se habian adelantado hacia Huasco para embarcar a los cuerpos de la 12
Brigada, a la que luego el dia 21 le corresponderia proteger en el cruce
del rio Aconcagua. EI mismo dia 16 el convoy se hace a la mar desde
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Huasco con direccién al sur alejandose a 60 millas de la costa para no ser
visto desde tierra. Acompafhaba a esos buques el vapor “Ditsmarchen”
construido especialmente para el transporte de ganado en pie. Navegaron
sin novedad durante la tarde y la noche del dia 16, siguiendo el dia 17 en
direccion al punto de cita con el grueso de la Escuadra en el paralelo de
Quintero a unas 60 millas de la costa. En la tarde del dia 17 el crucero
“Esmeralda” se adelanté hacia Valparaiso con el objeto de mostrarse en la
boca del puerto a mediodia, del dia 18, y disparar alli los tres cafionazos que
habian de servir de aviso de inicio de esta campanfa para los miembros de
los comités revolucionarios de Valparaiso y Santiago. Desde los primeros
dias de Agosto circulaba tanto en Valparaiso como en Santiago el rumor
que la Escuadra apareceria en son de guerra en las inmediaciones del
puerto.

Sin embargo, la presencia del “Esmeralda” en Valparaiso a medio dia
del dia 18 de Agosto, no produjo el efecto que hubiera sido de esperar.

El crucero “Esmeralda” desorientaba a Valparaiso disparando ocho a
diez disparos a las tropas que hacian ejercicios en las alturas de Vifa del
Mar. También se aproximé al fuerte Valdivia desde donde se le hicieron
disparos sin buenas punterias.

El fuerte Callao no tenia distancia.

A las 5 P.M. del dia 18 el crucero “Esmeralda” tomaba rumbo al
noroeste a su punto de reunion con el resto del convoy, y al amanecer del
dia 19 se encontraba en alta mar con el “Aconcagua”, el “Amazonas” y el
“Ditsmarchen” .

¢ Hacia que puerto, bahia o caleta del sur de Chile se dirigia el convoy?,
¢A Coquimbo?, ;A Valparaiso?, A Talcahuano?. Los jefes lo sabian; los
oficiales y la tropa lo ignoraba en absoluto; pero una cosa se sabia, que
eran 10.000 Congresistas contra 30.000 Balmacedistas.Sin embargo nadie
dudaba del triunfo, tal era la confianza en la buena conduccion de la Armada
y el Ejército conducidas por Jorge Montt, del Canto y Korner.

Alas 4 de latarde del 19 de Agosto, tercer dia de navegacion se divisaron
hacia el sur cuatro buques que se acercaban, eran los tres transportes en
que viajaba la primera brigada y el crucero “Esmeralda” que los escoltaba.
Estos cuatro buques, como se ha dicho, habian partido de Huasco el mismo
dia que lo habia hecho de Caldera el resto del convoy. Su presencia fue
saludada con grandes demostraciones de jubilo en todos los transportes.
A eso de las cinco de una tarde serena, con mar tranquilo, los buques
detuvieron su marcha y manteniéndose sobre sus maquinas se reunieron
en una solemnisima asamblea en el sentido militar de la palabra.

Los regimientos y batallones de las tres armas se formaron en la cubierta
de los transportes por grupos de compafiias, y los respectivos capitanes
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dieron lectura ante sus soldados a una proclama elocuentisima, firmada
por el Presidente de la Junta de Gobierno Jorge Montt que viajaba a bordo
del “Almirante Cochrane”, que decia:

Proclama

“El 6 de Enero del presente afio, la Escuadra respondio al llamamiento que el
Congreso Nacional habia hecho a los defensores del pais para que amparasen
y mantuvieran el imperio de la Constitucion y de la ley, conculcados por la mds
odiosa e inexcusable dictadura.

Han corrido siete largos meses desde ese dia memorable, y en ellos ha tenido
la Escuadra repetidas ocasiones para comprobar con hechos la santidad de sus
propdsitos, su amor al régimen legal y su incontrastable resolucion de no deponer
las armas hasta afianzar el triunfo definitivo del orden constitucional.

Durante este tiempo se ha organizado y disciplinado el brillante Ejército
que conducen las naves de la Escuadra al centro mismo en que la dictadura ha
acumulado los elementos de fuerza y resistencia de que se ha valido para sojuzgar
y oprimir al pafs, bajo un régimen de implacable persecucion y de tirania sin nombre
en la época moderna y sin precedente en nuestro estado politico y social.

Toca ahora a la Escuadra abrir y facilitar al Ejército el camino de la victoria,
haciendo oportuno y expedito su desembarco y limpiando las playas de los
enemigos que puedan cerrarle el paso. Para ello son necesarios la prevision, el
orden, la exactitud y la disciplina mds rigurosas, a fin de realizar estrictamente y
en todos sus detalles el plan acordado.

Esta Comandancia en Jefe sabe bien que no necesita hacer recomendacion
de ningun género a los sefiores Jefes y Oficiales y tripulaciones de la Escuadra
para asegurar el mas feliz éxito. Mds aun: abriga la intima conviccion de que todos
probardn una vez mds, en esta ocasion, que son los dignos herederos de los que
dieron a Chile el dominio del Pacifico y que, si han sabido mantener incdlume y sin
mancha el honor de la bandera en el exterior, no economizaran sacrificio alguno
para resta-blecer el imperio de la Constitucion en el interior.

Ha llegado la hora, ansiada por todos, de libertar a Chile de la dictadura, y de
afirmar para siempre el predominio de la ley y del derecho, resguardado por la
lealtad y la sumision incondicionales del Ejército y de la Escuadra, que sellaran
mafana en el campo de batalla su union indestructible para defender, en todo
tiempo, las instituciones patrias.

Sefiores Jefes, Oficiales y tripulaciones de la Escuadra: vuestro Comandante
en Jefe os saluda, asegurdndoos que la mayor honra que puede recibir en su vida
es haber mandado a los que, defendiendo la Constitucion, se han hecho dignos
de la victoria, que Dios siempre concede a los que luchan por la justicia, y de la
gratitud con que el pais paga a sus buenos servidores.

A bordo del blindado Almirante Cochrane, en la mar, frente al puerto de
Quintero, a 19 de Agosto de 1891.”
Jorge Montt
Comandante en Jefe
Presidente de la Junta de Gobierno
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El convoy se encontraba en alta mar frente a la bahia .de Quintero,
donde tendria lugar el desembarco al amanecer del dia 20 de Agosto a fin
de dar el golpe final a las fuerzas de Balmaceda “en pleno corazén, en el
asiento mismo de su poderio, en Valparaiso y en Santiago”.

A la caida de la tarde de ese dia 19 de Agosto los 16 buques pusieron
proa hacia la costa con rumbo a Quintero.
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Al entrar a la bahia de Quintero ese 20 de Agosto la vanguardia de
buques deberia efectuar el rastreo de una zona o canal donde no hubiesen
torpedos; terminado este rastreo los buques entrarian en formacién de
fila para tomar el fondeadero que se senala en el plano siguiente. La
velocidad seria de 4 nudos. Al llegar al ancla se deberia proceder a poner la
proa perpendicular a la playa, largando un anclote por la popa como rejera.

Los comandantes, desde el puente, atenderian a las érdenes que se le den
por el Jefe de desembarque, el cual llevaria la insignia de buque de guardia.
Los ayudantes de este Jefe llevarian un gallardete en un asta, por el cual
se les podra reconocer desde los buques. Se impartirian con anticipacién
ordenes laconicas y escritas para que cada jefe de buque realice el objetivo
que se le senale en el plan general.

De los buques que protegen el convoy de cada Brigada se enviaran botes
con buenos bogadores para llevar al Comandante en Jefe, a miembros del
Cuartel General del Estado Mayor y de las Brigadas a los lugares que ellos
mismos hayan elegido en la playa.

Cuando un transporte haya terminado el desembarque de sus tropas,
levantaria al tope la bandera la cual se izara a media asta a proa cuando
comience el desembarque. Los buques que no lleven lanchas planas y tienen
tropas que desembarcar levantaran al tope la bandeja roja. Los buques que
necesiten lanchas para desembarcar equipos, izaran al tope mayor la bandera
W del Cddigo Internacional. Los buques que pidan lanchas para desembarcar
viveres para las tropas por brigadas, izaran al tope mayor la bandera azul.

Ricardo Cox Méndez en su libro “Recuerdos de 1891” hace detallada y
amena descripcién del desembarco del Ejército Constitucional:

“Era un dia de sol glorioso. No habia una nube en el cielo. La Escuadra,
a eso de las 7 de la mafana, se detuvo sobre sus maquinas a la entrada de la
bahia. Hacia mas de una hora que todo el ejército estaba en pie, desayunado
y listo para desembarcar.”

“La vista de las verdes colinas que circulaban la bahia causaba un hondo
regocijo, después de los largos ocho meses en que los 0jos no habian mirado
sino el desierto maritimo.”

“¢ Por qué la Escuadra y los vapores no entraban a la bahia?, se temia que
estuviera minada y que los transportes cargados de tropas chocaran contra
una mina.”

“Latarea de limpiar de minas la bahia fue encomendada a la “escuadra de
mosquitos”, y los pequefios escampavias “Bio Bio”, “Cdondor” y .”"Huemul”.
Todo el Ejército, desde las cubiertas y puentes de los transportes,
observaba conteniendo la respiracién, a los intrépidos mosquitos recorrer la
bahia en todas direcciones.. Pero ellos ni volaban por el aire, ni se hundian.
La bahia fue prolijamente explorada por los tres pequefios buques, a lo largo
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Ver diagrama de entrada a la bahia de Quintero de la Divisién de Vanguardia

y a lo ancho. Estaba limpia de minas y torpedos. En tierra no hubo amago
alguno de resistencia.”

“La primera tropa desembarcada fueron 300 hombres del regimiento

“Pisagua” 3° de Linea. Eralavanguardia del Ejército, y su misién era proteger
el desembarco general contra el fuego que se suponia habia de hacer la
guarnicion gobiernista de Quintero desde su bateria de desembarque.
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Pero esta guarnicion abandoné el caserio tan pronto como vio el
formidable convoy de buques que se acercaba. Ademas, la presencia en
posicién de advertencia en que se ubicaban el “Cochrane”, la “0’'Higgins”,
y la “Magallanes” a la entrada de la bahia, no invitaba a efectuar ninguna
resistencia al desembarco.”

El crucero “Esmeralda” por su parte se dirigié a Valparaiso en misién
distractiva de las fuerzas Balmacedistas.

PeFrie X
ENTRADA A PUERTO DE
LA 1* DIVISION

L

Entrada a Puerto 12 Division
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ENTRADA A PUERTO
DE LA 2° DIVISION

Entrada a Puerto 22 Divisién

La operacion se habia iniciado sin tropiezos ni accidentes pero con
varias horas de atraso con respecto al plan estratégico. Asi las cosas,
la infanteria de las distintas brigadas partia inmediatamente por distintos
caminos con rumbo al rio Aconcagua en Concon.

Ricardo Cox Méndez continua: ..... “a eso de las diez de la mafiana,
cuando el desembarco estaba en plena y tranquila realizacién, fue
perturbado por un incidente extraino y desagradable. El crucero americano
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“San Francisco”, anclado en Valparaiso, aparecio inopinadamente en la
bahia, llegé hasta corta distancia de los buques de guerra y transportes de
tropasy se detuvo ahi un buen espacio de tiempo sobre sus maquinas. Traia
en sus mastiles desplegada la bandera americana. Habia antecedentes,
conocidos por todos, de la poca simpatia manifestada por la Legacion
Americana hacia la causa del Congreso. La presencia del “San Francisco”
fue considerada por todo el mundo como un acto de espionaje.”

(Quizas su presencia nos permite hoy dia conocer los testimonios
gréaficos de esos dramaticos dias vividos en la costa de Valparaiso).

“Don Jorge Montt, Presidente de la Junta de Gobierno, mandé desde
el “Cochrane” a un oficial a saludar al Comandante del crucero intruso.
Se vio pasar frente al “Maipo” el bote blanco con la bandera Chilena en la
popa en que iba el oficial; pero el buque yankee se habia puesto ya en
movimiento, y la visita no alcanzé a ser recibida.”

“La sospechosa presencia de ese buque después de los anteriores
actos hostiles a la revolucion de parte del gobierno norteamericano, obligd
al Comandante en Jefe de la Escuadra a redoblar sus precauciones para
impedir la salida desde Valparaiso de algun convoy de la escuadrilla
Balmacedista, ya fuese destinado a transportar de Coquimbo nuevas
tropas, ya tuviese por objeto dar algun golpe de mano a la provincia de
Tarapacd, ya simplemente para reunirse con los cruceros que Balmaceda
esperaba de Europa y que se suponian préximos a llegar al pais.

“Diez horas duré la complicada y variadisima operacion de desembarco,
la que se realizaba con tanto orden y con tanta tranquilidad, que no parecia
una accidén de guerra, sino una simple maniobra, el desarrollo de un tema
de estudio estratégico.”

“La atencién de todos estaba fija en los botes y lanchas cargadas de
tropas que se dirigian a tierra; en los caballos y mulas que eran lanzados
al mar desde los vapores dirigiéndose a tierra nadando en grandes
convoyes. El desembarco de caballos y mulas fue, sin duda, el espectaculo
mas extraordinario y divertido que se ofrecio a los ojos durante todo el dia:
desde las escotillas de babor y estribor se lanzaban caballos y muias desde
una altura de 4 o 5 metros; las bestias animadas, agotadas, empujadas
por los soldados y marineros se lanzaban al vacio dando una voltereta
en el aire y caian al agua en todas las posturas imaginables. Cada vapor
habia hechado al agua embarcaciones encargadas especialmente de
orientar a las bestias hacia la playa. Le cambiaban la direcciéon cuando era
mala, sea torciéndoles la cabeza con un remo, sea tomandolas de la cola
y enderezandolas como si fuera un timén.”

La operacion fue dificil y larguisima. Se perdié un tiempo precioso en
el ordenamiento de caballos y muias con lo que los cuerpos montados y la
artilleria sufrié un atraso considerable.
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Alas 6 de la tarde se inici6 el desembarco de la tercera brigada y termind
a las 10 de la noche, poniéndose en marcha dos horas después.

En la tarde del dia 20 salieron el “Cochrane”, el “Esmeralda”, la
“O’Higgins”, el “Cachapoal”, el “Aconcagua”, el “Amazonas”, el “Bio Bio”
y el “Maipo” a cruzar, los unos frente a Quintero y ConCon, los otros en
la boca de Valparaiso, y algunos a la altura de Quintal y Laguna Verde, a
fin de establecer un corddn que impidiese la salida del “Imperial’™ y de las
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El nuevo Crucero “Esmeralda”, recientemente construido para la Marina Chilena de Guerra
en Inglaterra

torpederas, si es que éstas se encontraban en el puerto, o que les estorbase
la entrada en caso de hallarse fuera. Valparaiso quedaba sometido de este
modo a un riguroso bloqueo. La espesa neblina que sobrevino en la noche
del 20 ponia otro inconveniente a la efectividad de este bloqueo.

El General Korner por su parte no contaba con contratiempo natural
alguno y partia del supuesto que las comunicaciones telegréficas y los
ferrocarriles habia sido cortados por los revolucionarios de tierra, que los
generales Balmacedistas ignorarian durante largas horas el desembarco y
que se atravesaria el Rio Aconcagua el mismo dia del arribo a Quintero para
amagar sin demora a Valparaiso.

Alas 6 A.M. del dia 21 llegaban los buques de vuelta a la rada de Quintero,
mientras el “Esmeralda” y la “0’Higgins” permanecian en la caleta de ConCon
para tomar parte en el ataque de la Brigada contra las posiciones ocupadas
por el ala izquierda del ejército Balmacedista.

La llegada al Rio Aconcagua de los ultimos regimientos fue en medio de
una neblina que se disipaba a las 8 A.M. del dia 21 de Agosto. Luego el dia
se transformé: un cielo azul iluminaba el paraje y el sol hacia brillar las verdes
colinas y los altos cordones de cerros lejanos.

Eloi Caviedez, Corresponsal del Mercurio en el Ejército y Armada nos
describe asi estas operaciones:

“Mientras en tierra se tomaban las posiciones para la batalla, el crucero
“Esmeralda” y la “0O’Higgins” comisionados para proteger la pasada del
Rio por nuestro ejército se situaban frente a la desembocadura del Rio
Aconcagua, y apenas iniciado el cafioneo por la Brigada desde los cerros
de la ribera norte del rio més cercanos al mar, las dos naves comenzaron



62 Cedric Purcell de la Vega

a internarse poco a poco en la ensenada para elegir un punto desde
donde dirigir sus fuerzas con ventaja sobre las baterias y posiciones
de las fuerzas Balmacedistas. Cuando ya el cafioneo duraba una hora
pudo observarse desde a bordo que por el camino de Vifia del Mar a
Colmo llegaban numerosos refuerzos Balmacedistas compuestos de infanteria
y caballeria. Lo marinos, previendo que con ellas se podia resguardar el ala
izquierda contraria comenzaron a dispararles certeras granadas que estallando
sobre las filas de los recién llegados los obligaron a ocultarse prontamente
detras de los cerros para protegerse de los proyectiles de la Escuadra.

Esto permiti6 dejar franco el paso del rio a los cuerpos de la Brigada que
avanzaba mas cerca de la costa.

La “O’Higgins” y el crucero “Esmeralda” permanecieron en la boca del
Rio Aconcagua examinando las posiciones enemigas y esperando que
las primeras tropas constitucionales avanzasen hacia el rio, a fin de dirigir
entonces sus tiros contra las fuerzas que concurriesen a repelerlas. Y como
la Brigada comenz6 a moverse a las 10 A.M. en direccion al vado de Con Con
Bajo pronto iba a llegar el momento en que las fuerzas de a bordo apoyarian
eficazmente a los de tierra.

PLANO GENERAL DE LAS

OPERACIONES DEL EJERCITO
CONSTITUCIONAL ¥ LA ESCUADRA
EL 21 DSE AGOSTO DE 1891
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La Batalla de Concon 21 Agosto de 1891, con la Esmeralda y la O "Higgins, publicada
en la revista Inglesa “The Graphic” en Octubre de 1891.

“Los dos buques ademas, habian tenido tiempo para escoger la
posicion mas adecuada para el buen juego de su artilleria y gracias a eso
cojian de enfilada a las tropas enemigas, barriendo mitades enteras con
los disparos y obligando muy pronto perder su formacion a la infanteria. Y
como se hallaban tan cerca de la costa cuanto se lo permitia su calado,
sus tiros causaban efecto tanto en los grupos mas adelantados como en
las fuerzas estacionadas en los faldeos norte y oeste del Torquemada,
cerro que se veia a menudo coronando de espesos penachos de humo
que le daban el aspecto de un volcan en erupcion”.

Asi con el apoyo de la Esmeralda, poco mas de la mitad de las fuerzas
constitucionales situadas en las vecindades de la desembocadura del Rio
Aconcagua pasaron el rio a pie antes de terminar la mafana del dia 21 con
el agua a medio cuerpo y casi ignoradas por el enemigo. Asi las cosas, las
tropas Balmacedistas se fueron concentrando en direccién al interior, en
busca de mayores alturas, al pie del cerro Torquemada donde los cafiones
de la Escuadra no tenian campo de accion.

“Ahora, ademas no podia ya contarse con el apoyo de la Escuadra,
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porque en cuanto el “Esmeralda” y la “O’Higgins” divisaron tan cerca unas
de otras a las fuerzas combatientes Constitucionales y Balmacedistas
recibieron desde tierra el aviso convenido de suspender el cafioneo por
temor de herir a sus propios soldados”.

A las 17:30 horas la victoria era evidente y definitiva. Las fuerzas
constitucionales habian llegado y tomado posiciones en la planicie verde
de Torquemada, lugar donde hoy se levanta el nuevo Aerédromo de la
Aviacién Naval.

En Quintero, el “Cachapoal y el “Aconcagua” recibieron orden del
Comandante en Jefe parairaponerse adisposicion del Comandante Goni,
que mandaba la escuadrilla situada en la boca del Rio Aconcagua.

El “Esmeralda” salia en esos momentos de la caleta y se ponia al
habla con los dos transportes mientras en ConCon resonaban los ultimos
disparos de la batalla. Poco después se vio salir de la ensenada a la
“O’Higgins” enarbolando en sus topes tres grandes banderas ‘chilenas,
que segun lo convenido significaban: “Gran suceso venturoso”.

La “O’Higgins” se acercé al “Cochrane” para comunicarle las
importantes noticias de la batalla. El blindado a su turno, enarbolé en
sus palos otras tantas banderas. Dado el caracter circunspecto del
Comandante Montt, la demostracién de regocijo del Cochrane daba a
entender que el reciente encuentro habia sido en realidad una grande e
importante batalla.

El “Aconcagua”, el “Cachapoal’ y el “Esmeralda” imitaron entonces
a la “O’Higgins” y al “Cochrane” alzando las gloriosas insignias, y las
cuatro primeras naves a las 6érdenes del Comandante Gohi, avanzaron
en seguida en direccion a Valparaiso a fin de cruzar por la boca del
puerto y comunicar el decisivo paso que acababa de darse en el camino
del triunfo final.

PARTE Il

BATALLA DE VINA DEL MAR Y TOMA DE VALPARAISO

d. La Batalla de Vina del Mar.

El mismo dia 21 de Agosto, el crucero “Esmeralda” seguido de la
“O’Higgins”, el “Cachapoal”’ y el “Aconcagua” partieron a Valparaiso. El
“Esmeralda”, que llevaba la delantera, se acerco a unos nueve mil metros
de los fuertes de tierra y los otros tres buques lo seguian a regular distancia
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en una sola fila “mientras la suave brisa de la tarde hacia flamear las
banderas en lo alto de los mastiles”.

El paseo triunfal de los barcos hacia presentir que la demostracion de
la Escuadra era un anuncio terrible para la causa Balmacedista.

El Comandante Goni, desde el “Esmeralda”, habia ordenado a la
“O’Higgins”, al “Cachapoal” y al “Aconcagua” que colocaran cenefas a
lo largo de las cubiertas lo cual hizo creer a las autoridades de tierra que
los dos grandes cruceros y el “Esmeralda” llevaban a bordo a alguna
numerosa division del ejército constitucional pronta a desembarcar.

El Fuerte Andes primero, el Bueras, el Valdivia y la bateria Esmeralda
en seguida, dispararon sus cafones de mas largo alcance a los buques
que pasaban, vy éstos sin apartarse de su rumbo y hasta complacidos
de que de semejante manera se llamase sobre ellos la atencion de los
habitantes, contestaron brevemente a los disparos y continuaron su rumbo
hacia el sur-oeste.

Caian las primeras sombras de la noche de ese dia 21 cuando el
convoy llegaba a la altura de Laguna Verde.

Una vez en ese punto, el Comandante Gofi ordend que se hiciera alli
un simulacro de desembarco.

El “Cachapoal” y el “Aconcagua” se adelantaron entonces poco a
poco y con precaucién hacia la pequefa caleta, mientras el “Esmeralda”
y la “O’Higgins” tomaban posiciones como para proteger el desembarco.
Escribe Caviedez: “.... la plaza se veia desierta, los tres o cuatro ranchitos
de las inmediaciones estaban cerrados y hasta la casa del guardian del
faro Curaumilla parecia abandonada.

Tanto este nuevo faro como el antiguo estaban por lo demas apaga-
dos, como si este hecho equivaliese a un aviso, 0 como si se pretendiera
asi que alguna de nuestras naves naufragara por carecer de la guia de
ambas luces”.

“El “Aconcagua” y el “Cachapoal”’, en medio de la semioscuridad
comenzaron a hacer aprestos para hechar al agua embarcaciones, y
al mismo tiempo ellos y la “O’Higgins” dispararon hacia tierra algunos
cafionazos que repercutieron con estrépito en el ambiente. Unos 300
hombres de la Artilleria de Costa y de la policia ocupaban las vueltas del
camino que sube caracoleando por la cuesta hacia la Quebrada Verde,
y al sentir los tiros y el estallido de las granadas se ocultaron en lo mas
espeso del bosque. El “Cachapoal’, en medio de la creciente oscuridad
les dirigi6 al azar algunos disparos de ametralladoras, y cuando se calculo
que los enemigos, asustados por las amenazas no se atreverian a bajar
hacia la playa, un bote del “Cachapoal” y otro del “Aconcagua” se dirigieron
a tierra”.
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La O "Higgins dispara contra la Bateria Esmeralda en Valparaiso, publicada en la revista
Inglesa “The Graphic” en Octubre de 1891.

“Los soldados Balmacedistas no daban sefales de vida”.

A las ocho de la noche, y una vez recogidos los botes, las cuatro
naves se hicieron mar fuera para vigilar nuevamente la costa e impedir
como antes el paso al “Imperial’ y a las torpederas. La distribucion del
bloqueo era el siguiente: la “0’Higgins” cruzaba a la altura de Quintay,
el “Cachapoal”’ y el “Aconcagua” entre este punto y el Faro Curaumilla,
el “Esmeralda” entre el faro y el fuerte Bueras. El “Cochrane” y la
“Magallanes” recorrian la boca de la bahia, y el “Maipo” y el “Bio Bio”
cruzaban frente a ConCon y Quintero. Sin embargo y analizando la
situacion con criterio realista, hubiese sido una casualidad que, con
un circuito tan extenso, con una noche tan cerrada y con barcos mas
veloces, el convoy Constitucionalista hubiese logrado atrapar, encerrar o
ahuyentar a los barcos Balmacedistas.

Sin embargo, tres alarmas sucesivas impidieron a la torpedera
“Lynch” entrar al puerto. Desde el “Cachapoal” alcanzé a verse muy cerca
a una de las torpederas haciéndosele varios disparos de ametralladora y
uno de cafién pero el veloz barco escapé hacia el sur conociéndose dias
después que habia desistido de penetrar a Valparaiso y pedia permiso
para dirigirse a Talcahuano o a Coquimbo.

La amenaza y simulacro en Laguna Verde produjo un resultado
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superior aun al que esperaban los Jefes Constitucionalistas, ya que la
perspectiva de las fuerzas Balmacedistas de verse atacados ahora
por el sur luego de la derrota de ConCon presagiaba una catastrofe de
proporciones para el Gobierno.

El Intendente de Valparaiso Viel, al tener noticias de los hechos de
Laguna Verde cayé en la desesperacion y telegrafié al General Alcérreca
para que acudiese al momento a Valparaiso para defenderla del
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desembarco en Laguna Verde; Alcérreca desmoralizado con el desastre
de ConCon y dudoso de los hechos, no se muestra entusiasmado con la
idea, mas aun que contaba con sélo 2.000 hombres fatigados y faltos de
animo.

Asi también Viel se dirigid6 al Comandante Juan F. Urcullu del
Regimiento Andes diciéndole: “.... estdn desembarcando en Laguna
Verde. Véngase inmediatamente. Avisele al General Barbosa, y que me
mande refuerzos”.

Por su lado, Balmaceda en conocimiento de estos telegramas
desesperaba también y ordenaba al Comandante Fontecilla a Vifa del
Mar diciéndole: ... Atienda a Valparaiso. Enemigo desembarca en
Laguna Verde. Avise a Alcérreca lo que pasa en Laguna Verde. Que
ministro Bafados sepa lo que ocurre”.

“El efecto Laguna Verde” habia sido logrado.

Los refuerzos que acudian desde Santiago y Concepcion seguian
llegando a Valparaiso en largos trenes que casi no se interrumpian, ya
que las fuerzas Constitucionales no habian logrado interrumpir la vital
conexion del ferrocarril, estableciendo el nuevo centro de resistencia a
espaldas del fuerte Callao, en las alturas de Miramar, lugar donde hoy se
levanta la Casa Presidencial en Vifia del Mar. El Ministro de Balmaceda,
Bafnados Espinoza, en su correspondencia al Comercio de Lima, describe
los refuerzos de la siguiente forma: “....el ejército del Gobierno Legal
estaba extendido desde el fuerte Callao, que recibe a sus pies las olas
del mar, hasta las cumbres mas elevadas de las alturas de Vina del Mar.
El ala derecha formaba un martillo sobre la linea principal, que estaba
destinado a impedir un avance a Valparaiso por el lado de Las Zorras, a la
vez que hacer infructuoso un flanqueo por ese costado”.

Disminuido el temor al desembarco por Laguna Verde, ios preparativos
se concentraron en Vifia del Mar, y son muchos los testimonios escritos
de la correspondencia intercambiada entre el 22 y 23 de Agosto entre
el Ministro Julio Banados Espinoza, el Intendente Viel, los Generales
Alcérreca y Barbosa, el Presidente Balmaceda, y el Presidente Electo
Claudio Vicufia, todos los cuales dan a conocer su incertidumbre y
desmoralizacion.

Las lomas de Miramar tenian sin duda para las fuerzas Constitucionales
el grave inconveniente de su altura, de la numerosa artilleria de campafa 'y
de montafa que la defendia, del corte del ferrocarril a espaldas del fuerte
Callao, sembrado de trincheras, de carros coronados por ametralladoras
y del fuerte mismo, el que podria lanzar sobre los asaltantes un terrible
fuego de flanco.

Pero el Alto Mando Constitucional juzgd que estos inconvenientes
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propios de una situacion de ataque diurno perdian efectividad en un gran
porcentaje si se trataba de hacer un asalto amparado por las sombras
de la noche. La oscuridad permitiria a los constitucionalistas atravesar la
planicie arenosa que hoy constituye la Poblacion Vergara de Vina del Mar
sin ser descubiertos por los centinelas del fuerte Callao. Las fuerzas de
Canto y Korner podrian por lo tanto avanzar durante la noche a través de
la faja arenosa dominada por el fuerte Callao, penetrar en la poblacion
de Vifia del Mar, llegar hasta el pie de los cafiones que resguardaban las
alturas de Miramar y luego seguir a Valparaiso. Esa era la teoria.

Korner y Canto no dudaron un momento del éxito del plan, y a fin de
asegurarlo acordaron solicitar el apoyo de la Escuadra que atacaria al
fuerte Callao por el lado del mar a fin de distraer de ese modo la atencién
de los artilleros Balmacedistas. La Escuadra aceptd la idea con gran
entusiasmo.

El ejército Constitucionalista estaba ubicado en el sector alto de Vifa del
Mar por el Norte, en los sectores que hoy se llaman Santa Inés, Poblacion
Gomez Carrefio, Granadilla, y Miraflores Alto.

A la medianoche del 22 de Agosto se puso en movimiento la comision
formada por el mayor Carlos Hurtado, el Comandante Ortizar y el
Secretario don Juan Waiker Martinez para avanzar hacia Vifia del Mar
bajando por el Camino de Quillota (hoy calle Quillota) con la orden
de realizar un reconocimiento detallado del camino que debia seguir la
infanteria para cumplir las instrucciones del ataque sorpresa. Llegaron
asi hasta el Estero sin vigilancia ni inconvenientes, atravesandolo luego de
una corta deliberacion y llegando hasta las primeras casas de la poblacion
cerca del actual Mercado Municipal. Era ya la 1 A.M. del dia 23 cuando la
Comisidn volvid a informar de la desorganizacion del ejército Balmacedista
a la vez que su ventajosa ubicacion defensiva. A las 2 y media A.M. los
cuerpos de la divisién Frias se pusieron en marcha hacia Vifa del Mar
ocultados por una noche con nubes que les permitié avanzar con paso
seguro, comenzando la infanteria a tomar colocaciones adecuadas al
asalto final. Infanteria y artilleria habian tomado sus posiciones cuando
ya el reloj daba las 4 A.M. esperando so6lo la orden para romper el fuego.
La infanteria se habia despojado de sus rollos y abrigos, listos para estar
livianos durante la carrera que iban a emprender para atravesar el Estero
y la planicie, para luego poder subir por los faldeos del lado oriente de
Miramar (sector Villanelo Alto). A todo esto se encontraban a tan sélo
1.500 mts. de los faldeos y terraplén del tren detras del cual se encontraba
el ejército Balmacedista, cuando se impartio la orden de detener el avance
para practicar un ultimo reconocimiento a las fuertes posiciones que tenian
ordenes de atacar. Korner y Canto observaban ansiosos las posiciones de
Miramar esperando divisar los repetidos fogonazos que demostrarian el
inicio del combate.
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Pero los minutos se sucedian rapidos y ningun disparo; eran ya las
4 y media, dieron las 5 A.M. y todavia el valle, la ciudad y las alturas
permanecian en la oscuridad y en el silencio.

Ricardo Cox Méndez nos describe asi estos momentos: ...” alas 5 de la
mafana comenzaba a clarear y a esa hora ya era imposible pensar en una
sorpresa. Se ordend en consecuencia retirar la infanteria de las laderas
para ocultarlos de la vista del enemigo. Cuando la plena claridad vino,
solo la artilleria conservaba sus posiciones.”

Eran ya las 6 y media del dia 23 cuando se presentaba al Cuartel
General el Coronel Vergara diciendo que habian llegado todos, jefes
y oficiales, a la conclusidon que las posiciones Balmacedistas eran
inexpugnables y de que su ataque equivaldria a un sacrificio inutil para
su gente. Por eso, y a pesar de tener sus tropas listas a la hora senalada,
habia resuelto suspender la operacion.

Para cubrir la retirada se ordené a la artilleria abrir los fuegos para
distraer a los defensores. Contesté el fuerte Callao, y alas 9 A.M. empezd
a desarrollarse un fuerte duelo de artilleria.

Cox Méndez nos cuenta que en este momento se llegd a hablar de un
reembarque del ejército Constitucional, idea que contd con el rechazo de
Korner y Waiker Martinez quienes hacen llegar esta absurda proposicion
a don Jorge Montt autoridad suprema de la causa. El ilustre marino que
se encuentra a bordo del “Cochrane”, frente a ConCon, hace llegar al
alto mando la conminatoria advertencia de que, si no hay quien se atreva
a seguir la campaha, “que se le envie a él un caballo para ir a ponerse al
frente del ejército y conducirlo a la victoria definitiva”.

La situacién de la Escuadra en ese amanecer era la siguiente: la
“O’Higgins” y la “Magallanes” sostenian el asedio a la altura de Laguna
Verde, el “Cochrane”, el “Esmeralda”, el “Cachapoal”’ y el “Aconcagua”
cerraban la boca desde el Puerto hasta ConCon, el “Bio Bio custodiaba
la caleta de ConCon y el “Maipo” cruzaba a la altura de Quintero.

Sdlo después de las 7 A.M., cuando no podia pensarse en ninguna
sorpresa, comenzaron a sentirse nutridos disparos entre el fuerte Callao
y la artilleria Constitucionalista, separados Unicamente por el Estero y la
faja arenosa de la margen derecha de éste.

El “Cochrane” se acerco con cautela al fuerte Callao, y el “Esmeralda”
avanzé también a tomar distancia junto al “Cachapoal” y al “Aconcagua’.
Estos dos recibian la orden de detenerse a 1.500 mts. de los dos primeros
a fin de hallarse listos para prestarles socorro en caso de ocurrir algin
percance inesperado.

El fuerte Callao a causa de su altura abarcaba mas campo de tiro
con sus piezas, y su alcance se podia calcular sobre los 10.000 mts. El
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“Cochrane” seguia avanzando, y el repiqueteo de la fusileria hizo creer
que el combate se habria empefiado en la parte baja de Vifia del Mar y que
el ejército Constitucionalista iniciaba su ataque a Vina del Mar.

El “Esmeralda” y el “Cochrane” se acercaron mas a tierra, aun
exponiéndose a ser averiados, no solo con los disparos del fuerte
Callao sino también del Pudeto y del Andes, y comenzaron a buscar una
posicién adecuada para dirigir sus proyectiles en direccion al primero y
a las posiciones enemigas de las alturas de Miramar. Hasta el Bueras,
creyendo tener a tiro a la “Esmeralda”, le lanz6 en esos momentos tres o
cuatro caflonazos, aunque sin alcanzarla. El Andes le disparé cinco con
certeras punterias y con un alcance de 9.200 metros, y el Pudeto dos
o tres con menor éxito.

“No podia ser mas sensible el inminente riesgo a que de una manera
tan inutil se exponian nuestras naves, engafadas por el fuego, inutil
también, de los rifleros, que tendidos de barriga disparaban al azar
contra los enemigos atrincherados a mas de dos mil quinientos metros
en las alturas de Viha del Mar y de Miramar. El “Cochrane” sigui6
avanzando para poner el fuerte Callao bajo sus tiros, y el “Esmeralda”,
alejandose del radio de accion del Andes, se encaminé hacia el mismo
punto”.

Elloi Caviedez por su parte informa: .... “Eran las 8.20 de la mahana
cuando rompia el “Cochrane” sus fuegos. Cinco minutos después
hacia otro tanto el “Esmeralda”. Como los proyectiles del primero
no llegasen a la bateria enemiga, se adelanté una y otra vez hasta
alcanzarla, y en esa expuesta posicién, que lo ponia de sobra bajo
los fuegos de los canones contrarios, se mantuvo durante largo rato.
Los artilleros enemigos iban rectificando poco a poco sus punterias,
y granadas hubo que cayeron a pocos metros del blindado, haciendo
creer a los de tierra que habian logrado herirlo con ellas” .

“Las colisas del “Esmeralda”, de mayor alcance que los cafiones
del “Cochrane”, lanzaban mientras tanto espléndidos tiros, algunos
de los cuales llegaban hasta los atrincheramientos Balmacedistas
de las alturas de Miramar. Y como el cafioneo en tierra continuaba
nutrido e incesante, dejando percibir a veces el fuego de la fusileria,
las arrogantes naves, deseosas de secundar la accion del ejército,
mantenian sus peligrosas posiciones y afrontaban valerosamente los
disparos de los fuertes enemigos”.

Un testigo a bordo de un barco de guerra inglés nos entrega su vision
gréfica de la batalla con el siguiente comentario: “La batalla de Vifa del
Mar tuvo lugar el 23 de Agosto de 1891, entre divisiones de Balmaceda
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y las fuerzas del Congreso. El “Esmeralda” y el “Cochrane” ayudaron a
bombardear el Fuerte Callao tratando de silenciar las baterias de tierra
ubicadas detras. Las fuerzas del Congreso fracasaron en capturar Vifia del
Mar, pero posteriormente cortaron el ferrocarril algunas millas al oriente y
llegaron a Valparaiso por su parte de atras”.

Eran las nueve y media de la manana, y el fuego de cafidn se sostenia
por ambas partes atronador y nutrido, haciendo creer quiza a los que no
podian ver el campo de la accién que en esos momentos se libraba un
combate sangriento y decisivo.

Replegada la infanteria constitucional sobre la altura, y terminado por
lo tanto el papel de la artilleria, ésta comenzd a disminuir poco a poco sus
fuegos. Ademas, ya sus municiones comenzaban a agotarse, y a las diez
y media de la mafiana se le concluian por completo.

Las piezas fueron entonces retiradas de las laderas, aunque
permanecieron siempre a la vista del enemigo, y los artilleros quedaron
en descanso al abrigo de sus cafones.

Un funebre silencio sucedid al ruidoso cafoneo; y observan-do esto el
“Esmeralda” y el “Cochrane”, que se habian mantenido constantemente
bajo los fuegos del fuerte Callao, comenzaron a moverse poco a poco
para no seguir expuestos a las granadas enemigas y para ver modo de
percibir lo que pasaba en tierra.

Los artilleros Balmacedistas suspendieron también en esos momentos
sus disparos. S6lo muy a lo lejos dirigian, ya al “Cochrane”, ya al
“Esmeralda”, algunos tiros con sus grandes cafones, cuando juzgaban
que los movimientos de estos buques los habian acercado lo suficiente
para ponerlos a su alcance.

A bordo no se sabia qué pensar de esta suspension de fuegos.
¢ Habrian sido forzadas las posiciones enemigas?

¢ Habrian sido rechazados?.

La ansiedad era muy grande.

Durante todo el dia siguiente los cafones Balmacedistas lanzaron
a intervalos bulliciosas aunque inofensivas granadas contra las tropas
Constitucionales, tanto desde el fuerte Callao como desde las baterias
establecidas en las faldas de Miramar. Los jefes del gobierno estaban
envalentonados con el éxito que creyeron haber obtenido a tan poca
costa, pues ignorantes ellos del plan que debidé poner en ejecucién el
ejército constitucionalista, se figuraron que en aquel nutrido y prolongado
cafoneo consistia toda la operacion de guerra y que ésta tuvo quiza por
objeto apagar los cafiones del fuerte Callao con el apoyo de la escuadra
y apoderarse asi, a cafionazos, de tan ventajosa posicion. Y convencidos,
naturalmente, de que esta empresa era punto menos que imposible
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Batalla de Vifa del Mar, publicada en la
revista Inglesa “The Graphic” en Octubre de 1891.
(Se pueden apreciar al centro del dibujo la chimenea e instalaciones de los astilleros
LEVER y MURPHY ubicados en los terrenos del actual balneario de Caleta Abarca. Ala

izquierda al fondo el “Esmeralda”y el “Cochrane” en posicion de combate).

para el niumero de cafiones con que se contaba, discurriendo tal vez la
manera de inducir a las naves a ponerse de nuevo al alcance de sus tiros,
determinaron enviar a la torpedera “Lynch” a la costa de Viha del Mar
para que desde alli cafionease a las tropas revolucionarias, y atrajera a
las cercanias del fuerte Callao, a algunos de los buques de la escuadra
constitucionalista.

Se movio, en efecto, la torpedera “Lynch” en direccion al punto que se
le habia sefialado; y navegando a la vista de las naves y bajo el amparo
de las fortalezas, comenzé a disparar con sus cafiones de tiro rapido
en direccion a los campamentos opositores (algunos ubicados en los
contrafuertes de Las Salinas). Por un momento pudieron halagarse los
Balmacedistas con la idea de que su estratagema les producia el resultado
que esperaban, porque los buques, no distinguiendo bien el principio, a
causa de su posicion, hacia qué punto dirigia la “Lynch” sus proyectiles,
y llegando a figurarse algunos a bordo que bombardeaba las alturas del
Baroén, ocupadas sin duda, (creian ellos), por las tropas constitucionalistas
después del anunciado ataque, tanto el “Esmeralda” como el “Cochrane”
avanzaron de nuevo hacia el sur para imponerse de lo que pasaba; pero
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notando que no era al Barén sino a las lomas del norte de Vina del Mar a las
que pretendia cafonear la torpedera, siguieron adelante cruzando fuera
del alcance de las baterias.

Los estrategas del gobierno sufrieron, pues, un desengafno y este no
dejo de costarles algo. En efecto: los proyectiles de la “Lynch”, a pesar de
la distancia a que se colocaba de tierra, no alcanzaban ni a inedia falda de
las colinas ocupadas por el ejército constitucional: casi todos caian en la
playa o a pocos metros de la ribera, sin causar otro dafo en la tropa que
la sobreexitacidén nerviosa que semejante espectaculo le producia. Los
marinos Balmacedistas procuraron entonces dar mas alza a sus cafones,
y tanto los levantaron y exigieron que a una de las piezas se le desprendio
el obturador y maté a un oficial y dos marineros, dejando heridos a otros.

Con este accidente desgraciado termind el ardid. La torpedera
“Lynch” regres6 a su fondeadero con la bandera a media asta, y la flota
revolucionaria siguié haciendo en la boca y los alrededores del puerto su
vigilante y prolongada guardia.

El ejército constitucional, mientras tanto, viendo que ya la tarde
avanzaba, comenz6 a moverse de sus expuestas posiciones para quedar
fuera del alcance de los cafiones del gobierno. A las tres de la tarde daba
el coronel Canto al comandante Frias la orden de proteger con su brigada
la marcha de las otras dos, que a esa hora desfallecidas, comenzaban a
retirarse por las quebradas en demanda del campamento que ocuparon la
noche anterior en las alturas de Refaca.

Ricardo Salas Edwards en su libro: “Balmaceda y el Parlamentarismo
en Chile” describe estos momentos de la siguiente forma: .... “dos cosas
hay dificiles de realizar en una guerra, segun los maestros de la estrategia:
la retirada en regular orden de un ejército vencido y el aprovechamiento
rapido de los efectos de una victoria” .... Cuan cierto es esta afirmacion
si por un lado se analiza el triunfo de ConCon que no se supo aprovechar
para de inmediato atacar Valparaiso practicamente desguarnecido. Por
el otro las derrotadas tropas de Balmaceda hacen un retiro en desbande
totalmente desorganizadas y desmoralizadas.

El asunto es que las fuerzas constitucionalistas, dos dias después de
la batalla de ConCon se encuentran aun en las cercanias del campo de
batalla (Refaca Alto), sin siquiera decidirse a cortar el ferrocarril, principal
fuente de abastecimiento militar de Valparaiso.

En las noches del 23 y 24 de Agosto Balmaceda duerme en la estacion
de ferrocarril de Quillota con la intencion de seguir a Valparaiso para apoyar
a los generales Alcérreca, Barbosa, al Intendentes Viel y a Claudio Vicufa,
pero una compafia de ingenieros logra finalmente cortar el telégrafo y las
fuerzas de Canto y Korner se apoderan de Quilpué cortando finalmente
la conexion con la capital.
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Balmaceda regresa desmoralizado a Santiago el dia 25, y son
numerosos los testimonios que nos entregan de esos dias:

Valdés Vergara “Ultima jornada contra la dictadura”, Bafiados Espinoza
“Balmaceda”, Ricardo Salas Edwards, Elloi Caviedez, Cox Méndez, etc.
todos los cuales nos dan a entender el grado de desesperacion de las
tropas constitucionales por avanzar a Valparaiso y las desaveniencias y
falta de coordinacion por otro lado de las fuerzas del gobierno.

Desde Quilpué Canto y Korner avanzaron resueltamente hacia Las
Palmas haciendo un elevado y vasto semicirculo detras de Vifia del Mar
y Valparaiso para acampar finalmente en el llano de Pefiuelas (hoy Lago
Pefiuelas) el dia 26 y 27. Por su lado Barbosa y Alcérreca al darse cuen-
ta de ello movieron a su turno sus regimientos desde Vifia del Mar hacia el
Alto del Puerto para cerrarles el paso en Placilla.

La ventajosa situacidn que los generales Balmacedistas habian
asegurado para su ejército no permiti6 a los congresistas esperar un
éxito facil.

Las municiones no escaseaban tampoco en el campamento de
Barbosa; el intrépido comandante de la torpedera “Lynch”, el ya famoso
capitan Fuentes habia traido desde Coquimbo a Valparaiso una abundante
provision burlando por ultima vez a las naves constitucionalistas.

La batalla de Placilla se inicié en las primeras horas de la manana
del 28 de Agosto. Bafados Espinoza la describe asi: ... “No cabrian alli,
ataques de flanco, ni golpes de estrategia, ni movimiento de ingenio de
parte del ejército congresista, habia sélo un combate a la antigua, de
frente, a pecho descubierto, de abajo hacia arriba y en medio de una lluvia
de balas”...

Y asi fue la batalla para los atacantes.

Fue sangrienta y lo fue doblemente mas para los Balmacedistas .

LA RETIRADA DE LAS FUERZAS BALMACEDISTAS DESPUES
DE LA BATALLA DE PLACILLA

Fue rapida en su accidn y absoluta en sus resultados.

Luego de la batalla se logré rapidamente reagrupar las fuerzas y
repartir los soldados en sus batallones y regimientos de la siguiente
forma: 12 Brigada concentrada a la entrada del camino de los Lecheros.
2% Brigada a la entrada del camino de la Pdlvora. 3% Brigada en el camino
carretero de Valparaiso a Santiago que pasa por el Alto del Puerto.

El Escuadrén Guias tuvo por misidon perseguir a los derrotados que
huian por el camino de la Pélvora. Korner a la cabeza de los Granaderos



76 Cedric Purcell de la Vega

avanzaba a toda prisa a Valparaiso por el camino de los Lecheros. Alas 11
y medio de la mafiana Korner llegaba al caserio del cerro Ramaditas.

La revista inglesa “The Graphic” en Octubre de 1891 publica un
grabado en madera basado en un dibujo hecho por un oficial a bordo de
un buque de guerra inglés con el siguiente comentario: “Temprano en la
mafana del 28 de Agosto se oyeron disparos y cafionazos en las colinas
del Alto del Puerto de Valparaiso, y como a las 11 A.M., la caballeria de
Balmaceda se replegé hacia la parte baja de las colinas, hacia la ciudad,
con muchos caballos sin jinetes entre ellos. Las fuerzas congresistas
seguian disparando hacia los fugitivos. Estas tenian 12.000 hombres y
el gobierno 10.000. Estos ultimos tuvieron cerca de 1.000 muertos”. Las
fuerzas que quedaban defendiendo al gobierno en la ciudad de Valparaiso
eran ademas de la policia, el escuadrén gendarmes de Vifa del Mar y el
batallén Angeles, el cual se encontraba cerca del estero de las Delicias
(hoy Av. Argentina) y que se rendia poco después siendo desarmado por
los granaderos de Korner. No quedaba entonces como defensa mas que
la policia, los gendarmes (que se dipersaban poco después) y el regimiento
Artilleria de Costa que custodiaba los fuertes y que se desbandd poco
después también.

Canto y Korner buscando crear la menor cantidad de victimas y dafios
materiales, determinaron no acceder por la fuerza a la toma de control de
la ciudad, sino que confiaron a don Juan Waiker Martinez el papel de
parlamentar con el Intendente, lo cual permitid a los jefes politicos ganar
tiempo y burlar la accion de la justicia buscando refugio a bordo de los
buques de guerra extranjeros anclados en la bahia.

Muertos Barbosa y Alcérreca en el campo de batalla, Viel y Claudio
Vicuha pidieron mayor plazo para la rendicion, y solicitaron al Coronel Ruiz,
jefe de estado mayor general del ejército Balmacedista, que se entendiera
con las tropas triunfantes. Ruiz corrié de lado a lado mientras el
tiempo transcurria y Waiker Martinez no lograba obtener la rendicion
formal. Elloi Caviedez nos relata asi los hechos:

“En vista de esto Korner bajé del cerro Ramaditas y avanzé al
trote por la calle Victoria. En la calle Condoli encontré al coche de
Waiker Martinez que regresaba desde la Intendencia sin respuesta
satisfactoria. Apresur6 el paso, penetrd en la calle Esmeralda, siguio
por Prat y se dirigioé directamente a la Intendencia. Eran las 12 y media
del dia 28 cuando Korner tomaba posesién del palacio”.

Ricardo Salas Edwards nos describe detalles de esos
momentos: ... “las escuadras extranjeras ancladas en la rada de
Valparaiso habian desembarcado sus guarniciones con anuencia de
las autoridades Balmacedistas para resguardar el orden de la ciudad.
Las guarniciones extranjeras, francesas especialmente, se esforzaban
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en la plaza de la Intendencia por contener la presion del pueblo que
queria deponer sin mas tramite a las autoridades. Estaban en el salén
de la Intendencia, Claudio Vicufa, el sucesor electo de Balmaceda,
Godoy, Viel, Bafnados Espinoza y otros; eran tales las amenazas del
gentio callejero, que los politicos Balmacedistas vieron peligrar sus
vidas, y alguien (se cree que fue Claudio Vicufa) como defensa dio

The Civil war in Chile - The Battle outside Valparaiso.
La retirada de las Fuerzas Balmacedistas después de la Batalla de Placilla, publicada en
la revista Inglesa “The Graphic” en Octubre de 1891.

en alta voz, desde los balcones a las marinerias extranjeras el grito
insensato de jfuego! en francés, que el almirante Le Valois impidi6 se
ejecutara”.

Alos jefes politicos y militares sobrevivientes de la causa del gobierno
no les quedaba otro recurso que el refugio a bordo de las naves de
guerraextranjeras bajo la proteccion de las marinerias desembarcadas.
Barcos alemanes, franceses, ingleses y norteamericanos pasaban a
ser el asilo escogido por las autoridades.

Poco después de mediodia el almirante de la escuadrilla alemana
declaraba que los fugitivos se encontraban a bordo de sus naves y
ofrecia entregarlos a las nuevas autoridades si estas daban completa
seguridad de que el pueblo no atentaria contra sus vidas, condicion
que era imposible de asegurar debido al grado de exaltacion de los
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habitantes. Los fugitivos permanecieron a bordo, pero temerosos que
se les enviara a tierra cualquier dia, cambiaron el asilo germano por
aquel mas seguro de los barcos de Estados Unidos.

A la una del dia el Regimiento Constitucién se encaminaba al Puerto por
el Malecon y llegaba a las cercanias del muelle de pasajeros en medio
de una inmensa poblada que lo aclamaba delirante. Elloi Caviedez nos
entrega su relato:

“La rapidez de su marcha amenazaba ocupar los cercanos
fuertes con mucha mayor prontitud de la que los discipulos de Viel que
tripulaban la “Lynch” necesitaban para desocuparla; de modo que, sea
para darle tiempo de concluir tan importante operacion, sea por un rasgo
de criminal despecho de su comandante, de repente resonaron unos
cuantos cafnonazos dirigidos por esa nave, no solo contra los soldados
del regimiento que avanzaba, sino contra el numerosisimo y apifiado
concurso de gente indefensa que lo seguia y escoltaba en medio de
locas aclamaciones. Tres tiros alcanzé a hacer la torpedera, sin causar
baja alguna entre los soldados, pero matando a un hombre del pueblo e
hiriendo a dos niflos que formaban parte de la multitud.

Aquellos tardios e inexcusables disparos no produjeron mas efecto que
el de dispersar en desorden a una parte de los acompanantes del primer
regimiento constitucional, mientras que éste, esparciendo sus tiradores a
lo largo del malecén, rompia en el acto nutrido fuego de fusileria contra la
torpedera.

Los tripulantes de ésta no contaban, sin duda, con una respuesta tan
pronta a su desatinada provocacién, segun pudo notarse por la presteza
con que se tiraban al agua los que aparecian sobre cubierta. Los soldados
estaban separados tan solo por unos ochenta metros de la “Lynch”, y a
esa distancia tenian que ser terriblemente certeras las balas disparadas
por los veteranos del Constitucién.

Los cafonazos cesaron, pues, en el momento, y entonces,
embarcandose algunos soldados en botes que los entusiastas fleteros
pusieron a su disposicion, al mismo tiempo que muchos hombres del
pueblo los acompafaban en cuanta embarcacién pudieron hallar a mano,
se encaminaron todos, formando una numerosa y entusiasta escuadrilla
de embarcaciones menores, a dar un abordaje al empecinado barco
Balmacedista.

Los culpables no esperaron la acometida. En cuanto vieron salir del
muelle los primeros botes se pusieron presurosos a salvo, alejandose a
todo remo ocultos por el casco de la “Lynch”, por cuya causa no se les hizo
fuego desde tierra y desde las embarcaciones. Arribaron en seguida a uno
de los buques norteamericanos que se encontraban mas cerca; y mientras
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la tropa del Constitucion y los valientes voluntarios que la acompanaban
subian tranquilamente a la rebelde nave, ellos, confusos y despechados,
iban a lucir su verglienza ante los marinos de los Estados Unidos.

TEseT 7 o = =

The Civil war in Chile - Paving off an old score on the “Almirante Lynch”, publicada en la
revista Inglesa “The Graphic” en Octubre de 1891.

La vision de la revista inglesa “The Graphic” en Octubre de 1891 se publica
en otro grabado en madera basado en un dibujo hecho por un oficial a bordo
de un buque de guerra inglés, y cuya descripcién coincide plenamente con
Caviedez: ... “la Aimirante “Lynch” hundié al acorazado “Blanco Encalada” con
un torpedo el 23 de Abril de 1891, y el 28 de Agosto las tropas constitucionalistas
marchando por Valparaiso, vieron a la “Lynch” fondeado junto a una boya; de
inmediato abrieron fuego de rifles que mato a casi todos los hombres a bordo
(cerca de 20). El capitan y los oficiales habrian escapado antes a bordo del
buque de guerra norteamericano “San Francisco”.

(Recordemos que este barco presencio el desembarque en Quintero).

“Cinco hombres lograron escapar en un bote pero cuatro de ellos
fueron muertos y uno herido. Dos hombres saltaron también por la borda
y nadaron hacia la boya, pero fueron inmediatamente recogidos de la
playa”.
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Un poco mas tarde se mandé aviso al comandante en jefe de la escuadra
que ya Valparaiso se encontraba en poder de las armas libertadoras, y a
las cinco de la tarde comenzaban a ocupar sus antiguos fondeaderos el
“Cochrane”, la “O’Higgins”, la “Magallanes” y demas buques y transportes
que montaban la guardia en la boca del puerto. La “Esmeralda”, el
“Cachapoal”’ y el “Aconcagua”, que en prevision de una derrota cruzaban
desde el dia anterior a la altura de Laguna Verde, continuaron alli todo
el dia y la noche del 28, ignorantes de la gran noticia, y solo el 29 en la
mafana entraban a la bahia.

La escuadra entraba de este modo victoriosa aquella noche a la bahia
cuyas aguas no surcaban sus naves desde mediados de Enero. Al anclar
la nave Almirante “Cochrane”, que llevaba a su bordo al capitan Montt fue
saludada con los entusiastas burras de las escuadrillas extranjeras surtas
en el puerto.
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1.-Introduccion

La via maritima ha sido la creadora de la prosperidad de la humanidad, tan
pronto ésta fue capaz de estructurar los primeros atisbos de una civilizacién
y es asi como en el antiguo Mediterraneo oriental surgieron las primeras
Talasocracias conocidas, la cretense y la fenicia, como también otras en el
Lejano Oriente, estableciéndose dos focos de cultura paralelos, los cuales se
enlazarian mas tarde a través del intermediario musulman, desde comienzos
de la era cristiana y luego con la intervencién adicional de genoveses y
venecianos durante la Edad Media, hasta que, la toma de Constantinopla por el
turco en 1453 cerrd el camino de la ruta de la seda, y de las especias alentando
a geografos y navegantes del medioevo a encontrar nuevas vias hacia oriente
que no fuesen interferidas por los infieles, inspiracion que ya poseian los
portugueses en su intento africano de buscar oro y esclavos en el continente
negro y proyectarse hacia su extremo austral para doblar el cabo y penetrar
a un nuevo océano que los conduciria directamente hacia los mercados de la
lejana Catay y Cipango de Marco Polo y de otros antiguos relatos.

La participaciéon posterior de Espana navegando hacia el oeste y que
los alcanzé y sobrepasé pronto, no fue otra cosa que, consumar un objetivo
esencial, aunque no total, en la competencia por obtener el control de las
comunicaciones maritimas, porque tal cual como lo sentenciaria Sir Walter
Raleigh en el siglo XVI “ Quien manda en el mar manda en el comercio y
quien manda en el comercio manda en el mundo “.
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Fue de este modo como este proceso comenzd a tomar contenido
desde el comienzo del siglo XVI, el cual vio nacer en orden consecutivo
a cinco Talasocracias, todas originales y diferenciadas y dignas de ser
consideradas altenor de sus formas de actuar, de acuerdo susidiosincrasias
y a sus posibilidades, por ser en su conjunto cada una de ellas admirables,
para luego observar que debieron enfrentarse, en razén de sus intereses
politicos y econdmicos contrapuestos, en busca de su supremacia en
su proyeccion maritima, colonial y comercial ultramarina, como también
mundial y es asi como se ha hecho necesario tener que analizar tanto el
Poderio Maritimo de Portugal, como el de Espafa, Francia, Holanda e
Inglaterra, toda vez que fue a través de sus interacciones en el mar donde
se construy6 la plataforma de nuestro presente, dada la dimension de los
intereses que se encontraban en juego y que en la actualidad representan
la mayor parte del comercio mundial.

Lo descrito se debia a que, con la expansion maritima de los grandes
paises descubridores, el trafico de mercancias por mar crecio hacia cifras
inimaginables a partir del medioevo, lo cual revolucionaria la economia
universal, ya que solo con naves fue posible abordar esta gesta en pro
de un mejor destino de progreso para la humanidad toda y fue asi como
muchos pueblos abandonaron su estado de barbarie y se incorporaron al
saber universal y con ello a otras formas de vida y de convivencia dinamica,
lo que solo se logro gracias a los resultados de rentabilidad que producia
el transporte maritimo en el intercambio de bienes, tal cual lo profetizaria
Alfred Thayer Mahan en su obra “Sea Power Among Nations”, de fines
del siglo pasado, convirtiéndose, por la profundidad de su pensamiento,
en el mas destacado estratega maritimo en cuanto a la importancia que
representaban las lineas de comunicaciones maritimas las que constituian
también por lo sefalado la razon de ser de la lucha en el mar, dada su
gravitacion tanto en la paz como en la guerra.

A la luz de lo expresado, es del caso destacar que la diferencia
esencial entre los dos grandes geopoliticos de comienzos de siglo
Mahan y Mackinder, ésta se movié en torno a los medios de transporte.
Mahan fue el adalid del transporte maritimo y Mackinder por otra parte
aseguraba la mayor competitividad del empleo del transporte terrestre,
con la locomotora a vapor y el motor de combustidn interna sobre las
grandes masas continentales, en lugar del uso de las vias maritimas, las
cuales serian complementarias y no principales, en circunstancias que su
resultado final fue a la inversa, toda vez que, el porcentaje actual del 82%
del comercio mundial movilizado por mar asi lo confirma.

De aqui que Mahan sentencid refiriéndose a las lineas de
comunicaciones maritimas en particular, lo que sigue :
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“Las comunicaciones rigen la guerra y constituyen el elemento mas
importante de la estrategia, la politica y el arte militar. En su control se ha
apoyado la preeminencia del poder e influencia en la historia del pasado y
continuara como atributo inseparable de su existencia”.

Por lo tanto, las comunicaciones en general y las maritimas en
particular, constituyen la savia que fluye por las arterias de la humanidad
para que ésta pueda nutrir su existencia, pero no unicamente en tiempos
de guerra, sino también en tiempos de paz, dada su vigencia permanente,
en consideracion a que, la vida econémica del mundo gira en torno a
centros productores, centros transformadores y centros consumidores,
intercomunicacion que se satisface en el caso del trafico que se canaliza
sobre el mar, siguiendo sus lineas de comunicaciones, cuyas caracteristicas
también ofrecen ventajas por ser muy flexibles, dado el amplio campo sin
obstaculos que ofrece el mar, un simil a “una llanura liquida”, ademas
de no requerir de pavimentacion y conservacion de éstas, como también
permiten ser desviadas en casos de conflicto, sin ser necesario construir
nuevas vias.

Pero Mahan no sentd Unicamente su pensamiento como teoria pura,
en cuanto al valor de la geografia y de las comunicaciones maritimas como
elementos de prosperidad y poderio, si no en particular para aplicarlos en
los casos que a los E.U.A. le interesaran, por ello esta obra tiene por
finalidad difundir conocimientos de este orden y hacer la apologia de
nuestros intereses en el mar, con la finalidad que Chile, en su calidad
de pais maritimo, pueda usufructuar debidamente de las posibilidades de
grandeza que le ofrece su mar y para ello se ha considerado necesario
evaluar este proceso desde el inicio mismo de la gesta que le daria
vida a continuacién al Reyno de Chile, a través del descubrimiento de
América, ambientado si al tenor de las circunstancias de la época y
luego se describe nuestro proceso colonial, pero dentro del contexto
mundial, con el propésito de poder evaluarlo y deducir la validez de las
reglas que lo rigieron y obtener experiencias, las cuales veremos que
éstas son tan validas en el ayer como hoy en dia y en el futuro.

Este acontecer hispanoamericano del Reyno de Chile que nos
pertenece, junto a la Patria Madre, Espafia y que por lo tanto nos
podria servir de guia, corresponde asi pues, que sea tratado en sintesis
que prosigue como la continuacion de la introduccidén a la presente
exposicion:

La epopeya escrita por Espana, al lograr descubrir un nuevo
continente, hazaha que cambidé no Unicamente el saber geografico en
términos definitivos, sino muy en especial el curso de la historia y del
conocimiento de la sociedad humana, se concretd gracias ala percepcion
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de los Reyes Catdlicos, en particular de la Reina Isabel (1), ya que fueron
ellos quienes hicieron posible, segun sus propias convicciones, armar una
expedicién maritima con el mencionado propdsito, en circunstancias que
tuvieron que, considerar como validas las tesis que el insigne Cristdbal
Colodn les planteara en contra de todo convencionalismo, o que comprueba
su intuicion superior. Empero lo anterior dignifica por igual el aporte del
“ilustre almirante de todos los tiempos”, ya que, él fue su creador intelectual
y artifice profesional, todo ello dentro de una perfecta mancomunidad de
propdsitos y accion, en la cual la celebridad y la gloria de Espafa escrita
durante la concrecion de la gesta por sus propios capitanes y tripulaciones,
gracias a su tradiciéon marinera, se conjuga en forma idéntica, lo que
constituye un todo arménico, indisoluble e imperecedero (2).

Simultaneamente, es del caso comentar en razén al cambio de
actividades que demandé posteriormente la colonizacién de América,
que el “leit motiv” de tan legendaria expedicion fue antes que otra cosa
el comercio maritimo, a través de una nueva ruta navegando hacia el
occidente, sobre la base entonces de la validez de la tesis, enunciada,
entre otros por Toscanelli y su conocida carta, editada en el ano 1474,
en la cual Europa enfrenta a Cipango y que segun se dice, Colon
examino. (3)

1.- Se dice que la Reina habia empefiado sus joyas para ello, pero esa afirmacion es falsa,
ya que la comunidad del Puerto de Palos costed parte de dos carabelas en cancelaciéon de
imposiciones reales y la “Santa Maria” fue financiada colocando los reyes un aporte de 1.100.000
maravedies prestados a su vez por Santangel y el resto lo proveyeron banqueros residentes en
Andalucia. Colén tuvo la suerte de contar también con el apoyo del marino Martin Alonso de
Pinzén, acaudalado y entusiasta armador de Andalucia. Op.cit. lugar 19 de la Bibliografia.

2.- A pesar del conflicto permanente para expulsar definitivamente al arabe de la peninsula,
claro si en sucesivas etapas de progreso territorial, Espafia habia logrado en los tiempos de
Colén consolidar plenamente su Marina, asi Cataluiia desde el siglo IX contaba con una intensa
actividad maritima y flota propia con lineas de comunicaciones a Flandes y dentro de todo el
Mediterraneo exportando productos agricolas y tejidos.

Castilla y el Cantabrico por su parte, habian afianzado ya un gran desarrollo en los tiempos

de Alfonso Xl, interviniendo en la Guerra de los Cien Afos a favor de Francia. A su vez la
Marina andaluza atendia el trafico hacia el norte de Africa y a las Canarias compitiendo a los
portugueses. Ibidem (1).
3.- Ademas antes de Ptolomeo (Siglo Il), Eratéstenes ( 276 - 196 A.C.) gedgrafo y filésofo,
llamado el segundo Platén, concibié la esfericidad de la tierra y la calculd, habiendo obtenido una
cifra aproximada. Imaginaba también la existencia de un océano que envolvia tres continentes y
sabia de la existencia de la India.

También Hiparco astrénomo griego ( 160 - 124 A.C.) fue el primero en dividir el circulo
en 360°, establecio la red de paralelos y meridianos y plante6 la necesidad de fijar los puntos
geograficos por coordenadas.

En la Edad Media Pierre d-’Alilly escribié la obra “Imago Mundi”, publicada en 1486 y Eneas
Piccolomini (luego Papa Pio Il) edité la “Historia Rerum Ubique Gestarun”. Ambos tratados
geograficos fueron consultados por Colén. Ibidem (1)
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Cuandoelinsigney glorioso almirante, fonded sus anclas en Guanahani,
la actual era oceanica mundial se habia iniciado. El esquema del mundo
antiguo era entonces, a partir desde aquel instante, reemplazado por otro,
cuyo centro de gravedad seria las lineas de comunicaciones maritimas
que cruzarian el Atlantico en razén de un comercio cada vez mas intensivo,
proceso que con los siglos provocaria el giro de la economia global y
afectaria el balance del poder en Europa, una vez que los E.U.A. surgiera
en calidad de potencia mundial como culminacion de este suceder.
Ademas quiso el destino en su comienzo que el desarrollo evolutivo de la
humanidad hiciera que la “Era de los Descubrimientos” convergiera con
la “Edad del Renacimiento” y cuyo acontecer produjo los primeros atisbos
del comercio moderno y de este modo ya en los dias de Coldn existia en
Europa bancos comerciales.

Justamente en esa época fue inventada la “letra de cambio”,
(internacionalmente “bill of exchange”), en funcion del comercio maritimo
y de este modo ltalia comerciaba entre otros con Espafa, sobre la base
de depdsitos previos bancarios y la acreditacion de aceptaciones mutuas
entre exportadores e importadores.

En el sefialado contexto, Espafia, luego del descubrimiento del Nuevo
Mundo, obtiene el predominio mundial, tanto politico como econdémico, el
cual conduce férreamente durante el siglo XVI, pero a comienzos del siglo
siguiente comienza a declinar, debido a que, entre otros factores que seran
examinados, su economia se desestabilizd, debido al exceso de metales
preciosos y piedras de la misma indole que comenzé a recibir de América,
lo que le produjo una alta inflacién y de este modo un mayor precio interno
para sus propios productos. Con ello, perdié entonces capacidad para
poder competir con otros paises europeos, que habian sido autorizados
por su Corona para participar activamente en el trafico de mercaderias
hacia sus Indias Occidentales y asi en cierta medida lo suplantaron, con
las consiguientes recompensas que, este fabuloso y exotico mercado
proporcionaba, en beneficio de otros actores y menos de su descubridor,
en relacion al esfuerzo comprometido.

Con todo, a la inversa de Portugal, que perdié su gran imperio de
la India y del Asia, Espafa conservaria el suyo casi totalmente integro
hasta la independencia de sus hijos, al advenir el siglo XIX, dentro
del forcejeo que mantuvieron las cinco potencias maritimas de aquel
entonces, Portugal, Espafa, Francia, Holanda e Inglaterra en la lucha
por el poder mundial, constituyendo el centro de gravedad del conflicto la
proyeccion colonial planetaria de las Potencias Maritimas y dentro de este
contexto la red de lineas de comunicaciones maritimas por donde fluia
su comercio ultramarino, mas sus establecimientos terrestres y coloniales
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que, apoyaban y le daban forma a este trafico, los que se ubicaban en los
diversos continentes, siendo el ejemplo mas destacable el existente en
el Mar Caribe por constituir un centro de distribucion de trafico maritimo
espafol de orden omnidireccional y con terminales ramificados hacia
las tres Américas e incluido el corredor terrestre Veracruz - Acapulco
con destino a las Filipinas y por ende al Asia.(4) Por ello, tanto Inglaterra
como Holanda y luego Francia ocuparon diversas islas caribefas para ser
usadas como posicion geografica para apoyar a sus Fuerzas Navales que
atacaban permanentemente, bajo procedimientos directos o encubiertos,
al trafico espafiol.

Sobre la base de dicho escenario mayor, que era necesario evaluar
previamente en su conjunto, por representar su argumento basico, debe
insertarse entonces una vision politico - oceanica del Reyno de Chile,
toda vez que las vicisitudes que debid enfrentar nuestro terrufio no
representaron otra cosa que variables dependientes o en algunos casos
interdependientes de los sucesos que ocurrian en Europa y en particular
de aquellos que afectaban a Espafia y a su vez dentro de un recuadro
exclusivamente maritimo. Sin embargo, esta supeditacidon y condicién
maritima esencial que afecté a Chile se olvida, a pesar de haber sido
descubierto en 1520 por Magallanes y redescubierto por el Comendador
Jofré de Loayza en 1525 en su viaje a las Molucas, al igual que su
antecesor, para sumarse Francisco de Camargo, ante el fracaso anterior
de Alcazaba,(5) a quien se le otorgd una capitulacion de 200 leguas al sur
de la de Pedro de Mendoza hacia el estrecho de Magallanes y con toda
la vuelta de costa y tierra de dicho estrecho hasta la otra mar en la misma
latitud, habiendo sido nombrado Gobernador y Capitan General de lo que
descubriera.

Luego Camargo seria reemplazado por Francisco de la Rivera, casi en
la misma época en que Pizarro otorgaba a Pedro de Valdivia su comision
para conquistar Chile. De sus cuatro naves dos zozobraron en el estrecho,
otra llego a las costas peruanas y la ultima regresé a Espahfa, tal como se
detallara mas adelante.

4.- “La Casa de la Contratacion de Sevilla”, creada por real cédula de 1503, como institucion
auténoma, subordinada al “Consejo de Indias” a partir de 1511, era ya un simil a un Ministerio
de Comercio de Indias al abdicar Carlos V. La Casa const6 de cuatro secciones, comercio,
aduana, universidad maritima vy justicia, aparte de despachar las Flotas de Indias y recibir
y almacenar los cargamentos de la Corona. Esta institucion contribuyé a otorgar una gran
coherencia y consistencia.
5.- SMC Carlos | le otorgd 200 leguas de costas de mar a mar.

La expedicion de este ultimo, tuvo un tragico fin que culmind con su asesinato en 1535 en la
Patagonia oriental. Op. cit. N° 27, de la Bibliografia. Estas citas estan referidas en su versién de
obra completa, incluidas las que siguen.



Vision Oceanopolitica del Reyno de Chile en el contexto mundial 87

Con esto se frustré una posibilidad diferente, la de conquistar y colonizar
Chile desde sur a norte y con expediciones provenientes de la Metrépoli,
lo cual le habria impreso a nuestro pais, desde sus raices, un caracter
maritimo mas profundo y una mayor vinculacion hacia las cosas del mar,
toda vez que, la llegada tanto de Almagro (1536) y en especial de Pedro
de Valdivia en (1541) fue por tierra, habiendo arribado este ultimo al mejor
de los valles donde lo esperaban fecundas plantaciones y sembradios
que cultivaban sus aborigenes, aunque hubiesen sido en forma primitiva,
dando origen desde el comienzo de la existencia de nuestra nacionalidad a
una clase politica gobernante de valle adentro y en particular de existencia
capitalina, donde no golpea el embate de las olas y no se arriesga la vida
en beneficio de la navegacion y el comercio maritimo y que tampoco
facilita concebir la explotacion de los ingentes recursos que nos provee el
mar. Este proceso fue tan profundo que en la actualidad persiste, aunque
asazmente disminuido, ante los siglos transcurridos.

No obstante, don Pedro de Valdivia conquistador de Chile y padre
fundador de la estirpe chilena fue un gran geopolitico y en esta misma
medida hizo explorar y fundar ciudades en ambas vertientes de los
Andes en un ancho de 633 Kms. (100 leguas), segun las cédulas reales
que lo autorizaban y hasta el estrecho de Magallanes (de acuerdo a su
ampliacién de 1554), via de agua que cruzaba su territorio y que le habia
interesado desde 1544, cuando envio a su teniente — gobernador de mar
Juan Bautista Pastene a reconocerla de oeste a este sin lograrloy en 1552
a Francisco de Ulloa, quien pudo penetrar 186 Kms. al interior de éste
pero sin alcanzar su salida hacia el mar del Norte.

Seguidamente fue Juan Ladrillero, (1557), durante el gobierno de
don Garcia Hurtado de Mendoza, quien lo lograra al tomar posesion
del estrecho en la actual bahia homdénima vy asi pudo arribar al mar del
Norte (Atlantico), a las que se suman las expediciones de don Garcia
Hurtado de Mendoza hacia el Canal de Chacao (1558) y la del General
Martin Ruiz de Gamboa a Chiloé (1567), ocasion en que funda la villa
de Castro y en el continente las de Calbuco y Carelmapu, las que se
constituyeron en los puntos de partida de sucesivas exploraciones
australes y asi en una primera etapa llegaron al istmo de Ofqui (1674)
con Bartolomé de Gallardo y al afo siguiente lo traspasaron con Antonio
de Vea, para recalar finalmente en el estrecho de Magallanes por la
ruta interior en el siglo XVIII.) (Ver figura Ladrillero) Establecido ya en
un resumen a modo de preambulo, por constituir su marco, los hechos
que, dieron lugar a la ocupacién de nuestro territorio continental, como
una derivacion de la presencia hispanica en América, dentro de lo que
era en forma real el mundo maritimo del Renacimiento, en funcion de las
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Juan Ladrillero toma posesion del Estrecho. Este acto se llevo a efecto el martes 9 de
agosto de 1558 y tomo posesion del estrecho “en nombre de SMC del Virrey del Pert y
de su amado hijo don Garcia Hurtado de Mendoza Gobernador y Capitan General de las
Provincias de Chile, por S.M. dimos la vuelta para ir a dar la razén de lo hecho mediante

» o

Dios”, “segun reza su declaracion”. Ibidem lugar N° 27 de la Bibliografia.

costumbres y reglas comerciales, es del caso enunciar que a continuacion
la presente composicion detalla, la situacién de las potencias maritimas de
la época en funcion del transporte maritimo y de los diversos sucesos que
ocurrieron durante este extenso periodo en el Reyno de Chile, dejandose
a continuacion su desarrollo a los acapites pertinentes ya referidos y que
configuran a nuestro pais desde sus inicios como una nacién dependiente
del trafico maritimo, por encontrarse ubicada en el confin de América y
ademas como antemural del Virreinato del Perd y del acceso al Océano
Pacifico al poseer la llave tanto del estrecho de Magallanes como de la ruta
del cabo de Hornos, mas su proyeccion hacia la “Terra Australis Incognita”
y del mismo modo hacia la inmensidad del Pacifico Sur.

Tal cual como se podra observar entonces, todos los acontecimientos
maritimos siguientes se sucederan en funcién del mandato geografico
antes expresado, cobrando especial relieve el paso de buques de terceras
bandera por nuestras vias maritimas australes, tanto para acceder en
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transito hacia el Lejano Oriente, o bien a las costas hispanas del Pacifico
Oriental, comprendidas en cuanto a centros poblados desde Chiloé
hasta California, ya sea en atingencia al comercio, como de la pirateria y
el ataque al trafico maritimo hispanoamericano y a sus establecimientos
terrestres y depdsitos de mercaderias, la amenaza de invasion o bien la
caza de ballenas y focas y por ultimo en misiones cientificas, en particular
de la Corona, aparte de las francesas, holandesas e inglesas, la mas
de las veces para perfeccionar la cartografia y el conocimiento de los
recursos mundiales.

2.-Antecedentes : transporte y comercio en el mundo antiguo hasta
el Renacimiento.

La primera civilizacion maritima, tal cual lo ya sefialado inicialmente,
fue la cretense, quienes conocedores de la metalurgia del cobre
establecen vinculos comerciales con Egipto y el Cercano Oriente (3500
A.C.).

Mas tarde, en el 2500 A.C., monopolizan el comercio mediterraneo del
bronce y del trafico del estafio desde las peninsulas Ibérica y Balcanica,
ademas del desarrollo de la ceramica y orfebreria.

A continuacion los fenicios, entre los afios 1400 a 600 A.C., desplazan
a los primeros, crean enclaves geograficos y fijan una red de trafico por
todo el Mediterraneo y fundan la colonia de Cartago, la que heredara la
vocacion maritima de su patria madre. Y asi ambos comercian en azufre,
ceramica, armas, aceite y mantienen para si el secreto del tefiido purpura
de los tejidos de lana. Aparte de su trafico metalero para adquirir estafio
en Escocia, plata en Andalucia, cobre en Chipre y oro en Tharsos.

La expansién griega del Mediterraneo funda numerosas colonias,
desde la peninsula Ibérica al Ponto Euxino, las que irradian su influencia
hasta el sur de Rusia, a través de sus grandes rios. Asi los griegos
asumen la hegemonia de la civilizacidn antigua, a partir del afio 600 A.C.
junto a sus triunfos en las guerras Médicas.

Cartago, por su cuenta, solo al ser vencida por Roma en Zama, el
202 A.C., durante las guerra Punicas, cesa de ejercer el dominio del mar,
dejando como hitos del testimonio de su excepcional desarrollo maritimo
sus periplos de Himilcon y Hanén, en los cuales alcanzd las islas
Britanicas por el norte y el continente africano por el sur y probablemente
su circunnavegacion.

Luego Roma transformaria al Mediterraneo en su “Mare Nostrum” y
establece, a partir del afio 70 A.C. una red de trafico comercial maritimo
permanente desde el Atlantico hasta Siria.
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Paralelamente, China da forma, en el Lejano Oriente a un poder
hegemonico que se proyecta en lo mercantil hacia occidente, a través de
la denominada “Ruta de la Seda”, y a partir del aho 120 A.C., viaque enlo
maritimo convergia hacia la India y desde ahi en direccidn al golfo Pérsico,
o bien al mar Rojo.

Siglos después, el Imperio Bizantino regula este trafico en el
Mediterraneo oriental, a partir del afio 600 de nuestra era, transporte que
era conducido al tenor del articulado contenido en las Leyes de Rodas,
estructurandose con ello el necesario nexo comercial en transito, desde el
oriente y con destino a toda Europa, incluida las islas Briténicas, vinculo
que asumirian en las centurias siguientes las republicas mercantiles de
Génova y Venecia en conexion con el intermediario musulman.

Fue de este modo, que al combinarse el accionar comercial de éstas
ultimas, con aquel que ya gestaban las ciudades — mercados europeas,
por intermedio de comerciantes diversos, el como se lograria dar forma
a la plataforma basica de la moderna sociedad empresarial, mas su
administracion y organizacion consiguiente.(7)

El mérito anterior correspondié a ltalia, inicialmente, a través de sus
sociedades florentinas de los Médicis, los cuales implantaron un sistema de
compaiiias filiales auténomas, flexibilizando el proceso y capacitandolo para
asumir las obligaciones propias de los mercados y del comercio exterior, ya
en tan lejana época y asi en Alemania surgieron las Hansas.(8)

Lo predicho a su vez, fue posible al establecerse estados nacionales,
de por si dinamicos, toda vez que, de acuerdo a sus parametros pudieron
superar el inmovilismo econdmico de los antiguos Feudos auto sostenidos,
sobre la base de una economia agraria.

Fue entonces, asi, como este proceso (9), al sumarse a continuacién
al comercio maritimo, al descubrimiento y a una economia de proyeccién
planetaria, consiguiente, seria el motor que le daria curso a la “Era
Oceanica” vigente hasta nuestros dias, toda vez que el transporte por
agua comprende en la actualidad el 82% del comercio mundial, en su
calidad de su mas legitimo heredero.

7.- La familia Buerse en Alemania, cuyo apellido significa Bolsa, realizaba en aquella época
en su casa transacciones ininterrumpidas y con ello dio forma a los mercados transparentes en
que se fijan los precios en presencia de compradores y vendedores. Referencia: “Geografia
Maritima” Tomo | “Escuela Naval Militar” p. 103-127, Marin, Espafa, 1983.

8.- Se conocian también como Guildas; Universitas y en el sur de Alemania operaba la
“Alemanorum Magno Societés”.

9.- Vasco de Gama a su regreso a Portugal, luego de su primer viaje a la India, le produjo a su
pais una altisima rentabilidad por la gran cantidad de pimienta que pudo transportar, iniciandose
el cambio de rutas via el cabo de Buena Esperanza, en lugar de aquellas histéricas por el mar
Rojo o golfo Pérsico. Op. cit. en (7) p. 103 — 126.
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3.- El escenario maritimo colombino.
3.1. La construccidon naval y los tipos de barco.

Es del caso considerar entonces, adicionalmente, que, en los dias de
Colon convergieron no unicamente la Edad del Renacimiento, con la Era
de los descubrimientos, sino también y muy en particular, la aparicion de
la herramienta necesaria para lograr los objetivos de estos ultimos.

El mencionado suceso, no fue obra de la casualidad, sino el fruto
logrado a través de las duras singladuras anteriormente navegadas y de
ahi el disefio practico obtenido, tanto por marinos espafoles en el mar
Cantabrico y en sus periplos atlanticos entre el norte y el oriente de su pais
y hacia Canarias, como también de los portugueses en sus navegaciones
oceanicas hacia las Azores y el continente africano.

De ahi naci6 entonces el proyecto de un buque mas mejorado, nunca
antes visto, segun la experiencia predicha, al darse forma a una nave
redondeada y pesada, pero combinada asimismo con un casco mas finoy
una superior eslora, aunque sin afectar su capacidad de maniobra, lo ultimo
como una contribucion de los paises italicos e hispanicos del Mediterraneo
y asi se obtuvo el mas superior de los andares conocidos, al poder dotarla
a su vez de una mayor arboladura, convirtiéndose con ello en el artifice
de la colonizacion transoceanica. Lo examinado al considerarse entonces
su mayor capacidad de carga, ya que, en ciertos casos podia alcanzar las
250 o 350 toneladas y en circunstancias, que pudo ser reemplazada por el
galeén solo al cabo de un siglo.

La eficiencia de la carabela dejaria atras, en su tiempo, a las galeras
venecianas (10), aunque estas habian alcanzado ya la propulsién mixta y
cubrian, aparte del trafico en el Mediterraneo, la linea Venecia — Londres
— Brujas — Amberes — Venecia.

Asimismo, en los mares Baltico y del Norte surgio el “Krawel”, nave
que unicamente correspondié a una modificacion de la carabela, con
el propdsito de adaptarla a sus propios requerimientos, pero sin otros
aportes.

Por ultimo, el corolario del gran éxito de las carabelas esta representado
por los periplos de Coldén, Magallanes y de otros eximios navegantes de la
época, tal cual desde un comienzo asi lo confirmaron.

10.-La galera tenia un mejor empleo en aquella época como buque de guerra, ya que, se
encontraba provista de un motor (humano) y por lo tanto podia ser facilmente maniobrada y
ademas montaba un espolén, arma que no poseian las otras naves. Su dotacién media de
galeotes era entre 75 a 150, 3 por bancada y lograban un andar de hasta 5 nudos. Op. cit.
N° 23 de la Bibliografia.
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3.2. La Contribucion de Espafia a la navegacion.

Al margen de los conocidos instrumentos de navegacion, tal cual el
astrolabio, la ballestilla y la brdjula de origen arabe y chino respectivamente,
cabe citar los siguientes aportes espanoles: (segun Encina)

- Bomba metdlica de achique, (Diego de Rivera).

- Empleo de planchas de plomo para proteger el casco (1500).

- Mapa de las costas de América (Juan de la Cosa, 1500).

- Mapa de corrientes del Atlantico (1500, Andrés de Morales, y
Sebastian de Rueda).

- Suma Geogréfica (Martin de Enciso, 1519) Tratado.

- El Arte de Navegar, Tratado, 1545, Pedro de Medina, traducido a 4
idiomas.

- Arte de Navegar ,1551, Martin Cortés, editado en Londres.

- ltinerario de Navegacion, 1575, Juan de Escalante.

- Tratado de Navegacion, 1575, Alonso de Santa Cruz.

- Reglamento de Navegacion e Hidrografia, 1603, Andrés Garcia de
Céspedes, etc.

En el caracter de precursor, en el siglo anterior, Enrique el Navegante
habia fundado, en el afo 1412, la Escuela de Navegacion de Sagres
mejorando tanto los instrumentos de navegacion como los portulanos o cartas,
para lo cual contraté ese mismo afio al cosmografo espafol Jaime Ferrer y
en circunstancias que otro Jaime Ferrer, nacido en Mallorca, al igual que el
primero, habia descubierto en 1346 la Guinea Africana, fondeando en Rio de
Oro y constituyéndose, antes que los portugueses, en el primer europeo en
alcanzar el Africa Negra (11).

En cuanto a la cartografia, su evolucién, desde el portulano del siglo
XIIl a la carta plana del XV, fue muy gradual, pero en estas ultimas ya se
podian ubicar ciertos puntos geograficos, haciéndose uso de coordenadas. La
traduccion del “Almagesto” al latin, de la obra de Ptolomeo en 1410, mas los
mapas de Nicolas de Cusa en 1461 y el de Toscanelli ya citado y elaborado
para sus viajes a la India, dieron forma a las cartas planas, hasta que fueron
finalmente perfeccionadas por la proyeccion inventada por Mercator en
1569. No obstante, debe ser citado asimismo el espanol Martin Cortés,

11.- En Espaia dicen diversas obras que este Director de la Academia de Sagres fue quien
alenté a Enrique el Navegante a incursionar hacia el sur sin temor al mar Tenebroso por no
existir.

Rey Pastor, Julio “La Ciencia y la Técnica en el Descubri-miento de América” Espasa - Calpe,
Madrid Espana, 1970.
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quien anteriormente habia inventado las cartas esféricas en las cuales los
espaciamientos entre paralelos permitian a su vez conservar los angulos y
trazar en linea recta una loxodrémica, planteamiento que quedd aplicado
hasta que Mercator le dio contenido matematico, ya que hasta antes de ese
periodo se usaba la proyeccion cilindrica.

Igualmente, es del caso citar la existencia de tablas trigonométricas, tal
cual la del “Martelogio”, de empleo usual.

3.3. La Talasocracia Portuguesa hasta el siglo XVI.

Mas que una Escuela de Navegacion, el Infante de Portugal Enrique el
Navegante, ya citado, tuvo el gran mérito de haber organizado toda una empresa
que daria forma a las expediciones que le permitirian a Lusitania abrir la ruta del
Africa, inicialmente, estableciendo el comercio del oro y la posibilidad mitolégica
de poder crear vinculos con el denominado pais del Preste Juan, y asi, a través
de las décadas, proyectarse hacia el confin de ese continente.

Sobre la base de lo expuesto, en 1434 el portugués Eanes recala en el
cabo Bojador y en 1445 Dimas Dias fondea en cabo Verde, hasta arribar a
la costa del Senegal, en circunstancias que Bartolomé Dias en 1487, cuatro
décadas después, alcanzaria por fin doblar el extremo meridional del Africa,
el cual fue bautizado adecuadamente por el propio Rey de Portugal, Juan I,
como el cabo de Buena Esperanza, en la esperanza entonces de alcanzar
los mercados de Oriente, lo que se concretaria con Vasco de Gama en 1498,
con lo cual se consagré su objeto final, aunque con algunos afios de retraso
en relacién a Espaia, pero ante circunstancias diferentes.

Luego de tan memorable suceso, la India se constituy6 en la plataforma
naviera del movimiento mercantil de Portugal y en el afio 1500 Pedro Alvares
Cabral, en su navegacion de Lisboa a Goa y al alejarse de la costa a distancia
oceanica descubre Brasil, al que llamd Isla de Santa Cruz y luego Brasil, por
la denominacién de un codiciado palo encendido y usado para tefiir tejidos (El
brési de Marco Polo).

Ademas Cabral logré comprobar que, (12), la red de trafico que existia en
el océano Indico y en el Asia, era de dominio musulman, poder intermediario
que ejercia el monopolio de las transacciones con Europa. (13)

12.- El periplo de Cabral duré desde marzo de 1500 a julio de 1501. Op.cit. lugar N° 23 de la
Bibliografia.

13.- Ante la situacion descrita, Portugal construyé en el océano Indico, a partir de 1502, una
red de asentamientos terrestres, con capital Goa, para proyectarse, a fines del decenio, hacia
el sureste asiatico, incluido el estratégico punto de confluencia de comunicaciones maritimas,
representado por Malaca. Una nueva era iniciaria ulteriormente la humanidad, de neta raigambre
maritima, hecho que aconteceria al cerrar ésta el circulo alrededor de la tierra, viniendo desde
el este el penddn espafiol al encuentro del portugués.
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4. Ladupla Col6n (1492) - Magallanes (1520) - por Espafia mas Vasco de
Gama (1498) y Alburquerque (1513) por Portugal, le otorgan al mundo
caracteristicas de vinculacidn planetaria, abriendo definitivamente el
orbe, unos navegando hacia el occidente y otros hacia el oriente, al
ejercicio omnidireccional del comercio y la navegacion.

El segundo viaje de Colon a América, aunque se igualaba en poderio
a la Armada con que Vasco de Gama arribaria afios después a la India,
debieron actuar en escenarios bien diferenciados, toda vez, que en el primer
caso se trataba de pueblos en un estado de civilizacién incipiente respecto
a Europa y en el otro en uno equivalente, aunque exético y por lo tanto con
diferentes aptitudes y costumbres en relacién al consumo, a la produccion
y al comercio.

En consecuencia, Espafa se vio obligada a cambiar el centro de
gravedad de sus objetivos desde el comercio que constituyd su “leit
motiv” inicial, por la conquista, la evangelizacidn y la colonizacion fiel a
sus canones nacionales(14), relegandose el comercio a una actividad
secundaria en prioridad, aunque considerada y necesaria, en particular
para poder financiar la formacion del Imperio espafol y sus compromisos,
tanto en Europa como en América, lo que los obligé a su vez a obtener
fuentes de produccién indiana, las que se basaron en los metales preciosos
preferentemente, dada su abundancia y las necesidades contingentes por
las razones aludidas.

Mientras tanto, Portugal hallé todo un mundo organizado y habil en la
produccidn y el comercio, facilitando su accionar y permitiéndole disponer de
ingentes ingresos, actividad que no le acarred problemas con Espafa, toda
vez que, ambos paises desde el siglo XIV habian delimitado sus espacios
maritimos hacia el suroriente del Atlantico, al firmarse el Tratado de Alcazaba.
Y afios después el de Tordesillas (1494), (15), que vino en fijar entre ambas
naciones una nueva divisoria occidental, la que en el hecho geografico cortd
Sudameérica entre Belém do Para en el Norte y Lagos por el Sur, habiéndole
significado a Portugal una asignacion en América de 2.5 millones de km2, y
con ello su proyeccion geopolitica en Sudamérica y el Atlantico sur.

14.-Nuestros hermanos los indios decia SMC la Reina Isabel. Op.cit 7 p.108-64.
15.-Anteriormente las “Bulas Intercoetera” de su Santidad el Papa Alejandro VI (1493) habia
fijado la linea de demarcaciéon mundial entre Espafa y Portugal, en el occidente.

Los Reyes Catolicos encargaron luego a un nuevo cosmdgrafo Jaime Ferrer trazar
dicha divisoria, quien resolvié el problema a través del calculo trigonométrico de un
triangulo, apoyandose en valores geodésicos medidos. También consulté a Colén sobre sus
experiencias nauticas. Las cartas de Ferrer, que ademas era experto en la construccion de
relojes, se encuentran impresas en el N° 68 de la “Coleccion de Viajes Espafioles” Tomo 8 p.
97. Ibidem (11).
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En la otra linea oriental, en sus antipodas los espafioles estimaban que
tanto el gran archipiélago que mas tarde seria denominado como Filipinas,
como a su vez el conocido bajo el nombre de las Molucas les pertenecian,
por ello Hernando de Magallanes pretendio arribar al Oriente, al igual
que Colon, pero sorteando ahora el nuevo continente conocido de las
Indias Occidentales, a través de una via de agua austral interoceanica,
confirmacion que un lustro después afianzaria Loayza, sobre la estela
dejada por Magallanes.

Con estas navegaciones, Espafa, antes que otra cosa, incorpord
a su gloria eterna el gran triunfo de haber sido la primera nacién en el
mundo de haber circunnavegado el globo terraqueo, aparte de haber
comprobado la inconveniencia de usar esta ruta interoceanica austral con
el Asia, por no poseer valor comercial, razén que indujo a SMC Carlos V a
encontrar una solucién pragmatica con Portugal y de aqui que el Tratado
de Zaragoza (1529) y sus adaptaciones posteriores, hicieron posible a
que Espafa continuara en posesion de Las Filipinas, aunque perdiera las
Molucas, para luego en 1571 fundar Manila y asegurar el nexo maritimo
transcontinental, solo a través de aguas del hemisferio norte y haciendo
uso del primer corredor bioceanico terrestre en el mundo, entre Acapulco
y Veracruz. Con ellos Espafa, por intermedio de esta via denominada el
“Galedn de Manila”, vendria, en lo comercial, en unir Cantén en China con
Manila, México y Sevilla.

4.1. Ampliacion de cémo Hernando de Magallanes descubrié lo
que mas tarde seria Chile, en navegaciéon hacia las Molucas,
atravesando el mar del Sur ya avistado por Balboa en 1513 (16).

Fue Hernando de Magallanes segun razén antes aludida, quien
descubrid los territorios, que iban a ser con el tiempo reconocidos y
asignados como parte del Reyno de Chile, segun expresa y explicita
decision de los histéricos monarcas espafnoles SMC. Carlos | y Felipe I,
hecho ocurrido al ingresar sus naves el dia 21 de marzo de 1520 a la
bahia de San Julian, en el territorio de Santa Cruz, Patagonia Oriental.

16.-Esta empresa que pertenece exclusivamente a la gloria de Espafa, permitié no obstante
la presencia de célebres navegantes italianos, 29 en total, entre ellos el cronista Francesco
Antonio Pigaffetta (1491-1534), oriundo de Véneto, ademas del genovés Ledn Pancaldo autor
del “Roteiro de Magallanes” y de Juan Bautista Puizaroli de Sestri.

De acuerdo a la narrativa del primero, la region al norte del estrecho recibié la denominacién
de Patagonia debido a que sus habitantes fueron bautizados como patagones y la comarca
situada al sur Tierra del Fuego por haberse avistado en ella numerosas fogatas.
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Transcurridos algunos meses y luego de invernar en el mencionado
paraje, aparte de experimentar graves dificultades, la Armada de éste célebre
descubridor, arribé el 21 de octubre siguiente a la cuadra de un cabo que hizo
bautizar como Once Mil Virgenes, dada la festividad religiosa que ese dia se
conmemoraba.

A continuacion, se le abrié a este navegante, en direccion al Oeste, un
amplio acceso de mar, motivo por el cual ordené a sus navios “San Antonio”
y “Concepcion” que lo reconocieran hacia su interior, en consideracion a que
todas las presunciones apuntaban por fin a presagiar de que se trataba de
un estrecho.

Fue asi como, a partir del 1° de noviembre, dispuso que el resto de la
formacion se internase también hacia la referida via de agua, al tenerse
en cuenta las exitosas informaciones que habian comunicado los barcos
exploradores antedichos, para dar término a la travesia el 27 de dicho mes,
ocasién en que accedieron a un nuevo océano, el que fue bautizado como
Pacifico al encontrarse ese dia el mar en calma por curiosa coincidencia.

Por fin; la expedicion arribd el 6 de marzo de 1521 a las islas Marianas,
como preludio a la tragica muerte del insigne navegante, para recalar a
continuacién en las Molucas y finalizar con el regreso de Sebastian Elcano
a Espana, constituyéndose éste en el primer nauta a nivel mundial en
circunnavegarlo e iniciando con ello la “Era Oceanica”, que aun rige los
destinos de la humanidad, dada la dimensién, tal cual lo ya comentado, que
actualmente posee el comercio mundial. Nada menos que eso significarian
las lineas de comunicaciones maritimas que vinieron en abrir, en beneficio
del género humano, estos ilustres nautas.

4.2. Explicacion de como Espana reitera el periplo de Magallanes
tras las Molucas, por intermedio de la expedicion del Fray Garcia
Jofre de Loaysa (1525).

Esta Armada, compuesta de 7 navios y 450 tripulantes, zarpo de las rias de
Galicia en 1525 al mando de Loayza, teniendo como su segundo comandante
al destacado nauta Sebastian Elcano y siendo su misién conquistar para
Espafa las islas Molucas, para lo cual debia expulsar de ellas a los portu-
gueses y hacer imperar el mandato real y sus leyes entre los aborigenes, a
fin de ser empleada como base de trafico maritimo hispano hacia el sudeste
asiatico y de ocupacion hacia otros archipiélagos descubiertos o por descubrir
por parte de navegantes espafioles y que se encontraren al oriente de la linea
divisoria entre Espafa y Portugal.

A pesar de ello, la travesia por el estrecho se les hizo muy dificultosa y
si bien Magallanes habia empleado en ella 27 dias el Fray demor6 4 meses
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y perdié en dicha via de agua interoceanica tres buques y luego de salir los
restantes al océano Pacifico fueron diezmados y separados por sucesivos
temporales, oportunidad en que tanto Loayza como Sebastian Elcano
encontraron la muerte, pero 3 de sus naves lograron arribar a su destino
por rutas diferentes, previo a que la “San Lesmes”, al mando de Francisco
de Hoces (u Oses), segun se dice vino en descubrir el confin geografico de
Sudameérica, adelantando a Gallegos (1553), a Drake (1579) y a Lamero
(1579), a estos ultimos en 54 afios y descartando en parte la existencia de
la “Terra Australis Incognita”, por lo tanto al hecho dado por cierto que se
encontraban separados ambos continentes por el estrecho de Magallanes, tal
cual se hallaba consignado erréneamente en los primeros mapas.

5.- Consolidacion maritima de Chile.

Poco se dice siempre que, habria sido imposible para nuestros
conquistadores y colonizadores hacer de Chile un reino, como también el ha-
ber podido llegar a tomar posesion del espacio territorial, que segun Reales
Cédulas le habia sido otorgado por SMC, si no se hubiese hecho uso del mar
para ello, toda vez que, esta clase de vision se encuentra distorsionada dado
el arribo terrestre a Chile por parte de las expediciones de Almagro y Pedro de
Valdivia, mas el desarrollo social - colonial en el valle central y en particular el
asentamiento de la ciudad - capital en Santiago, proceso que hasta la fecha
ha concentrado en ella al 38% de la poblacion del pais y pavimentado una de
Sus mejores regiones agricolas.

Para difundir algo mas sobre el desarrollo de las diversas expediciones
maritimas, que le vinieron en otorgar su contenido y forma a nuestro espacio
territorial, cabe citar sumariamente las que siguen.

5.1. Intento de SMC de colonizar Chile desde el sur, al asignar a Simén
de Alcazaba en 1534 la gobernaciéon de Nueva Ledn o de las Tierras
Magallanicas y su viaje para tomar posesion de ella y colonizarla.

A este marino y cosmdgrafo portugués al servicio de Espafa y de reputada
preparacion profesional, SMC. vino en conferirle la citada Gobernacién y
Capitania General, otorgandole 200 leguas de mar a mar entre el grado 36 S.
de latitud, confin de la gobernacion de Pedro de Mendoza, hasta el estrecho
de Magallanes.

Para cumplir su cometido zarpé de San Lucar el 21 de septiembre de
1534, con dos naves llamadas “San Pedro” y “Madre de Dios”. En su
derrota hacia el estrecho de Magallanes la primera recal6 en el puerto
patagoénico de Los Leones para tomar aguada.
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Al ingresar a continuacion, a fines de enero de 1535, a la citada via de
agua, avistaron por estribor una cruz marcada con el afio de su instalacién
y luego una nave hundida en sus cercanias, la que pertenecia a la
expedicién anterior del comendador Loaysa y establecieron comunicacion
con los indios patagones, quienes a la letra del cronista se mostraron muy
amistosos, siendo posible observar que cazaban las aves a palos y los
venados (huemules) con redes.

Luego de permanecer 25 dias fondeados en el estrecho por
reparaciones, el Capitan de la “San Pedro”, Rodrigo Martinez, le solicitd
a Alcazaba que abandonara dicha via de agua y se dirigiera a invernar
a la costa patagonica del mar del Norte, en el puerto de Lobos, a lo
cual accedié y que correspondia al de los Leones, donde antes habian
estado fondeados. Ahi amarraron sus naves a tierra y establecieron un
campamento proximo provisto de carpas y chozas.

Entre su dotacion formé 4 compafias de 50 hombres cada una, fuerza
que disponia de 50 arcabuceros y 70 ballesteros y reconocieron la comarca
como también, bajo un despliegue de banderas tomaron posesion de la
Gobernacion de Nueva Leon.

Empero, meses después y segun una conjura, son asesinados
mientras dormian Simoén de Alcazaba, su piloto y la gente de la guardia a
sablazos, estoques y cuchillos, para luego lanzar sus cadaveres al mar.
A continuacion los buques zarpan a Santo Domingo abandonando en
una chalupa al capitan Rodrigo Martinez y a otros dos mas que quedaron
desterrados en la Patagonia. La nave arrib6 a continuacion al puerto de
Todos los Santos en Brasil, por falta de viveres, pero de los dos buques
les naufragd la “Madre de Dios”, con la pérdida de 90 tripulantes, para
mas tarde la “San Pedro” proseguir hacia la Hispaniola, isla en la cual,
a partir del 20 de octubre de 1535, se iniciaria un proceso judicial en
contra de los asesinos que, de acuerdo a los cargos habian abortado a
una bien equipada expedicion que tenia por mision establecerse en Chile,
perjudicando con ello los intereses superiores de la Corona y atrasando
el proceso de colonizacién, Unicamente para saciar ruines discordias
personales.

5.2. Capitulacion entregada por SMC Carlos V sobre parte del
territorio de Chile a los Fucares alemanes (Fugger o Fougher).

El 27 de enero de 1531 en Bruselas SMC Carlos V firmé el siguiente
oficio dirigido al Consejo de Indias :

Presidente del nuestro Consejo de Indias.

“He visto el memorial del asiento que los Fucares presentaron a ese
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Consejo sobre el descubrimiento y poblacidn que quieren hacer del estrecho
de Magallanes y vuestro parecer de las cosas que se les deben conceder
y de la manera que se debe tomar el asiento, lo cual me ha parecido bien
y asi os mando que lo despachéis conforme a él, teniendo cuidado que se
haga en todo como mas a nuestro servicio se cumpla”.

Yo El Rey.

Al respecto dicen los Fucares en el mencionado memorial que, en el
término de 6 afios enviaran 500 hombres a la citada Gobernacion, la cual se
les debe conceder por tres vidas, siendo su primer Gobernador Anton Fucar
gque nombraria a sus sucesores y que se les concedan la décima parte de
las tierras que conquistaren y pacificaren, mas la jurisdiccion civil y criminal
de ellas, tal cual la poseen los sefores que hay en Castilla, ademas de no
pagar el diezmo por 20 afios, aparte de :

- El Titulo de Adelantado.

- El oficio de Alguacil Mayor como se ha otorgado a otros conquistadores.

- El Titulo de Gobernador.

- El Titulo de Capitan General.

- El 4% de todo el provecho y rentas que vuestra majestad hubiere obtenido
de cualquier manera de dichas tierras, luego de deducir los gastos y los
salarios de oficiales y tenencias.

-No pagar derechos de almojarifazgo, ni alcabala respecto a los equipos
que internen para estos fines.

- Poder abrir las sepulturas de los aborigenes para retirar el oro que les han
dejado sus deudos.

La correspondiente Capitulacion fue firmada por el Rey en la oportunidad
indicada, en términos muy coincidentes con lo requerido por los solicitantes, en
cuanto a la ocupacion y poblamiento de la costa del mar del Sur, desde donde
se acababan las 200 leguas de Pedro de Mendoza (Latitud 36° 57’ 09S) hasta
el estrecho de Magallanes y la facultad para descubrir, conquistar y poblar
toda la vuelta de costa y tierra del dicho estrecho, hasta volver por la otra mar
del Norte, ahora Atlantico a la misma latitud, autorizandolo para construir tres
fortalezas de piedra a su costa y en los lugares mas adecuados.

Al respecto eran los Fucares grandes capitalistas de considerable fortuna
y alta posicion social, tan asi que los mas eximios monarcas aceptaban su
hospedaje, gesto que en la época constituia el mas decisivo reconocimiento
de amistad y consideracion.

De los tres hermanos, Antonio, Jeronimo y Raymundo, el primero
habia sido nombrado gobernador del sur de lo que seria Chile incluida la
Patagonia y el estrecho de Magallanes, pero no la Tierra del Fuego.

Antonio tenia su residencia en Ausburgo y su tio Jacome fundador
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de la Casa habia aportado 10.000 ducados para costear los gastos de
la flotilla de Loayza, aparte que recibié apoyo de los financistas Weltzers
residentes en la misma ciudad, como asimismo fueron invitados por SMC.
Carlos V a contribuir a la expedicidn de Alcazaba.

Estos Fucares ademas le habian otorgado préstamos a Eduardo Vly a
Maria Tudor de Inglaterra y a los Principes alemanes, siendo sus intereses
subidos, ya que sus tasas eran del orden del 14%.

En una palabra, como se vera mas adelante esta Capitulacion ante las
dificultades que tuvo Loayza y otros acontecimientos, no se concretd, para
dar curso ulterior a la Armada del obispo de Plasencia.

5.3. Asignacion de la misma Capitulacion anterior, pero ahora
ampliada hasta el estrecho de Magallanes, a Francisco de
Camargo.

Esta asignacidn fue pedida para su hermano Francisco de Camargo, en
1535, por el obispo de Plasencia, don Gutierre de Vargas, a partir de la de
Pedro de Mendoza y hasta alcanzar el estrecho por ambos océanos.

SMC Carlos V accedié a lo solicitado por Real Cédula en el mismo
afio, pero el nombrado desistié de acometer dicha magna empresa cuando
ya tenia cuatro naves aparejadas y equipadas para iniciar la expedicion,
por lo cual el Emperador transfirié el contrato celebrado con Camargo a
su segundo el Fray (Comendador) don Francisco de la Rivera, por Real
Cédula del 25 de julio de 1539, nombrandolo General y Gobernador de esta
Armada para el estrecho de Magallanes (17).

El 5 de septiembre de aquel afio de 1539 zarpé dicha Armada y la
navegacion se hizo para arrumbar directamente hacia el interior del
estrecho de Magallanes y asi el 12 de enero de 1540 la flotilla recal6 al
cabo Virgenes y entraron a la via interoceanica el 22 siguiente, pero dos
dias después se perdié la nave insignia al vararse a la salida de la primera
angostura salvando su tripulacién, la cual no pudo ser rescatada por la nave
de Gonzalo de Alvarado al ser arrastrada por los vientos y la corriente,
primero hacia la boca Oriental del estrecho y luego hacia el sur, quien 6
meses después regresaria a Espafa y segun sus narraciones podria haber

17.-La nave insignia iba al mando del mencionado comendador asesorado por el maestre en
navegacion Miguel de Aragoces, quien habia navegado afios antes con Pedro de Mendoza
y de las otras tres naves dos de ellas eran comandadas por Alonso de Camargo y la tercera
por el capitan Gonzalo de Alvarado. Este Ultimo podria haber sido el primer descubridor de
bahia Nassau y de la boca Oriental del canal Beagle. Op.cit. lugar N° 27 de la Bibliografia. No
obstante, este paraje corresponderia, probablemente, a Rio Grande, en la costa oriental de
Tierra del Fuego.
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alcanzado el estrecho que en 1616 seria descubierto por Le Maire y otras
regiones proximas.

El unico buque que logré pasar el estrecho de Magallanes fue la
carabela al mando de Alonso de Camargo, la que luego de recalar en
la costa de Arauco arrib6 al litoral peruano, fondeando en Quilca en el
Departamento de Arequipa.

Posteriormente, segun una carta fechada en Lisboa en 1541 dirigida
a Sevilla, se dice que el dia 17 de julio arribd a la isla de Santo Tomé una
nao procedente de China, siendo una de las cuatro que habian partido
hacia dos afos hacia el estrecho de Magallanes enviadas por el obispo
de Plasencia y segun dos tripulantes que habian navegado en la nave
insignia lo que sucedié fue lo siguiente :

“Una vez que accedieron al estrecho fondearon en su costa y sobrevino
un gran temporal que los obligd a salir mar afuera y después de 8 dias
regresaron y luego de navegar 16 leguas hacia el interior ( 54 millas marinas)
se embarrancé la nave capitana y la nao que la acompafaba puso en tierra
a sus sobrevivientes, pero la tormenta la expulsé del estrecho hacia alta
mar dejando abandonados a 150 hombres, los cuales podian buscar refugio
y alimentacion en la carabela varada(18),

Que la nao, al parecer la de Alonso de Camargo, recalé antes al
estrecho y pasé hacia el Pacifico luego de dejar un mensaje en tierra bajo
una cruz, sin ser afectados por el temporal y que otro navio se fue al Rio de
la Plata, porque nunca mas supieron de €l y que la nao del capitan Alvarado
permanecié en la comarca austral durante 10 meses habiendo sido puesta
en seco y calafateada en un lugar donde hacia mucho frio y era abundante en
lefa, lobos marinos, grandes ovejas (llamas) y pescado y de ahi regresaron
a Espahfa via cabo de Buena Esperanza, para luego fondear en la Guinea
portuguesa isla de Santo Tomé” (19), para ser finalmente apresada a su
recalada en Portugal por orden de SMC Carlos V, segun Real Cédula de
21 de agosto de 1541, a instancias del obispo de Plasencia.

18.- Estos naufragos sirvieron de base ahos después para argumentar la leyenda de la
existencia en la Patagonia de la Ciudad de los Césares, la cual fuera tan buscada por
expediciones organizadas desde Chiloé, ya que ahi quedé abandonado Francisco de la
Rivera y los tripulantes de su nave y asi lo habria tenido en cuenta Jerénimo de Alderete
cuando incursiond en la Patagonia por orden de Pedro de Valdivia. Op.cit lugar N° 27 de la
Bibliografia.
19.- Decenios mas tarde los naufragos de la Armada del obispo de Plasencia continuaron
penando y asi en Santiago de Chile, ante la presencia de Alonso de Cérdoba y de otros,
fue mostrada una espada traida por los indios Puelches y que procedia del lugar donde se
encontraban los naufragos de la mencionada Armada, incluido un grueso clavo de nave.

Se dice también que otros de sus barcos embarrancé en la costa patagénica antes de
acceder al estrecho. Ibidem. (18)
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5.4. La Capitulacion de SMC Carlos V a Diego de Almagro y el
descubrimiento del Chile norte y central en 1536, en su relacién con
su componente maritima.

Esta Capitulacién al sur de la de Pizarro y fechada en Toledo el
21 de mayo de 1534 para descubrir y colonizar doscientas leguas en
direccion al estrecho y asignada al mariscal Diego de Almagro, hizo que
esta Gobernacion llevara el nombre de nueva Toledo, dado el lugar de la
firma, como también contd con el apoyo de una componente maritima,
a saber:

Almagro junto con despachar una vanguardia al mando de Juan de
Saavedra, la que descubririaluego por tierra la actual bahia de Valparaiso,
denominada por los lugarefios Quintil o bien Aliamapa, comisioné al
Capitan Luis Diaz para que alistase en el Callao un buque destinado a
transportar viveres, ropas y armas, nombrando al piloto Alonso Quintero
al mando del pequefio navio denominado “Santiago”.

Fue asi como a fines de 1536 su nave fonded en una atractiva bahia
ubicada en la latitud de los 32° 41°’S, a la que bautizé con su apellido,
y en vista a que Almagro se encontraba en Quillota, le presté apoyo a
su expedicion terrestre antes de su regreso al Perd. En 1567 Quintero
volveria a Chile donde fallecié.

5.5. Capitulacion de Nueva Extremadura otorgada al Conquis-
tador y Fundador de Chile don Pedro de Valdivia sobrepuesta a
las anteriores y en sentido longitudinal, mas su ampliacién hasta
el Estrecho de Magallanes.

La primera Gobernacion de Chile, ante el fracaso anterior, aparte
de la caducacion de la Capitulacion de Nueva Andalucia entregada por
una vida a Pedro de Mendoza al tenerse en cuenta el fallecimiento de
éste, fue concedida a Pedro de Valdivia por Pedro de la Gasca, cuyo
encabezamiento en parte dice:

“Yo el Licenciado Pedro de la Gasca del Consejo de su Majestad
etc. presidente de estos reynos de provincias del Peru por su majestad,
por virtud del poder que de él tengo para proveer y dar gobernaciones y
conquistas, de cuyo tenor etc”. A continuacién se le asigna un espacio
territorial para conquista y gobernacion desde los 27° de latitud sur a los
41° Sur y en un ancho de 100 leguas (633 kms.), el que se encuentra
fechado a 26 de febrero de 1546 firmado bajo la indicacion de “Yo el
Rey” (20).



Vision Oceanopolitica del Reyno de Chile en el contexto mundial 103

Luego en Madrid, a 31 de marzo de 1552 y firmados por SMC Carlos V
y dofia Juana, se le concede la confirmacion real a la Capitulacién otorgada
por la Gasca en beneficio de don Pedro de Valdivia. Mas adelante el 29
de mayo de 1555 vino en promulgarse por Real Cédula en Valladolid la
ampliacion de la Gobernacion, asignandole otras 170 leguas hacia el sur,
hasta incluir en ella todo el estrecho de Magallanes, lo cual habia sido
solicitado anteriormente por Pedro de Valdivia, ya fallecido dos afios antes
tragicamente en la batalla de Tucapel.

Segun otros documentos, a la luz de los existentes en el Archivo de
Indias en Sevilla, se encuentra registrada la Comision dada por Pedro de
Valdivia a Juan Bautista Pastene y a Gerénimo de Alderete en Valparaiso
a 3 de septiembre de 1554, bajo los titulares: A continuacién del “Auto de
posesion que tomo Pedro de Valdivia en Valparaiso, provincia de Santiago
del Nuevo Extremo”, referido a la “Relacion autorizada de la tierra y de
la costa que ha descubierto el muy magnifico sefior Pedro de Valdivia
electo Gobernador y Capitan General en nombre de S.M. en este Nuevo
Extremo”.

En la mencionada ocasion le otorga poder a su Teniente de Capitan
General en la mar, Juan Bautista Pastene, para el viaje a que lo enviaba
para descubrir la costa de Valparaiso hasta el estrecho de Magallanes,
aparte de declarar que lo comisiona para la posesion de dichas tierras y le
concede poder para ello. Esta misién cumplida por el navio “San Pedro” y
el “Santiaguillo” (21), hizo posible alcanzar hasta la latitud de los 40° 56’'22’'S
y al respecto en un parte de actividades hecho por Rodrigo de Quiroga,
fechado en Santiago a 6 de mayo de 1579, se refiere a dicho viaje en los
siguientes términos:

“Por el mes de agosto de 1544 los vecinos de Santiago Rodrigo de
Quiroga, Gerdénimo de Alderete é Juan Bautista de Pastene, con otros 20
soldados, fueron en un navio (“San Pedro”), por orden del dicho Capitan
Pedro de Valdivia y descubrieron hacia el estrecho de Magallanes un puerto
que le llamaron San Pedro que esta en 40° de la equinoccial é saltaron
a tierra e tomaron posesion en nombre de S.M. é volvieron costeando y
descubrieron en este viaje muchas tierras é puertos en los cuales padecieron
grandes trabajos é tuvieron algunos encuentros y batallas con indios”.

20.- Es del caso citar que Pedro de Valdivia el dia mismo que fundé Santiago del Nuevo
Extremo el 12 de febrero de 1541, expres6 su intencién de incorporar a su Gobernacién el
estrecho de Magallanes, tal es asi que afios mas tarde en carta dirigida a SMC. Carlos V,
fechada en Santiago el 4 de septiembre de 1545, le expuso que, emplearia su vida y su
hacienda en descubrir, poblar, conquistar y pacificar toda esta tierra hasta el Estrecho de
Magallanes y mar del Norte, tal cual SMC. se lo asignaria posteriormente. Op.cit. N° 15 de
la Bibliografia.

21.- El “Santiaguillo” recalé a la boca del rio Maule y no continué hacia el Sur.
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Por otra parte, al tenor de la data de estos antecedentes, es del caso
acotar que cuando el soberano espafnol entregé dichas concesiones a
Pedro de Valdivia, y éste comisiond a sus subordinados, ya se contaba con
un conocimiento cartografico de la region sur de América, toda vez que, a
modo de muestra de la eficiencia lograda, Sebastian Caboto, Cosmégrafo
y Piloto Mayor del Emperador habia regresado a Espafna de vuelta de su
viaje al Rio de Solis y luego trazé un planisferio que vio la luz en ese mismo
aho de 1544 y en él aparece dibujada ya, la costa occidental de la América
hasta la latitud que alcanzaron Pastene y Alderete en su primer viaje por mar,
segun antecedentes ya referidos, los que habian sido remitidos al Consejo
de Indias.

En 1555, fecha en que SMC ampli6 la Gobernacién de Chile, incluido el
estrecho de Magallanes, ya se poseian ademas descripciones geograficas
del Cono Sur publicadas por Pedro Cieza de Ledn, incluido un mapa de la
América Meridional trazado por Juan Bellero el que delined toda la costa
meridional de América bafada por el mar del Sur (Pacifico) y fue asi en
estas circunstancias cuando el monarca incluyé en el Reyno de Chile, toda la
extremidad sur de la América.

5.6. Pedro de Valdivia y su vision politico - oceanica del Reyno
de Chile con referencia a su consolidacién territorial por la via
maritima.

El gran capitan que fue don Pedro de Valdivia no sélo tuvo una visién muy
esclarecida sobre el espacio territorial que le concernia a su Gobernacién de
Nueva Extremadura, sino que la hizo ocupar o bien explorar hacia todos sus
confines y si bien no alcanzé a lograrlo totalmente en vida, dada la heroica
actitud que demostrdé en Tucapel hasta el ultimo minuto de su existencia, se
proyecto hacia sus sucesores.

Por lo tanto, esta percepcion seria a continuacion completada después
de su muerte y por tratarse Chile de un pais maritimo seria consolidado
territorialmente en sucesivas etapas por eximios navegantes, tal cual es del
caso resefar a continuacion. Como complemento a los documentos referidos
al teniente gobernador de mar Pastene cabe agregar que, 6 dias después de
su mencionado zarpe al sur desde Valparaiso avisté la isla Mocha, la cual
situd en latitud de los 38° 23’Sur, estimandose que el dia 21 desembarcaron
en la actual bahia San Pedro, oportunidad en la cual tomaron posesion de la
comarca, para arribar a continuacion a la bahia de Corral, cuyo interior bautizé
como puerto y rio de Valdivia, en homenaje a su Capitan General, asignando
ciertos topdnimos que posteriormente cambiarian, tal cual la denominacion
de isla Imperial (isla Mancera) y de rio Santa Inés (rio Tornagaleones).
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A su regreso el 27 navegan a la cuadra del rio Bio-Bio registrado por
el cronista como Rimbimba y el 30 de septiembre fondean en Valparaiso
trayendo a bordo a doce aborigenes.

Un afo después, Pastene cumple una comisiéon a Perd y recala
de regreso en Valparaiso, el 1° de Diciembre de 1547, informandole a
Valdivia sobre la inestabilidad del gobierno virreinal, por lo cual sélo dias
mas tarde, el 12, ambos zarpan para el Peru, quedando como Gobernador
Interino Francisco de Villagra.

Terminado el conflicto, Pastene arriba el 20 de marzo de 1550 a la bahia
de Concepcidn al mando del galedn “San Cristébal” y de una galera para
apoyar la expedicién que ahora efectuaba por tierra el propio don Pedro
de Valdivia en la region de Arauco, mientras él con sus naves reconocio
el golfo homoénimo, desembarca en las islas Santa Maria y Mocha y en
octubre de aquel afio da por finalizada su comision.

En conclusion, es justo recordar que Juan Bautista Pastene fue el
primer jefe naval que tuvo la Capitania General de Chile, jerarquia que
le seria confirmada el 1° de octubre de 1557, una vez que, don Garcia
Hurtado de Mendoza asumiera la Gobernacion del Reino.

Otra de las expediciones memorables que montd el padre fundador de
nuestra nacionalidad, fue la de los pilotos Francisco de Ulloa y Francisco
Cortés Ojea, destinada al reconocimiento del extremo insular - austral de
Chile, incluido el estrecho de Magallanes para garantizar una ruta segura
de navegacion y de nexo con Espafa, incluida la ubicacion de un puerto
seguro para que se cobijaran las naves que conducian ayuda desde el
Mar del Norte.

La flotilla zarpd desde Valdivia compuesta por dos barcos de 50
toneladas, a fines de octubre de 1553, para reconocer el 8 de noviembre el
acceso al canal de Chacao, cuyo golfo bautizé6 como los Coronados, para
finalmente entrar al estrecho en el mes de enero siguiente y navegar hacia
su interior 120 millas, siendo el primer nauta en hacerlo de oeste a este,
para regresar al centro del pais al mes siguiente. Con ello, Ulloa habia
demostrado la factibilidad de un proyecto que tenia claras connotaciones
politico - oceanicas en beneficio del pais.






107

CRUCEROS PARA CHILE
POR
FERNANDO WILSON LAZO

Academico de Numero

Lasagadelosintentos chilenos poradquirir cruceros durante la década
de los 30s del siglo XX constituyen un fascinante proceso histérico. En las
paginas siguientes ofreceremos el estado de avance de la investigacion
que hemos realizado al respecto, mostrando como las aspiraciones
navales comenzaron de una falta estructural de interés por estas unidades
y llegaron a articular multiples y muy interesantes aproximaciones propias
y locales al tema, que finalmente se vieron frustradas en la undécima
hora por el estallido de la segunda guerra mundial. Revisaremos ademas,
brevemente, las oportunidades posteriores a la guerra de obtener
unidades de este tipo, que culminaron finalmente en la adquisiciéon de los
dos magnificos buques de la clase “Brooklyn”.

El problema comienza con la renovacién del material a flote de
la Armada en el marco del Plan del Centenario, proyecto en el cual la
Armada buscaba recuperar su posicion regional en el equilibrio naval tras
el pedido por parte del Brasil y la Argentina de acorazados Dreadnought.
El plan centenario, junto con la adquisicion de dos magnificos Super
Dreadnoughts derivados de la clase “Iron Duke”, contemplaba la compra
de seis destructores de gran tonelaje y dos submarinos iniciales. La suerte
de este proyecto, y su completacién solo parcial a fines de la gran guerra
redundaron en una deformacién de nuestro poder naval, ya que la entrega
de numerosos submarinos clase H, que se agregarian al Unico acorazado
y al total de cinco destructores que se recibirian, entregaria a la Armada
una fuerza completamente diversa a los viejos y obsoletos cruceros
acorazados y protegidos que databan de inicios de siglo. Este problema
fue constatado en su momento, pero la presion de la crisis con Peru por el
tema de Tacna y Arica, asi como la amenaza naval que suponia la Armada
de este pais suponian respuestas muy diferentes a la construccién de una



108 Fernando Wilson Lazo

Escuadra balanceada. La ausencia de una fuerza de superficie digna de
tener en cuenta en el Peru hacia que el “Latorre” y sus consortes fueran
mas que suficientes para contener a los pequefnos Scouts de la clase Grau
(1), mientras que los cuatro submarinos clase “R” suponian una amenaza
mucho mayor, la que con el beneficio de la mision Britanica contratada
para regularizar los aspectos de instruccion y entrenamiento del nuevo
material, fue correctamente deducida como el principal problema a
controlar. Ello supuso que mas que unidades pesadas, la Armada optara
a fines de los veintes, y con la anuencia de la primera administracion de
Carlos Ibanez, por una amplia serie de unidades menores a construir en
astilleros britanicos. Los seis destructores de la clase “Serrano” muestran
claramente este énfasis, siendo primariamente unidades antisubmarinas,
mientras que los tres excelentes submarinos oceanicos de la Clase “O”,
ademas de un tender especialmente disefiado para apoyar a la ya enorme
Fuerza de Submarinos(2).

¢ TEEERE I

r

Buque Escuela, Crucero ARA “La Argentina”
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Este programa representa claramente la influencia britanica, potenciando
la construccion de un nucleo defensivo para el acorazado y de una fuerza
ofensiva destinada a bloquear los puertos de un eventual adversario,
ignorando al crucero, que en la fecha cumplia, en la Royal Navy,
esencialmente misiones de exploracién y patrullaje colonial que se
veian como poco prioritarias para una Armada de sello regional como la
Chilena.

Sin embargo, los pedidos Argentinos en la década del 30 por dos
curiosos cruceros intermedios derivados de la clase “Trento”, los famosos
“25 de Mayo” o MiniTrento, cambiaron de forma drastica dicha situacién,
al estar armados de una bateria de 6 piezas de 7,5 pulgadas Después, a
ellos se agregaria él magnifico “La Argentina”, buque derivado de la clase
Arethusa britanica, pero armado con 9 piezas de 6 pulgadas.(3)

Estos buques suponian una drastica y ya grave alteracién de los
balances de poder respecto a la Escuadra Chilena. Si se podia esperar que
por alcance vy letalidad el Latorre era superior a los dos acorazados clase
“Moreno”, y que los 11 destructores de las clases “Riveros” y “Serrano”
podian compararse sin demasiada desventaja a las diversas clases de
destructor en servicio en la ARA, los tres cruceros se veian como netamente
superiores a los obsoletos buques del tipo en Chile representados por los
vetustos cruceros acorazados “O Higgins” y “Blanco” Encalada, asi como el
viejo “Chacabuco”(4). El problema tactico es de que los buques argentinos
podian dividir el fuego del acorazado chileno, amenazandolo por flancos
diversos. Mas aun, los ataques de destructores chilenos se verian ahora
enfrentados a un fuego concentrado de parte de los cruceros argentinos
que podrian rechazarlos sin mayor problema(5). De dicha manera, la
nueva situaciéon supuso la necesidad de abrir los requerimientos por una
serie de cruceros que permitieran balancear dicha condicion. Sin embargo,
los requerimientos chilenos se enmarcarian en un contexto completamente
diferente a los buques construidos por las diversas marinas globales,
controladas por el Tratado de Washington de 1922.

Este documento, junto con limitar tonelajes y calibres de artilleria,
definié una nueva serie de buques de guerra, dentro de los cuales los viejos
cruceros acorazados y ligeros pasaron a definirse por un nuevo concepto.
Los Tipo “A” recibirian artilleria de 8 pulgadas como méximo, y desplazarian
hasta 10.000 toneladas en el concepto denominado como “desplazamiento
estandar”, en dicha condicién el buque estaria completamente cargado de
bastimentos y pertrechos, pero sin agua ni combustible.

Los cruceros tipo “B” recibirian artilleria de un maximo de 6 pulgadas.
Acorto andar, los Cruceros “Washington” recibirian la apelacion de pesados
para los armados con piezas de 8 y ligeros para los con cafiones de 6, pero
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los peculiares limites de tonelaje, completamente arbitrarios, redundarian
en buques fuertemente limitados en el plano de su proteccién. Es decir,
en 10.000 toneladas era posible instalar una bateria considerable de
artilleria, asi como maquinaria para propulsiones sobre los 30 nudos, pero
resultaba imposible instalar proteccion eficiente para rechazar cualquier
granada enemiga de calibre relevante, incluso de calibres de destructor,
entre las 4 y 5 pulgadas(6).

Crucero britanico clase “County”, un crucero Washigton clasico

Este desbalance implico multiples intentos de rectificaciéon, ya sea
reduciendo el armamento para liberar peso para proteccion, o simplemente
creando un nuevo buque, intermedio, armado de gran numero de piezas de
6 pero con proteccion algo mas eficiente.

Los cruceros ligeros, por su parte, evolucionarian desde poco mas que
un super destructor, destinado a actuar como explorador de escuadra y lider
de flotillas de destructores, a un buque mucho mas balanceado y potente,
que en un mundo con muchas menos unidades pesadas, adquiria valor
por derecho propio como unidad de accion independiente. Estos buques
pronto crecerian a desplazamientos alrededor de las 8 mil toneladas,
fusionandose con los cruceros pesados ya a fines de los treintas(7).

En este complejo panorama, ninguno de los tipos realmente coincidia
con las necesidades chilenas, las que fueron sistematizadas en un juego
de Requerimientos de Alto Nivel (RAN) tras una serie de debates entre
personal especialista en servicio activo y en retiro.El resultado de este
estudio que vio la luz en 1937,arrojo visiones bastante diferentes a las
clasicas ya referidas(8).
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La primera de las misiones que la Armada buscaba atribuir a estos
buques seria la de acompanamiento al Acorazado en el combate a
maxima distancia contra los acorazados Argentinos. En dicho contexto, se
esperaba que pudiera distraer el fuego adversario del “Latorre” y, gracias
a la precisién de los sistemas modernos de control de fuego, asi como la
letalidad de las nuevas municiones, podrian causar dafos considerables a
dichos buques. Ello, se esperaba, obligaria a los cruceros de dicha Amada
a dispersar su fuego, manteniendo una condicién mucho mas eficiente en
lo tactico que la que se habia creado en la segunda mitad de la década.

Luego, debian de ser capaces de conducir misiones auténomas, de
combatir contra fuerzas ligeras y de realizar exploracion distante.(9)

El resultado, por tanto, fue de un buque definido en un desplazamiento
alrededor de las 8500 toneladas, con artilleria de 8 pulgadas en dos torres
triples, fuerte proteccidn, con una numerosa y potente bateria secundaria
bivalente antiaérea y antisuperficie, armado con torpedos y dotado de una
catapulta e hidroavién (10).

Huelga decir que el buque era sustancialmente diferentes a cualquier
unidad que se hubiera disefiado como crucero a la fecha y se escapaba a
las definiciones clasicas ya previstas en las diferentes armadas del mundo.
Mas bien parecia ser un pequefo crucero acorazado, vagamente inspirado
en los “Exeter” britanicos, pero mucho mas fuertemente protegido.

Conseguida esta definiciéon de requerimientos, es justo referir que
era notablemente moderna, y que de forma auténoma la Armada llegé a
las mismas conclusiones respecto a lo que debia ser un crucero util, que
a las que llegarian en sus escalas la US Navy y la Royal Navy, ademas de
las Armadas de Suecia y Holanda.

Luego de conseguido lo anterior, surgi6 el segundo y mucho mas
serio problema, como financiar y construir estos buques. El primer punto se
escapa de los objetivos de la investigacion cuyos resultados adelantamos
en estas paginas, pero baste recordar que el origen de la actualmente
debatida ley reservada del Cobre, que destina a gastos en material de
defensa el 10% de las ventas brutas de la empresa CODELCO tiene sus
origenes en la llamada “Ley de Cruceros” creada con el objeto de financiar
estos dos buques.

Aclarado dicho punto, surgié el problema de conseguir astilleros
que disefiaran y construyeran estos buques, para lo cual la Armada abri6
una licitacion comercial a fines de 1937, las fechas que consignan las
fuentes son diversas, y probablemente aluden a momentos diferentes de
la entrega de bases a los diferentes postulantes.

Las respuestas fueron multiples y todas influidas fuertemente por
las dificiles condiciones de produccidon que afectaban a una industria
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fuertemente influida por los requerimientos del rearme de cada pais en las
visperas de la segunda guerra mundial.

Gran Bretafa se mostré especialmente receptiva, ofreciendo dos
gradas de astillero, los volimenes de produccién industrial y facilidades
de pago para dos buques de la Clase “Town” lotes | o Il, conocidos
genéricamente como la clase “Southampton”. Estos magnificos buques
prestarian excelentes servicios durante la guerra a la Royal Navy, y
constituirian la base de disefio de la etapa final del crucero britanico,
proyectandose luego en la clase “Fiji” o “Crown Colony”, la “Superb” y
luego en los enormes pero nonatos “Neptunes”. Los buques se avenian a
practicamente la totalidad de los requerimientos chilenos, en los ambitos
de desplazamiento, proteccion y demas caracteristicas(11).

fz

Crucero britanico “Gloucester”, un buque de la clase “Town”

Solo en armamento eran claramente diferentes, ya que en vez de las
dos torres triples armadas con piezas de 8 pulgadas, poseian cuatro para
un total de 12 piezas de 6 pulgadas. Esta opcidn requeriria de una fuerte
adaptacién del disefio, ademas del hecho de que la Royal Navy habia
abandonado el desarrollo de cafones de 8” desde fines de la década del
20, encontrandose por tanto atrasada en el desarrollo de estas armas.
Las opciones que se presentaban eran, por tanto, dificiles. Se podia
simplemente adoptar alguno de los disefios existentes, algo antiguos pero
confiables, maduros y en servicio en gran cantidad de buques de la Royal
Navy, se podia seleccionar un modelo extranjero, probablemente sueco.
Finalmente, se podia abandonar dicho requerimiento y optar por la solucion
mucho mas simple de adoptar el disefo britanico de forma completa,
aceptando en aras de los dificiles momentos que se veian una adaptacion
de los RAN Chilenos. Existe constancia de multiples intercambios entre
el embajador de Chile ante la Corte de Saint James y el primer y tercer
Lords del Almirantazgo respecto a las unidades en cuestién(12), pero todo
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quedaria frustrado por la invasion alemana a Polonia el 1 de Septiembre
de 1939.

Laoferta Italianafue mas amplia, encontrandose dispuestos a construir
un buque especialmente adaptado a los requerimientos nacionales.
Hay que recordar que la Industria naval italiana por aquel entonces se
encontraba ampliamente comprometida en la construccién de unidades
para la exportaciéon, con diferentes proyectos ya contratados para las
construcciones de diversas unidades con destino a Paraguay, Argentina,
la Unién Soviética y el reino de Siam. EIl contrato Chileno se veia como
especialmente interesante en este contexto. La ltalia Fascista, por otro
lado, abrié para Chile diversas lineas de créditos destinados a facilitar la
adquisiciondebienesindustriales, los que resultaron enlacomprade medios
para la Fuerza Aérea de Chile, como los cazabombarderos del tipo Breda
Ba 65 o los entrenadores avanzados del tipo Nardi. Lamentablemente, la
sofisticacién de estos aparatos, asi como del material aleman de los tipos
Junkers Ju 86 y Arado Ar 95, adquiridos en un contexto similar respecto a
la Alemania Nazi, se demostrarian como excesivamente complejos para
su uso y mantenimiento en Chile(13), severamente complicando la imagen
de las respectivas industrias de defensa en nuestro pais. Esto llegaria al
punto de que el Embajador aleman en Chile reclamaria ante la Cancilleria
de nuestro pais por las dificultades de acceso al concurso por estos dos
cruceros(14).

Italia, a la luz de estos problemas, haria una serie de ofertas
extremadamente tentadoras, por un lado ofreceria el reemplazo del
material de la Fach por tipos menos avanzados con cargo a su pais, y
respecto al proyecto naval ofreceria una amplia base de instruccion y
entrenamiento en las nuevas tecnologias y materiales asociados a estos
buques. Especialmente interesante es la oferta de cursos en las escuelas
politécnicas de la Regia Marina en Livorno y de amplios accesos a los
diversos centros de desarrollo de dicho pais.

No ha sido posible encontrar a la fecha informacion detallada acerca
de los disefios especificos que los Astilleros Ansaldo ofrecerian a Chile, pero
claramente debian de encontrarse basados en la tecnologia del crucero
pesado Gorizia y de los ligeros clase Condottieri lote V/ Garibaldi. Italia
contaba con disefios relativamente modernos de artilleria de 8 pulgadas
y, ademas, con facilidades de disefio disponibles para las modificaciones
requeridas por Chile, algo mucho menos claro en el caso Britéanico. Sin
embargo, la opcion Italiana parece no haber sido considerada seriamente
por nuestra Armada, en parte al menos por los problemas ya referidos y por
las criticas de excesiva ligereza y fragilidad que se leen en documentacion
del periodo respecto a los “25 de Mayo”.
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Crucero ltaliano “Gorizia”

Los desarrollos dela oferta italiana a contar de fines del 39 han sido
imposibles de encontrar, solo pudiéndose comprobar un abandono de las
negociaciones a fines del afio 39 sin expresiones formales de retiro por
parte de nuestro pais.

Suecia, por su parte, ofreceria un disefio para Chile desarrollado de
forma privada, y basado en armamento disenado por la empresa Bofors
y construido en el astillero Fines de Crichton, en el puerto de Abbo. Esta
oferta pareceria ser sumamente poco clara y altamente especulativa,
pero se basaba en una activa industria de armamentos que en parte no
despreciable estaba inspirada en las bases de tecnologia alemanas que
debian de desarrollarse en secreto por causa del Tratado de Versalles
(15). En dicho contexto, la construccidon de los submarinos de la clase
“Vesikko”, los mini acorazados fineses de la clase “limarinen” y, algunos
anos después, los dos cruceros clase “Tre Konor”. El problema de este
proyecto pareciera encontrarse mas bien en los costos, claramente
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excesivos considerando las disponibilidades chilenas, y que llevaron en
algun momento a plantearse el reducir los stocks de municién a comprar
con los buques, el eliminar sus catapultas y material de aviacién o incluso
los tubos lanzatorpedos para reducir los costos.

Una derivacidon de esta oferta estaria vinculada a Holanda, y que
seria la que mas cercanamente llegaria a un contrato de construccién
efectiva, se basaria en una propuesta de los astilleros Wilton Fijenoord.
Aparentemente estos buques basaban su disefio en la clase “De Zeven”
“Provinzien”, por entonces encargada en dos ejemplares para la Marina
Holandesa. Estos buques claramente calzaban muy cercanamente con
los requerimientos chilenos, y, aunque estaban armados de piezas de 6”
pulgadas, el origen sueco de estas, permitia sustituirlos por el disefio de
8” ofrecido junto al proyecto Sueco Fines(16). Los astilleros holandeses
ademas trabajaban por aquella fecha en un proyecto de Cruceros de Batalla
derivados de la clase Alemana “Scharnhorst”, destinados a la proteccion
de las Indias Orientales, ya que este pais no se encontraba preocupado
por la inminente guerra europea, esperando mantener la misma actitud de
neutralidad que haba mantenido en 1914-18. Su problema era la expansion
Japonesa hacia las zonas tropicales de Asia, en su carrera por materias
primas, motivo por lo que era basico aliarse con otras potencias europeas
u occidentales presentes en la zona que entregarian el mayor aporte de
medios de defensa, limitdndose Holanda a una presencia digna(17). Ello
redundaba que el esfuerzo de adquisicion de armamento de este pais
era comparativamente mas reducido que los de otros estados, implicando
mayores disponibilidades para la exportacion.

Crucero holandes “De Zeven Provincien”
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En esas circunstancias, los astilleros Holandeses preferian una
combinacidn con los proveedores suecos, especialmente Bofors, ya que los
alemanes con los que tradicionalmente cooperaban ( Krupp, Rheinmetall)
se encontraban a la fecha no solo completamente absorbidos por los
pedidos de la Kriegsmarine alemana, sino que muy atrasados respecto a
estos mismos.

El estallido de la Guerra en septiembre del 39 redujo en mucho las
opciones reales chilenas, pero hasta la Invasién de Holanda en Mayo del
40, y el ingreso en Junio de ltalia a la guerra, se mantuvo algun contacto
con estos proveedores, hasta que la inercia misma del conflicto hizo
evidente que cualquier esperanza en dicho sentido era inutil.

A continuacién, los esfuerzos Chilenos se dirigieron a proveedores
mas realistas a la luz de las dificiles circunstancias (18), como fue el
caso de los EE.UU., que durante el conflicto buscé diversas maneras
de aproximacion a los estados de la regién y a Chile, primero desde una
perspectiva neutral de construccion de un area de seguridad hemisférica y,
luego de los ataques de Pearl Harbour en Diciembre del 41, a traves de la
busqueda de la intervencién de Sudamérica en la Guerra. Ofertas multiples
como la transferencia de isla de Pascua a cambio de cruceros ligeros de la
clase “Omaha” o destructores de la clase “Mahan” serian todas frustradas
por los objetivos norteamericanos orientados mas a la construccién de
una infraestructura de defensa respecto a los puertos de exportaciéon de
minerales vitales para el esfuerzo militar industrial de dicho pais.

Solo en 1946 se recibiria la oferta por dos cruceros usados, buques
britanicos de la clase “Leander’. Especificamente el “Leander’ y el
“Ajax”, este ultimo veterano de combate del Rio de la Plata donde causé
excelente impresion a los mandos navales chilenos de la época. Gran
Bretafia estaba dispuesta a entregar estas dos unidades, que claramente
no obedecian mas que a una compra de ocasidon que a cualquier
sistematizacion de capacidades, ya que eran completamente diferentes
a los requerimientos chilenos de pre guerra. La compra de estos buques,
vista casi como un hecho en algin momento, fracasa finalmente por la
inesperada rivalidad Chileno Britanica relativa a temas de soberania
antartica, quedando a la oferta Norteamericana de 1951 la satisfaccion
final de la largamente buscada obtencién de dos cruceros para nuestra
Armada. La campana liderada por el Almirante Sr. Inmanuel Holger, y los
intereses Norteamericanos de construir un balance de poder en a region
llevaron a la transferencia a Argentina, Chile y Brasil de dos buques de la
clase “Brooklyn”.
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Crucero britanico “Ajax”, clase Leander

Crucero argentino “Belgramo”



118 Fernando Wilson Lazo

Tragicamente, estos buques lograrian servir con el acorazado “Latorre”
por cortos afnos antes de irse este a la reserva y finalmente a la baja, tras
constatarse la inutilidad de su modernizacion, pasando estos dos buques
a asumir el rol de buque capital de nuestra Escuadra por tres dificiles
décadas, pero esa ya es otra historia(19).

A modo de conclusiones de estas breves lineas en las que hemos
expuesto el estado de avance sobre nuestra investigacion acerca de la
compra de cruceros para nuestra Armada, quisiéramos hacer algunas
reflexiones finales.

En primer lugar, nuestra Armada, en forma algo aislada del mundo, fue
capaz de llegar a conclusiones técnico econdmicas que se tradujeron en
unos requerimientos de construccion especialmente acertados y validos
a la luz de los eventos posteriores en la evolucion de los cruceros de las
grandes marinas.

La necesidad por estos buques llevé a desarrollar un proceso se
seleccion que no se limité a los proveedores tradicionales o a alguna
influencia politico doctrinal especifica, sino que se realizd con un notable
grado de independencia nacional. Finalmente, el aspecto econdmico,
como siempre, cumplié un papel importante en la determinacion de todo
el proceso, y a pesar de no ser el objeto de la investigacién en curso,
representa claramente un elemento permanente a tener en cuenta en todo
proyecto de adquisicion de bienes de capital para nuestra Marina.

12 de Abril, 2004
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Después de la fallida negociacion para la adquisicion de los submarinos
“Iquique” y “Antofagasta”, vendidos furtivamente por el fabricante la noche
del 4 al 5 de agosto de 1914 a Canada, cuando ya las dotaciones chilenas
habian iniciado las pruebas de aceptacion, se hizo mas sensible tanto
para la Armada como para la ciudadania, la necesidad de que el pais, a la
brevedad, tuviera este tipo de buques.

El comienzo de una guerra en la que se involucrarian las naciones
mas poderosas de esos afnos, hacia casi imposible encontrar disponibles
en el mercado estas unidades, por las cuales todas las Marinas tenian
gran interés. Sin embargo, por este mismo motivo, Chile puede acceder
fortuitamente a seis submarinos, de diez, que Inglaterra habia mandado a
construir en Fore River Shipbuilding Company en Quince, Massachussets,
pero que no podia sacar de Estados Unidos, por la condicion de neutral en
el conflicto que tenia esta ultima nacion en ese momento.

Estas unidades que habian sido terminadas en diciembre de 1915,
fueron dejadas en custodia, entre comillas, porque en realidad fueron
internadas en el Arsenal Naval de Boston.

La reticencia de Estados Unidos de involucrarse en la guerra, hacia
muy dificil para Inglaterra disponer de estos submarinos. En esta
situacion, nuestro Embajador en Londres, don Agustin Edwards Mc Clure,
hace las gestiones para que este pais ceda a Chile cinco submarinos en
compensacion por la requisiciéon de los buques que la Armada de Chile
construia en astilleros ingleses.

Las gestiones fueron exitosas, mas aun, Chile tuvo la oportunidad de
adquirir un sexto y en los primeros dias de julio de 1917, fue izado en
Boston el pabellén nacional en los seis submarinos, los que recibieron la
designacion de “H-1” hasta “H-6".
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SUBMARING ~HOLLAND" PERFECCIONADO

CONSTRUIED POR THE TLECTRIC BOAT COUSANY. RAVA YORK

PIRISCOPOS

TUBOVENTILACION | 5 TUBOD VERTLATION
BATERIA PORA BATERIA PROA

ACUMULADORES
LASTRES

MACUMHAS ¥ MOTORES BATERIAS |ENTRAL TORPEDOS

Submarino clase “Holland” perfeccionado

Estos submarinos habian sido disefiados por Holland Torpedo Boat
Co., subsidiaria de la Electric Boat Co. Eran submarinos de casco simple
remachado, con los lastres y estanques dentro del casco de presion.
Interiormente estaban dividido en cuatro departamentos. Tenian cuatro
tubos lanzatorpedos de 18 pulgadas y cunas para torpedos de recarga, que
también eran cuatro. Un desplazamiento en superficie de 356 toneladas
y 434 sumergido, con una eslora maxima de 45,8 metros. La profundidad
operativa era de 100 pies aunque la maxima se habia fijado en 180. Su
dotacion era de 22 hombres, después se aumentd a 23 y 24.

Esta clase de submarinos, identificados como “H”, fue un disefio muy
exitoso y de reconocida seguridad en su operacion. Inglaterra, ademas
de estos diez submarinos adquiridos en Estados Unidos, construy6
simultaneamente diez en Canada y posteriormente 32 en sus propios
astilleros, los cuales recibieron importantes modificaciones, como dotarlos
de tubos lanzatorpedos de 21 pulgadas, artillarlos con un pequefo cafoén
y aumentar la potencia de sus maquinas. También fueron mejorados el
puente y la superestructura. En la Primera Guerra Mundial las operaciones
submarinas britanicas gravitaron principalmente en estas unidades.

El 28 de marzo de 1918, zarpa de New London la flotilla compuesta por
el crucero “Chacabuco”, transporte “Angamos” y los seis submarinos hacia
la patria, en una larga travesia no excenta de problemas antes de arribar
a Valparaiso, el 20 de julio de 1918, donde recibieron una bienvenida
apotedsica. Segun antecedentes, las fiestas que se realizaron en aquella
ocasion, superaron con creces a las que se efectuaron con motivo del
Centenario de la Independencia.

La flotilla recala finalmente en Talcahuano al mediodia del 27 de julio,
donde todavia se preparaba una darsena con las intalaciones necesarias
para apoyar a estos buques tan especiales, que pasaron a depender de
la Direccion de Artilleria y Fortificaciones, permaneciendo sin actividades



Recordando al submarino H-3 “Rucumilla” 121

desde su recalada a Talcahuano hasta octubre de ese mismo afio, ya que
todos fueron sometidos a un plan de automantencién simultaneo, el que
incluyé una carena completa para cada unidad.

De los seis submarinos, el “H-3” afrontara en su vida operativa
situaciones poco comunes. Su primer Comandante fue el capitan de
corbeta Aristides del Solar Morel, oficial que habia egresado de la Escuela
Naval el 7 de enero de 1901, iniciando una carrera naval identificada por
estar casi permanentemente embarcado, cumpliendo comisiones por el
litoral del pais y cruceros por el extranjero. Habia cursado Torpedos y fue
instructor de esa especialidad.

Al poco tiempo de estar operando, el comandante del “H-3”, igual que
los comandantes de los otros submarinos, noté con intranquilidad, que
se estaban ordenando relevos de la dotacion sin dar el tiempo necesario
para preparar convenientemente a los que llegaban y en casos extremos
hasta sin designar el relevo. El personal electricista, era critico en estas
condiciones.

Asi se llega al 2 de junio de 1919. En la mafana de ese dia, el “H-3”
zarpa desde la darsena para dirigirse a la cancha de entrenamiento, situada
a unos mil metros del cabezo del muelle de lanzamiento de torpedos. Iba
escoltado por el patrullero “Contreras” y las condiciones de tiempo, mar,
viento y visibilidad eran excelentes.

A la cuadra del dique seco
N°1, el Comandante dio la orden
de alistarse para sumergirse
y cambiar la ventilacion de las
baterias al interior. La dotacién
tomod los puestos asignados para
este zafarrancho, quedando en
cubierta solamente el comandante
del Solar y el segundo comandante
teniente 1° Horacio Mira Avendano,
de quién es oportuno recordar que
tenia este cargo desde el izamiento
del pabellén a este submarino en
Estados Unidos.

El teniente Mira al verificar el
cumplimiento de la orden, constaté
que el ventilador de la bateria
de popa estaba cerrado, pero no
asi el de proa, informaciéon que El Primer Comandante fue el
dio al Comandante quién ordend CC Aristides del Solar Morel
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nuevamente, cambiar la ventilacién al interior. Ahora, el teniente Mira
verificé cerrada la valvula de ventilacion de la bateria de proa, reportando
esta situacion.

Constatado lo anterior, se paré la maquina a la cuadra de la boya
NW del bajo Belén y el 2° comandante bajé de cubierta por la escotilla
del departamento de maquina, ordenando cerrarla. A continuacién, el
ingeniero le informd: tener las maquinas aseguradas y el departamento
listo para sumergirse.

Se continud con el procedimiento de sumergida. El submarino reaccioné
en forma distinta a lo esperado, primero tomé una actitud levemente
sentado a popa y luego comenzé a bajar a una velocidad que sorprendio
al Comandante.

Esto indicaba, sin dudas, algo anormal: el buque estaba mas pesado
que de costumbre y mientras el Comandante indagaba las causas, vio
caer un chorro de agua por el ventilador de la bateria de popa con un
gran desprendimiento de gas de cloro, que hizo desde el primer momento
irrespirable el lugar. Eran la 09:45 horas.

De inmediato se soplaron todos los lastres posibles, desgraciadamente
éstos estaban con los desahogos abiertos porque segun procedimiento,
se cerraban cuando el reloj de profundidad indicaba cinco pies.

El Comandante enfrenté el dilema de: ordenar abandonar
inmediatamente el sector amagado, para evitar que el cloro invadiera al
resto del submarino o tratar de resistir en esas condiciones, para intentar
el cierre de la valvula que estaba abierta. Opt6 por lo primero, disponiendo
abandonar el departamento de maquinas y de baterias de popa; cumplido
lo cual se cerrd la puerta estanca con el central.

Se continué soplando todos los estanques posibles, o sea el 1, 2,
tubos lanzatorpedos, estiba de proa, auxiliar y regulador. Durante esta
operacion la luz comenzd a debilitarse y fuertes emanaciones de gas se
filtraban hacia el central, haciendo irrespirable también el ambiente de este
departamento. Con esta accion, el buque comenzé a subir con burbuja
a proa, hasta alcanzar 10 pies de profundidad, pero luego comenzé a
descender hasta 33 pies, que fue la ultima lectura posible de constatar,
antes que todos debieran abandonar también el central. En apresurada
maniobra, cerraron las inundaciones de los lastres y aseguraron las
valvulas de aire.

Toda la dotacion luchaba ahora por su supervivencia en el departamento
de torpedos, en la mas absoluta oscuridad y privados de todo elemento de
achique. Pero, en la seguridad de que estaban en poco fondo, mantuvieron
la esperanza de recibir socorro del exterior y enfrentaron al emergencia
con “calma y resignacion”, segun las propias palabras del Comandante.
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Entretanto, el comandante del patrullero “Contreras”, teniente Enrique
Errazuriz Uribe, oficial que tenia experiencia en operaciones de submarino
ya que viajé también a Estados Unidos como oficial de reserva de las
dotaciones de los submarinos y recibié el entrenamiento pertinente, de
inmediato consideré anormales las condiciones de la sumergida, arrié un
bote para marcar el lugar con un boyarin, y dio la alarma por todos los
medios disponibles.

A partir de las 11 horas, la situacién de supervivencia de la dotacién,
comenzé a complicarse por filtraciones de gas desde el central al
departamento de torpedos a través de las pasadas de cables del oscilador.
A oscuras, el lugar de las filtraciones sélo era posible detectarlas por el
ruido y para contenerla, no tenian otro elemento que trozos de sus ropas.

El submarino habia largado de inmediato la boya telefénica para
establecer contacto con el exterior, comunicacion que no fue posible
durante aproximadamente media hora de esfuerzos, por lo que creyendo
que el teléfono estaba malo no continuaron con este intento. En realidad,
el teléfono se habia atascado por la inclinacion del submarino, lo que
solucionaron posteriormente los buzos que llegaron a trabajar en el lugar.
Entonces, alrededor de las doce horas, se ordend al submarino “H-2” que
transmitiera por su oscilador la sefal: “H-3 atienda teleféno”, que fue de
inmediato captada por la dotacidn siniestrada, iniciandose sin demora el tan
esperado contacto. La comunicacion se establecio entre el teniente Mira 'y
el capitan Spoerer en la superficie, con un breve informe de lo sucedido y de
la conveniencia de levantar la proa del submarino porque toda la tripulacion
estaba refugiada en el departamento de torpedos, indicando ademas, que
los gases comenzaban a filtrarse hacia ese lugar. Alcanzaron a recibir la
informacion de que las gruas ya venian para ejecutar la maniobra antes
de que el teléfono dejara de funcionar para siempre. Un remolcador que
trabajaba en el salvataje habia, desafortunadamentre, cortado el cable del
sistema.

A la enrarecida atmésfera se le inyectaba periédicamente aire desde
desde los bancos, operacién que era ejecutada personalmente por el
Comandante, en tanto que el teniente Mira dirigia la faena de achique, “que
a cada instante se hacia méas necesaria y penosa”, tratando que el agua no
entrara al pozo de los acumuladoresde ese departamento, para evitar una
nueva fuente de produccion de gas, que sin duda, no habrian podido resistir.
El contaminado ambiente producia tos, debiendo el Comandante dar la
dificil orden de contenerla, “lo que se obedecid con estoica resignacion”.

El silencio del interior, sélo era interrumpido por el achique, la
renovacion del aire y el ruido de las cadenas de la maniobra de salvataje
en el exterior.
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El buzo Morales de la Escuela de Torpedos ubicé al submarino y marcé
con boyarines la situacién de la proa y la popa del “H-3”, para facilitar los
trabajos de salvamento, informando que el submarino estaba adrizado con
la proa levantada y las hélices y timones de popa hundidos en el fango.

De inmediato se tomo la decision de levantar la proa del submarino
haciendo pivote en la popa, aprovechando la relacion que habia entre la
profundidad, 16 metros y la eslora del buque que era de 45,8 metros.

En un primer intento, se traté de levantar la proa del submarino con las
gruas de 60 y de 30 toneladas, valiéndose de cadenas para efectuar esta
operacion, logrando llegar a tener parte de la proa fuera del agua, antes
que fallara un eslabdn de una cadena, fustrando este esfuerzo.

Alrededor de las 14 horas, llegd al area la grua de 180 toneladas que
se encontraba en reparaciones, por lo que hubo de ser puesta en servicio
en condiciones de emergencia. Esta gria se ubicé directamente por la
proa del submarino, mientras la de 60 toneladas lo hizo por estribor y la de
30 por babor, ambas tambien a proa del submarino.
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Con la accién coordinada de las 3 gruas se logré tomar la
escotilla fuera del agua y en condiciones de abrirla.

En esta maniobra, se requirié asegurar el cuadernal de la gria de 180
con las pernadas de cadenas, operacion de alto riesgo, para lo cual se
pidié un voluntario, presentandose de inmediato un joven de 20 afios,
llamado Eucarpio Mufioz, que cumplié su peligrosa mision exitosamente.
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Este acto de particular arrojo merecié las inmediatas felicitaciones
del encargado de la maniobra, el que le pregunté al muchacho, de qué
reparticion era, recibiendo como respuesta y con gran humildad: “yo no soy
de la Marina y me meti aqui porque queria ayudar a mis compatriotas”.
Pero eso no era todo, el muchacho ademas estaba cesante, por lo que se
le concedié un puesto de trabajo en el Arsenal.

Con la accion coordinada de las tres grias y después de cuatro
tentativas infructuosas, alrededor de las cinco de la tarde se logré tener la
escotilla del departamento de torpedos fuera del agua y en condiciones de
abrirla, lo que se comunic6 por medio de golpes de martillo a la tripulacion
del submarino.

Los primeros en salir fueron: el condestable Manuel Urbistondo
Martinez y el ingeniero de cargo Julio Pinto Farias que presentaban
serias complicaciones respiratorias por inhalacion del gas, continué luego
el resto de la tripulacion dando muestras de una asombrosa serenidad.
Finalmente, salid el comandante Aristides del Solar, quien lanzé un
sonoro “Viva Chile”, que respondieron con tres “Hurras”, los tripulantes
rescatados.

Salvada la tripulacidon y considerando lo avanzado de la hora y las
condiciones variables de tiempo, se decidié postergar el rescate del
submarino para el dia siguiente, por lo cual se dejo solamente a la grua de
180 toneladas sosteniendo la proa del “H-3” fuera del agua, y se reforzé
convenientemente su maniobra de fondeo. El resto de los elementos
de salvataje regresaron a puerto. Pero a medianoche, se cortaron las
pernadas de cadena volviendo el submarino a su posicién inicial.

Mirando el accidente desde otro punto de vista, se debe reconocer
que la Armada retuvo cuanto pudo la noticia del accidente, negando
tercamente los hechos, aun cuando ya eran de dominio publico y figuraba
como noticia de ultimo minuto en las pizarras de los principales diarios.

A las 16:00 horas de ese mismo dia, el secretario de la Direccion
General de la Armada, informa que no se tenian noticias sobre el
accidente.

Pero, poco después el Comandante en Jefe del Apostadero Naval de
Talcahuano, anuncia:

“El submarino H-3 salié a ejercicios esta mafiana y se fue a
fondo a las 10 horas en 9 metros de agua al NW del faro. Causa
del accidente aun desconocida. El personal avisa por teléfono que
estad sin novedad. Con elementos disponibles de salvamento cuento
salvar la tripulacion antes amanecer.

Fontaine”
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Minutos después un segundo mensaje de la misma autoridad
comunicaba:

“A las 16:45 se salvo toda la gente submarino H-3. Ingeniero Pinto
y Condestable Elizaldo medio afixiados mejorando. Comandante del
Solar estima buque se inundé por ventilador bateria de popa. Espero
mafana reflotar submarino y entrarlo inmediatamente a dique.
Fontaine”

Aqui indudablemente hay una equivocacion en la identidad del
condestable que era de apellido Urbistondo.

El martes 3 de junio se iniciaron las actividades para rescatar al
submarino, haciendo al dia siguiente un intento infructuoso.

El jueves, se tuvo la ayuda de dos pontones flotantes de la empresa
constructoradel dique secoN°2, que se habian alistado convenientemente
durante la noche. Se procedié entonces, a levantar la proa del submarino
con la gria de 180 y traspasar la carga a los pontones. Después, con
la misma grda y el apoyo de la de 60 toneladas se levanté la popa,
sin inconvenientes. Con el submarino suspendido por estos elementos,
todo el sistema fue llevado con ayuda de remolcadores hasta el canal de
acceso del dique seco N°1, donde se le hizo descansar nuevamente en
el fondo, en 10 metros de agua.

El viernes, con extremas precauciones y usando los mismos
elementos, se logrd izar al submarino en una posiciéon semi horizontal,
permitiendo abrir la escotilla de la torrecilla para introducir chorizos de
achique. A las 22:00 horas de ese dia ya estaba fuera del agua toda la
cubierta.

Con el submarino suspendido
a proa por la grida de 180
tons. y a popa por la de 60
tons., el “H-3” fué llevado,
con ayuda de remolcadores,
hasta el canal de acceso del
dique seco N° 1 en donde
descanso en 10 m. de agua.
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El sébado 7 de junio finalizaron los trabajos, habiendo soplado lastres y
con el buque flotando en sus calados normales de superficie, nuevamente
a cargo de su dotacién y en condiciones de entrar a dique para su
recuperacion, trabajos que se prolongarian por varios afos, sin lograr una
reparacion que le permitiera regresar efectivamente al servicio activo.

El dia jueves 5 de junio, el Comandante entregd un informe escrito del
accidente, dejando en primer lugar constancia del brillante comportamiento
del personal sin excepcioén alguna, a la vez que, hace presente en el citado
documento la necesidad de destacar con pintura luminosa, los instrumentos
del submarino. En esta emergencia, sélo el reloj personal del Comandante
tenia esta cualidad.

Con fecha 7 de junio, se inicia el sumario, teniendo como Fiscal al capitan
de navio Agustin Dagnino Olivero, Director de la Escuela de Ingenieros de
la Armada, pero que era un oficial ejecutivo. Perito de esta investigacion,
fue designado el ingeniero de corbeta Eleuterio Olavarria Mascayano, que
pertenecié a la primera dotacién del “H-1”, pero que ahora estaba en tierra
en la Seccion de Torpedos y Minas del Arsenal de Talcahuano.

El sumario se llevé con mucha diligencia y estuvo concluido solamente
en 10 dias, a pesar que contenia informes periciales importantes. El
comandante del Solar reitera ante el fiscal, que el submarino estaba
pesado 4.000 libras al iniciar la sumergida, posiblemente por la salinidad
del agua o por falla de algun indicador. Para verificar la primera hipétesis,
el submarino “H-4” se sumergié en el lugar de los hechos, con las
mismas condiciones de estiba del “H-3”, sin experimentar anormalidades,
aunque esa unidad, en otros ejercicios habia detectado variaciones en el
comportamiento del buque en su sumergida inicial.

Claro, que este era un detalle muy marginal en la investigacion, porque
no fue la causa del hundimiento, que como lo corroboran los declarantes
del sumario fue porque quedd abierta la valvula que cierra la ventilacion
de la bateria de popa, lo que fue comprobado por el perito y que el fiscal
en su dictamen dice: “que no es otra la causa”.

El Fiscal comprob6 ademas que, la valvula de seguridad del tubo de
ventilacion de la bateria de popa no funcionaba por estar mal colocada, a
lo que el Comandante responde que nunca habia sido desarmada, lo que
lleva a pensar en una falla de armado durante la construccion, que fue
detectada tardiamente solamente en esta emergencia.

Un aspecto importante de la valvula de ventilacion de baterias, es que
se cerraban al revés o sea, girando el volante hacia la izquierda, debido a
que el vastago traspasaba el casco de presién, para que un buzo pudiera
cerrarla, en caso de emergencia desde cubierta, operando el mecanismo
en forma normal.



128 Carlos Martin Fritz

Es interesante retener la causa del hudimiento, porque es enorme la
cantidad de informacion existente, de prestigiosos autores, que asegura
que el submarino se inundd por el departamento de maquinas.

En el sumario se reconoce también, que en la dotaciéon habia gente
inexperta, o que se habia informado oportunamente. De los antecedentes
de la época, se puede saber que para capacitar a un submarinista, se
necesitaba a lo menos tres meses de instruccidon y haber realizado a lo
menos veinte sumergidas, con una persona supervigilando su trabajo.

En el momento de la sumergida, en el departamento de baterias de popa
habian dos personas: un maquinista electricista, que se habia sumergido
diez veces y un mecanico electricista, que no lo habia hecho nunca.

Con respecto a los transbordos del personal electricista, hay que
reconocer que en 1918, ano de la llegada de los submarinos, se
postergaron los cursos de mecanicos electricista, por falta de personal, lo
que produjo un serio problema en las dotaciones de todos los buques de
la Armada, de lo que se deja constancia en la Memoria de Marina del afo
correspondiente.

El Fiscal comprob6é ademas, que nunca se habian hecho pruebas
de impermeabilidad a los departamentos, desde la recepcién de los
submarinos y que las ldmparas de emergencia estaban fuera de servicio.

El 26 de junio el Auditor General de la Armada, eleva el sumario de
Director General de la Armada, informando: “que la causa de accidente es
haber entrado agua de mar al interior de la bateria de popa por la valvula
de ventilacidn exterior”.

Curiosamente, en la Memoria de Marina presentada al Congreso
Nacional el 30 de abril de 1920, por Vicealmirante Joaquin Muioz Hurtado,
Director General de la Armada y que corresponde a las actividades
desarrolladas por la institucion en 1919, casi se omite completamente el
accidente del “H-3”. En la parte correspondiente a la Direccién de Artilleria
y Fortificaciones, Seccion Armas Submarinas, se encuentra un parrafo que
dice: “Después del accidente sufrido por el “H-3” se hicieron estudios para la
adqusicién de un buque sostén de submarinos, dotado de medios de ausilios
en casos de accidentes andlogos y con instalaciones para servir de escuela
al personal”. En otra parte, que corresponde a la cuenta del Comandante del
Arsenal Naval de Talcahuano, brevemente informa: “durante el afo fueron
atendidos los seis submarinos por reparaciones menores”.

Las restricciones presupuestarias de1920, obligaron a dejar en servicio
solamente dos unidades que fueron asignados para su operacién al
Comandante de la Escuela de Torpedos, pero al afio siguiente, ocurre algo
importante, los dos submarinos en servicio activo se desplazan al area de
Coquimbo y Puerto Aldea en los meses de agosto y septiembre para efectuar
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ejercicios con la Escuadra. Lo que marcaria definitivamente, la integracién
de estas unidades en la planificacion operativa de la Armada.

En los primeros dias del mes de febrero de 1929, los submarinos “H”
recibieron, ademas de su identificacion numérica, el nombre de mujeres
araucanas, de esta manera pasaron a llamarse:“H-1” Guacolda, “H-2”
Tegualda, “H-3" Rucumilla, “H-4” Quidora, “H-5" Fresia y “H-6" Guale. No
son pocos los que dan esta ultima designacién a los submarinos desde el
comienzo de su incorporacion a la Armada.

Durante los aciagos acaecimientos de la Sublevacion de la Escuadra
en 1931, el submarino “H-3 Rucumilla”, jugaria nuevamente un papel
destacado en esos acontecimientos. Quebrada la resistencia de los
oficiales submarinistas en el Araucano, Unico buque que se opuso por las
armas a los rebeldes, el Apostadero Naval de Talcahuano quedé en poder
de los insurrectos.

Cuando la Ill Division de Ejército efectud el asalto del Apostadero,
el regimiento “Chacabuco” llevaba en su vanguardia a un grupo de
aproximadamente 120 oficiales de marina al mando del comandante Luis
Muhoz Valdés, para realizar un ataque sorpresivo por el flanco weste;
operacion de alto riesgo, que fue exitosa y permitioé reducir rapidamente a
los insurrectos.

Con la situacion ya controlada en Talcahuano, el comandante Mufioz
concibe la idea de zarpar con uno de los submarinos en reparaciones, no
utilizado por los sublevados, para atacar a los buques rebeldes cuando se
acercaran a puerto. Conformé una dotacién con oficiales submarinistas,
dos gente de mar absolutamente leales y un ex cadete naval. Los que se
dieron a la urgente tarea de poner en servicio al “H-3 Rucumilla”, que a
pesar de su estado parecia el mejor de todos.

Se actué con tal prontitud, que en la tarde de ese mismo dia, el
submarino atracé al muelle de torpedos para cargar aire y torpedos. Las
condiciones en que se hicieron a la mar fueron sorprendentes: solamente
una maquina diesel operativa, baja capacidad para recargar baterias, sin
compresoras para recargar aire, ni equipos de radio.

Al amanecer del dia siguiente, zarpa a su patrulla de guerra con la 6rden
de torpedear de preferencia y sin aviso al “Blanco”, “Araucano”, “Riveros”
y “Micalvi”.

Mientras el “Rucumilla” cumplia su temeraria misién, se produce la
rendicion de los insurrectos. Se intenta entonces, comunicar este hecho
al submarino por medio de un mensaje en una botella que le lanzé un
avion, sin cumplir el objetivo. Las sefales que el piloto hacia con su mano,
tampoco fueron interpretadas, continuando porfiadamente con su patrulla,
hasta que por las necesidad de cargar aire regresa a puerto.
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El comandante Luis Mufoz Valdés, con anterioridad habia estado al
mando del “H-2 Tegualda” y en esta emergencia era el comandante del
“Araucano”, donde debid claudicar en su resistencia para proteger la vida
del Comandante en Jefe del Apostadero Naval que habia sido tomado
como rehen.

Volviendo al “H-3 Rucumilla”, este submarino continué operando en
la reserva hasta el mes de agosto de 1945, cuando mediante el Decreto
Supremo N° 2197 se autoriza su desguace junto con el “H-2 Tegualda”.

Sin dudas, el submarino “H-3 Rucumilla”, fue un buque destinado para
la historia y esta es su verdadera historia.
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Por su caracter estructural para la ordenacion y el funcionamiento
del territorio, el sistema de transporte de cualquier nacién tiene efectos
econdémicos y politicos de incalculable magnitud. Las caracteristicas
geogréficas y las tecnologias disponibles en cada época son claves
en la cronologia de la implementacion de los medios de transporte, en
su competencia o complementariedad posterior y en la definiciéon de la
estructura nacional de comunicaciones.

El estudio de las modalidades del transporte en Chile resulta
particularmente interesante por las singulares caracteristicas fisicas
y geopoliticas del pais y por el hecho que se hayan implantado
tempranamente todos los medios modernos de transporte. Y aunque en
Chile la navegacion fluvial no fue el medio mas relevante en el conjunto
del sistema, es significante en sus efectos regionales. El andlisis cambia si
se ven los rios como ejes de conexion territorial, cuando pasan a ser vias
de comunicacién y no barreras naturales para el trafico.

La historia del transporte nacional se desenvuelve de acuerdo al
modelo interpretativo de Edward Taffe, con 4 etapas, para la expansién de
la red de transporte. La fase inicial tiene puertos dispersos en la costa con
minima penetracion al interior. En la 2° etapa se establecen las primeras
vias de conexién con centros interiores, 10 que permite que la poblacion se
concentre en torno a ellas, se produzcan las primeras especializaciones y
se expandan los mercados, al sustraerles los de los puertos mas débiles.
Los puertos mayores crecen rapidamente y desarrollan servicios en la
costa, mientras los mas pequefos se estancan o desaparecen. En la
3° etapa estas vias se extienden lateralmente para ampliar su radio de
influencia y aparecen nuevos pueblos en estos nodos, que aumentan la
especializacién y la expansion de los centros urbanos. Las ciudades mas
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exitosas experimentan economias con mayor aglomeracion y generan
demandas para mejorar el transporte entre ellas. La 4° fase es el desarrollo
de lineas troncales y conexiones de alta prioridad entre los mayores
centros, que confirmaran la primacia de las lineas de penetracion inicial
que dieron tempranamente la ventaja a esos puertos y ciudades.

Conforme a este modelo, la 12 etapa se inicia en Chile con la apertura
comercial surgida con la Independencia, donde el mar pasa a ser el eje
del intercambio, se abren varios puertos en la costa de la zona central y se
inicia la navegacion fluvial y termina cuando se construyen los ferrocarriles
de la zona central, en la década de 1850. La 2% etapa comprende desde
la puesta en marcha del ferrocarril de Valparaiso a Santiago hasta los
ferrocarriles de la Araucania en la Ultima década del siglo XIX, y la tercera
corresponde a la extension de ramales del ferrocarril central a la costa, en
la 1% década del siglo XX, con lo cual se cierran al cabotaje los puertos
fluviales y la navegacion interior queda confinada a los lagos o a ciertos
tramos de rios. La 42 etapa es la de las carreteras, a partir de 1930.

El crecimiento del comercio exterior de los primeros afios del siglo XIX
repercutié sobre la casi inexistente red de transporte interior. La falta de
caminos para vehiculos, la dificultad para construirlos, la erosién después
de las lluvias y la ausencia de puentes sobre los multiples arroyos y rios
hacia que las vias acuaticas fueran vistas como las mejores soluciones
para el transporte.

La navegacién es el medio mas barato y de mayor capacidad para
el transporte de carga a largas distancias. Las vias acuaticas compiten
directamente con las terrestres, pero su ventaja radica en el mejor costo
por unidad de peso, volumen y distancia, que puede ser hasta 10 veces
menor que el de la via férrea, segun sean las cantidades acarreadas y la
distancia. Como contraparte, sus desventajas son la lentitud y las variables
climaticas que afectan el uso de estas vias y los puertos. A diferencia de
la rigidez de las vias férreas, que sélo valorizan las areas cercanas a las
estaciones, la navegacion es un servicio que conlleva menores costos de
ruta y que se implanta en la mayoria de las veces en una via natural y
gratuita, a la cual pueden acceder las poblaciones riberefas.

Justamente es la navegacion fluvial en los primeros afos de la
Republica la que favorece el comercio y la especializacion de los tipos
de embarcaciones al interior de los rios, como la pronta concentracién de
cargas en los puertos méas adecuados para recibir barcos de gran calado.
Con los vapores se produce un cambio estructural en la funcién de los
rios. Si en tiempos coloniales los rios eran barreras y so6lo se cruzaban
por los vados en la época del estiaje, 0 en los barcos del rey, en el siglo
XIX los rios seran navegados y se convertirdn en ejes de conexiones de
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transporte y en areas de concentracién de la poblacién, con la fundacién
de nuevas ciudades y pueblos riberefios.

PROYECTO DE O HIGGINS DE NAVEGACION FLUVIAL

Los empresarios y marinos extranjeros residentes en Chile en los
primeros decenios del siglo XIX abogaban por la introduccidon de los
vapores, y aunque Wheelwrigth consigue la formacién de la PSNC para el
servicio de la costa entre Valparaiso y El Callao, porque esa travesia era
dificil para los veleros por falta de vientos, el proyecto para el desarrollo de
la navegacion fluvial y de los canales australes fue de Bernardo O’Higgins,
quien deja planteados los problemas que debian resolverse para hacer de
la navegacion el gran sistema de transporte de Chile: 1) la navegacion de
los rios desde el Itata al Aisén, 2) la introduccion de vapores remolcadores
en el estrecho de Magallanes y en las bocas de los rios, 3) la exploracién
del un paso en el istmo de Ofqui para facilitar la navegacion por aguas
tranquilas en los canales y 4) el papel que debia desempenar el rio Maule,
como centro de experiencia de la navegacion fluvial.

O’Higgins se preocupd de reunir todos los derroteros de los navegantes
que exploraron las bocas de los rios, los canales y fiordos y también
se informd de los avances tecnoldgicos de los vapores construidos en
Estados Unidos e Inglaterra, que podian vencer las corrientes de los
rios. Poco antes de morir, en agosto de 1842, O’Higgins le entrega a
Miguel Luis Irarrédzaval, representante de Chile en Lima, los antecedentes
compilados y le recomienda contratar cientificos ingleses para reconocer
las barras de los rios comprendidos entre Valparaiso y Chiloé, porque, en
sus palabras “los rios navegables han demostrado ser en todas partes
el principal recurso para la prosperidad de las Naciones y ellos deberan
probar igualmente su valor en Chile, que no posee mas de dos o tres
caminos a propdsito para carros”. Los rios a explorar segun su proyecto
eran Maullin, Bueno, Toltén, Cautin, Lebu, Biobio, Itata y la comunicacion
entre la laguna de San Rafael y el golfo de Las Pefas. Este plan se cumplio
en su totalidad entre los gobiernos de Manuel Bulnes y de Anibal Pinto.

EXPLORACIONES HIDROGRAFICAS

En 1844 el gobierno inicia la compra del primer vapor para la armada y
no se concreta hasta 8 afnos después por falta de conocimientos técnicos.
Por eso el primer vapor que cruzé la barra del rio Maule fue el “Firefly”,
del millonario minero Carlos Lambert, en diciembre de 1850. Este vapor
lo comprd en Inglaterra para llevar los minerales de cobre de Coquimbo al
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rio Maule, donde tenia una fundicién, porque el cobre fundido y exportado
desde el Maule al sur no pagaba impuesto. Lo mismo hicieron otros
empresarios mineros, cuando establecieron fundiciones a carbén en el
golfo de Arauco y Lirquén.

El vapor de la Armada “Maule” entrara en servicio para el remolque
de los veleros en la barra del rio Maule en noviembre de 1852, y cada
verano el gobernador maritimo y capitdn de este vapor Leoncio Sefioret
fue haciendo las exploraciones de los rios de la Araucania y de la zona
central, mientras los rios de mas al sur eran reconocidos con veleros.

El proyecto de exploracion fluvial se desarrollé con gran rapidez, luego
se hacen los trabajos hidrograficos y se dan las instrucciones para acceder
a los distintos rios segun sea la época del afio, como se puede apreciar en
esta lista confeccionada segun los informes que se conservan.

-1854. Exploracion del rio Queule, Ricardo Rogers.

-1855. Exploracion del rio Mehuin, por Manuel Hurtado.

-Expedicion a los rios Imperial, Budi y Toltén, Leoncio Sefioret.

-1857. Reconocimiento en los canales del sur de Chiloé, ejecutado en
la Janequeo.

-1859. Resefa del rio Maullin y una direccién para entrar en él, Juan
Williams.

-1862. Plano del rio Lebu, Leoncio Seforet.

-Plano de la costa entre la bahia de Arauco y el rio Tirda, Leoncio
Senforet..

-1863. Comisién exploradora del rio Biobio y sus afluentes, Manuel
Thompson.

-1868. Reconocimiento de la barra del rio Toltén, capitan C. Palacios,
C. Saavedra.

-Exploracién del rio Rapel y puerto de Tuman, Leoncio Seforet.

-1869. Reconocimiento del rio Imperial, Leoncio Seforet.

-1868-69 Exploracion del rio Valdivia y tributarios, Francisco Vidal
Gormaz.

-1870. Reconocimiento del rio Valdivia y de la costa entre Corral y
Reloncavi.

-1870. Exploracion del rio Aisén, por Enrique S. Simpson.

-Exploracién cientifica desde Corral a Hualayhuen e isla Grande de
Chiloé, C. Juliet.

-1872. Exploracién de las costas occidentales de Patagonia y del
archipiélago de Chonos,

-Enrique Simpson.

-Exploracién de la costa de Llanquihue, Francisco Vidal Gormaz.
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-1873. Exploracion de las costas de Colchagua y de Curicé y de la
albufera de Vichuquén,

-Francisco Vidal Gormaz.

-1875. Reconocimiento del rio Rapel, vapor Ancud, capitan Luis
Pomar.

-Reconocimiento del rio Maullin, Francisco Vidal Gormaz.

-Comisién exploradora de Chiloé y Llanquihue, Carlos Juliet, ayudante.

-1876. Exploracién del rio Bueno y lago Ranco, Manuel Senoret, P.
Aguayo y G. Garcia.

-1877. Exploracién del rio Rahue y del lago Rupanco, Manuel Seforet.

LOS CANALES DE NAVEGACION

La era de los canales de navegacién, que en Inglaterra se inicia en
1761 y en Estados Unidos poco después, en Chile se presenta en la
década de 1830 y no pasa de ser un conjunto de proyectos que nunca
se realizan, en parte por falta de capitales y de trafico que justificara
esa inversion, pero también por problemas técnicos y naturales, que
impedian su construccion. Estos canales eran para lanchas tiradas a la
sirga por animales, al menos en su camino de retorno, aguas arriba. Estos
proyectos muestran la relevancia que se le daba a los rios como vias de
comunicacion, al punto que la Ley de Caminos, de 1842, los incluye.

En 1833, un sefor Callman solicita un privilegio para un canal en el
Maule; en 1835 lo hace Justin Allen, y en 1837, el gobierno otorgé a Rafael
Barazarte, quien habia rematado el cobro del trafico de las lanchas en el
Maule, un privilegio para la construccién de un canal de navegacién en el
rio Claro para facilitar el movimiento de estas embarcaciones desde Talca
mismo. En 1842, Felipe y Cayetano Astaburuaga proponen la canalizacion
de los rios Lontué y Nuble sobre el Maule, para aumentar el caudal de
este ultimo rio y hacerlo navegable hasta el mar. Este fue el inicio de
muchos proyectos de canalizacion del Maule y sus afluentes, y este es el
rio que cuenta con mas proyectos y estudios de navegacion de todo Chile,
superan el centenar.

También los agricultores de Santiago se preocuparon por las vias de
comunicacidn con el mary eso explica que, en 1840, la Sociedad Nacional
de Agricultura propusiera la construccidon de un canal de navegacién que
uniera Santiago con San Antonio de las Bodegas, partiendo del zanjén de
la Aguada, luego por el rio Mapocho, después de su paso por Pudahuel,
hasta desembocar en el Maipo, de donde seguiria hasta el mar. El gobierno
acogio la solicitud y firmd un contrato con el ingeniero Antonio Gorbea,
para que hiciese el proyecto, levantara el plano respectivo y el perfil del
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canal. Grande fue la sorpresa de todos al saber el desnivel entre Santiago
y el mar, que hacia imposible su construccion por razones econémicas y
técnicas.

Otro personaje interesado en estos proyectos fue Manuel Garcia-
Huidobro, agricultor y minero de Llaillay y propietario del vapor “Fdsforo”.
En 1849 solicita un privilegio para construir un canal navegable de Quillota
a Valparaiso. Caducada esta concesion, la solicité Josué Waddington,
en 1860. También Garcia-Huidobro en 1851 solicita un privilegio para
canalizar los rios Teno y Lontué, y otro con J. N. Alamos para canalizar el
rio Itata.

En la década de 1850 se perciben con claridad las diferencias de
apreciacion técnica entre los ingenieros franceses, que propician y
avalan los proyectos de navegacion fluvial y las obras de regularizacion
y canalizacion de los rios, como era la tendencia en Francia hasta 1861,
y las opiniones favorables a los ferrocarriles que sostienen los ingenieros
ingleses y norteamericanos, porque en sus paises la época de los canales
habia pasado, a partir de 1830, cuando los ferrocarriles compitieron
exitosamente con los canales de navegacion interior.

El ingeniero francés Augusto Charme, en sus “Observaciones sobre
las vias de comunicacién de Chile”, de 1853, propone como eje central
del sistema de comunicaciones el mar y la construccién de caminos en
direccidon E-W para conectarse con el litoral y otros N-S, que confluyeran
a estas vias E-W. También propone aprovechar el desnivel gradual del
llano central al sur de Santiago para construir un canal de navegacién con
direccion N-S, que conecte los rios para confluir en el Maule y salir al mar,
ya que los costos del transporte fluvial son muy bajos y apropiados para
los bienes agricolas. Por lo mismo, comenta favorablemente el proyecto
Astaburuaga. Este proyecto desaparece una vez que Amado Pissis
publica sus mapas topograficos a partir de 1857, cuando se conocieron
las distintas alturas de las ciudades del valle central, lo que llevé como
contraparte a poner en practica los proyectos de canales de riego.

El rio Biobio también fue objeto de proyectos de canales de navegacion
y de obras de regularizacion. Al igual que el Maule, el Biobio contaba a
fines de la colonia con “barcos del rey” o de pasaje. Hacia 1850, por el rio
traficaban numerosas lanchas entre Concepcion y Nacimiento. El viaje
remontando el rio era lento, a veces podia durar hasta 20 dias si no habia
viento y se avanzaba a palancas. Esta navegacién estaba confinada al
interior y las embarcaciones no salian al mar por la obstruccién de la barra
en su desembocadura. Sin embargo, como la gran crecida de 1850 facilitd
el paso de las aguas del rio por los bajos entre Concepcién y el cerro Chepe
hasta Talcahuano, algunos pescadores pasaron en sus embarcaciones al



La Navegacion Fluvial en la Estructura del Transporte Nacional 137

Biobio, poniendo en evidencia la posibilidad de establecer una navegacion
mar afuera. Este suceso explica que en 1852, el gobierno dictara una ley
para reconocer y estudiar un canal de navegacion entre el rio Biobio y
Talcahuano, trabajo que realizé Allan Campbell, quien recomendd que era
mejor construir un ferrocarril. En 1875, Amado Pissis volvia a proponer el
canal entre el rio y Talcahuano.

En 1863, el ingeniero Pascual Binimelis, quien un afio antes solicitd
con Pablo Délano un privilegio para construir un ferrocarril de Talcahuano
a Chillan, presentd un proyecto de transporte complementario entre el
ferrocarril y la navegacion fluvial, para lo cual proponia la regularizacion del
Biobio, reduciendo su lecho a la mitad para aumentar el caudal y facilitar la
navegacion hasta Angol, por el rio Vergara, con lo cual esta via alcanzaba
a 160 kms; sefalaba que el ferrocarril debia hacerse por La Florida,
para que no compitiera con la navegacion fluvial por las cargas. Pero el
gobierno se intereso por el proyecto y decidid construir ese ferrocarril a
Sus expensas.

Por el auge de la agricultura en la Frontera, en 1886, el ingeniero inglés
Guidemard estudia la posibilidad de convertir al rio Picoiquén en una via
navegable hasta el Vergara y Biobio, y se embarca en un bote en Angol
para explorar la ruta. Su proposicidon tampoco fue acogida.

Con todo, la idea de regularizar el Biobio para hacerlo navegable no
desaparecio en el siglo XX. Hubo proyectos para dragar el rio y en 1922,
Arturo Yunge solicita un permiso para hacer el canal a Talcahuano. En
1950, con el auge de la industria forestal y de la celulosa se piensa en
convertirlo en una via adecuada para el transporte de maderas. Mas
recientemente, en 1985, Enrique Matthei gand un proyecto para recuperar
las riberas del rio mediante la plantacion de especies de la variedad salix,
y en poco tiempo pudo recuperar decenas de hectareas. El objetivo final
era facilitar el transporte en balsa de los rollizos de las empresas forestales.
Para este proyecto el Laboratorio Central de Hidraulica de Francia ha
ofrecido su colaboracién. A su vez, el turismo ha repuesto la navegacion
en balsa en el Biobio y sus afluentes, desde 1988.

El rio Imperial es otro que cuenta con proyectos de canales de
navegacion. La navegacion comercial se inicia en 1888, y pronto los bajos
del rio y la barra causan desastres por lo cual el gobierno encomienda en
1893 un estudio para hacer obras portuarias al ingeniero francés Camilo
Cordemoy, quien propone el dragado del rio y la construccion de dos
molos en la boca para eliminar la barra. Por el costo de estas obras, no se
hizo en su oportunidad, y en 1904, Filidor Fernandez, quien trabaj6é con
Cordemoy, propone una solucion mas barata. Se trata de la conexion del
rio Imperial con el lago Budi, cuyo desagle al mar cruza entre dos cerros,
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lo que era muy conveniente para concentrar el caudal y profundizar el
cauce. Segun sus datos, entre el rio y el lago hay una distancia de 2 kms 'y
una altura maxima de 15 mts, lo cual facilitaba la construccién de un canal
por la cuarta parte del valor de las obras en la boca del Imperial. En 1911,
Francisco Sanchez Ruiz, un empresario de la zona, le propuso al gobierno
hacer por su cuenta las obras propuestas por Cordemoy, siempre que se le
concediera el privilegio de la explotacion del puerto por 50 afos, y advertia en
1917, que tenia capitalistas europeos y norteamericanos dispuestos a invertir
en estas obras.

Los rios al sur del Imperial no cuentan con proyectos de canales de
navegacion sino con los de caminos en sus riberas, que permitieran el paso de
lanchas y balsas tiradas por caballos, con lo cual se facilitaba el transporte de
la madera. Asi, por ejemplo, el ingeniero Filidor Fernandez, en 1897, propone
hacer caminos a orillas de rios andinos navegables, para que sirvan al arrastre
de las embarcaciones que bajen a los lagos, porque en la zona al sur del
Biobio es dificil la construccion y mantencion de caminos por el largo periodo
de lluvias.

Pero no sélo los rios del sur son vistos como las vias mas baratas para
mover las maderas de los bosques fiscales, también a los de la zona central
se los mira de igual manera. Cuando William Braden compra la mina El
Teniente, se preocupa por el transporte mas barato del mineral al mar. Con
el ingeniero George Montandon recorre el rio Cachapoal a caballo y luego
Montandon construye una lancha plana y se embarcan, llegando en dos dias
a la desembocadura del Rapel. Lo peligroso de esta experiencia desilusiona a
Braden y se decide por el ferrocarril a San Antonio.

La experiencia que dej6 la | guerra mundial en las obras viales, con la
destruccion de puentes y lineas férreas, hizo que renaciera el interés por la
navegacion de los rios. Por eso, en 1921, el ingeniero Jorge Lira Orrego propone
un estudio a fondo sobre la navegabilidad de los rios por el bajo costo del
transporte por agua. El tréfico seria de bajada, en busca del precio mas barato
que es el maritimo. Después propone una serie de obras para mejorar estas
vias. También en los afos 20 y 30 se piensa en la posibilidad de aprovechar
las aguas de futuras centrales hidroeléctricas para la navegacion fluvial, como
se habia propuesto en Estados Unidos. Estos afios son de muchos proyectos
y se realizan mas obras que las de todos los afos anteriores.

Por, ejemplo en 1936, la sub-seccién de Vias Fluviales del Ministerio de
Obras Publicas llevaba a cabo estudios y levantamientos hidrogréaficos en
10 rios navegables (Maule, Futa, Queule, Pudeto, Aisén, etc), y trabajos
en rios flotables (Renaico, Tirda, Futa, Enco y San Pedro) para facilitar el
trafico de madera, ademas tenia varios proyectos de construccién naval,
como lanchas a motor para el Maule, un vapor de ruedas para el Rahue,
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muelles flotantes, etc y se estudiaba los rios Témpanos, San Tadeo y otros,
para ver cdmo se podia resolver el canal en el istmo de Ofqui, para lo cual
ya se habia levantado una casa en la laguna de San Rafael.

TRAFICO FLUVIAL

En 1963, José Pomar, ingeniero e historiador de Vias Fluviales del
Ministerio de Obras Publicas publicéd los datos sobre la navegacion de
los rios comprendidos entre la Ligua y Aisén y los cambios en el litoral en
tiempos histéricos, que a su juicio habrian influido en el abandono de estas
vias. También deja claro que el Unico rio nunca abordado desde el mar
fue el Maipo, en cambio si se navegaron los rios La Ligua, Aconcagua y
todos los comprendidos desde el Rapel al sur, aunque siempre como algo
extraordinario, sin que existiera un trafico establecido.

El problema para navegar los rios en forma comercial en los primeros
anos de la republica fue el disefio de embarcaciones apropiadas, como lo
senalaba O’Higgins en 1842. En su opinién esto se habia resuelto en el rio
Maule, con las lanchas planas del capitan inglés Alberto Rogers, sin embargo
Recaredo Tornero sostiene que fue obra de Juan Lopetegui, marino de
Valdivia y cufiado de Daniel Cartens, el norteamericano que en 1832 inicid
el tréfico de Constitucidn en su goleta “Juana’.
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Sea quien sea el autor de esas lanchas, lo cierto es a mediados del
siglo XIX en Constitucidon se construian barcas planas para el rio, que
usaban una vela, otras arrufadas para cruzar la barra, llamadas lanchas
salvadoras y los famosos faluchos del Maule, adelantos que favorecieron
el tréfico del rio y fueron modelos para otros rios del sur.

Eltréficointerior del Maule se puede estimar con los datos anuales de las
embarcaciones y sus marineros desde 1852 a 1885, cuando Constitucion
deja de ser puerto mayor y pierde su aduana. El movimiento en este rio
y sus afluentes, como el Loncomilla y sus confluentes Perquilauquén
y Achibueno muestran la importancia que tuvo este trafico. El viaje de
Perales a Constitucidon se hacia en un dia, al regreso se empleaban 3
0 mas dias, dependiendo si la lancha iba cargada o no. En 1854 habia
144 embarcaciones con 800 tripulantes, en 1861 eran 204 con 1.100
marineros, en 1866, afio de la guerra con Espafa en que Constitucién no
estuvo bloqueado como otros puertos mayores, las lanchas del rio eran
230 con 1.200 tripulantes. En 1874, subieron a 576 con 2.291 marineros.
Al afo siguiente, cuando el ferrocarril cruza el rio Maule y entra a competir
por las cargas de Talca, Linares y Parral, las lanchas del rio se reducen a
121, con 434 tripulantes, o sea, 4,8 veces menos que el afo anterior, en
1885 las lanchas son apenas 86 con 285 marineros.

También en el Maule se introdujeron vapores. El primero que obtiene
un privilegio para la navegacion a vapor en este rio fue Pedro Alessandri,
quien en 1842 formo una sociedad naviera con otros empresarios llamada
Sociedad de Vapores Chilenos, que no pasé a ser una realidad por falta
de capitales. Desde 1850, el vapor de Lambert entraba al rio, y luego, en
la década de 1860, se crean otras navieras, como la Sociedad Nacional
de Vapores, fundada en Constitucion en 1864, y la del Paquete del Maule,
heredera de la del vapor del Maule de la década de 1850, que poco después
darian origen a Compania Sud Americana de Vapores, en 1872. Tal vez a
este origen fluvial y a la subvencion estatal para el servicio de los puertos
fluviales de la Araucania y Llanquihue se deba que la Sudamericana
bautizara sus barcos con nombres de rios.

En los afos siguientes pequefos vapores remontaban el rio hasta
Pichiman, donde llegaba el ramal del ferrocarril de Talca, para llevar o traer
pasajeros y correspondencia. Este trafico nunca desaparecié del todo,
porque los fundos aledanos igual enviaban y envian cargas a Constitucién
por el rio, especialmente maderas y carbdn de lefa. El puerto de Constitucion
se cierra al cabotaje en 1910, y en 1915 el ferrocarril llega a la ciudad.

En el Biobio, las embarcaciones eran muy primitivas segun las
descripciones de fines de la colonia y no habian progresado mucho a
1863, como lo sefalaba Manuel Thompson en su exploracion de este rio y



La Navegacion Fluvial en la Estructura del Transporte Nacional 141

sus afluentes. Sugeria mejorar su tamano, disefio y aparejo, que era una
vela redonda, posible de usar sélo con viento en popa. Segun un colono
aleman de Human, cerca de Los Angeles, quien en 1859 remonta el rio de
Concepcidén a Santa Fe, en una travesia que dur6 10 dias, comenta que era
imposible tenderse en la lancha para dormir. También bajaban por el rio y sus
afluentes balsas de troncos y estaban en servicio las lanchas de pasaje.

En la medida que el ejército avanza sus posiciones en la Araucania, el
trafico por el Biobio aumenta y Nacimiento se convierte en un puerto interior
de cierta importancia, como lo sefiala Charme. De este puerto fluvial zarparan
10 embarcaciones por el rio Vergara, con abastecimientos para la fundacion
de Angol, en 1862.

En 1854, traficaban por el Biobio y afluentes unas 150 lanchas planas;
en 1863, eran 80 con 240 tripulantes. En 1880, unas 100 barcas planas
surcaban el rio, numero que bajara sustantivamente cuando el ferrocarril a
Coronel cruza el Biobio frente a Concepcién en 1889.

A pesar que el gobierno en 1852 le concede un privilegio a Alejandro
Brown, para establecer por 6 afios un vapor en el Biobio y otro en 1854
a Roberto Cunninghan por 8 afos, quien lo hizo realidad fue la sociedad
Binimelis Hermanos en 1854, cuando puso en servicio el vapor “Quilteu”,
de 23 toneladas, construido en los astilleros de Cresman y Doam, en
Talcahuano. Sin embargo, por no conseguir clientes suficientes para hacer
rentable la travesia a Nacimiento, el gobierno le concede ese mismo afio una
subvencién a esta empresa. En 1856 el vapor “Biobio” entré al rio y mantuvo
el servicio a Nacimiento hasta 1863. Mas tarde, lo hizo el vapor “Laja” hasta
1875, cuando el ferrocarril de Chillan a Concepcién empez6 a funcionar. Con
las inundaciones y dafos de 1899 a la linea del ferrocarril, se pensé reponer
esta navegacion, pero no fue posible.

El rio de la Araucania que mas tiempo mantuvo la navegacion interior
fue el Imperial. En 1869 entra al rio el vapor el Maule y lo remonta hasta las
ruinas de la antigua Imperial. En 1888, se abri6 al cabotaje el puerto de Bajo
Imperial y el que inaugura esta navegacion, en abril de 1888, es el capitan
aleman Juan Wagnet, que en el vapor “Chamil” llega a Carahue y luego por el
rio Cholchol sigue hasta Nilpe, cerca de Galvarino; en julio de 1888, lo sigue
el vapor “Ester”, de José Bunster y al mes siguiente el vapor “Rio Claro”, de
la Sudamericana de Vapores.

En el invierno de 1892, Carahue era un verdadero puerto fluvial, donde
llegaban los vapores “Trumao”, “Chillan”, “Mota” (antes “Ester”), “Mocul” y
“Arno” y de 25 lanchas planas, mientras que a Bajo Imperial arribaban los
vapores de la carrera, como el “Longavi” y el “Biobio”. Ese afio los vapores
del rio ofrecen un servicio regular de Carahue a Bajo Imperial, con dos viajes
por semana.
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Este trafico explica el rapido desarrollo de estas vias, donde se han
instalado molinos modernos con cilindros y grandes aserraderos, que operan
con energia hidraulica. En Bajo Imperial aparecen los primeros hoteles para
atender a los despachadores y a los funcionarios de la aduana.

En mayo de 1895, la Compania Sud Americana de Vapores (CSAV)
suscribe un contrato con el Estado para el servicio de distintos puertos del
pais, lo cual haria aumentar el trafico maritimo de Bajo Imperial a partir
de ese afno, con 48 vapores chilenos entrados, con un promedio de 400
toneladas. Las embarcaciones de la subdelegacion del rio Imperial eran 12
lanchas y los vapores “Mocul” (27 toneladas), “Damas” (10 toneladas) y “Rio
Bueno” (22 toneladas) con 11 tripulantes, que traficaban de Bajo Imperial a
Carahue y Trovolhue, llevando pasajeros y remolcando lanchas que movian
madera para los aserraderos de Carahue y Mocul y las fabricas de alcohol,
que lo elaboraban a partir de la madera.

En 1896 entraron a Bajo Imperial 54 vapores con 20.954 toneladas y dos
pailebotes procedentes de Quidico y de Lebu. Este movimiento maritimo
desaparecié cuando en 1907 la CSAV suspendié su servicio por lo peligroso
de la barra, donde naufragé su vapor “Lumaco”, de 443 toneladas.

En 1902, se paga una subvencion de 7.000 pesos al afo a Holzapfel
y Valk, para 3 viajes semanales durante todo el afio a Cholchol, Carahue,
Nueva Imperial y Puerto Saavedra y en invierno uno quincenal de Bajo
Imperial a Trovolhue.

En1912 la subvencion para la navegacion del rio Imperial en invierno
hasta Carahue 5.000 pesos, hasta Cholchol y Trovolhue 4.000 pesos y entre
Carahue y Valparaiso 30.000 pesos.

Con distintas alternativas, la navegacion del Imperial se mantuvo con
pequefios vapores entre Carahue y Puerto Saavedra (31 Km.), demorando
dos horas, lo mismo que los buses, hasta el terremoto y maremoto del 22 de
mayo de 1960, cuando el rio cambid de curso, Puerto Saavedra fue borrado y
en sus riberas se formé una laguna. La navegacion del rio Cholchol se practico
por algunos afos mas hasta que se construyeron los caminos pavimentados.
Actualmente la gente del lugar recuerda los nombres de los ultimos vapores
de este rio, como el “Helvetia”, “Nerdn” y “Lucita”.

En diciembre de 1862, entra al rio Lebu el vapor “Maule”, y una vez
construido el fuerte a sus orillas, en 1863 se habilita el puerto, dependiente
de la Aduana de Talcahuano. En esa época las actividades principales de
los escasos pobladores eran la caza de la ballena y la construcciéon de
embarcaciones, pero muy pronto la explotacién de las minas de carbén haria
crecer la poblacion y el trafico del puerto.

En 1873 entraron 208 buques y en los astilleros se construyeron 3 goletas
y 2 vaporcitos; la exportacion de carbon en 5 afos era de 3.685.932 pesos por
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307.161 toneladas, la de cascara de lingue era de 68.290 quintales métricos,
por un valor de 273.160 pesos y en las minas trabajaban 1.761 personas.

En 1876, el problema de acceso al puerto por el trafico creciente lo
estudiaba el ingeniero francés Levéque, proponiendo la canalizacién del rio
Lebu. En 1887 el movimiento portuario era de 226 barcos de mayor tonelaje,
y los pasajeros llegados sumaban 1.046.

Lebu era la capital y el unico puerto de la provincia de Arauco, lo cual,
con la construccién de caminos al interior, le permitia concentrar la carga del
area costera, pero en 1887 se construye el camino de Cafete a Los Sauces,
donde llegaba el ferrocarril, pasando la cordillera de Nahuelbuta, que se
complementaba con la navegacion de la laguna de Lanalhue, donde desde
1886 habia un servicio para los colonos de Contulmo hasta Peleco, con el
vapor Esperanza, de 30 toneladas, que tenia una subvencion anual de 1.200
pesos. Esta navegacién se mantuvo hasta 1935, cuando el ferrocarril llega a
Contulmo, quedando conectada toda el area de Arauco al sur del puerto de
Lebu con Los Sauces, al otro lado de Nahuelbuta.

A pesar de los dragados efectuados en de 1908 y 1911, que mejoraron
transitoriamente la barra del rio Lebu, en junio de 1940, ni el vaporcito “Lebu”
podia salir al mar.

No hay datos del tréfico interior del rio en los 27 kms navegables porque
era para acarrear el carbén, que se extraia de los piques a orillas del rio en
varios kms, o lo trasladaban de los cerros por acueductos de madera hasta
el rio, donde se lavaba, como se hace hasta ahora. Una vez acanchado,
se lo embarcaba en lanchones que eran tirados por remolcadores hasta el
puerto, donde se lo transferia a los barcos.

El terremoto y maremoto de 1960 daid a Lebu y la costa sufrié un
solevantamiento importante, estimado en 1.20 m., con el muro de contencién,
que canaliza el rio, en la actualidad es un puerto pesquero, con una numerosa
flota de pesca que ancla en el rio y trabaja hasta la isla Mocha.

En 1855, el vapor “Maule” sonded la barra del rio Toltén y lo remonté
por 7 leguas, hasta el bajo de Treguaco. Entre 1868 y 1869 entraron varios
vapores, no obstante, este rio no tuvo un movimiento interior importante,
apenas las goletas de algunos comerciantes de Valdivia que traficaban
con los indios; ni tampoco lo hubo maritimo, por falta de poblacién. En su
reemplazo, en ese tiempo el rol de puerto de mar lo cumplia Queule, que en
1887 era visitado 4 veces al mes por el vapor de la carrera y las balandras
del cabotaje a Valdivia.

En forma esporadica se mantuvo alguna navegacion maritima hasta
1913, cuando el puerto de Toltén se cerrd definitivamente para el cabotaje.

La gran demanda de madera para los durmientes de los ferrocarriles
colaboraria para el rapido desarrollo de la zona de la Araucania, Llanquihue



144 Valeria Maino Prado

y Chiloé. En 1852, se le concede a Angel Custodio Gallo y Cia un privilegio
para establecer lanchas a vapor en el rio Valdivia y otro para el rio Bueno,
donde pondria maquinas para aserrar la madera. Gallo tenia una flota de
7 veleros para llevar los durmientes para el ferrocarril de Valparaiso a
Santiago, del cual su madre era la mayor accionista.

Con este trafico maderero, el movimiento en el rio Bueno crece con gran
rapidez y el puerto interior de Trumao se convierte en un centro de bodegaje
importante, segun se aprecia en esta estadistica.

1859-60 11 buques 751 toneladas

aqui se abre el trafico

1875-76 33 buques 2.225 toneladas
1883-84 97 buques 17.652 toneladas

1894 224 buques 55.644 toneladas

1896 228 buques 60.600 toneladas

1898 183 buques 62.663 toneladas

1900 126 buques

1906 36 buques

1910 cierre del puerto de la Boca del Bueno

Asi, el movimiento fluvial del Bueno y sus afluentes quedd confinado,
sin salida al mar, sin embargo, hasta la época de las carreteras los
vapores de los rios Bueno, Rahue y Pilmaiquén son los que mantienen las
comunicaciones. En 1931 estos vapores eran: “Osorno”, “Rahue”, “Laja”,
“Herta”, “Margarita”, “Santa Rosa”, “Germania” y “Curaco”.

El trafico comercial del rio Valdivia y sus afluentes no lo hemos
considerado porque se afianza en las dos ultimas décadas del siglo XIX y
continda hasta el maremoto de 1960, e incluso mas tarde, cuando se hace
el camino a Corral, y como paseo turistico se mantiene hasta el presente.

Al término de la | guerra mundial, con los avances en la construccion
de embarcaciones apropiadas para rios en Estados Unidos, los ingenieros
y agricultores chilenos ensayan con hidroplanos y deslizadores en los
rios y lagos. Arturo Yunge, con la ayuda de unos mecanicos alemanes
internados construye un deslizador, con el cual navega por el Biobio en
1917, después construyd una barca plana a motor; también en el Biobio,
Marcial Recart en 1930 ensaya con un deslizador Farman con un motor
de 14 HP. En 1921, un mecanico inglés mrs. Ankers construy6 otro para
el duefio del fundo Los Maquis, en Curtiduria. En 1927 Juan Eilers, de
Villarrica, construy6 otro con un motor de 45 HP y bajé por en rio Toltén
hasta Pitrufquén. Paul Caillard import6é en 1926 tres deslizadores Farman,
con los cuales se hicieron viajes por el rio Rahue hasta las juntas con el rio



La Navegacion Fluvial en la Estructura del Transporte Nacional 145

Negro y al Bueno hasta la barra, y por el rio Valdivia y San Pedro hasta el
lago Rinihue. Estos deslizadores no resultaron adecuados para el trafico
comercial por el alto consumo de bencina y se siguié con los vapores
alimentados a lefa.

COMPETENCIA ENTRE FERROCARRILES Y VAPORES

La competencia entre los medios de transporte ha sido ardua en todas
partes. Los primeros ferrocarriles chilenos se construyen en direccion E-
W para conectar las ciudades interiores con los puertos, pero como las
cargas eran bienes agricolas y necesitaban bajos valores de transporte,
las carretas compitieron con éxito con el ferrocarril a Valparaiso, donde
llegaban por el camino de Melipilla, Ibacache y Casablanca, o por la
cuesta de Lo Prado, y lo mismo hicieron los agricultores de Chillan, que
traficaban con sus carretas a Tomé y no por el ferrocarril a Talcahuano.
El ferrocarril del sur, que en 1859 llegaba a Rancagua, no fue rentable
porque las cargas eran de bajo valor y los agricultores prefirieron enviar
a Santiago sus animales caminando. Sin embargo, como el gobierno vio
a esta linea como un medio de progreso, compra las acciones de los
particulares y lo sigue extendiendo al sur, construyendo ramales a la costa,
con lo cual le quita cargas a los puertos que se habian abierto, como Llico,
por ejemplo. Constitucion también perdié su mercado cautivo en torno a
los rios confluentes del Maule, una vez que el ferrocarril cruza este rio en
1875, donde se fundaron molinos y ciudades justamente por estar a orillas
de una via navegable, como sucedi6 con San Javier de Loncomilla.

La construccidon del ferrocarril al sur del Biobio era un proyecto clave
para el gobierno, porque se valorizaban los terrenos inmediatos a la linea,
pertenecientes al Estado, con lo cual el gobierno podia obtener ingresos
por la venta de esas tierras y, al aumentar la actividad, se podria esperar
cargas mayores y pasajeros para que el trafico ferroviario fuera rentable.
Asi el ferrocarril competia directamente con el sistema de transporte
maritimo, que operaba en todo el territorio, como lo expresaba en 1881
Manuel Recabarren, ministro de Interior: “el aumento del movimiento
de carga por ferrocarril se debe a la transmisién directa, que todavia es
imperfecta porque no es uniforme en el equipo y la administracion, pero
desde que se implanté esta reforma se ha notado que algunas mercaderias
que antes se transportaban por mar de norte a sur, ahora se conducen por
ferrocarriles”.

Y respecto al proyecto de la linea férrea de Angol a Valdivia, que
cruzaba la Araucania y cuya primera parada debia ser Temuco, decia:
“daria un resultado econémico, no solo por la industria en general, sino
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también para el Estado, que podria vender los terrenos comprendidos
en esa zona a precios mucho mas elevados que los que se hubiera de
obtener procediendo de otro modo”.

La inauguracion del puente ferroviario del Biobio, con sus 1889 metros,
cifra que coincidia expresamente con el afio de su término, y el viaducto
del Malleco, en 1890, marcan el triunfo del ferrocarril sobre los rios, que
eran las vias de comunicacion en la Araucania. Asi y todo, la gerencia
de ferrocarriles tuvo que comprar a los lancheros las balsas de los rios
Malleco y Renaico que transportaban madera para poder controlar el
mercado forestal, e incluso bajé los precios mas abajo que el costo de
operacion para facilitar el envio de grandes partidas de madera a Santiago,
que antes se llevaban en barcos. También el gobierno, para favorecer a su
empresa de ferrocarriles, fue cerrando los puertos mayores, como sucedio
con Constitucion en 1883, y Tomé, impidiéndoles operar directamente
con sus clientes en el extranjero, donde tenian mercados convenientes
para los productos agricolas y forestales que ahi se embarcaban. Asi se
fortalecieron los puertos de Talcahuano y Valparaiso, en desmedro de
los de la costa intermedia entre ambos. Como resultado de esta politica
de transporte, las empresas maritimas que servian esa costa fueron
desapareciendo.

El 2 de enero de 18983, llega el ferrocarril a Temuco y un mes después
se aprueba en el congreso la construccién del ramal a Nueva Imperial y
Carahue, pero para que fuera rentable este proyecto, era necesario que
la navegacidn fluvial dejara de competirle, por eso que en febrero de 1893
se ordené cerrar los puertos de Carahue y Bajo Imperial, por lo cual los
habitantes de esas ciudades protestaron y los parlamentarios visitan la
zona y llega el presidente de la Republica, don Jorge Montt, quien acordd
restablecer la navegacioén del rio y reponer a los empleados de aduana.
Ese afo llega también la Comision de puertos a Bajo Imperial para estudiar
esa via fluvial y la barra.

Hasta la década de 1950 la navegacion fluvial y lacustre funcionaba
con 2000 kms de navegacion interior, disponiendo de servicios regulares
de vapores los rios Maullin (69 kms), Bueno (128 kms), Valdivia (230 kms),
el Imperial (145 kms) y el Maule (30 kms). En los lagos, habia servicio
naviero en el Llanquihue, Todos Los Santos, Ranco, Rifihue, Panguipulli.
Calafquén y Villarrica.

Este gran sistema fluvial entrd en crisis final con el maremoto de 1960,
que destrozd las instalaciones portuarias del rio Valdivia, dejé a Puerto
Saavedra sin salida al mar por el cambio de la desembocadura del rio
Imperial, en Lebu la costa se elevd 1,2 mts y dejo fuera de servicio el muelle
para embarcar carbén. La construccién de la carretera Panamericana
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en la zona sur, fomentada después de este maremoto, al igual que la
pavimentacion de los caminos hacia la costa termind con el servicio fluvial
y maritimo, de modo que todo el sector de la costa, que por afios fue un
area de expansion de gran actividad, pasé a ser un territorio marginal,
alejado de las vias de alta circulacion.

La competencia de las carreteras con las vias fluviales y maritimas
fue répida y eficiente. La carretera de Santiago al norte fue inaugurada
en 1956 hasta La Serena, poniendo término asi al servicio maritimo de
pasajeros a Coquimbo, y luego, en 1962 llega a Arica, con lo cual el
movimiento de pasajeros quedd circunscrito al sistema carretero y aéreo.
Si en 1930 el movimiento de pasajeros por mar era de 165.000 personas,
en 1965 era apenas de 65.000 y en 1980 casi habia desaparecido este
servicio. Pero desde esa década se recupera, una vez que se pone de
moda a nivel mundial los viajes por agua, haciendo renacer varios de los
circuitos fluviomarinos anteriores.
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LOS CORSARIOS Y LOS VAPORES ALEMANES
EN LA COSTA DE CHILE DURANTE LA
PRIMERA GUERRA MUNDIAL 1914 - 1918

POR
GERMAN BRAVO VALDIVIESO

Academico de Numero

LA NEUTRALIDAD DE CHILE

“Por orden de mi gobierno, tengo la honra de poner en conocimiento de
V.E. que el Imperio Aleman se encuentra en guerra con Rusia desde el
primero de agosto de este afo. Aprovecho la ocasion para reiterar a V.E.
las seguridades de mi mas alta consideracion (Firmado) Von Eckert”.

Esta fue la notificacion oficial del estallido del conflicto recibido, desde
la legacion imperial alemana, por el gobierno de Chile, que presidia don
Ramoén Barros Luco, con fecha 3 de agosto de 1914.

Reunido el Consejo de Estado, éste fue enfatico en recomendar al
Presidente de la Republica la conveniencia de que el pais mantuviera
su neutralidad, pues ni nuestra posicion geografica, nuestro comercio
internacional, ni las significativas colonias residentes, tanto britanica
como germanica, hacian conveniente alinearse en alguno de los bandos
en pugna. Esta sabia recomendacioén fue acogida por el mandatario.

La definiciéon geografica

* Una marina mercante casi nula e insuficiente

La crisis econdmica que se empezaba a vivir desde antes del estallido
de la guerra y la fuerte competencia que hacian las flotas mercantes
inglesa y alemana, tenian a la nuestra en una situacion alarmante que
la amenazaba con desaparecer.

El 1° de enero de 1914 contabamos con 127 buques que completaban
solamente 69.628,05 toneladas de registro, lo cual indicaba que en su
mayoria se trataba de pequenisimas embarcaciones costeras.

Pero lo mas grave no estaba tanto en su tamafo, como en la
declinacion que experimentaba; el problema venia arrastrandose
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durante los ultimos afos como lo indicaba el registro respectivo:
Ano 1911 156 buques con 95.602 toneladas
Afo 1912 149 buques con 83.170 toneladas
Ano 1913 132 buques con 68.551 toneladas
Ano 1914 127 buques con 69.628 toneladas

El déficit lo debian cubrir las flotas extranjeras, pero la guerra agravo
el problema.

¢ El estrecho de Magallanes y los canales australes

La zona del pais donde se podia prever la existencia de mas conflictos
con respecto a nuestra neutralidad eran la regidon patagoénica y la Tierra
del Fuego, por lo que el gobierno se preocupd de promulgar tres decretos
que aclararan, a los paises beligerantes, la situacion de ellas, pues si se
aplicaba, restringidamente, el concepto de aguas territoriales para las
costas abiertas, que llegaba a las tres millas, existirian muchos sectores de
los canales que quedarian fuera, lo cual seguramente podria ser esgrimido,
por quien las violara, que se encontraban en aguas internacionales,
en cambio el derecho maritimo contemplaba la situacién al aplicar los
conceptos de aguas interiores, lo cual lo habia hecho presente Chile,
al cuerpo diplomatico acreditado en el pais, en su declaracion sobre el
estrecho de Magallanes de 1873.

Inicialmente el decreto N° 1.857, de fecha 5 de noviembre de 1914,
hacia presente que, como el derecho del mar dejaba a los paises neutrales
la facultad de regular su soberania, declaraba como mar jurisdiccional o
neutral el mar adyacente a la costa, hasta una distancia de tres millas
marinas contadas desde la linea de las bajas mareas.

Evidentemente esto era insuficiente para la zona austral, por lo que
el decreto 1.986, de fecha 15 de diciembre de 1914, aclar6é que tanto el
estrecho de Magallanes, como los canales australes se encontraban dentro
de los limites internacionales de Chile y formaban, por consiguiente, parte
del territorio de la republica; por lo que se declaraba que, para los efectos
de la neutralidad contemplados en el documento 1.857 mencionado, debia
considerarse “como mar jurisdiccional o neutral las aguas interiores del
estrecho de Magallanes y de los canales australes, auln en las partes que
disten mas de tres millas de una u otra orilla”.

e Las islas esporadicas oceanicas

Otro problema los constituian laisla de Pascua y el archipiélago de Juan
Fernandez, pues aunque no existia duda alguna que las tres millas de mar
que las rodeaba era mar territorial, su lejania y la ninguna infraestructura
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de defensa de tenian, permitiria que nuestra soberania fuera violada sin
contar con los medios para impedirlo.

¢ 4.000 kilometros de costa

El ultimo problema que debia afrontar nuestra neutralidad era nuestro
dilatado litoral.

En esto, la Armada pudo haber hecho mucho mas para evitar que
se violara nuestra neutralidad, principalmente por parte de los cruceros
britanicos que instalaron bases de reaprovisionamiento clandestinas en
varios puntos de nuestra costa.

La marina de guerra distaba mucho de ser débil en la época, pues
contaba con siete cruceros poderosos capaces de superar los veinte nudos
de velocidad y once destructores en operacion, que con la excepcion de
los viejos “Tomé” y “Talcahuano”, superaban los treinta nudos. Ademas
contaba con cinco torpederas que daban 26 nudos y otros catorce buques
de todo tipo.

Las comunicaciones

La telegrafia sin hilos llevaba apenas diez afios de desarrollo, por lo que
las comunicaciones con los buques de ultramar eran dificiles.

Los britanicos se comunicaban desde Londres, por el cable submarino,
a una estacién ubicaba en Montevideo, aprovechando las facilidades dadas
por el gobierno uruguayo en este aspecto, desde donde se radiaban a las
islas Falkland debido a la barrera infranqueable que constituia la cordillera
de Los Andes. De aqui retiraban los mensajes cruceros o se transmitian a
los consulados en Chile.

Alemania transmitia desde Berlin a una estacién de gran potencia
que tenian en la isla Yap, en el archipiélago de las Carolinas y de ahi a
sus buques que merodeaban en la costa de Chile; pero cuando dicha
instalacion fue destruida, solamente les quedd el recurso de establecer
comunicaciones con los vapores de esa nacionalidad que se encontraban
inmovilizados en nuestros puertos, con los consulados y con las estaciones
clandestinas que existieron en territorio chileno.

La guerra del carbdn

El combustible utilizado por los buques era carbén y Chile era un gran
productor. Apesar que la Convencién de La Haya la daba bastante flexibilidad
a los paises signatarios, la Unica limitacion que puso el gobierno chileno a
las unidades de guerra briténicas, fue no sobrepasar las veinticuatro horas
en el puerto, pero a los bugues mercantes les dio amplias facilidades,
incluso para que mantuvieran sus propios pontones en los puertos.
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Los buques de guerra alemanas tenian iguales condiciones, pero no
podian acceder a los puertos después de la destruccién de la escuadrilla
del vicealmirante von Spee en las islas Falkland, en cambio impuso
una norma a la flota mercante alemana que seria su ruina, esta era que
cuando una nave hubiera violado la neutralidad, todos los demas buques
de la compaiiia a la que perteneciera el infractor quedarian imposibilitados
de cargar carbén en puertos chilenos, y como practicamente todos los
buques que hacian el servicio a la costa de Chile pertenecian a una sola
compafia armadora, con ello se logré inmovilizarlos.

La guerra del salitre

Cada vez que se disparaba un cafidén de 9” se consumian 100 libras de
salitre y Chile era el unico productor en el mundo.

Al analizar la derrota de Coronel, Lord Fisher, primer Lord del
Almirantazgo, después de los desastres iniciales de la flota briténica en
Europa dijo “Podriamos no haber tenido municiones...nuestro salitre venia
de Chile”

Al inmovilizar Chile a los vapores alemanes al negarles el carbén, se
cortd un brazo de su negocio de exportacion, pues el 15% de las salitreras
eran de capitales alemanes y cavd su tumba al obligar a desarrollar el
nitrato sintético.

Por el lado aliado, el gobierno chileno no solamente permitié que buques
mercantes britanicos, reputados como cruceros auxiliares, cargaran salitre
después de entregar sus pertrechos a la flota de guerra, sino que fletd
los transportes de la Armada “Maipo” y “Rancagua” para que llevaran el
producto al Reino Unido, vendido a vil precio.

Marina mercante alemana

e Las “Etappen”

En1911lamarinaalemanacred el Servicio Secreto de Aprovisionamiento
de la Armada o “Etappendienst” cuya misién era recoger informaciones
sobre buques de guerra y mercantes extranjeros que tocasen los puertos
donde existian agentes de la organizacion.

Las “etappen”, como eran conocidas, estaban instaladas, en tiempo
de guerra, en puertos neutrales, para adquirir localmente los suministros
que necesitaran los buques de la armada alemana, cargarlos en naves
mercantes y hacer que ellas pudieran burlar los posibles bloqueos enemigos
a los puertos y reabastecer a los cruceros auxiliares dedicados al corso
(raiders) fuera de las aguas jurisdiccionales del pais donde operaban.

Otra funcién de las “etappen” era proporcionar cualquier informacién
comercial 0 maritima, principalmente con respecto a los zarpes de buques
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y la mercaderia que transportaban, que pudiera ser valiosa, tanto para los
corsarios como para la marina de guerra alemana.

El sistema de las “etappen” trabaj6é en forma muy activa y eficiente en
las etapas iniciales de la Primera Guerra Mundial y uno de los oficiales, a
cargo de ello, en los Estados Unidos, fue el capitan Franz von Papen, mas
tarde canciller del Reich y embajador el régimen nazi en Turquia .

¢ El Manual de Cruceros:

La Armada Imperial alemana, o “Kriegsmarine”, habia confeccionado
un “manual de cruceros” que contenia las instrucciones para toda la flota
mercante germana en caso de estallar la guerra.

Una lista secreta indicaba los puntos de reunién a donde debian dirigirse
los buques, de pasajeros y de carga, sorprendidos en aguas extranjeras o
internacionales al conocerse la declaracion de ruptura de las hostilidades.
En estos puntos recibirian el armamento, municiones y personal de la
armada para quedar convertidos en buques auxiliares.

En otras palabras, la flota comercial tenia uno de dos caminos a seguir,
trasformarse en crucero auxiliar, armado y apto para acciones bélicas, o
bien, al amparo de las “etappen”, dedicarse a aprovisionar y apoyar a
aquellos y a los buques de guerra.

Pero las opciones no eran tan claras, pues una nave, al ser declarada
por una nacién neutral como crucero auxiliar, estaba sujeta a las mismas
restricciones de los buques de guerra, esto era, no podian permanecer
mas de veinticuatro horas en el puerto, ademas de tener limitaciones en
sus abastecimientos de viveres y combustibles, en cambio si simulaban
ejercer un trafico mercante normal, tendrian mas soltura para sus aspectos
logisticos, pero sus acciones de apoyo a la flota de guerra tenian que
realizarla ilegalmente y en secreto.

Catorce buques mercantes alemanes se dedicaron a la guerra de
corso mientras durd el conflicto y casi la mitad fueron hundidos por la flota
britanica, el resto se dio a la tarea de reabastecer corsarios y buques de
guerra.

Las acciones navales

¢ El crucero “Dresden”

Al estallar el conflicto el crucero “Dresden” se encontraba en el Caribe
donde habia sido enviado para resguardar a los ciudadanos alemanes
durante la revolucion azteca.

Cuando se aprestaba a regresar a Alemania, recibié en Puerto Rico la
noticia de la declaracion de guerra y la orden de dirigirse al océano Pacifico
y unirse a la escuadrilla del vicealmirante Maximilian Graf von Spee.
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Capturd a los cargueros britanicos “Hyades”, “Holmwood” y “Catherine
Baar”, hundiendo a los dos primeros y despachd a los tripulantes de ellos
en el Ultimo a la costa atlantica.

En bahia Hill hizo faenas de carbén y envi6 al buque nodriza “Santa
Isabel” a Punta Arenas para obtener pertrechos, con orden de encontrarse
en bahia Orange, en las cercanias del cabo de Hornos.

Al conocer la presencia de la flota inglesa que lo buscaba, de dirigio
a bahia San Quintin, en el golfo de Penas, para reaprovisionarse de
combustible y continud a las islas de Mas Afuera y Pascua para unirse a la
escuadrilla del vicealmirante von Spee.

¢ La Flota Imperial Alemana del Pacifico

Al estallar la guerra, una escuadra alemana se encontraba estacionada
en Tsingtao, China, al mando del vicealmirante Maximilian Graf von Spee
y formada por los cruceros de batalla “Scharnhorst” y “Gneisenau”, los
cruceros livianos “Niremberg”, “Leipzig” y “Emden” y los cruceros auxiliares
“Prinz Eitel Friedrich” y “Cormoran”, asi como el mercante “Marie”, la cual
se alejo del Mar de la China para evitar encontrarse con las fuerzas navales
superiores japonesas y britanicas e intentar retornar a Wilhelmshaven a
través del océano Pacifico.

Con este propdsito el Vicealmirante informé que su plan consistia en
hacer escalas en las islas de Pascua y Juan Fernandez y en el puerto
de Valparaiso solicitando, a través de su consulado en San Francisco,
la presencia de buques carboneros que pudieran proporcionarle el
combustible necesario.

El “Emden” y los cruceros auxiliares fueron despachados para operar
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en el océano indico, donde debieron evadir a la escuadra australiana que
comandaba el almirante Patey.

El “Leipzig” y el “Marie” se dirigieron a las costas de California para ir
bajando luego por el occidente del continente americano.

¢ El combate naval de Coronel

La escuadra que habia enviado Gran Bretafa para cazar al “Dresden”
antes de que reforzara la divisién del vicealmirante von Spee, captd una
transmision radiotelegrafica del crucero “Leipzig”, que navegaba desde las
Galapagos hacia el sur, para unirse al grueso de la flota y decidi6 darle caza
antes que lograra su objetivo.

Por otra parte, el consul aleman en Coronel informé al vicealmirante
aleman que el crucero inglés “Glasgow” se encontraba cargando carbén
en ese puerto, por lo que von Spee decidid cazarlo cuando se cumplieran
las 24 horas que le otorgaba el derecho internacional para permanecer en
un puerto neutral.

Los alemanes navegaron en direccién sur a la busqueda del “Glasgow”,
mientras al mismo tiempo que los ingleses se dirigian al norte a la caza
del “Leipzig”. En consecuencia, cada escuadra iba al acecho de un solo
buque, convencida que estaria aislado de su flota. Nunca imaginaron que la
persecucion los enfrentaria al grueso de las unidades enemigas.

Ambas escuadras se avistaron y el vicealmirante von Spee maniobré para
evitar que los ingleses se refugiaran en aguas neutrales chilenas, dejandolos
al occidente, situacion que finalmente le daria una ventaja innegable, pues
la tarde caia y el crepusculo haria casi invisibles sus buques contra la costa
chilena, en cambio la hora del ocaso destacaria las naves inglesas contra el
sol poniente.

%
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Al fondo, la division alemana del Almirante von Spee abandona Valparaiso.
En primer plano, los cruceros chilenos “Esmeralda”, “O Higgins”,
“Blanco Encalada” y el acorazado “Capitan Prat”
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La flota britanica la componian el “Good Hope”, donde izaba su insignia
el contralmirante Cradock, el “Monmouth”, el “Glasgow” y el “Otranto”.

El “Scharnhost” fue el primero en abrir el fuego sobre el “Good Hope”
gue comenzoé a arder, mientras el “Gneisenau”, en su tercera salva, daba
de lleno al “Monmouth”, volando su bateria de proa a causa de una fuerte
explosion.

e La batalla de las islas Falkland

El préximo paso ideado por el vicealmirante von Spee en su regreso a
Alemania era atacar las islas Falkland para evitar dejar a sus espaldas una
base britanica, conquistarlas y asi tener una mejor posicién si se decretaba
un alto al fuego para negociar en las posiciones en que se encontraran los
contrincantes.

Pensaba el Vicealmirante que atacaria un Port Stanley practicamente
indefenso para sus buques, pues la presencia del “Defense” podria ser el
unico adversario de consideracioén, ya que el “Carnarvon” y el “Cornwal” no
eran mas que dos “Monmouth” que habia batido en Coronel, el “Glasgow”
y el “Bristol” no contaban, mientras que el “Canopus” era un viejo decrépito.
No creia posible que el almirantazgo britanico se deshiciera de sus nuevos
cruceros de batalla “Invincible”, “Inflexible” o “Indomitable” que operaban en
Europa, para darle caza.

La realidad con que iba a encontrarse era muy distinta de las cuentas
alegres que habia sacado y la desigualdad de fuerzas era mucho mayor que
en el caso de Coronel, pero ahora la superioridad estaba manifiestamente
de parte de los ingleses. A la flota britanica se habian unido los dos nuevos
y veloces colosos “Invincible” y “ Inflexible”.

|

Acorazado britanico HMS “Invincible”.
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Si el vicealmirante von Spee hubiese arribado veinticuatro horas antes
a Port Stanley, la suerte habria estado nuevamente de su lado y se habria
adjudicado una nueva e importante victoria, pues los cruceros de batalla
britanicos habian recalado solamente al amanecer del dia anterior y muy
escasos de combustible.

Elvicealmirante aleman desplazé sus cruceros, “Gneisenau”y “Nlrnberg”
para dar el golpe deseado y desembarcar gente, mientras el resto de su
escuadra cubriria la operacion.

Al notar que habian sido descubiertos y que los palos de los buques
ingleses se divisaban sobre la costa y se movian en direccién a la salida
del puerto, quisieron adelantarse para atacarlos antes de que hubieran
franqueado el canal de acceso, pero se llevaron la gran sorpresa al contar
los buques britanicos fondeados.

Avisado el vicealmirante von Spee de la novedad, quiso rehuir el combate
y ordend reagrupar sus unidades en torno a su nave y huir hacia el este.

El vicealmirante Sturdee, que comandaba la escuadra britanica, dejo
solamente al “Canopus”, como fortaleza para la defensa del puerto, el cual
fue varado y con sus naves restantes emprendio la persecucion.

Von Spee, considerando que era inutil conservar sus cruceros ligeros
para la batalla, decidié enfrentar a los ingleses con sus dos cruceros
acorazados “Scharnhorst” y “Gneisenau” y ordend al “Leipzig”, al “Dresden”
y al “Nlrnberg” arrancar aisladamente.

El vicealmirante britanico hizo frente a los buques capitales con sus
poderosos “Inflexible” y “Invencible”, mientras el resto de sus naves trataba
de alcanzar a los fugitivos.

Alrededor de las 16.00 horas sucumbié valerosamente el “Scharnhorst”
llevandose atoda su tripulacién de 800 hombres, incluyendo al Vicealmirante.
Pronto lo seguirian sus dos hijos que eran oficiales de la Armada Imperial y
servian en su escuadra.

El “Gneisenau” debié enseguida enfrentar el asedio de los dos colosos,
ademas del “Carnarvon” que empezé a golpearlo también. A las 18.00
habian terminado, pudiendo los atacantes rescatar 187 naufragos.

Entretanto el “Glasgow”, sobreviviente de Coronel, y el “Cornwall”,
gracias a su mayor velocidad, alcanzaban y daban cuenta del “Leipzig”, que
habia agotado su municion, salvandose en los botes ingleses solamente
nueve oficiales, dos suboficiales y siete marineros.

El “Narnberg” sostuvo un violento combate con el “Kent”, que casi lo
triplicaba en tonelaje y cuando se encontraba practicamente destruido y
con incendios generalizados, sus tripulantes lo hundieron. Solo se salvaron
doce hombres, dos de los cuales fallecerian antes de llegar a bordo de la
nave inglesa.
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Después de dar cuenta de los dos cruceros acorazados enemigos,
el vicealmirante Sturdee acudié con sus cruceros de batalla a ayudar
al “Bristol” que trataba de encontrar al “Dresden” que habia logrado
escapar.

¢ E| fugitivo “S.M.S. Dresden” en los canales australes

Tres meses estuvo escondido el “Dresden” en los canales australes.
Primero recald a Punta Arenas, donde solicité prolongar la estadia
permitida para efectuar reparaciones, pero al ser informado que cruceros
ingleses andaban en su busqueda, zarpd a bahia Hewett, donde esperaba
el vapor “Amasis”, de acuerdo a las instrucciones que habia recibido del
vicealmirante von Spee antes de zarpar a las islas Falkland.

Ocho cruceros britanicos lo buscaron afanosa e infructuosamente por
practicamente todos los canales conocidos y algunos desconocidos que
les produjeron numerosos accidentes.

El piloto y pescador Albert Pagels condujo hasta el lugar al vapor “Sierra
de Cdérdoba” para que lo reabasteciera.

Cuando sinti6 cerca la presencia de los cruceros ingleses, el “Dresden”
decidié cambiar de fondeadero, escogiendo una bahia que la llamaron
Chrismas o Dresden, a donde lo condujo el piloto aleman de Punta Arenas
Harry Rothemburg.

Un nuevo cambio de escondite hizo el comandante Lidecke, detras
de la isla Santa Inés al saber que nuevamente los ingleses andaban
cerca y que embarcaciones, disfrazadas de goletas pesqueras lo habian
descubierto.

Sali¢ al océano para encontrarse con el vapor “Gotha” que habia sido
enviado de Montevideo con carbén, pero al parecer, debido a problemas en
las maquinas, habria recalado al golfo de Quitupeu, donde recibié la ayuda
de colonos alemanes de Puerto Montt para efectuar las reparaciones.

Salié a mar abierto para encontrarse con el “Gotha” frente a Coronel,
pero al disiparse la neblina, fue avistado por el crucero britanico “Kent”
que andaba en su busqueda, pues el almirantazgo britanico habia logrado
interceptar algunas transmisiones entre el crucero y el vapor auxiliar.

El “Kent” debié suspender la persecucion para reaprovisionarse en
Coronel, por lo que el comandante del “Dresden” pensé que habia sido
confundido con el crucero chileno “O’Higgins”, gracias a que lo habia
hecho pintar de un color gris mas oscuro, que era el que usaban los
buques chilenos, para camuflarlo.

Asi logré escabullirse al amparo de la noche, pero las instrucciones
que habia radiado al “Gotha” para encontrarse en la isla de Mas a Tierra,
habian sido interceptadas por sus enemigos.
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¢ El holocausto de bahia Cumberland

El 9 de marzo el “Dresden” recaldé a bahia Cumberland de la isla de
Mas a Tierra, del archipiélago de Juan Fernandez, fondeando a 400 metros
de la costa y solicitando permanecer ocho dias para hacer reparaciones
indispensables a sus maquinas.

El gobernador maritimo de la isla estimé que al crucero no se le notaban
problemas apreciables de acuerdo a la velocidad con que habia entrado, lo
que lo hizo sospechar de la justificacion, denegando la autorizaciéon mientras
no se comprobaran las fallas que debian repararse.

Le concedié solamente las veinticuatro horas que permitia el derecho
internacional para un pais neutral, haciendo presente que, en todo caso,
daria cuenta inmediata al gobierno, pero su comandante hizo caso omiso y,
cumplido el plazo, permanecié en el puerto.

La carencia de combustible era dramatica y mantenia en ascuas a
los oficiales y tripulantes, los cuales todas las tardes despachaban una
lancha a vapor, mar afuera, con el objeto de encontrar a la nave nodriza
que esperaban ansiosamente. Externamente podia aquilatarse la falta de
carbdn al observar la linea de flotacidon normal que se encontraba unos dos
pies sobre el agua

Los perseguidores britanicos “Kent”, “Glasgow” y “Orama”, recalaron a la
isla el dia 14, y se colocaron en linea de combate, dirigiéndose por sefales
al “Dresden”, el cual también iz6 sefales de respuesta.

El Gobernador Maritimo se dirigié al crucero “Glasgow”, para hacerle
presente que se encontraba en un puerto neutral, pero desechando la
prohibicion que le imponia el derecho internacional, rompié el fuego.

“SMS Dresden” en la bahia “Cumberland con la bandera de parlamento izada para
enviar al Teniente Cararis.
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El “Dresden” contestd y se aprestd para el combate.

Después de los primeros disparos, el crucero aleman izé una sefial para
enviar un parlamentario, por lo que los ingleses cesaron el fuego.

El teniente Wilhelm Canaris subid a bordo del “Glasgow” e hizo ver que
su buque se encontraba en aguas neutrales y con averias en sus maquinas
que le impedian salir; pero la respuesta del comandante britanico fue que
la cuestidn de la neutralidad era un problema entre los gobiernos del Reino
Unido y de Chile y que procederia a hundirlo en el caso que no se rindiera.

Mientras el oficial aleman parlamentaba en el “Glasgow”, el comandante
Liidecke tomd las medidas para hundir al crucero, por lo que apenas recibid
la negativa enemiga, ordend desembarcar a la tripulacion e hizo abrir las
valvulas de fondo y explotar la santabarbara de proa, yéndose a pique
a treinta y dos brazas de profundidad y a unos doscientos metros de la
costa.

El “Dresden” alcanzé a disparar solamente catorce tiros, por habérsele
desmontado, a los primeros cafonazos, el candn de popa, que era el que
estaba en condiciones de disparar sobre los ingleses, ya que el hecho
de encontrarse fondeado, lo imposibilitaba de hacer uso de la artilleria
restante. Ninguno de ellos dio en el blanco.

Por su parte recibié solamente tres impactos de granadas antes de
autoinmolarse, los cuales fueron en cubierta y causaron grandes destrozos
en los costados y en la telegrafia sin hilos.

Los Cruceros auxiliares

*Vapores “Tanis”, “Negada”, “Sais”

A raiz del combate de Coronel, el Gobernador Maritimo de la provincia
de Concepcion informé a la superioridad naval que la Compaiia Naviera
Kosmos, al haber quedado el mar libre de los buques de guerra aliados,
habia resuelto reanudar la carrera de sus naves, las cuales comenzarian
a ser despachadas en forma sucesiva.

El 4 de noviembre de 1914 entré al puerto de Coronel el crucero auxiliar
aleman “Prinz Eitel Friedrich” con el objeto de reaprovisionarse de carbon
y viveres, pero como las leyes de neutralidad de Chile le daban solamente
veinticuatro horas para hacerlo, tiempo insuficiente para obtener y cargar
los pertrechos necesarios, la propia autoridad maritima autorizé que los
vapores “Tanis”, “Negada”, “Sais” y “Rhakotis”, que se encontraban en el
puerto, le hicieran entrega del combustible que tenian en sus carboneras.

A pesar de la autorizacion, el gobierno decretd la internacion de los
vapores, pues los tres habian obtenido carbdn para un viaje a Hamburgo,
pero en lugar de dirigirse al puerto germano, habian ocupado el combustible
para reabastecer al “Prinz Eitel Friedrich”.
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El ministro plenipotenciario aleman elevd su protesta y obtuvo la
revocacion de la orden de internacién.

Vapor aleméan “Negada”

sVapor “Karnak”

Vapor de carga y pasajeros de 4.337 TRG que zarpd de Iquique al
Callao el 2 de octubre de 1914 llevando carbén y viveres suficientes para
llegar a Hamburgo y recald el 28 del mismo mes en Antofagasta vacio sin
que el capitan pudiera explicar lo sucedido y declarando haber lanzado
al mar los libros de navegacion. Se le declard “crucero auxiliar” y al no
abandonar el puerto en 24 horas, fue internado.

El “Karnak” habia recibido instrucciones, a través de la legacion
alemana en Lima de aprovisionar al crucero “Leipzig”.

*Vapor “Abessinia”:

Vapor de carga y pasajeros de 4.823 TRG, al igual que el “Karnak”
habia recibido instrucciones, a través de la legacion alemana en Lima de
aprovisionar al crucero “Leipzig”.

Pidi6 refugio en el puerto peruano de Mollendo, desde donde recibio
Ordenes de dirigirse al Callao, pero lo hizo cuando el “Leipzig” cruzaba
a 50 millas del puerto, abasteciéndole durante dos dias, luego siguio al
Callao donde desembarcé enfermos del crucero y se reaprovisiond y se
dirigi6 a Arica.

*Vapor “Alda”
Vapor de carga y pasajeros de 4.180 TRG, que cargd 1.097 toneladas
de carbén en Corral, pero cuando habia zarpado, la legacion britéanica
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informé que tenia antecedentes que se dirigia a aprovisionar al
crucero “Dresden” entre Iquique y Antofagasta. La Armada no quiso
interceptarlo o hacerlo variar su rumbo por la responsabilidad de que
se encontrara con algun crucero britanico, por lo que lo dejé continuar,
recalando en Antofagasta.

Vapor “Anubis”

Aligual que el “Karnak”y el “Abessinia”, habiarecibido instrucciones,
a través de la legacién alemana en Lima de aprovisionar al crucero
“Leipzig” y lo acompand hasta la isla de Pascua para unirse a la
escuadrilla del vicealmirante von Spee.

Posteriormente pidid su inmovilizacion en el Callao ante la
presencia aliada en el Pacifico Sur.

Vapor “Géttingen”

Vapor de carga y pasajeros de 5.411 TRG que arribé a la isla
de Pascua acompanando al crucero “Leipzig”; luego fue despachado
desde Juan Fernandez a Valparaiso para que obtuviera provisiones
para la escuadrilla del vicealmirante von Spee.

Después del combate de Coronel pidid su inmovilizacién en
Valparaiso, desde donde sirvi6 de enlace de comunicaciones
con las fuerzas alemanas. Al descubrirse, el gobierno decretd su
internacion.

Vapor aleman “Géttingen”

sVapor “Gotha”

Vapor de carga y pasajeros de 6.635 TRG que fue despachado
desde Montevideo con carbon para el “Dresden” después que quedod
solitario y fugitivo en los canales australes.
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Al llegar al puerto de Valparaiso, su capitan manifesté que habia
sido despachado desde Montevideo para dirigirse al puerto aleman de
Bremen; pero que posteriormente habia recibido la orden de hacerlo hacia
Valparaiso.

Al recibirse informaciones que en Montevideo el coénsul aleman
habia declarado ser un buque auxiliar de la flota alemana, se procedié a
internarlo.

Vapor aleman “Rhakotis”

*Vapor “Rhakotis”

Vapor de carga y pasajeros de 6.982 TRG., que adquirié carb6n en
Coronel para dirigirse a Hamburgo, pero después de 31 dias de navegacion,
fonded en el Callao para desembarcar veintisiete tripulantes del vapor de
carga britéanico “North Wales”, que habia sido hundido frente a la costa de
Chile por el “Dresden”.

El gobierno peruano ordené efectuar una investigacion la cual no arrojo
pruebas de violacién de las leyes internacionales, por los que la nave
quedo en libre platica.

e Vapor “Luxor”

Al conocerse en Chile la declaracién de guerra y la paralizacion de los
buques de la compaiia Kosmos que se hallaban en los puertos de nuestro
pais, los armadores solicitaron que se permitiera al “Luxor” embarcar
doce mil toneladas, con el fin de repartirlas entre las demas naves de la
compaiia.

Inicialmente se accedié a lo solicitado, pero cuando se llevaban
embarcadas 3.600 toneladas, se dio orden de suspender la autorizacion
hasta que el cénsul aleman rindiera una garantia de que el combustible no
iba a ser entregado a buques de guerra.
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Con diferentes pretextos, el agente diplomatico demord hacer entrega
de la caucion y cuando habian transcurrido alrededor de veinte dias, el
“Luxor” se fugd del puerto de Coronel, a las once de la noche del 18 de
noviembre de 1914.

Un pescador que regresaba de sus faenas declaré haberlo visto
deslizandose subrepticiamente por las aguas de la bahia, a oscuras,
y que a una distancia prudente de la costa, una lancha a motor,
probablemente de algun crucero, se le habia acercado para guiarlo mar
afuera.

Vapor “Ramses”

El vapor de carga y pasajeros de 4.449 toneladas, zarp6 de Punta
Arenas con destino a Corral, demorando 35 dias en su navegacion,
arribando el 5 de noviembre de 1915, con muestras de haber hechos
faenas de trasbordo de carbén.

Como no abandoné el puerto dentro de las veinticuatro horas, se
procedio a internarlo.

Vapor “Menphis”

Vapor de carga y pasajeros de 4.344 TRG., que se encontraba al
ancla en Punta Arenas.

El vapor “Tucuman” esperaba la entrega de viveres en ese puerto,
cuando tripulantes del “Menphis” irrumpieron a viva fuerza y obligaron
a los proveedores que les fueran entregados los viveres, haciéndose
enseguida a la mar, sorpresivamente, sin haber sido despachado y
burlando a las autoridades locales.

El dia 21 de noviembre, recald a la bahia San Quintin, para abastecer
a la escuadrilla del vicealmirante von Spee, desde donde fue despachado
al puerto de Coronel. Cuando comenzaba su descarga recibié 6rdenes
de dirigirse a Talcahuano donde se le declaré buque auxiliar de la
flota alemana, y al no abandonar el puerto en 24 horas, se ordend su
internacion.

Vapor “Amasis”

Vapor de carga y pasajeros de 4.441 TRG.

Se aprovisiond de carbdn, viveres y combustible en el Callao y se dirigio
al encuentro del “Leipzig”, donde lo proveyd de combustible y pertrechos
y le entregd un valioso informe de inteligencia con todos los contactos
que tenian los alemanes en la costa occidental de Sudamérica.

El “Amasis” acompaifd al crucero en su viaje para reunirse con la
escuadra del vicealmirante von Spee en la isla de Pascua.
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Posteriormente navegd con la escuadra alemana para su
reabastecimiento en la isla de Mas Afuera después del combate de
Coronel y luego al golfo de Penas, antes que el vicealmirante zarpara en
direccion al cabo de Hornos.

Terminado el reabastecimiento de los cruceros alemanes en bahia
San Quintin, von Spee envi6 al vapor “Amasis” a Punta Arenas con
instrucciones de reaprovisionarse y situarse, posteriormente, en la bahia
Hewett, por si era necesario ayudar a su escuadra en su viaje a las islas
Falkland.

Alli se encontraba cuando, el 14 de diciembre de 1914, llego el fugitivo
sobreviviente “Dresden” después de la destruccién de la escuadra
germana.

Con posterioridad a entregarle todo su combustible y provisiones al
crucero, el vapor fue comisionado para regresar a Punta Arenas.

*Vapor “Radames”

Vaporde 4.756 TRG. Debido a unadenuncia del ministro plenipotenciario
inglés que tenia “sospechas” que seria convertido en crucero auxiliar, el
gobierno chileno le dio 24 horas para abandonar Punta Arenas. Cumplido
el plazo, procedio a internarlo.

Vapor aleman “Radames”

* Vapores “Osiris y “Liguria”

En la bahia de Pisagua se encontraban, los vapores “Osiris”, de 4.921
TRG y “Liguria” de 2.885 TRG, los cuales fueron acusados, por el cénsul
local inglés que transmitian comunicaciones luminosas a los buques de
guerra alemanes que se instalaban en la boca del puerto, lo cual jamas pudo
comprobarse.
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Vapor aleman “Osiris”

A pesar de encontrarse fondeados en un puerto neutral fueron
amenazados por el crucero auxiliar inglés “Orbita” que apunto sus cafiones
al “Osiris” y arrid varios botes con gente armada.

El reclamo del capitan, a través del ministro plenipotenciario aleman, no
tuvo resultado alguno, pues el Director General de la Armada lo atribuy6 “a
un ejercicio de abandono de buque del crucero auxiliar britanico”.

*Vapor “Turpin”

Se encontraba en Punta Arenas cuando recalé el “Dresden” después
del combate de las Falkland.

Apesar que Alemania habia mandado al vapor “Minnesotan” con carbon
para el crucero, el consul francés lo convencid que no lo abasteciera, por lo
que el “Turpin” pudo entregarle 750 toneladas de carbén de mala calidad.

*Vapor “Santa Isabel”

Vapor de 7.676 TRG. que navego con el “Dresden” desde el mar Caribe
hasta el Rio de la Plata donde desembarcé a los tripulantes del vapor
inglés “Holmwood” hundido por el crucero.

Desde la Patagonia argentina fue despachado a Punta Arenas para
embarcar carbdn y pertrechos para el “Dresden”, reuniéndose con él en
bahia Orange.

Enseguida lo acompafné a San Quintin, donde volvié a reabastecerlo,
dirigiéndose a Coronel para cargar mas combustible.

Después de convencer a las autoridades chilenas que zarparia para
Hamburgo, se junté en Juan Fernandez con el “Dresden” y acompafd a la
escuadrilla del vicealmirante von Spee al sur, quedandose en bahia Picton
mientras los alemanes atacaban las Falkland. Aqui fue encontrado por el
crucero “Bristol” que lo hundio.
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*Vapor “Baden”

Fue otra de las nodrizas con que navegd el “Dresden” desde el Caribe.
Mientras el “Santa Isabe”l cargaba carbén en Coronel, el crucero quedo
sin combustible, por lo que tuvo que navegar remolcado por el “Baden”.

Cuando el grueso de la escuadra germana navegaba hacia Juan
Fernandez, después de haber batido a su congénere britanica frente
a Coronel, el “Baden” se encargd de remoilcar, a la isla de Mas Afuera,
al velero noruego “Helicon”, cargado de carbdn galés, que habia sido
interceptado por el buque auxiliar “Titania”.

Acompafd a la escuadrilla del vicealmirante von Spee al sur y esperé
en bahia Banner de Isla Picton mientras se realizaba el ataque a las
Falkland. Aqui lo encontré el crucero inglés “Bristol”, que habia salido en
persecucién de los cruceros ligeros alemanes y procedié a hundirlo.

*Vapor “Yorck”

Era uno de los vapores de mayor tamafo, 8.909 TRG., que arribé con
la escuadra del vicealmirante Maximilian von Spee a la isla de Pascua.

Abastecié de carbon al “Dresden” y transportd cuarenta tripulantes
enfermos a Valparaiso.

La violacibn a las disposiciones sobre las comunicaciones
radiotelegraficas, le valid al “Yorck” su internacion junto al vapor “Géttingen”,
por haber sido sindicados de haber servido de naves auxiliares de la
marina imperial de Alemania.

Los reclamos de los armadores tuvieron resultado y el gobierno resolvio
dejarlo en libertad y levantarle la detencion.

Una vez que cumplié con ciertos requisitos que se le impusieron, se
alejo de nuestras costas, emprendiendo viaje directo a Bremen.

*Vapor “Seydlitz”

El“Seydlitz”, antes de llegar al Pacifico, habia abandonado Pernambuco,
en Brasil, para lo cual el consul aleman en esa ciudad habia certificado que
el combustible que habia cargado no se utilizaria con fines bélicos, pero
ya en alta mar habia abastecido al crucero germano “Kronprinz Wilhelm”.



168 Germdn Bravo Valdivieso

Vapor aleméan “Yorck”

Desde Valparaiso zarp6 con destino a Bremen, llevando carbén y viveres
suficientes para el viaje, pero pocos dias mas tarde recalé al puerto peruano
del Callao, totalmente vacio.

Desde la costa peruana se dirigié a la bahia San Quintin para abastecer
de carbon y provisiones al “Dresden”. Después de esta entrega, se procedié a
disfrazarlo de buque hospital, pintando una gran cruz roja en su chimenea.

Luego abastecid a la escuadrilla del vicealmirante von Spee en bahia
Nassau, en las cercanias del cabo de Hornos y luego lo acompafd hasta
la isla Picton.

Al ver la destruccion de la escuadra alemana el “Seydlitz” logré
escaparse y fue internado en Montevideo.

*Crucero auxiliar “Prinz Eitel Friedrich”

Vapor de carga y pasajeros 8.787 TRG, al que se le instalaron cafones
de 10,5, 8,8 y 3,7 cms. convirtiéndolo en crucero auxiliar armado.

Se unié a la escuadrilla del vicealmirante von Spee en el lejano oriente
y se dedicd a corsario.

Sus hechos conocidos fueron:

* La barca “Valentine”

El 5 de noviembre fue detenida la barca francesa “Valentine” y llevada
la isla de Juan Fernandez, donde el “Prinz Eitel Friedrich” recibié a su
tripulacién antes de que fuera hundida.

¢ El vapor “Colusa”

En noviembre de 1914 trat6 de abordar al vapor britanico “Colusa”
frente a Concén, pero se interpuso el cazatorpedero “Merino Jarpa” que
impidié su apresamiento.
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¢ El vapor “Charcas”

El 4 de diciembre detuvo al vapor inglés “Charcas”, que navegada de
Corral a Guayacan, frente a Topocalma, lo hundié y se dirigié a Papudo
para desembarcar a los tripulantes.
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Crucero auxiliar “Prinz Eitel Friedrich”

¢ Cafnoneo frente a la isla Mocha
El 9 de diciembre se produjo un fuerte cafioneo, de noche, frente alaisla
Mocha, el cual la autoridad maritima atribuy6 al “Prinz Eitel Friederich”

¢ Los veleros “Jean” y “Kidalton”

El 10 de diciembre capturd a la barca francesa “Jean”, cargada de
carbdn y la remolcd a la isla de Pascua, donde desembarcé a su tripulacion
y luego la hundié, situacién que repitio con el velero inglés “Kidalton”.

¢ El velero “Helicon”

Navegaba en compafia del “Dresden” cuando sintieron un llamado
de auxilio del crucero auxiliar aleman “Titania”, el cual habia detenido al
velero noruego “Helicon” y lo remolcaba hacia la isla de Pascua contra
el viento y con un mar bastante agitado. En un momento el capitan del
buque cautivo iz6 todo su velamen y escapd, arrastrando a su captor
que desesperadamente pedia auxilio, hasta que el cable de remolque se
corto.

El “Titania” traté de evitar la accién con su candén de 50 mm., pero salté
de su calzo, cayendo sobre la cubierta.

Con la llegada del “Prinz Eitel Fredrich” y los cruceros “Leipzig” y
“Dresden”, el velero se rindid y una vez que se le quitd el carbén que
transportaba, fue dejado en libertad.
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Vapor alemén “Titania” cuando fue hundido en Juan Fernandez por su propia flota
debido a su mal estado, antes de zarpar von Spee hacia las Falkland.
Entre el 26 de enero y el 20 de febrero de 1915, el corsario hundié once buques,
con un total de 28.701 toneladas

¢ El velero “William P. Frye”

El 27 de enero de 1915, encontr6 al velero de cuatro palos
norteamericano “William P. Frye” de 3.374 GRT que transportaba granos,
ordenandole arrojar su carga al mar y luego, al dia siguiente lo eché a pique,
constituyendo el primer buque norteamericano hundido durante la Primera
Guerra Mundial.

e Vapor “Sacramento”

Vapor de matricula norteamericana que viajaba desde San Francisco
hacia Chile con combustible y pertrechos navales para la Empresa de
Tranvias de Valparaiso y se reunié con el “Dresden” en Juan Fernandez.

El gobierno norteamericano traté de hacerlo aparecer como captura,
pero la propia versidon de los tripulantes lo desmintieron y se decretd su
internacién en Valparaiso.

¢ Velero “Seeadler”

La historia de este velero de tres palos, de 1.571 toneladas es novelesca.
Al mando del conde Félix von Luckner simuld ser un buque noruego y al
atravesar el Atlantico hundié cinco buques ingleses, cinco franceses y uno
canadiense.

Cruzé el cabo de Hornos y siguié hacia Australia, hundiendo tres vapores
norteamericanos, completando las catorce victimas.

Enlaislade Mopeliaun maremoto destrozé el buque y uno de sus oficiales,
Alfred Kling, se apoderé de una goleta francesa, que llamé “Fortuna” y se
dirigié a la isla de Pascua con intenciones de llegar a Alemania.
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Velero “Seeadler”, comandado por el Conde Félix von Luckner.

En Pascua solicitaron autorizacion para permanecer de ocho a catorce
dias para reparar la nave, pero al cambiar de fondeadero choc6 con una
roca y se hundié. Sus tripulantes fueron enviados a Talcahuano, donde
fueron internados.

* Vapor “Sierra de Cérdoba”

Fue el acompanante del “Dresden” durante sus tres meses de
cautiverio en los canales australes y cuando el crucero salié a mar abierto,
lo despachd al Callao.

Vapor “Sierra de Cérdoba” con el “Dresden” en bahia Chrismas.
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¢ Goleta “Elfriede”

La goleta pesquera chilena “Elfriede” de Punta Arenas fue el “hada madrina”
del crucero “Dresden” mientras se mantuvo oculto en los canales australes.

Su capitan y duefio, el piloto alemén Albert Pagels, se encarg6 de buscar
los escondites al crucero, guiarlo por canales desconocidos, aprovisionarlo,
despistar a los cruceros ingleses que lo perseguian y llevarle las instrucciones
que enviaba Berlin.

El cuter “Elfriede” de Alberts
Pagels, que presto ayuda al
Crucero “Dresden”, en los canales
patagonicos.

Epilogo

Tumba de Albert Pagels en el cementerio de Punta Arenas.

¢ Cuando la guerra llegaba a su fin, el 2 de septiembre de 1918, 32
vapores y 57 veleros, con un total de 242.750 TRG. Se autoinmolaron en
los puertos chilenos ante el temor de ser entregados al enemigo.

* El tiempo les dio la razdn, el Tratado de Versalles obligé a Alemania a
entregar sus buques a los vencedores como indemnizacion de guerra.



IMPORTANCIA GEO-ESTRATEGICA
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EN LAS INVASIONES INGLESAS Y DE
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PROLOGO

Los antecedentes indagados, resultan sorprendentes por lo inédito de
sus alcances histéricos, maxime de establecer la importancia estratégica
que a partir del afio 1805, representd la desembocadura del ri6 Bio-Bio,
cuando Gran Bretafia de modo progresivo y calculado fragud, que la regién
penquista, junto con la del Mar del Plata, podrian concretar una zona de
fuerte soporte para extender la hegemonia Britanica en el Cono Sur y
avanzar desde este extremo hacia la conquista posterior del Peru-Quito y
la zona de Caracas, arrebatédndole a Espafia en un planificado golpe de
mano, la supremacia que a esa fecha, sustentaba la metrépoli Espafiola
en esta parte del globo .

El plan concebido bajo la auscultacion del ministro William Pitt y
asesorado por Francisco Miranda queinicialmente concebia un desembarco
en la region caraquefa, por variadas circunstancias y conveniencias
surgidas, desplazé su fuerte gravitacién e impulso su materializacién hacia
el extremo sur, siendo entonces el plan concebido asi :

PLAN INICIAL

Al quedar Gran Bretafa, duefia absoluta de los mares, después del
triunfo en Trafalgar sobre la armada Franco-Espanola, y analizar diferentes
opciones, para la conquista de Sud América, teniendo en cuenta: rutas,
comunicaciones, aspectos ambientales y climatoldgicos, se determiné que
el golpe inglés a las colonias de Espafia, debia iniciarse operacionalmente
de modo simultaneo en las regiones del Bio-Bio y Mar del Plata.
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PLAN DEFINITIVO DE “THOMAS MAITLAND”
(Para la Conquista General)

Con inequivoca justeza, este plan se dice, fue la inspiracion para que
muy posteriormente en sus alcances Geo-Estratégicos y politicos, fuera
desarrollado por José de San Martin para la liberacién del extremo sur del
continente gravitando hacia el norte.

a) “El plan Maitland”, que en extensos considerandos preliminares,
sacaba cuentas del potencial de las colonias espanolas y la fructifera
relacién comercial que aportaria a Gran Bretafa y al sostenimiento de
ingresos, que de Sud América se obtendrian, en su parte especifica y textual
el impreso del plan, sostenia con absoluta claridad que el “Conjunto de
las Posesiones Espafiolas en Sud América, nada sustancial se obtendra,
sino se atacase ambos lados simultaneamente, con una coordinacion
para reducir las fuerzas enemigas, tanto en el Pacifico como costa del
Atlantico”.

1. Un ataque sobre Buenos Aires, con una alta probabilidad de éxito, se
realizaria con 4.000 efectivos de infanteria, 1500 de caballeria desmontada
y una proporcion de artilleria.

Buques y bergantines artillados debian considerar no un calado
excesivo, dado los embancamientos del Ri6 de la Plata.

2. Una vez lograda la conquista de Buenos Aire y asegurado también
Montevideo, un cuerpo armado deberia consolidar una falda oriental de
los Andes, a la altura de Mendoza, para posibilitar la entrada a las partes
bajas de Chile.

3. La fuerza expedicionaria a la Costa del Pacifico, deberia
comprender:

- Infanteria : 3.000

- Caballeria Desmontada: 400

- Artilleria: Una proporcion.

Esta fuerza desde Inglaterra en direccion al Cabo de Buena
Esperanza, debia traquear en la ultima instancia al Pacifico de Sud
Ameérica, consiguiendo con ello no despertar sospechas entre los espias
espafoles.

4. Esta fuerza debia dirigirse directamente a Chile, ya que “Maitland”,
situaba al territorio nacional a Barlovento del rico Perd y México, ademas
con ello cortaba los suministros logisticos (granos), hacia las otras
provincias.
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5. El cruce de los Andes desde Mendoza, tomaba entre 5 a 6 dias,
pero con tropas inglesas a ambos lados, cuesta suponer que en ello, pese
al frio en verano, fuera impedimento alguno.

OPERACIONES QUE SE DESPRENDEN
DE LA PROPUESTA DE 1804
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6. Las perspectivas de un beneficio inmediato para la corona inglesa,
serian instantaneos volcandose las intenciones seguidamente sobre las
provincias de Peru y Quito.

La propuesta de invasion consultaba, desembarcar en la boca del
Bio-Bio, puesto que este Rio separaba el territorio Espafiol del indigena,
no resultando dificil el establecimiento de comunicacion.

7. La fuerza de apoyo prevista de Botany Bay, debia dirigirse
directamente a la Bahia Concepcidn, con los indios destituir al actual
gobierno de Chile, al mismo tiempo, que de ocuparse de abrir una
rapida comunicacién con las fuerzas acantonadas en Buenos Aires via

Mendoza.
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8. El fin de este plan aparentemente emancipatorio, de las colonias
espanolas, respecto de la metrdpolis, concluiria con la llegada a Peru, Quito
y México, siempre que primero se lograra la inmediata posesién de Chile.

IV. CONSIDERACIONES ACLARATORIAS.

1.- Francisco Miranda, inicialmente fue apoyado por el ministro Pitt,
en la idea de planificar y llevar a cabo el primer desembarco inglés cerca
de las inmediaciones de Venezuela y desde ahi avanzar de modo progresivo
hacia el Sur del Continente.

2.- Tomas Maitland, ostenté el grado de coronel del ejercito Britanico
y cupole con anterioridad al afio 1805 organizar algunos regimientos en
JAMAICA., por su vasta experiencia en Centro-América, le fue encomendada
la Planificacion para atacar la América espafola por el Sur.

3.- Era sabido que las guarniciones espafnolas en la zona del Caribe,
eran mas profesionales y mejor dotadas logisticamente, que las del
extremo sur, con experiencia en combatir Corsarios y Filibusteros, Ello
representaba para entonces, una mucho mejor opcién de triunfo para las
guarniciones del Sur, en vez de las de Centro América.

4.- La fuerza Expedicionaria, zarp6 de Inglaterra a cargo del Aimirante
Popham, a bordo y a cargo de las fuerzas de desembarco., el General
John Whithelocke, debia consolidar la toma del Mar del Plata. A su vez el
Comodoro Crauford, con una fraccion de buques se desprenderia para
alcanzar la boca del Bio-bio en el Pacifico. ( Botany Bay — Tropas De
Cipayos)

V.- EL REVES BRITANICO DE ESTA AVENTURA.

El general Whitelocke en abril de 1807, alcanzé Montevideo
inicialmente, pero pese a las disciplinadas Fuerzas Britanicas, que
alcanzé a un total de 12.000 efectivos, los patriotas y criollos y una
reducida guarnicién espafola, a cargo del ciudadano francés Santiago
de Liniers, logran pese a todo, derrotar a los ingleses en la localidad
Paso Riachuelo, inflingiendo un gran revés. Ello obligé a que el
comodoro Crauford, a tener que abortar su desembarco previsto en las
inmediaciones del Bio-Bio y regresar al sector de Ensenada al sur de
Buenos Aires.

El regimiento mas simbdlico (Fusileros Reales) perdié su
estandarte, por lo que las autoridades Inglesas lo castigaron a no ser
repuesto hasta recién los inicios de la Primera Guerra Mundial, por
expresa Orden Real, al ser movilizado al frente Europeo. (1914)
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La derrota Inglesa, fue tan humillante, que al regreso del General
Whitelock a Londres, fue sometido a una Corte Marcial, donde su bullada
aventura se ventilé en un juicio que tuvo dos anos de duracion. (1808)

VI. CONCLUSION

Las invasiones concertadas a partir de 1806, por el Plan Maitland,
fueron de un gran efecto patriético para la causa de Mayo de la Nacion
Argentina, por lo que a partir de alli se concibid la idea cierta, de contar
con Cuerpos Militares propios extraidos de entre los colonos y criollos
para la defensa del territorio.

Los ejecutores de este plan, el ministro Pitt, el almirante Popham,
y general Whitelocke como impulsores de esta aventura, fracasaron
estrepitosamente, frente al desencanto y las connaturales preocupaciones
que originaba Napoledn sobre el mapa de las coronas europeas e intereses
de Gran Bretafia sobre ese continente.

En definitiva, este cuadro de acontecimientos, alejaron asi de modo
definitivo toda accién de conquista por la fuerza a esta parte de América 'y
a ambos lados de la cordillera.
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ANTECEDENTES DE LA GENTE DE MAR QUE SE
ENCONTRABA A BORDO DE LA “ESMERALDA”
21 DE MAYO DE 1879
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INTRODUCCION

Es un hecho innegable que se ha investigado y escrito mucho acerca
del Combate Naval de Iquique, existiendo por ende una amplia bibliografia
al respecto. También existen extensas biografias acerca de Arturo Prat y
estudios relacionados con los oficiales y el civil que participd en la gesta.
Sus nombres fueron prontamente conocidos en todo Chile y no han
existido dudas respecto a su participacion en la gesta. Sin embargo, poco
y nada se ha publicado acerca de la Gente de Mar que se encontraba a
bordo, siendo el Sargento Aldea la honrosa excepcion.

En abril del afio 2004, el Museo Naval y Maritimo de Valparaiso public
el libro “La Dotacion Inmortal - 21 de Mayo de 1879”. A través de sus
paginas se quiso rendir un justo y merecido homenaje a la tripulacién de
la “Esmeralda”, en visperas de la conmemoracion de los 125 afos de la
epopeya de Iquique.

El principal objetivo del libro, por lo tanto, no fue convertirse en otra
historia mas acerca del combate, sino dar a conocer antecedentes acerca
de la vida de estos martires del deber que, con un heroismo a toda
prueba, fueron capaces de alcanzar la gloria por la patria, y convertirse
en modelos dignos de imitacién para las generaciones venideras. A pesar
del tiempo transcurrido, hacia falta despejar una serie de incognitas que
aun persistian en relacion a la Gente de Mar. ;Cudntos hombres habia
a bordo?, ¢cuales eran sus nombres?, de dénde procedian?, ¢ cuantos
sobrevivieron?, ;qué pasé con ellos?, constituyeron algunas de las
interrogantes que era necesario tratar de aclarar.

La tarea de elaborar biografias acerca de la dotaciéon sin embargo
no se pudo completar. Aun quedan hombres de los que s6lo sabemos
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el nombre, la clase y que fallecieron en el transcurso del combate. Es
posible que mucha informacién se haya perdido irremediablemente con
el transcurso del tiempo o que simplemente se encuentre oculta en algun
lugar insospechado. Pero indudablemente, el libro constituye un aporte
novedoso y arroja una luz acerca de la identidad de aquellos hombres
sencillos y valerosos que supieron consagrarse a la defensa de la Patria.
Ordenados alfabéticamente, aparecen los nombres de todos los héroes
que participaron en el combate y los antecedentes que se encontraron
acerca de cada uno de ellos.

Girando en torno a las biografias de toda la dotacion, el libro abarca
también el contexto del 21 de mayo, incluyendo una serie de temas
relevantes al entorno del combate, que responden a las consultas mas
frecuentes que se hacen afno a ano al Museo. Sabiendo de antemano que
muchas inquietudes iban a quedar pendientes, la seleccion de estos temas
constituyé un nuevo desafio al momento de enfrentar la publicacion.

Es asi como un capitulo resume brevemente las causas que llevaron ala
Guerra del Pacifico, otro proporciona los antecedentes acerca de la corbeta
“Esmeralda” propiamente tal. Un tercer capitulo explica la conformacion
de las dotaciones y el régimen que existia a bordo de los buques de la
escuadra en la época, y se presenta una reconstruccion de vivencias
del combate basada en los testimonios de los propios protagonistas y de
algunos testigos que lo presenciaron.

El Combate Naval de Iquique causé en Chile una conmocion patriética
nunca antes vista y ese fervor ha permanecido inalterable en el transcurso
del tiempo. La resistencia ofrecida por la dotacion fue, y sigue siendo,
ejemplo de heroismo sin par. De ahi que los casi anénimos tripulantes del
glorioso combate no merecen quedar en el olvido. Era necesario rescatar
los antecedentes de aquellos marinos que supieron consagrarse al servicio
de la patria y que soportaron los sacrificios que ella les impuso, siguiendo
el ejemplo de su comandante.

LAS FUENTES DE INVESTIGACION

La investigacion para determinar la cantidad y los nombres de los
suboficiales, clases, tripulantes y tropa que se encontraban a bordo de la
nave inmortal constituyé la primera fase de este trabajo, junto con precisar
los nombres de aquellos que lograron sobrevivir al desigual combate.
Para esto fue necesario revisar los listados de la época y cotejarlos
con investigaciones posteriores que han proporcionado fundadas
correcciones.
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Fuentes para determinar la némina de la dotacion:

1) La ndémina que elaboré el Comisario General de la Escuadra,
Nicolas Redolés, el 5 de junio de 1879 en Iquique. Esta ndmina fue remitida
al intendente de Valparaiso y a la vez Comandante General de Marina,
don Eulogio Altamirano, quien la envi6 a Santiago advirtiendo que era de
presumir que adoleciera de algunas inexactitudes, pues la tergiversacion
era usual en la marineria.

2) Lalista completa de los tripulantes de la “Esmeralda” que aparecié
publicada en el “Boletin de la Guerra del Pacifico” el 10 de junio de 1879y
que tiene algunas modificaciones respecto de la de don Nicolas Redolés.

3) Lalistade los sobrevivientes del combate redactada por el teniente
Luis Uribe el 29 de mayo de 1879, mientras estaba cautivo en lquique.
Si bien los oficiales habian sido separados del resto de la tripulacion,
y algunos se encontraban en el hospital, Uribe redacté una ndémina
recurriendo a su recuerdo y al de los subalternos que se encontraban con
él. Lo desconcertante es que arroja una serie de discrepancias con respecto
a la lista de Redolés, y sin embargo fue ésta la que sigui6 figurando como
la ndmina oficial de la dotacion a lo largo de los afios, siendo el referente de
muchas obras.

4) El Diario de Campana del teniente peruano Jorge F. Velarde,
oficial del “Huascar”, donde aparece una némina de los tripulantes chilenos
recogidos a bordo del monitor tras el hundimiento de la “Esmeralda”. Si
bien en ella aparecen algunos nombres repetidos y otros se encuentran
desfigurados, la lista depurada es bastante coincidente con la redactada por
el teniente Uribe.

5) Los periddicos de la época: la prensa de Valparaiso difundi6 los
nombres de los tripulantes sobrevivientes que fueron homenajeados y
condecorados a su llegada al puerto el 3 de diciembre de 1879, algunos de
los cuales figuraban muertos en la ndmina de Redolés.

6) El Archivo Nacional: en algunos tomos de la seccién denominada
Fondo del Ministerio de Marina, figuran listas de aquellos tripulantes en
cuyo nombre se otorgaron los beneficios que concedia la promulgacién de
la Ley de Recompensas del 12 de septiembre de 1879, destinada a los
sobrevivientes y fallecidos en la contienda.

7) Larelacidndelos sobrevivientes que recibieron la medalla concedida
por el Congreso, segun lo estipulado por la misma Ley de Recompensas.

8) La obra “Los Combates Navales en la Guerra del Pacifico”, escrita
en 1886 por el entonces ya capitan de navio Luis Uribe, incluye una relacién
de las bajas ocurridas a bordo de la “Esmeralda” en el combate del 21 de
mayo.
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9) Dos investigaciones mas recientes, importantes para precisar la
némina son: el trabajo realizado por el Padre Estanislao Raveau Viancos,
publicado en la Revista Chilena de Historia y Geografia en 1979y el trabajo
de don Manuel Ravest Mora, publicado en la misma revista en 1998.

Es necesario aclarar que en todos estos documentos e investigaciones
hay diferencias en cuanto al nimero, nombre y clase de los tripulantes y
de los soldados. Ademas, hay diferencias respecto a si sobrevivieron o no
al combate.

Toda esta informacion sirvioé para confeccionar un cuadro comparativo
y, considerando estos antecedentes, se pudo establecer la que seria,
hasta ahora, una relacion mas fidedigna de la dotacién.

La segunda fase de la investigacion fue encontrar antecedentes que
permitieran elaborar biografias de estos hombres. Para esto fue necesario
remitirse a otras fuentes e investigaciones.

Fuentes e investigaciones que arrojan antecedentes acerca de la
tripulacion:

1)  El Archivo Nacional: en varios tomos de la seccién denominada
Fondo del Ministerio de Marina se encuentran las solicitudes, medios
de prueba, certificados, declaraciones y testimonios que deudos y
sobrevivientes adjuntaron para solicitar las pensiones que el Estado
concedia por la Ley de Recompensas y que arrojan valiosa informacion
acerca de muchos de estos héroes.

2)  El trabajo titulado “Filiacién y antecedentes de noventa y nueve
tripulantes de la Corbeta Esmeralda”, presentado en 1996 por Jaime
Gonzalez Colville para el concurso “Héroes y hechos olvidados en la
Historia Maritima de Chile”. Si bien la presente investigacién permitio
constatar algunas inexactitudes en el trabajo, no por eso deja de constituir
una fuente importante. Basado en los documentos que se encuentran
diseminados en el Archivo Nacional, Gonzalez encontré los expedientes
de muchos tripulantes.

3) La obra “La Infanteria de Marina en la Armada de Chile” de
Guillermo Toledo Leal, incluye una serie de antecedentes acerca de los
soldados que integraron la guarnicién de la Esmeralda.

4) El archivo de la Direccion General del Personal de la Armada
contiene antecedentes hasta ahora virtualmente desconocidos. Ahi
se encuentra la filiacion de muchos tripulantes, documento en el cual
aparecen los nombres de los padres, su descripcion fisica y algunos datos
proporcionados por ellos mismos al momento de contratarse para servir
en la Armada.
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5) Las Revistas de Comisario de la época. Ellas permitieron reconstruir
en parte la trayectoria de aquellos que sirvieron en la Armada antes y
después del combate, hasta el afio 1886.

Todos estos antecedentes arrojaron una luz acerca de la identidad
de gran parte de los tripulantes de la “Esmeralda”. La tarea de elaborar
biografias acerca de la dotacién no estd completa. De algunos hombres se
encontré poca informacion, de 30 aun sélo sabemos el nombre, la clase y
que fallecieron en el transcurso del combate.

De momento podemos determinar que el 21 de mayo de 1879 se
encontraban a bordo de la Esmeralda 202 hombres: 16 oficiales, de los
cuales 7 murieron, un civil que voluntariamente participé en la gesta y
sobrevivié. De los 185 tripulantes que formaban la marineria y tropa de la
corbeta, 133 fallecieron.

LA GENTE DE MAR

Es necesario recordar que recién el 19 de febrero de 1879, el
Ministro de Marina autorizé a la Comandancia General de Marina para
armar la corbeta “Esmeralda”. Al dia siguiente comenzd el enganche
de voluntarios, por lo que su dotaciéon “no fue en su cuna una cohorte
escogida, sino una cohorte improvisada en que abundaba el elemento
playero”, sefala Roberto Hernandez en su obra “’El roto chileno”. Los
antecedentes encontrados en la investigacion permiten establecer que sélo
40 de los tripulantes habian prestado o se encontraban prestando servicios
en la Armada con anterioridad al estallido del conflicto. Los ejemplos mas
destacados son los de José Bustos Vera, José Manuel Rodriguez Albornoz
y Antonio Ruiz Diaz, que tienen filiaciones que datan de octubre de 1865. El
soldado José Muioz Contreras, en junio de 1878, habia recibido un premio
de constancia por “haber cumplido en el servicio dos tiempos de 5 afos”.

El 11 de mayo de 1879, a raiz de su decisidon de atacar El Callao y
enfrentar la escuadra peruana, el almirante Juan Williams ordend una serie
de trasbordos, no solo en los mandos de los buques de la escuadra, sino
también en las tripulaciones. Esto determiné que a bordo de la nave inmortal
guedaran también aquellos que conformaban el Depésito para atender las
bajas de la Escuadra.

Ademas, segun Hernandez, “considerando que era casi inhumano
exponeralcombate alos menores de 15 afnos”, el almirante los hizo trasbordar
a la “Esmeralda”, que iba a quedar a cargo del bloqueo de Iquique y que
por ende “no iba a batirse”. Esta afirmacion explicaria la gran cantidad de
grumetes que se encontraba a bordo de la nave al momento del combate:
34 grumetes figuran en las ndminas de la tripulacion.
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Hacia 1879, el escalafén de lo que hoy se denomina Gente de Mar
estaba, en general, subdivido en las siguientes categorias:

Oficiales de Mar: en este escalafén se encontraban los mecanicos,
maestres de viveres, despenseros, condestables, contramaestres,
carpinteros, herreros, sangradores, veleros y calafates. Para efectos de
jerarquia y sueldos estaban asimilados a los sargentos del ejército. A
bordo de la “Esmeralda” se encontraban 12 hombres de esta categoria,
de los cuales s6lo 3 sobrevivieron.

Cabos de Mar: estaban subdivididos en guardianes, ayudantes
de condestable, maestre de senales, timoneles, capitanes de altos,
patrones de bote, bodegueros, cabo de luces y calafates 2°. A bordo de la
Esmeralda se encontraban 25 hombres de esta jerarquia, de los cuales 9
sobrevivieron.

Marineria: conformada por los marineros primeros y segundos y los
grumetes. Para efectos de sueldo, en esta jerarquia se encontraban también
los fogoneros y carboneros. A bordo de la “Esmeralda” se encontraban
106 hombres de esta categoria, de los cuales 31 sobrevivieron. Nueve de
ellos eran grumetes.

Servidumbre, hoy conocida como personal de camaras, estaba
constituida por los cocineros, mozos de camara y pajes. A bordo de la
“Esmeralda” se encontraban 8 hombres de este escalafén, de los cuales
s6lo 2 sobrevivieron.

Tropa: conformada por la guarnicién de Artilleria de Marina embarcada,
incluia sargentos, cabos, soldados y tambores. A bordo de la “Esmeralda”
se encontraban 34 soldados de mar, de los cuales 7 sobrevivieron.

ANTECEDENTES DE LA GENTE DE MAR

La informacidn recopilada de las fuentes mencionadas anteriormente,
sirvié para confeccionar un cuadro comparativo que permitié establecer la
que seria, hasta ahora, una relacién mas fidedigna de la dotacion. Ademas
permite vislumbrar una serie de antecedentes de estos héroes que se
mencionan fugazmente, que son poco conocidos o que han quedado en
el olvido. Del andlisis de estos antecedentes se pueden derivar algunas
conclusiones interesantes.

Procedencia:
De los 185 hombres que conformaron la tripulacion de la “Esmeralda”,

14 eran extranjeros, de los cuales cinco fallecieron. Cinco provenian de
Grecia y todos sobrevivieron. El resto lo conformaban dos portugueses, un
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noruego, un inglés, un belga, un norteamericano, un aleman, un italiano y
un boliviano. Su nacionalidad aparece en el documento de filiacion.

De los chilenos, hay antecedentes fidedignos para determinar el lugar
de nacimiento de sélo 58 tripulantes, la mayoria de los cuales fallecieron en
el transcurso del combate. La informacion se encuentra en los certificados
que los deudos tuvieron que adjuntar para solicitar las pensiones que el
Estado les concedid a raiz de la Ley de Recompensas.

Edades:

Mucho se ha escrito acerca de las edades de los tripulantes de la
“Esmeralda”, haciendo hincapié en lo joven que era la dotacién. Del total,
hay constancia de la edad de 118 hombres, antecedente consignado
principalmente en la filiacion de estos héroes. La edad de los 67 restantes
constituye aun una incégnita.

Entre 10 y 15 afos de edad habia 7 tripulantes
Entre 16 y 20 afos de edad habia 33 tripulantes
Entre 21 y 25 afos de edad habia 27 tripulantes
Entre 26 y 30 afos de edad habia 31 tripulantes
Entre 31 y 35 afos de edad habia 8 tripulantes
Entre 36 y 40 afos de edad habia 9 tripulantes
Mayores de 41 afios de edad habia 3 tripulantes

En relacion a los grumetes especificamente, sélo estan documentadas
las edades de 17 de ellos, o sea, de la mitad. De estos 17, cinco tenian
entre 10y 15 afnos:

- José Emilio Amigo Amigo, el mas joven de todos, tenia 10 afios

- José Manuel Concha tenia 13 afos

- José Baltazar Bricefio Cordero, Antonio Espino y Adrian Guzman Lavell
tenian 14 anos.

Los otros dos niflos que consta se encontraban a bordo eran el marinero
2° Baldomero Orrego Guzman, de 14 afos y el tambor de la guarnicion,
Gaspar Cabrales Besodilla, de 15 anos.

Los mayores eran:

el herrero 1° Francisco Santiago Indo, de 46 afos
el capitan de altos Demetrio Jorje, también de 46

y el fogonero 2°  Andrés Pavez Sepulveda, de 49
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Parentescos:

Un dato curioso en relacion a la tripulacién lo proporciona la existencia
de parientes cercanos a bordo de la corbeta.

Los hermanos Romero Gamboa:

Santiago tenia 19 afos, era marinero 2° y participd en el segundo
abordaje. Fallecidé en el transcurso de este temerario asalto a bordo del
“Hudscar”. Sus restos fueron enterrados en una fosa comun de lquique.

Serafin tenia 17 anos, habia ascendido a marinero 1° el 10 de marzo
y logrd sobrevivir el combate. Fue tomado prisionero y posteriormente
embarcé en “Huascar”, participando activamente en el combate de Arica.
Ascendié a patrén de bote y particip6 en el combate de El Callao. Siguid
embarcado en el mismo buque hasta fines de 1881. No hay rastros de él
en las Revistas de Comisario durante el afio 1882, por lo que se puede
presumir que se retiré del servicio, no quedando rastros de su persona.

Los hermanos Barrera Lopez procedian de Chillan:

José Luis tenia 20 afos, era marinero 2° y logrd sobrevivir el combate.
Tras su liberacion, participé en el combate de Arica a bordo del “Huascar”.
Poco después enfermd, y, tras recuperarse, se licencié. Sin embargo se
reincorpord a principios de 1883 y permanecié en la Armada hasta fines
de 1885.

Angel Custodio tenia 18 afios, habia ascendido a marinero 2° el 10
de marzo y fue trasbordado a la “Esmeralda” el 24 de abril. Participd en
el segundo abordaje y en la lista de prisioneros del “Hudscar” se senala
que fallecié a bordo del monitor. Sus restos fueron enterrados en una fosa
comun de lquique.

Los primos- hermanos Diaz, soldados de laguarnicién de la“Esmeralda”,
procedentes de Talca:

Manuel Diaz ingresé al Batallon de Artilleria de Marina a mediados de
1878, en Valparaiso. Formo parte de la guarnicion del blindado ”Almirante
Cochrane”, pero desertd en enero. Al iniciarse las hostilidades pidié ser
reincorporado, siendo embarcado en la corbeta el 3 de abril. Sobrevivid
el combate y fue tomado prisionero. Al regresar a Valparaiso a bordo
de la cafionera “Pilcomayo”, pidi6 ser desembarcado en Coquimbo.
Posteriormente embarcd en el vapor “Toltén” y participd en la toma del
puerto de El Callao. Al término de la guerra se radicé en Valparaiso. En
1917 fue fotografiado por la revista Zig-Zag y es probable que sus restos
se encuentren en algun cementerio del puerto.

José Dolores Diaz nacio el 3 de enero de 1843, e ingresé al Regimiento
de Artilleria de Marina a mediados de marzo de 1879 en el puerto de
Tocopilla. Formd parte del grupo de abordaje del teniente Serrano y fallecié
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a bordo del monitor. Sus restos fueron enterrados en una fosa comun de
Iquique. En muchos documentos su nombre figura como José Domingo
Diaz, lo que se presté para muchas confusiones.

LOS ABORDAJES

Tratar de precisar los nombres de aquellos héroes que participaron
en los abordajes ha sido una tarea importante en el analisis de la
recopilacion de antecedentes de los tripulantes de la Esmeralda.

Primer abordaje:

Ha sido ampliamente divulgada la participacién del comandante Arturo
Prat y del sargento Juan de Dios Aldea en el primer abordaje. Ellos saltaron
a la cubierta del “Huasca” mientras éste embestia a la “Esmeralda”. Los tiros
de fusileria, los disparos de los cafones, los ecos del combate y los gritos
de los heridos, impidieron que la voz de al abordaje fuese escuchada vy el
corneta Gaspar Cabrales no pudo transmitir la orden, pues su cuerpo habia
sido atravesado por numerosos proyectiles de fusil. La gran interrogante a
lo largo de los afios ha sido tratar de confirmar la participacién de un tercer
hombre y descubrir su identidad.

Enlasprimeras cartas enviadas porlos oficiales prisioneros no hay recuento
de un tercer hombre, pero, posteriormente, tanto el guardiamarina Vicente
Zegers como el subteniente Antonio Hurtado mencionan la participacion de
un soldado de la guardia de bandera en este acto de arrojo.

Las investigaciones mdas serias para determinar la identidad de este
héroe fueron realizadas por:

Eloy T. Caviedes, corresponsal de guerra de El Mercurio de Valparaiso,
quien, tras prolijas indagaciones, en un articulo publicado en 1888, determin6
que se trataria del soldado Arsenio Canave.

Ismael Gajardo Reyes, en un articulo publicado en 1936, que tituld
“Arsenio Canave, el héroe anénimo de la gloriosa “Esmeralda”, llegé a la
misma conclusion.

La muerte de Canave a bordo del “Huascar’ estd debidamente
registrada.

Lo mas probable es que haya sido efectivamente el soldado Arsenio
Canave el misterioso integrante del primer abordaje, ya que el espolonazo “lo
recibimos en la aleta de la guardia de bandera formada en toldilla”, sefalé el
teniente Francisco Sanchez y, por ende, eran los soldados los que estaban
en mejor situacion para saltar al castillo del “Huascar.”
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La posibilidad de que el marinero 2° Luis Ugarte Rivadeneira
hubiera sido el tercer hombre es mas remota. Las afirmaciones para
corroborar su participacion estan basadas unicamente en la noticia
que publico el periddico “La Patria” al dia siguiente de la llegada de los
sobrevivientes a Valparaiso. Araiz de la entrega de las medallas que la
ciudad de Santiago les otorgd a los héroes, el diario sefala: “se llamd
en primer lugar a Luis Ugarte, unico sobreviviente del primer abordaje
y enseguida a los compaferos de Serrano”.

Ugarte resultd herido en el combate y fue trasladado al hospital de
Iquique donde sané. Su condicién de herido a bordo del “Huascar” esta
debidamente registrada y el Padre Estanislao Raveau, en un articulo
publicado en 1979, determiné con sdlidos fundamentos que aquellos
sobrevivientes del combate que resultaron heridos participaron en los
abordajes. Lo mas probable es que Ugarte participé en el segundo
abordaje y que haya habido una confusion al escribir la noticia.

Segundo abordaje:

Liderados por el teniente Ignacio Serrano, un grupo de hombres
se preparé rapidamente para abordar el “Huascar,” al darse cuente
que éste iba a embestir nuevamente a la “Esmeralda”. Al juntarse
los dos buques, se lanzaron al castillo de la nave enemiga, pero el
comandante Grau eché rapidamente atras. El guardiamarina Vicente
Zegers escribié que “sdélo alcanzdé a saltar Serrano acompanado de
doce valientes mas” y que éstos “fueron muertos a balas o quedaron
sin cartuchos que poder disparar”.

También escribié que otro grupo se alcanzé a abalanzar en el
momento en que el monitor daba marcha atras, por lo que muchos
cayeron al agua en confuso montén, muriendo a causa de los disparos
del enemigo. Algunos lograron sujetarse de barandas y cabos y con
esfuerzo treparon de vuelta al castillo de la corbeta.

Los antecedentes recopilados han permitido confirmar que los
siguientes tripulantes acompanaron al teniente Serrano:

Timonel Elias Aranguiz herido sano en el hospital
Capitan de Altos George Fouguod herido murid en el hospital
Marinero 1° Agustin Oyarzun ileso

Benjamin Reyes ileso

Alejandro Diaz ileso
Marinero 2° Angel Custodio Barrera  murié a bordo del “Huascar”

Luis Ugarte herido sano en el hospital
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Bartolomé Ramos herido murié en el hospital
Santiago Romero murié a bordo del “Huéscar”
Fogonero 2° Francisco Ugarte herido murid en el hospital
Grumete Jorge Quinteros murié a bordo del “Huéscar’
Santiago Salinas herido sano en el hospital
Soldados José Dolores Diaz murié a bordo del “Huéscar”
José Antonio Barrera herido murié en el hospital

En enero de 1880, Luis Ugarte y Benjamin Reyes, ambos ahora
marineros 1°, embarcaron en el “Huascar. Fallecieron el 27 de febrero
de 1880, durante el combate liberado por el buque contra las baterias
de Arica y el monitor peruano Manco Cépac. En el mismo buque donde
Ugarte habia sido herido y Reyes habia salvado ileso, encontraron
ahora la muerte.

Alejandro Diaz tiempo después explicé como logré salvar ileso:

“Viendo caer a mi teniente disparé mi rifle mientras tuve municiones,
hacia popa, donde creia ver gente bajo la toldilla, y hacia las portas
y ranuras de la torres; pero, después de haber presenciado la caida
de todos mis compafieros, comprendi que siendo estéril toda accion
mia, podria tal vez salvarme si sabia mantenerme a sotavento de la
torre. Asi lo hice y cuando terminado el combate subid todo el mundo a
cubierta, nadie se apercibié de mi, y por largo tiempo, confundido con
el equipaje del monitor, me mantuve con mi rifle en mis manos sin que
nadie me molestara. Arriados los botes, y ya en camino del buque los
pocos compafieros sobrevivientes que fueron recogidos, dije que yo
era chileno y me desarmaron, uniéndome a los companeros salvados
del naufragio”.

Diaz posteriormente estuvo embarcado en el “Huascar”’ hasta mayo
de 1883, ascendiendo al cargo de guardian 2°. De ahi trasbordd al
Abtaoy luego estuvo en la corbeta “Chacabuco”. Fallecié en Valparaiso
en junio de 1906 a los 50 afhos de edad.

Agustin Oyarzun también salvéileso del abordajey, tras ser liberados
los prisioneros, embarcé en el Huascar. Participd en el combate de
Arica, donde recibié heridas en la espalda. Sané y participd en el
combate de El Callao.

En la “Relacién Sumaria de Hechos Distinguidos de Algunos
Individuos” efectuada en septiembre de 1881, el comandante Luis
Uribe, que se encontraba al mando de la corbeta “O’Higgins”, sefalé que
los dos Unicos sobrevivientes que saltaron al “Huascar” acompafando
al teniente Serrano que se encontraban aun en servicio eran el capitan
de altos Alejandro Diaz, que estaba embarcado en el “Hudascar “y
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el marinero Agustin Oyarzun que de momento se encontraba en un
buque a vela por el sur.

De los que cayeron al agua y lograron trepar de vuelta a la “Esmeralda”,
podemos senalar sélo a tres:

Capitan de Altos José Manuel Rodriguez
Marinero 2° Pedro Aros
Grumete Luciano Bolados

Pedro Aros, por sobrenombre “el Loco”, salté al abordaje con
Serrano, llevando los chicotes de cabo y alcanzé a sujetarlos en
las bitas del cabrestante. Segun Roberto Hernandez, Aros, al darse
cuenta que el “Huascar” se alejaba “sacudié la cuerda para que en la
“Esmeralda” la sujetaran y principid a izarse o correrse por ella con
toda la destreza de un acrdbata. Llegd a la corbeta y siguiod sujeto a su
cabo. Al fin trep6 por el costado, con alguna fatiga pero sin perder su
agilidad”, recibiendo las bruscas pero admiradas felicitaciones de sus
companeros.

Embarcé en el “Huéascar” a principios de 1880 y participé en
el combate de Arica. En la lista de viveres de marzo se sefala que
enfermd y fue enviado al hospital de Copiapé junto a varios otros. Sané
y luego embarcé en el vapor Loa. Se encontraba presente cuando este
buque formd parte de la divisidon bloqueadora del puerto del Callao y
fue hundido por un torpedo aplicado por el enemigo. Aunque parezca
increible, nuevamente logré sobrevivir. Continué embarcado en varios
buques de la Armada, hasta que fallecié en Valparaiso en 1886.

José Manuel Rodriguez salvé ileso del segundo abordaje,
probablemente porque cayd al agua y logré reembarcar en la
“Esmeralda”. Hay constancia de que fue tomado prisionero, pero lo
curioso es que su nombre no figura entre los tripulantes que llegaron
en diciembre a Valparaiso a bordo de la canonera “Pilcomayo”. Sin
embargo, en 1880, aparece embarcado en el transporte “Amazonas”
como marinero 1°. Fue licenciado en febrero de 1885 y después se
pierde su rastro.

En el diario “La Unién” del 21 de mayo de 1928 aparece un recuento
de los recuerdos de don Rodolfo Schwentner, testigo presencial de la
heroica epopeya de lquique. Sefala que “dias después del combate,
me encontraba parado en la puerta de calle de mi casa, cuando vi
que venia un grupo de marineros chilenos escoltados por soldados
peruanos, los llevaban, como todos los dias, a trabajar en distintas
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faenas. Al pasar el grupo frente a donde yo estaba, di un salto
simulando haber tropezado y empujando a uno de los marinos, lo hice
entrar a mi casa, diciéndole por lo bajo “quédate quieto, que es para
salvarte”. La estrategia resulté... No me acuerdo de su nombre”. Debe
haber sido Rodriguez, pues de todos los tripulantes consignados como
prisioneros, es el unico que no llegd a Valparaiso en la “Pilcomayo”.

LOS SOBREVIVIENTES

De los 52 sobrevivientes de la “Esmeralda”, hay tres cuyo rastro se
pierde inmediatamente tras su llegada a Valparaiso. La gran mayoria,
31 de ellos, embarcaron en el “Huascar”’ y participaron en el combate
de Aricay en el de El Callao. El resto fue repartido entre la “Pilcomayo”,
“Amazonas”, “Abtao”, “Blanco Encalada”, “Angamos”, “Magallanes”,
“Chacabuco”, “Toltén”, “Santa Lucia” y el Regimiento de Artilleria de
Marina.

Las Revistas de Comisario fueron determinantes para seguir su
trayectoria en la Armada, para conocer sus trasbordos y precisar el
momento en que se retiraron del servicio. Es ahi donde aparece
consignada la muerte de Luis Ugarte y de Benjamin Reyes a bordo
del “Huascar”, el 27 de febrero de 1880 durante el combate de Arica.
Es ahi donde aparece el trasbordo de Constantino Micalbi del monitor
“Huascar” a la canonera “Covadonga” en marzo, y su posterior muerte
el 13 de septiembre de 1880, cuando ésta fue hundida en Chancay.

Del total de sobrevivientes, hay 21 hombres de los cuales no se
sabe donde fallecieron, seis que es muy probable que hayan muerto en
Valparaiso, tres se supone que en Santiago, cuatro estan sepultados en
Iquique y diez que consta estan enterrados en Valparaiso. Entre estos
cabe destacar que los restos del mecanico José Fructuoso Vargas (que
ascendidé a ingeniero 2° en 1886) y del grumete Wenceslao Vargas
(quien fue ascendido a vicealmirante en 1953) se encuentran en la
cripta del Monumento a los Héroes de Iquique.

Los restos del grumete José Emilio Amigo Amigo se encuentran en
las cercanias de San Javier. El marinero 1° José Mercedes Gutiérrez
Saavedra esta sepultado en Quillota, el guardian 1° Matias Matamala
Torres en Coronel, el soldado Nicasio Valenzuela en lllapel y el soldado
Nicanor Navas Pérez, el mas longevo del Regimiento de Artilleria de
Marina, fallecié en Los Andes en 1938.

El monto de las pensiones otorgada tanto a los sobrevivientes como
a las familias de los fallecidos, en un comienzo no era espléndido, pero
tampoco misero, sin embargo ya a fines del siglo la inflacién las devord
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y no fueron reajustadas por los sucesivos gobiernos. La situacion
econdmica de los pensionados se hizo ruinosa. Triste fue el destino de
muchos de los héroes sobrevivientes que murieron en la miseria.

El fogonero 2° Desiderio Dominguez Navarrete falleci6 en Valparaiso
en 1886. La familia quedé indigente, por lo que la Intendencia le organizé
una colecta publica, la cual arrojé 113 pesos. De ese total, Carmela
Carvajal viuda de Prat, habia puesto 40 pesos.

El marinero 2° José Agustin Coloma Acevedo fallecio el 3 de agosto
de 1888 en Valparaiso y dada la precaria situacién econdémica de la familia,
su ataud y tumba fueron adquiridas por suscripcion popular.

Lo mismo ocurrié con el grumete José Manuel Concha cuando fallecié
en lquique el 10 de diciembre de 1911.
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RANGO

Mecanico
Mecanico

Mecanico
Maestre de
Viveres
Despensero
Mayordomo
Mayordomo
Mayordomo
Cocinero
Cocinero
Mozo de
Camara
Mozo de
Camara
Mozo de
Camara
Condestable
(2°)
Contramaestre
(1°)
Carpintero(1°)
Carpintero(2°)
Herrero (1°)
Sangrador
Velero (2°)
Guardia (1°)
Guardia (2°)
Ayudantes
Condestable
Ayudantes
Condestable
Maestre de
Senales
Timoneles
Timoneles
Timoneles
Capitan de Alto
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NOMINA CORREGIDA DE LA GENTE DE MAR
QUE SE ENCONTRO EN EL COMBATE

APELLIDO APELLIDO NOMBRE
PATERNO MATERNO

Vargas

Torres Mendoza
Figueroa

Claret

Ruedas Montalva
Pereira Sepulveda
Meneses  Rugg
CampusanoBaéz
Serey Collante
Bustos Vera
Rojas Cardenas
Escobar  Rivera
Rodriguez

Equabil

Micalbi Escarleto
Del Rio Valenzuela
Ramirez  Oliva
Santiago  Indo
Cruzat

Ruiz

Matamala Torres
Rodriguez

Avila Parra
Mattos

Carrasco Alvarado
Cornelius

Aranguiz  Pedrero
Muhoz Ortiz
Soto Ulloa

MUERTO/ LUGAR LUGAR
SOBREV. NAC. FALL.

José Fructuoso S Ancud
Juan Agustin San

Bernardo
Marcolin M
Ledn M
Félix Tomas M Valparaiso
José M
José Manuel S Curico
Juan M La Ligua
Guillermo M Los Andes
José ) M
José Angel M Constitucion
Norberto M Valparaiso
José Maria S
Vicente S
Constantino S Grecia C

1
José Maria M Valparaiso
José M
Francisco M
José M
Antonio M Ancud
Matias S Valparaiso
Ramén S Portugal
Exequiel M
Francisco M Portugal
Juan Antonio M
Eduardo S Noruega
Elias S
Manuel M
Manuel M
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Capitan de Alto Blanco PuloGreca Tomas S Grecia
Capitan de Alto Rodriguez Albornoz ~ José Manuel S Constitucion
Capitan de Alto Bono Evangelio S Grecia
Capitan de Alto Jorje Demetrio S Grecia
Capitan de Alto Fouguod George M Inglés
Capitan de Alto Mayorga Juan M

Capitan de Alto Ampuero Jacinto M

Capitan de Alto Barrios Pedro M Ancud
Patron de Bote Alarcon Gamboa  José S

Patron de Bote Guerra Cuello Catalino M

Patron de Bote Aguilar Rivera Justino M

Patron de Bote Riveros Leiva Juan M

Patron de Bote Vera Manuel M

Cabo de Luces Bustos Nicanor M

Cabode Luces Salgado  Molina Valentin M Valparaiso
Calafate (2°) Marquez  Calixto José Maria M Castro
Marinero (1°) Cea Nareira José de la Cruz M

Marinero (1°) Alvarez  Rojas Idelfonso M Talca
Marinero (1°) Brown Cardenas  Andrés M

Marinero (1°) Lassen Juan M Bélgica
Marinero (1°) Rojas Donoso Marcos S

Marinero (1°) Hernandez Cardenas Juan M

Marinero (1°) Concha Ramirez José M

Marinero (1°) Gutierrez Saavedra  José Mercedes S Concepcion
Marinero (1°) Moore Charles S E.E.U.U.
Marinero (1°) Barrios Gonzdlez  Esteban S Constitucion
Marinero (1°) Oyarzdn  Uribe Agustin S

Marinero (1°) Ortiz Manuel M

Marinero (1°) Barria Hernandez José M

Marinero (1°) Romero ~ Gamboa Serafin S

Marinero (1°) Arias Nova Manuel M

Marinero (1°) Manriquez Leal Pedro S Valparaiso
Marinero (1°) Reyes Ovalle Benjamin S

Marinero (1°) Diaz Roman Alejandro S Valpso, 1906
Marinero (1°) Palmillo Torres Manuel M

Marinero (1°) Baez Agustin M

Marinero (1°) Torres Juan M

Marinero (1°) Betancurt José M

Marinero (1°) Nunez Henriquez José del Carmen M Penco
Marinero (1°) Pradena  Pérez Juande Dios M lquique
Marinero (2°) Araya Aburto Gregorio M Tomé
Marinero (2°) Huerta Ruiz José Elias M Corral
Marinero (2°) Casanova Gonzdlez Juan S

Marinero (2°) Ugarte Rivadeneira Luis S Arica
Marinero (2°) Valenzuela Acufa Bernardino M

Marinero (2°) Barrera Lopez José Luis S Chillan
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Marinero (2°) Mayorga  Alvarado
Marinero (2°) Garcés Chandia
Marinero (2°) Guzman  Jorquera
Marinero (2°) Ramos Mufoz
Marinero (2°) Torres Andrade
Marinero (2°) Mendoza Jara
Marinero (2°) Romero ~ Gamboa
Marinero (2°) Castillo Ruiz
Marinero (2°) Canales  Torres
Marinero (2°) Aranguez Quintanilla
Marinero (2°) Acufa Caceres
Marinero (2°) Coloma Acevedo
Marinero (2°) Aros

Marinero (2°) Castillo

Marinero (2°) Orrego Guzman
Marinero (2°) Barrera Lopez
Marinero (2°) Cota Mesa
Marinero (2°) Goémez

Marinero (2°) Avaria

Marinero (2°) Chamorro

Marinero (2°) Soto

Marinero (2°) Morales  Orrego
Marinero (2°) Alegria Fuentes
Marinero (2°) Despots

Marinero (2°) Monsalve

Fogonero (1°) Horvath

Fogonero (1°) Estamatdpoli Mascobeli
Fogonero (2°) Mesa Nunez
Fogonero (2°) Araneda  Torres
Fogonero (2°) Diaz Castillo
Fogonero (2°) Pavez Sepulveda
Fogonero (2°) Segura Palomino
Fogonero (2°) Dominguez Navarrete
Fogonero (2°) Bartolomeo Rossi
Fogonero (2°) Miranda  Uribe
Fogonero (2°) Ugarte

Fogonero (2°) Donaire

Grumete Pérez Jiménez
Grumete Pérez Sandoval
Grumete Sepulveda Vilches
Grumete Quinteros  Ruiz
Grumete Hernandez Parra
Grumete Machicado Suérez
Grumete Caballero Mena
Grumete Bricefio Cordero

Victoriano
Tomas

José Ignacio
Bartolomé
José Luis
Daniel
Santiago
Joaquin
Ruperto
Amador

Pedro
Secundino
Baldomero
Angel Custodio
Carlos
Candelario
Timoteo
Pedro

David

Juan de Dios
José
Esteban
José del Carmen
Alejandro
Pedro
Bartolo
Carlos
Ramoén
Andrés

Juan Bautista
Desiderio
Rosso
Nicasio
Francisco
José
Ceferino
José Brigido
German
Jorge

José Jesus
Samuel
Vicente
Baltazar
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Valparaiso
Parral

Valparaiso
Constitucion

Valparaiso Valpso.
0
Valparaiso

Valparaiso

Alemania
Grecia

Calera de Tango
Valparaiso
Ovalle

Valparaiso

Valpso, 1886
ltalia
Calbuco

Ranquil
Valparaiso

Casa Blanca
Bolivia

San Nicolas de Purutin
Rancagua
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Grumete Guzman
Grumete Vargas
Grumete Espino
Grumete Diaz
Grumete Cruz
Grumete Carrasco
Grumete Bustos
Grumete Hernandez
Grumete Tapia
Grumete Reyes
Grumete Amigo
Grumete Concha
Grumete Alvarez
Grumete Galan
Grumete Leyton
Grumete Bolados
Grumete Miranda
Grumete Pereira
Grumete Salinas
Grumete Leiva
Grumete Ruiz
Grumete Vargas
Grumete Uribe
Grumete Araya
Grumete Alvarez
Grumete Cortés
Carbonero  Vergara
Carbonero  Apablaza
Carbonero  Figueroa
Carbonero  Ramirez
Sargento (2°) Aldea
Cabo (1°) Reyes
Cabo (2°) Orostegui
Tambor Cabrales
Soldado Diaz
Soldado Diaz
Soldado Morales
Soldado Fuentes
Soldado Muhoz
Soldado Muhoz
Soldado Canave
Soldado Jaque
Soldado Vasquez
Soldado Mancilla
Soldado Barrera

Lavell
Fuentes

Palma

Amigo

Sarmiento

Gallardo

Vega
Beltran

Fonseca

Coronado
Besadilla

Avila

Parra
Contreras
Herrera
Merifio

Adrian

Juan Segundo
Antonio
Venancio
Juan de Dios
Ceferino
Zacarias
Manuel
Antonio
José

José Emilio
José Manuel

José Maria
Salvador
Baltazar
Luciano
Jesus
Pedro
Santiago
Custodio
Manuel
Wenceslao
Alejandro
Juan
Mercedes
Pantaleén
Roberto
Candelario
José Abdon
José Manuel
Juan de Dios
Crispin
Vicente
Gaspar
Manuel
José Dolores
Gregorio
Ramoén
José

José Mercedes

Arsenio
Martin
Agustin

Juan Francisco

José Antonio
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Constitucion

San Javier
Valparaiso

Ovalle

Quirihue

Pocuro
Chillan

Valparaiso
Valparaiso
Talca
Talca

San Carlos

San Felipe
Los Andes?

Iquique,
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Soldado Valdivia José Vicente M Valparaiso
Soldado Vergara José Vicente S Colmo
Soldado Ascencio Florencio M

Soldado Ponce Juan M

Soldado Gonzalez Gumercindo S

Soldado Rosales Cruz M

Soldado Guerra Rojas Nicanor M llapel
Soldado Tapia Zoilo M

Soldado Valenzuela Nicasio S

Soldado Godoy Francisco M

Soldado Escobar José Lorenzo M

Soldado Gobémez Isidoro M

Soldado Molina Marcos M

Soldado Almazabal Gregorio M

Soldado Vasquez Avelino M

Soldado Castellano Buenaventura M

Soldado Riquelme Evaristo M

Soldado Garay Ahumada  Tiburcio M Valparaiso
Soldado Navas Pérez Nicanor S Los Andes






PROYECTOS DE OBRAS PORTUARIAS
EN VALPARAISO QUE
ANTECEDIERON AL DEFINITIVO

POR

SERGIO PARAVIC VALDIVIA
Academico de Numero

La expedicidn por tierra y por mar que llevo al descubrimiento de la
Bahia de Valparaiso de don Juan de Saavedra en el afno 1536, no hizo
mas que aplicar punto por punto las precisas condiciones que disponia la
Ley J del Titulo Séptimo de D. Carlos V del afio 1523 para que, elegida
la comarca, se hubiese de poblar tanto en la Costa del Mar o en Tierra
Adentro. Por tanto, para escoger bahias o puertos en donde se asentara
una poblacion en la “Costa de Mar”, las disposiciones geograficas,
topogréficas, meteorolégicas y otras de la Ordenanza eran absolutamente
diferentes que para las de “Tierra Adentro”: El Titulo 7° exigia, entre otras,
que el sitio de la Costa de Mar fuese “levantado, sano y fuerte, teniendo
en consideracion al abrigo, fondo y defensas del Puerto, y si fuese
posible no tenga el Mar al Mediodia ni Poniente”, condiciones que reunio
Valparaiso, y no Quintero, para ser un lugar apropiado para el abrigo de las
naves expedicionarias y base de operaciones de apoyo logistico maritimo
necesarios para que Chile pudiera llegar desde el Norte hasta el Estrecho
de Magallanes, ser posteriormente el Puerto de Santiago.

Valparaiso cumplio con su funcién de puerto durante la epoca de la
Corona, pero ya en la Independencia con el aumento del trafico maritimo
se hizo ver su debilidad al estar abierto al norte, pues sus naves quedaban
protegidas solamente durante el buen tiempo.

Don Bernardo O 'Higgins, en carta del 1° de Junio de 1842 dirigida
desede Lima y expedida a Liverpool a su amigo Don Horacio Bland, antiguo
residente de Valparaiso, le comentaba la situacién del puerto:

“A Ud. que conoce tan bien el puerto de Valparaiso y la magnitud

de los detrimentos que anualmente experimentan los buques que

lo frecuentan, por falta de una suficiente proteccion contra los

destructores temporales vulgarmente conocidos con el nombre de
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Nortes, es demads hacer observacion para probarle que cualesquier
obra que presente una defensa contra esos temporales debe ser de
la mayor importancia para el comercio de Chile.”

Y terminaba explicando su proyecto de conseguir abrigo al mal
tiempo “mediante la excavacion del cerro entre la Punta San Antonio y el
Arsenal’.

La presente monografia se centra en mostrar secuencialmente los
principales anteproyectos y proyectos que el Gobierno de Chile tuvo
en consideracion hasta aprobar el proyecto definitivo de puerto para
Valparaiso, el que se construy6 a partir del afio 1911 y es el que cuenta en
la actualidad esta ciudad puerto.

Por décadas los proyectos de obras maritimas para el mejoramiento
del puerto de Valparaiso fueron centros de interés de los Presidentes de la
Republica, de los ministerios, del Congreso Nacional, de las intendencias,
provincias y de las comunas de Valparaiso y Vifia del Mar, las que siempre
fueron acompafiadas de las inevitables y acaloradas polémicas para cada
proyecto propuesto en la bahia de Valparaiso. Se discutieron sobre si las
nuevas instalaciones portuarias se ubicasen en innumerables locaciones
puntuales, tales como en Caleta Membrillo, Punta Duprat, Roca la Baja,
Baron, Portales, Poblacién Vergara de Vina del Mar o en el Estero de Vina
del Mar, discusiones que se amplificaban cuando el ambito del escenario
aumentaba a proyectos destinados a crear los vecinos puertos de San
Antonio o Quintero, llegdndose a verdaderas guerrillas verbales entre los
defensores de cada bahia .

Haciendo eje en los estudios de la Comisién Kraus, de los proyectos
discutidos podemos distinguir dos grandes grupos: los proyectos anteriores
y los posteriores a estos.

Dentro de los proyectos de la bahia de Valparaiso, sefalaremos que el
primer proyecto estudiado en el pais fue en 1861 de autoria del ingeniero
Ramén Salazar quien present6 el “Proyecto de Tajamar, Diques Secos y
Muelles para el mejoramiento de la bahia de Valparaiso”. Proyecto que
correspondia al sector que el Libertador O "Higgins sefialaba como idea de
proyecto en su carta de 1842.

El Proyecto del ingeniero Salazar propuso dos trazados alternativos de
molo: el primero a partir de las caletas Membrillo-Las Habas de 1.700
metros de longitud, y el segundo, a partir de Punta Duprat de 800 metros
de largo. Ademas de lugares de atraque de buques, diques secos y
almacenes a lo largo del perfil Punta Duprat y Muelle Prat.

Roberto Hernandez lo presenta como el primer proyecto estudiado
en el pais con elementos nacionales y con sondajes efectuados por la
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Marina de Chile, destacando el trabajo hidrografico del guardiamarina
Jorge Montt Alvarez.

El proyecto Salazar del afio 1861, en lineas generales no diferia del
disefo definitivo del puerto que la firma Pearson entregé con variantes al
uso en 1931 con molo de 1.000 metros de longitud a partir de la Punta
Duprat ni tampoco del Proyecto Léveque de 1892, ni del de Guérard -
Batignolles de 1907 ni el de la Comisién de Puertos de 1911.

¢Cual eran las obras portuarias de Valparaiso a principios del siglo
XX para sostener su comercio maritimo? Valparaiso poseia instalaciones

REFERENCIAS

. Primer irazado de 1.700 metros de largo, en una profundidad
que sehalan los nimeros de las sondas [an metros], Presen-
tado en 1861,
. Segundo trazado de BOO memros de largo, Con este dique
paded quedar abrigada una gran parte de la bahia de los
wientos del norte y noroeste, capaz para 300 buegues marcan-
tes. Prosentado en 1862,
Sitio para construir diques secos para la carena de toda clase
¥ porte de bugques.
Sitio para arsenal del Estado y otros edificios fiscales
Explanada de 20 metros de didmetro para una bateria al
extremo del digue
K-K-K. Muelle para atracar toda clase de bugues, destinado para el
servicio de la nueva i i que se
on los terrenos plancs sdquindos por medio de 1a excava-
cién o cone a, b, ¢, d. e, |
Ll Oto muelie para ol servicio de los almacenes fiscales y para
Ia poblacién antigua,
P.P.P, Prolongacidn del muslle actual, que podria hacerse mas
para formar una gran di el abrigoy
#n la carga y doscarga 9o un gran nimaero de bugues
sbecdel. Cerros de granito, de una altitud meoia de 150 pies, que se
wxcavarisn hasta el nive! del mar para construir con sus
" materiales el dique proyectado y ganar una extension de
o terreno plano de gran importancia para el porveni de Valpa-
raisa.

de se pod draer grandes rocas.

Fig. 1.- Proyecto del Ingeniero Ramén Salazar de 1861
(en P. Sapunar: “Monografia de las Obras Portuarias de Valparaiso” Revista de Marina 3/1986)
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portuarias constituidas por el Muelle Fiscal, destinado no a la proteccion
de las naves, sino sélo a las maniobras de embarque y desembarque
de mercaderias directamente de los veleros y vapores mercantes, los
que se acoderaban a ambos costados del muelle en forma de L invertida
construido sobre pilotes y en cuya esquina se situaba una gigantesca grua
puente sostenida en cuatro grandes pilares fijos con cabina de gobierno
superior y carro de rodadura montado sobre carriles. Dicho muelle contaba
también con varias grdas adicionales de pequeno tamano y potencia
ubicados en ambos costados del muelle. Para el bodegaje se utilizaban
los excelentes Almacenes Fiscales ubicados entre el pié de cerro y el
Muelle Fiscal. Para las reparaciones de naves se fondearon dos diques
flotantes: el “Valparaiso” y el “Santiago” y para el embarque de pasajeros
se construy6 frente a la Plaza Sotomayor el hermoso y funcional Muelle
Prat, con escaleras exagonales de fierro fundido. La totalidad de las naves
mercantes, los buques de guerra, los pontones - almacenes flotantes - y
faluchos que atendian a los mercantes que no atracaban en el Muelle

Vista parcial del Puerto a principios del Siglo XX
con el Muelle Fiscal y los dos diques flotantes, “Valparaiso” y Santiago”
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Fiscal, fondeaban en el espacio de la gran bahia sin el menor resguardo
contra los temporales del Norte, desproteccion que producia anualmente
graves dafnos al borde de la ciudad e innumerables naufragios de naves

Pero ademas del proyecto de Ramén Salazar del afo 1861, ¢;cuales
fueron los proyectos de obras maritimas para el mejoramiento del
puerto?,

Entre los afios de 1892 y 1897 se desarrollaron, por Io menos, un grupo
de nueve proyectos portuarios para Valparaiso que Roberto Hernandez
nos ha numerado por orden cronoldgico, ocho de los cuales proponian
defensas de rompeolas o molos en la bahia, y sélo uno con darsena tierra
adentro:

Indicaremos sumariamente estos proyectos:

1.- PROYECTO LA MOTTE - LEVEQUE DE 1892

f

S —-l 18592 /'}.g,y-m"c- La Molle lepsove

— -

Fig. 2.- Plano Proyecto La Motte-Léevéque
Vid: en Jorge Lira Orrego “Puertos Chilenos”

El Proyecto es de los ingenieros Eugenio de la Motte du Portail y
Alfredo Lévéque, de la Casa Eiffel de Paris, con un molo de abrigo que
tiene su arranque en la Punta Duprat y dobla sensiblemente hacia el
S.E. con una longitud de 1.300 metros - mucho mas largo que el que
construyd definitivamente la casa Pearson - y a profundidades de 45
metros promedio; un dique seco al abrigo de este molo entre Duprat y
Muelle Fiscal, conservando este muelle, y una secciéon de malecones de
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1.800 metros con cuatro espigones cortos costaneros entre Muelle Prat
hasta Bellavista. La superficie de mar protegida era de 115 has.

2. - PROYECTO DE E.A.WHITE EN CALETA PORTALES DE 1892

White proyectd un puerto artificial entre Fuerte Andes y Punta Gruesa,
sector de Yolanda-Portales-Sauce, aprovechando la meseta de 400
metros de ancho con batimetria inferior a 20 metros, donde situé un molo
de 1.500 metros de largo paralelo a la costa y otro secundario frente al
Fuerte Andes.(Fig. 4)

3. - PROYECTO DE DARSENA DE BOUTROUX EN PUNTA DUPRAT
DE 1892

1897 fra_yrda White.

Fig. 4.- Plano Proyecto White
Vid: en Jorge Lira Orrego

Fernando Boutroux presentd un proyecto de puerto artificial que nace
desde Punta Duprat.
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4. - PROYECTO DE DARSENA DE OTAEGUI EN CALETA PORTALES
DE 1897

Domingo Otaegui presentd un proyecto de darsena ubicado en el
mismo lugar del proyecto White, con modificaciones de los ingenieros
Fernandez Vial y Berhrens

5. - PROYECTO DE VALENTIN MARTINEZ DE MEJORAMIENTO DEL
PUERTO DE 1897

Elingeniero Valentin Martinez presenté a la Direccién de Obras Publicas
Proyecto de Mejoramiento del Puerto de Valparaiso

6. - PROYECTO DE DARSEN/,\ DE WEDELES, JQFRE, BOBILLIER Y
FOULD ET COMPAGNIE - PARIS EN LA POBLACION VERGARA - VINA
DEL MAR DE 1897

Este Proyecto de Darsena se analizara en detalle mas adelante. (Fig.
5y6)

7.- PROYECTO DE E. LOPEZ DE DARSENA EN ROCA LA BAJA DE 1897

El proyecto de Enrique Lopez comprendia un rompeolas desde Roca
La Baja de 1.146 metros y tres muelles para carga y descarga.

8.-PROYECTO DE SIMPSON, FRIASY KELLER. DE MUELLE DARSENA
PARA VALPARAISO DE 1899

El proyecto de George H. Simpson, Carlos B. Frias y E. Keller
comprendia dos rompeolas con un largo total de 1.390 metros, malecén
de atraque de 1.140 metros y cuatro muelles.

9. - PROYECTO DE DARSENA DE LA COMPANIA DE DIQUES DE 1899

Proyecto con rompeolas paralelo a la costa de 1.700 metros y
malecones de atraque de otros 1.700 metros.

Ante tal cantidad y calidad de proyectos localizados en diferentes
puntos de la bahia de Valparaiso, y ante la urgente y necesaria proteccion
a las actividades maritimas, el Presidente Federico Errazuriz Echaurren
dicté en 1898 un Decreto Supremo firmado en Valparaiso designando
una comision para que “informe acerca de los proyectos existentes sobre
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construccién de una darsena en el puerto de Valparaiso, comprendiendo
la Poblacion Vergara”.

La Comisién, compuesta de tres distinguidos ingenieros portuarios,
previo andlisis, selecciond y recomendd cuatro proyectos: en primer lugar
el proyecto N° 9 presentado por la Compafhia de Diques, en segundo lugar
el proyecto N° 8 de Simpson, Frias y Séller, en tercer lugar el proyecto N°
7 de Lépez y en cuarto lugar el proyecto N° 5 de Martinez. Con respecto al
proyecto N° 6 Darsena en Poblacion Vergara de Wedeles, Jofré y Bobillier,
(Fig. 5 y 6) la comision no lo seleccioné porque estimé que no seria
comparable con los proyectos de mejoramiento del Puerto de Valparaiso,
“sino que seria mas digno de comparacion con otros proyectos que se han
formado en la bahia de Quintero, San Antonio y otros”

EL PROYECTO NO SELECCIONADO N°6 DE DARSENA EN
POBLACION VERGARA.

Fig 5.- Ubicacion de la Darsena de Fould y Cia de Paris en Poblacion Vergara
(en R. Wedeles, P.N. Jofré y E. Bobillier, Proyecto de Darsena
en la Poblacion Vergara — Valparaiso, 1898)

¢ Por qué la Comision considerd el proyecto no comparable con los
proyectos del puerto de Valparaiso? Indudablemente por el hecho de
formular un puerto tierra adentro, diferente a los proyectos restantes que
consideraban sélo obras maritimas en la bahia.
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Nos detendremos en este proyecto que se destaca por su originalidad,
publicado por la Imprenta del Universo de Guillermo Helfmann en
Valparaiso el afo 1898 de los ingenieros Ricardo Wedeles, Pedro N. Jofré
y Eugenio Bobillier, que presentaron el “Proyecto de Darsena en Poblacién
Vergara, Valparaiso”, con el objeto de mejorar “las hasta hoy detestables
condiciones maritimas del puerto de Valparaiso el mas inseguro y mas
caro de este continente”. Los ingenieros clasificaban los proyectos posibles
para Valparaiso en dos tipos de obras:

Los proyectos de primer tipo consistian en proponer rompeolas que
partiendo del area de Punta Duprat — Las Habas se internara en el mar
lo suficiente para protejer contra los vientos y temporales del Noroeste la
seccion mas importante de la rada y el fondeadero de las naves de guerra,
grandes vapores de comercio, el muelle y los almacenes fiscales.

El de segundo tipo consistia en proponer una Darsena que “constituya
en cualquier tiempo un puerto seguro, de aguas absolutamente tranquilas,
y dotado de los elementos mas rapidos, mas comodos y menos onerosos
de carga y descarga”.

Por tanto, concluia, que el primer tipo de obras de proteccion, es decir
proyectos con rompeolas, debian abandonarse, atendida a la enorme
profundidad que adquiere el mar a pequefa distancia de la costa, pues “no
es posible ejecutar la obra en la parte del litoral de la rada, entre los “limites
extremos que comprenden los demas proyectos ideados con el mismo fin
comprendida entre Punta Duprat y Fuerte Papudo” y aconsejan desechar
toda tentativa de establecer la Darsena dentro de aquellos limites por los
“gastos imprevistos que impondran la habilitacién de nuevos espacios para
talleres, almacenes, vias férreas y demas instalaciones indispensables”

Por tal motivo, y con anterioridad al nuevo escenario producido en el
Almendral como consecuencia del terremoto del afio 1906, el Proyecto
Darsena se localiz6 en Poblacién Vergara considerando que “la Darsena
se ejecutara llevando, no costosisimas obras de arte mar adentro, sino
llevando a poco costo el mar tierra adentro a una amplia y profunda hoya,
preparada con el mayor cuidado y a prueba de cualquiera invasion de las
olas, los vientos y la arena.” ...”sin hacer competencia al Muelle Fiscal ni
disminuir las entradas de éste, sera por el contrario su poderoso ausilio,
pues con ella se descargaran las mercaderias de despacho forzoso y las
que traigan los buques pequefios de cabotaje”.

El Proyecto de Fould y Cia de Paris comprendia un Antepuerto y una
Darsena, comunicados por un canal de entrada y obras complementarias
destinadas a disminuir el movimiento de arenas en la playa. La Darsena
seria construida en seco, en los terrenos de la Poblacion Vergara, y
abarcaba una superficie de 15 hectareas, sin contar la superficie ocupada
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Fig. 6) Plano General de Darsena y Antepuerto en Poblacion Vergara
(ibid: Informe Técnico de E. Bobillier) ,

por muelles y bodegas. Su hondura seria de 8 metros bajo el nivel de
la baja marea y tendria un desarrollo de 2.530 metros de longitud. El
Antepuerto constaba de dos molos: molo Norte y Molo Sur. El Molo Norte,
como rompeolas, arrancaba perpendicular a la playa en linea recta hasta
una distancia de 150 metros, donde torcia con una curva suave para
terminar en un alineamiento recto dirigido al Sur con un cabezo cuadrado
en fondos de 13 metros. El Molo Sur se orientaba EO con 100 metros
de longitud, terminado en cabezo con fondos de 8 metros. Entre ambos
cabezos que miran al Sur, se abria el paso de entrada al Antepuerto con
10 metros de profundidad en baja marea.

Para situarnos en un plano de Vifa del Mar actual, podremos localizar
el proyecto en el drea donde actualmente se encuentran las siguientes
vias: al Norte con calle 15 Norte; al Sur con 9 Norte; al Oriente con calle
Uno Oriente y al Poniente con el bordemar entre 9 Norte y 15 Norte. El
acceso del Antepuerto a la Darsena se ubicaba a la altura de 12 Norte,
cercano al actual Muelle Poblacion Vergara, que existia ya en esa época.
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La Darsena estaba vinculada con el ferrocarril de Valparaiso a Santiago
por un desvio que partia en el Cerro Castillo y se prolongaba por la orilla
de la costa hasta 9 Norte para penetrar en el perimetro de la Darsena.

El Proyecto considerd ventajas para la Marina de Guerra, como
Arsenales de Marina, depdsitos de carbén y demas elementos de
pertrecho, asimismo de las facilidades de embarque de tropas, caballada,
cafnones y municiones en los trasportes de la escuadra

A la luz de los antecedentes técnicos que tenemos en la actualidad,
cabe hacer una observacién respecto a los dos cabezos de entrada al
Antepuerto, “que miran al Sur”: El proyecto consideraba dicha entrada
para dar proteccién a los vientos del tercer cuadrantes, pero a nuestro
juicio, desestimé el embancamiento producido por las arenas del estero
de Viha del Mar que son derivadas al Norte por los vientos del SW.

No obstante los cuatro proyectos seleccionados por la Comision para
mejorar las obras portuarias de Valparaiso, y excluido el de la Darsena
que hemos expuesto en detalle, el Presidente de la Republica Errazuriz
Zahartu contraté en 1901 al ingeniero holandés Jacobo Kraus para ejecutar
“los estudios definitivos” para un nuevo proyecto portuario. Kraus, quien
habia dado término con éxito a la construccién del Dique de Talcahuano en
Febrero de 1896, inici6é de inmediato los estudios meteoroldgicos, mareas
y corrientes marinas de la bahia de Valparaiso mas alla de los 30 metros
de profundidad que considerd necesario a su proyecto, practicé 17.600
sondajes de profundidad en toda la bahia hasta llegar hasta 70 metros
de fondo y realiz6 600 sondajes geoldgicos, area en la cual quedaron
comprendido todos los proyectos anteriores. Como se observa los estudios
preliminares de caracter batimétricos e hidrograficos efectuados por Kraus
fueron muy completos y permitié que todos los proyectos posteriores para
Valparaiso, utilizaron estos estudios que se agregaron a los iniciados por
el ingeniero Salazar en 1861.

EL PROYECTO DE LA COMISION KRAUS

En 1903 finalizd la confeccién del Proyecto Kraus que se componia
de tres secciones portuarias protegidas por molos aislados proyectados
dentro de la angosta meseta que no sobrepasaba los 30 metros de
profundidad, pues Kraus consideré que no debian proyectarse obras en
mayores profundidades.

La Primera Seccién, con aguas abrigadas, ubicada entre Roca La Baja
y la prolongacién hacia la costa del Muelle Fiscal, comprendia la Darsena
de Las Habas entre Roca La Baja hasta Punta Duprat con dos entradas
destinada al servicio de dique seco, y la Darsena de la Aduana, también
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OBRRAS DE MEJORAMIENTO DEL PUERTO DE YALPARAISO.
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Fig 7) Plano Oficial del Conjunto de los Proyecto de la Comision Kraus
aprobado oficialmente en 1905
(En Alberto FAGALDE, “Breves Apuntes sobre las Obras Maritimas i Fluviales de Chile”
Imprenta de la Armada, Valparaiso 1906)

con dos entradas, para ser destinada a las actividades del servicio de
importacion. La que se complementaba con la pequefa darsena del antiguo
Muelle Fiscal, que se mantenia en uso con sus pilares estructurales.

La Segunda Seccidn, entre el Muelle Prat y la Estacion Bellavista
proyectaba un Malecén Definitivo, en la linea de la Costanera existente,
sin considerar un rompeolas que abrigara aguas, para ser utilizado por
lanchones o vapores de gran calado solo durante el buen tiempo. Es de
destacar que el proyecto consideré un parque maritimo frente a la estacion
Bellavista entre las calles Pudeto y Edwards, limite del proyectado Malecén
Definitivo, continuando con un enrocado hasta el Estero de Jaime. Podemos
afirmar que la Segunda Seccion — la actual Costanera - constituye, con
ligeras variantes, el unico sector que trascendioé del Proyecto Kraus, y que
confirmé las opiniones pesimistas sobre los embates del mal tiempo.
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Fig 8) Trazado de la Primera Seccién del Proyecto Kraus: Roca La Baja — Muelle Prat
(Ibid. Fagalde)
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Fig. 9) Trazado de la Segunda Seccién del Proyecto Kraus (ibid. Fagalde)

La Tercera Seccién o Darsena del Barén, consultaba una obra de
abrigo para que los buques pudieran trabajar en aguas tranquilas, con
un espigdn o rompeolas de 680 metros por 80 metros ancho de entre el
Estero de Jaime y Fuerte Andes, darsena destinada al desembarco de
carboén para los Ferrocarriles del Estado y la Compania de Gas, y el de
algunas mercaderias como cereales, pasto, madera y otras mercaderias,
equipada con una completa red ferroviaria.

Finalmente, Kraus disefié una ultima seccion a partir del Fuerte Andes
hasta Punta Gruesa prevista para el futuro ensanche del proyecto.

APROBACION Y POSTERGACION DEL PROYECTO KRAUS

El Proyecto Kraus conté con la aceptacion previa del Director General
de la Armada Vicealmirante Jorge Montt Alvarez; de la Intendencia
y Municipalidad de Valparaiso, de ingenieros expertos, instituciones
bancarias, destacados vecinos, lo que hoy llamariamos las “fuerzas vivas
de la ciudad”. Finalmente el Proyecto Kraus fue sometido al Congreso
por el Presidente German Riesco en 1904 y fue aprobado por Ley de la
Republica.

El afo 1905 se llamé a propuestas para la ejecucién del Proyecto
Kraus, las que fueron abiertas el mes de Junio de 1906, presentandose tres
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Fig. 10) Trazado de la Tercera Seccion del Proyecto Kraus (Ibid. Fagalde)

proponentes: la Firma Volker de Holanda para el Proyecto Kraus, la Firma
Jackson de Gran Bretafa, y la de Obras Publicas de Chile, propuestas
que en definitiva no fueron aprobadas.

Fig. 11) Trazado de la futura Cuarta Seccién dibujada en linea punteada (lbid.Fagalde)
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Ante tal situacion el Presidente envié un Mensaje al Congreso para
postergar al afio 1907 la segunda llamada a propuesta y contratar en
definitiva la ejecucién de las obras portuarias del Proyecto Kraus, pero
permitia la libertad de accidon para presentar otros proyectos. Esta
decisién ponia término a las decenas afos de espera para equipar la
bahia de Valparaiso, pero abierto a otros proyectos que consideraran mas
conveniente que el de Kraus.

CONSECUENCIAS DEL TERREMOTO DE VALPARAISO DE 1906.

Pero el destino agregd un componente no previsto: el 16 de Agosto de
1906 se produce en Valparaiso uno de los terremotos mas catastréficos
de Chile que destruyd casi completa la ciudad, en especial en el barrio El
Almendral, y modificé el fondo de la bahia: en una publicacién del 23 de
Agosto no identificada y citada por Roberto Hernandez, daba a conocer
antecedentes de experiencias puntuales, una proveniente del Comandante
Lépez del acorazado “Capitan Prat” que dijo: “que a su llegada a este puerto
el dia 17 de Agosto, fonded en un sitio muy conocido por él y en el cual el
sondaje daba siempre 20 brazas” de profundidad. Al fondear al “Capitan
Prat” después del terremoto encontrd el mismo sitio de fondeo a “treinta y
dos brazas”. Es decir, en dicho lugar el fondo tenia unos 20 metros mas de
profundidad. En aquel tiempo la ubicacion de fondeo de los buques de la
Marina de Guerra se situaba en las inmediaciones al norte y oriente de los
diques flotantes “Valparaiso” y “Santiago”. Otro testigo declaré a la prensa
que su vapor estuvo a punto de irse por ojo debido a que en el terremoto se
abri6 en el fondo una enorme caverna de la cual se precipitaron las anclas
arrastrando al buque, pero subitamente el buque se elevd de nuevo, pero
Sus anclas se cortaron y desaparecieron.

Con estos testimonios, Manuel Salinas, Ministro del Interior, ordena el
25 de Agosto de 1906 al ingeniero Gerardo van Broeckman, profesor de la
Universidad de Chile y mas tarde autor de los planos de las obras del Puerto
de SanAntonio, a practicar un reconocimiento alabahia para “poder constatar
si el terremoto del 16 haya modificado o no su fondo hasta el punto que
pudiera traer consecuencias para las obras existentes en el puerto o para la
navegacion...” El ingeniero Broeckman encontrd que la bahia no presentaba
alteracion notable desde los sondajes practicados por el Sr. Kraus, si bien
en algunos puntos habia diferencias “de dos hasta tres metros”. Llama la
atencion que el ingeniero Broeckman no encontro las diferencias de 20
metros ni la cavernas que los testigos mencionados habian declarado,
seguramente porque éstas desaparecieron posteriormente.
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Ante este nuevo y espectacular escenario geoldgico, y apoyado con los
antecedentes técnicos ya sefalados, las autoridades nombraron el 27 de
Agosto de 1906 una Sub-Comisidn para que informara “Sobre si debe o
nd pensarse en construir una darsena en seco abandonando la parte del
Almendral del Proyecto Kraus”

La comisién la integraron los ingenieros Alejandro Bertrand, gedgrafo
de la Comisién de Limites y autor del levantamiento topografico escala
1:2.000 de la Ciudad de Valparaiso, Nicanor Marambio, Francisco Johnson,
Jorge Lyon, Emilio De Vidtz y en su calidad de vecinos el Aimirante Juan
José Latorre, Agustin Ross y Alejo Barrios.

Como vemos, el terremoto de Valparaiso agregaria una nueva locacion
al postergado llamado para la ejecucion del Proyecto Kraus, y ampliado
a “otros proyectos que se estimaran mas convenientes”. Veremos mas
adelante los efectos de este acuerdo.

En efecto, teniendo de parangdn el Proyecto de Darsena en la
Poblacion Vergara en Vifia del Mar, el cataclismo habia hecho reflexionar
a los especialistas al abrir una nueva perspectiva para resolver el problema
portuario aprovechando la destruccion que el terremoto habia producido

WS, ) PLANC DE VALPARAISO g

Fig 12) Plano del Almendral con la parte mas afectada e incendiada
por el terremoto de 1906
(en Alfredo Rodriguez R. y Carlos Gajardo C. “La Catastrofe del 16 de Agosto de 1906
en la Republica de Chile”)
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en El Aimendral, que en vez de ser reconstruido como barrio de la ciudad,
podria reproyectarse como un excelente puerto situandolo en una darsena
interior con aguas tranquilas al que se comunicaria con el mar por un canalizo
protegido. Segun la opinién de los expertos en el Nuevo Proyecto Darsena,
éste podria formar parte o né del sector que el Proyecto Kraus denominé
Darsena del Barén, que como vimos, se extendia entre el Estero de Jaime
- hoy Avenida Uruguay - hasta el Fuerte Andes a la altura de Yolanda.

Permitanme hacer una reflexién sefialando una coincidencia en el tiempo
en relacion al terremoto del afio 1906: el mismo mes de Junio de ese afio,
el Gobierno habia enviado al Congreso el proyecto solicitando la aprobacién
de un presupuesto para efectuar la Primera Expediciéon Antartica Chilena,
iniciativa, que igual que al Proyecto Kraus, fue paralizada para cubrir la
emergencia derivada del terremoto de Valparaiso. En un escenario de ficcion
histdrica, sin la ocurrencia de ese cataclismo, el debatido y aprobado Proyecto
Kraus se habria ejecutado en sus tres frentes: I) sector Las Habas entre La
Baja, Muelle Fiscal y Aduana; Il) sector Muelle Prat y Estacion Bellavista y
[ll) sector Bardn entre el Estero Jaime y Fuerte Andes. Asi Valparaiso no
habria construido el puerto actualmente en funciones con los 1.000 metros
de rompeolas, y la Antartica habria desarrollado con 34 afios de antelacion el
proceso de soberania directa y de investigacion cientifica que sélo se reinicio
en 1940 con el Decreto de Delimitacion del Territorio Chileno Antartico del
Presidente Pedro Aguirre Cerda.

NUEVOS PROYECTOS CON DARSENA EN ALMENDRAL

Volviendo a nuestra exposicion, el 29 de Agosto de 1906, el Presidente de
la Republica German Riesco envié un cablegrama a Jacobo Kraus, en ese
momento Ministro de Obras Publicas de Holanda, para solicitarle su opinién
sobre la “idea lanzada entre nosotros de la expropiaciéon de toda la parte
destruida del barrio del Almendral y construccion de un puerto interior por
excavaciones”. El Presidente recibié un cablegrama de Kraus, en la cual le
contesta “que aprueba la idea propuesta y aun considera que la construccion
del puerto en esas condiciones, representaria una gran economia respecto
a su proyecto”. Es decir, Jacobo Kraus, le otorgé el visto bueno en principio
a la idea del puerto interior del Almendral.

Contando con tal opinion, el nuevo Proyecto de Darsena Almendral se
integré como Ampliacion Sector Barén del Proyecto Kraus,: en efecto con
fecha 1° de Septiembre de 1906, el ingeniero Nicanor Marambio, presenté
al Comité de Vecinos presidido por Francisco Valdés Vergara el estudio que
proponia “construir la Darsena del Bardn, proyectada por el Sr. Kraus y
extenderla en tierra, entre los esteros de Jaime y Delicias, hasta la actual
calle de la Victoria, o sea en una superficie que mide 1.100 metros de largo
por 550 metros de ancho.(55 Has) Asi se tendria un verdadero puerto, que
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ofreceria fondeadero seguro y elementos rapidos de trabajo a todas las
naves, con gran economia sobre el proyecto que iba a ejecutarse con un
gasto de 35.000 libras esterlinas.”

Ante la carencia del proyecto original, he dibujado sobre el plano con
los danos del terremoto del afno 1906, un croquis con un hipotético perfil
de la Darsena Almendral del ingeniero Nicanor Marambio, conectada por

)

PLANQ DE VALPARAISO

Fig. 9.- Ante la carencia del proyecto original, he dibujado sobre el plano de 1906
de Valparaiso, Croquis de la Darsena Almendral del Ingeniero Marambio.

canalizo a la Darsena Baroén del Proyecto Kraus.

Al proyecto del ingeniero Marambio, se agregaron, con el aval de la
empresa constructora Volker de Holanda, tres anteproyectos alternativos
de Puerto Interior Almendral, de los ingenieros Gerardo van Broeckman y
German L. van Hoff.:

Como se observa, se propusieron cuatro anteproyectos de Darsena
Interior Aimendral.

El 6 de Septiembre de 1906 el Intendente Enrique Larrain Alcalde y el
Alcalde de Valparaiso, Enrique Bermudez convocaron en la ciudad al Ministro
de Industrias y Obras Publicas, al Presidente de la Cdmara de Diputados y a
40 diputados para que opinaran sobre la darsena interior, donde la mayoria se
mostraron favorables del Puerto Interior Alimendral. El Alcalde de Valparaiso
declaraba: “Tendremos puerto interior, 0 mejor dicho tendremos puerto,
porque hoy por hoy, (el de) Valparaiso no merece el nombre de tal...”
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ig. N" 7. ANTEPROYECTO N° 1
Injenieros: G, van Broeckman i G. van HoH 5
tsetiembee. 1908) o0 | o = del Baron

el proyecto Kraus

Fig 14) Anteproyecto 1 de van Broeckman y van Hoff
Combind la Darsena de Bardn del proyecto Kraus como Antepuerto
y cred nueva darsena hasta calle Yungay
(En P. Sapunar, “Monografia de las Obras Portuarias de Valparaiso”, Revista de Marina, 3/1986)

Fig N" 4 ANTEPROYECTO N* ¥ Nla
Ingenieros G. van Broeckman i G van Hoff
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Fig 15) Anteproyecto 2 de van Broeckman y van Hoff
Integré la Darsena Bardn del proyecto Kraus, modificandolo levemente y creé nueva
darsena formando un solo antepuerto hasta calle Yungay con cuatro sub darsenas
(Ibid P. Sapunar,)
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Fig 16) Anteproyecto 3 de van Broeckman y van Hoff

Modifico el disefio de la Darsena Bardn del proyecto Kraus creando un antepuerto y
cinco darsenas hasta la calle Chacabuco (lbid. P. Sapunar) (Ibid P. Sapunar,)

El Mercurio del 23 de Septiembre de 1906 EI Mercurio decia en su
editorial: “ No sélo la posibilidad de construir el puerto interior, sino sus
enormes ventajas sobre cualquier otro proyecto...” y La Unidn del 24 de
Septiembre de 1906 —hoy no se encuentra este ejemplar en el Archivo del
Museo Naval de Valparaiso - manifestaba: “Las obras del puerto alli ubicado
tendrian probablemente la estabilidad que seria dudosa para buena parte
del proyecto Kraus...” El 1° de Septiembre de 1906 el diario “El Heraldo”
decia “La situacion ha cambiado, (debido al cataclismo) en la actualidad,
el primitivo proyecto Kraus no puede considerarse como lo Unico posible.
En la situacién anterior de Valparaiso talvez lo era; en la situacién actual
caben otras soluciones al problema, y entre ellas aparece como la mas
aceptable, la de construir la darsena en el Aimendral.

La positiva opinion de la Armada fue mayoritaria: el Vicealmirante Jorge
Montt y los contaalmirantes Juan José Latorre, Roberto Simpson, Luis
A. Castillo y Arturo Fernandez Vial, apoyaron la idea del Puerto Interior
Almendral. Sdlo hubo una opinién disidente: la del Contraalmirante
Lindor Pérez Gacitua, Jefe del Apostadero Naval de Talcahuano, quien
considerod, “que la realizacion de este proyecto (Darsena Almendral) seria
un cataclismo para la nacion y otro terremoto para Valparaiso”.

Ademas, como consecuencia del terremoto, aparecidé en el debate
el proyecto de Déarsena en el Estero de Vifia del Mar, aprobado por el
ingeniero Carlos von Moltke del Ministerio de Hacienda que consistia en
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ejecutar una Darsena dragando el estero hasta El Salto y construyendo
malecones a ambos costados para la carga y descarga y servicio general
del puerto, y proyectando en su desembocadura un espolén con Antepuerto
para permitir su acceso y proteccion del oleaje.

En esta locacién, correspondiente a la comuna de Vifa del Mar, se
propusieron dos proyectos: la Darsena del Estero de Vina del Mar y la
Darsena de Poblacion Vergara.

DESAPROBACION DE PUERTO INTERIOR ALMENDRAL Y
LLAMADO A NUEVAS PROPUESTAS.

Pese a la gran agitacion técnica provocada por el proyecto Darsena
Almendral, pues en la larga polémica se habian incorporado proyectos para
los puertos de Quintero y San Antonio, la urgencia del proceso derivado de
la Reconstruccion del Alimendral llevé, a principios del afio 1907, a la Junta
Central de Puertos, votar desfavorablemente Puerto Interior Almendral,

Fig. 17) Vista de principios del siglo XX de el Muelle de la Compaiiia Refineria de
Azucar hacia la desembocadura del estero de Vifia del Mar y la gran extensién de la
llamada Poblacién Vergara de Vina del Mar.
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de alli que el 17 de Enero de 1907 el Presidente Pedro Montt firma el
Decreto Supremo que aprobé el Plano de Reconstruccion del Aimendral
sin el puerto interior.

A continuacion, en Abril de 1907, el Gobierno encomendé al ingeniero
Gerardo van Broeckman un estudio completo sobre las obras del puerto de
San Antonio, y al mismo tiempo, habiéndose cumplido el plazo de prérroga,
del Presidente Pedro Montt, por Decreto Supremo el 5 de Agosto de 1907
nombré una Comisién presidida por el Intendente de Valparaiso Enrique
Larrain Alcalde, el Director General de la Armada vicealmirante Jorge
Montt y el ingeniero consultor de puertos Adam Scott, entre otros, para
informar sobre las nuevas propuestas solicitadas para el mejoramiento del
puerto de Valparaiso para que informase sobre los siguientes proyectos
recibidos:

1.- PROYECTO GUERARD DE LA FIRMA BATIGNOLLES CON MOLO
DE PROTECCION DESDE PUNTA DUPRAT
Elingeniero Alfonso Guérard fue Director del Puerto de Marsellay habia

\_’/’ __r____/l 1S08 Proyecto Guerard.

Fig. 18) Proyecto Guérard de la Firma Batignolles de 1908 (lbid. Lira Orrego)

ejecutado importantes obras en dicho puerto, quien fue representado por
Ricardo y Rodolfo Wedeles. El proyecto inicial consistia en un molo de
abrigo de 1.500 metros, de los cuales 300 metros eran normales a Punta
Duprat y 1200 metros en direccion hacia Fuerte Andes; con 2.000 metros
de malecones comprendidos entre el arranque del molo en Duprat hasta
la Estacion Bellavista, incorporando en ellos el antiguo Muelle Fiscal, y
continuaba con una defensa de enrocados entre el fin de los malecones
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hasta el Fuerte Andes. Posteriormente, segun refiere Jorge Lira Orrego,
se redujo el largo principal del molo de abrigo desde el punto A al punto
B en 200 metros y se agregd un muelle en Barén de 250 metros de largo
para descarga de carbdn, como se observa en la Fig 18).

2.- PROYECTO NACIONAL DE J. JACKSON & Co. DE LONDRES,
MOLO LAS HABAS - PUNTA DUPRAT —-MALECONES BELLAVISTA

La Firma Jackson & C° de Londres proponia ejecutar el proyecto
de Julio Torrealba y David Montt, llamado también “Proyecto Nacional”,
basado en el Proyecto de la Comisidon Kraus y en las observaciones de
un grupo de profesionales, ingenieros, marinos, armadores y empresarios
de navegacion, el que consultaba un Ante Puerto en Caleta El Membrillo,
y seguian a continuacion las darsenas de Las Habas y de la Aduana para
rematar con la darsena Arturo Prat. Dejaban sin abrigar los malecones,
en la parte comprendida entre el Muelle Fiscal y Estacion Bellavista punto
final donde terminaba el Proyecto Nacional sin considerar el Sector Bardn.
(Debido a la relativa similitud con el Proyecto Kraus, ver el plano de la Fig.
7)

3.- PROYECTO WHITE & Co. DE NUEVA YORK, DARSENA EN ESTERO
DE VINA DEL MAR

Con 43 hectareas protegidas y rompeolas 610 metros de longitud a lo
largo del estero de Vina del Mar.

4.-PROYECTODE LA CASAVOLKER DEHOLANDA, DOBLE DARSENA
BARON - ALMENDRAL

Con 22,5 Hés de aguas protegidas, 3.770 metros de malecones, 1.100
metros de rompeolas con aguas protegidas de 22,5 Has en 3.700 metros
de malecones. El Proyecto tenia caracteristicas similares a los presentados
por los ingenieros van Broeckman y van Hoff en especial al Anteproyecto
N° 1 con Antepuerto y Darsena interior hasta calle Chacabuco - Yungay.
(Ver: Fig. 14 Plano Déarsena Almendral)

En la seleccion de la primera etapa la Comision suprimio los proyectos
de White & Co., correspondiente a la Darsena en Estero de Vifa del Mar
y el Proyecto de doble darsena Bardn - Aimendral de la casa holandesa
Volker, quedando sélo en competencia los proyectos de Guérard de
Batignolles y el de J. Jackson & Co., llamado Nacional, de Torrealba y
Montt.
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El Gobierno finalmente aceptd el 20 de Junio de 1908 el Proyecto
Guérard — Batignolles, firmando un contrato ad referéndum para ser
ratificado en un plazo de seis meses, pero al enterarse casi un ano
del contrato sin su respectiva ratificacion, la Casa Batignolles dio por
rescindido el acuerdo.

Ante la necesidad de cada vez mas imperiosa de construir las obras
portuarias, el Gobierno dispuso el 7 de Septiembre de 1910 la construccion
conjunta de los puertos de San Antonio y Valparaiso. San Antonio se
construiria de acuerdo el proyecto definitivo del ingeniero Gerardo van
Broeckman, y el de Valparaiso, lo encomendé a la Comision de Puertos
para realizar un Nuevo Proyecto utilizando los estudios de proyectos
anteriores.

El Proyecto de la Comision de Puertos de 1911, también llamado
Proyecto Scott, corresponde a las obras portuarias actualmente
existentes, con la excepcion de los ultimos 300 metros del molo que no se
construyeron que en el croquis aparece en lineas segmentadas. El molo
de 1.000 metros tiene dos tramos, uno de en 300 metros normal a Duprat
hasta una profundidad de 45 metros y el tramo de 700 metros orientado al
S.E. se desarrolla en profundidades de 45 a 55 metros. Cobija un espacio
abrigado de malecones y espigén de 1.400 metros mas 500 metros en el

,,{ 1811 Conusion de Fuerto
T

Fig. 19) El Nuevo Proyecto de la Comision de Puertos o “Proyecto Scott” de 1911(Ibid.
Lira Orrego)
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Fig. 20) Sector del Espigén
de Atraque Recto del Proyecto
Scott, pero con detalles de las
areas de atraque.

Fig. 21) Plano del Puerto

de Valparaiso existente,
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IHA'y actualizado a 1955.
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Muelle Bardn. El proyecto presentado por la Comision de Puertos suprimio
la estructura original del Muelle Fiscal, que el Proyecto Kraus respeto, y se
rellend la darsena existente, creando un nuevo frente de hormigdn hacia el
Oriente. Asimismo, incorporé un Espigon de Atraque disefiado al costado
opuesto del ex Muelle Fiscal de 700 metros de longitud, a continuacién de
un nuevo malecon desde Punta Duprat. El nuevo espigén formé un frente de
atraque de 370 metros en el sector ex Muelle Fiscal, 210 con frente a Plaza
Sotomayor, 230 metros al costado poniente del espigén, 130 al norte del
espigon y 250 al oriente de éste. Otra diferencia de los proyectos anteriores,
y en especial del Proyecto Guérard — Batignolles es la diferente direccion que
adquiere el molo de abrigo al acercarse a la cota 50 contra el de Guérard que
se alejaba a la cota 60, ademas de la leve curvatura del tramo de 700 metros
de molo. El Muelle Prat, que los proyectos anteriores lo respetaban, también
quedo bajo tierra al producirse el avance de la nueva linea de mar frente a la
Plaza Sotomayor.

La propuesta de la Sociedad S. Pearson & Son Ltd., de Londres,
representada por Edward Ernest Pearson, con fecha 11 de Mayo de 1912
fue aceptada para ejecutar las obras del puerto de Valparaiso, por la suma
alzada de $37.557.480 de 18 peniques. El ingeniero Eduardo Budge Barnard
fue el representante legal de la Casa Pearson e ingeniero jefe de las obras.

Otros proponentes que concurrieron a la propuesta fueron Augusto Galtier,
a cargo del puerto de San Antonio, Phillip Holzman y Cia y Sir John Jackson
Ltd. EI 6 de Octubre de 1912 se verificd la ceremonia de iniciacién bendecida
por el Obispo Eduardo Gimpert con la presencia del Presidente Ramoén Barros
Luco, con el orgullo se construirse el molo més profundo del mundo en que
jamas se habia trabajado antes, obra que fue terminada el afio 1924.

En una rapida recapitulacion sin hacer juicio de valor, podemos comparar
algunas cifras respecto a la capacidad de algunos proyectos desechados
como el Proyecto de Darsena de Poblacién Vergara que propuso una
superficie de 15 Has de darsena protegida con 2.500 metros lineales de
malecones; o el Proyecto de Doble Darsena Barén Almendral con 1.300
metros de molo de abrigo y con 2.000 metros de malecones protegidos, con
el Puerto actualmente construido por la Firma Pearson correspondiente al
Proyecto Nuevo de la Comisién de Puertos con 1.400 metros de atracaderos
abrigados por el molo mas 500 metros no abrigados en el Muelle Barén que
hacen un total de 1.900 metros.

En lo fundamental hemos mostrado el largo camino de tuvo que recorrer
Valparaiso para consolidar su condicién de puerto, pero paraddjicamente
tuvo que compartir simultdneamente su aspiracién con su naciente
competidor de San Antonio, y en menor grado con Quintero.



226 Sergio Paravic Valdivia

PRINCIPALES FUENTES CONSULTADAS

WEDELES, Ricardo y JOFRE, Pedro N., PROYECTO DE DARSENA EN LA
POBLACION VERGARA, VALPARAISO,

Informe Técnico dirigido a S. E. El Presidente de la Republica para el proyecto
del ingeniero Eugenio Bobillier

Imprenta del Universo de Guillermo Helfmann, Calle de San Agustin 39 D,
Valparaiso, 1898

COMIS]ON KRAUS, OBRAS DE MEJORAMIENTO DEL PUERTO DE
VALPARAISO, Holanda, 1903

FAGALDE, Alberto, Jun;a Central de Obras de Puertos, BREVES APUNTES
SOBRE LAS OBRAS MARITIMAS Y FLUVIALES DE CHILE, Talleres Tipogréficos
de la Armada, Valparaiso, 1906

SWEET, Ricardo, GUIA MARITIMA DE CHILE 1923 — 1924, Valparaiso, 1924.

HERNANDEZ, Roberto, LAS OBRAS MAFH’TIMAS DE VALPARAISO Y EL
PUERTO DE SAN ANTONIO. LA CONCESION DE QUINTERO, Imprenta Victoria,
Valparaiso, 1926

LIRA ORREGO, Jorge, PUERTOS CHILENOS, Imprenta Nascimento, Santiago
de Chile, 1933

CASTEDO, Leopoldo, RESUMEN DE LA HISTORIA DE CHILE, Tomo IV 32-47
y 5% Parte, Empresa Editora Zig-Zag, Santiago de Chile, 1982

RODRIGUEZ ROZAS, Alfredo y GAJARDO CRUZAT, Carlos, LA CATASTROFE
DEL 16 DE AGOSTO DE 1906 EN LA REPUBLICA DE CHILE, Imprenta Barcelona,
Santiago de Chile, 1906

SAPUNAR, Pedro, Ingeniero Civil, MONOGRAFIA DE LAS OBRAS
PORTUARIAS DE VALPARAISO, Revista de Marina, Afo Cl- Volumen 103,
Numero 772, Mayo — Junio 1986, Valparaiso






“w 3
—

3. Cooper =

P‘doa_,,{Lat. 55° 00' 44" S.
|tte.Radondo| Long. 669 55' 39"W.
E. del P. IVh 2Qmin

A. dela M. en sic. 1,84

Escala 1 :

o 50 100 200

“Caleta Banner. Situada en la costa N ofrece en su interior un fondeadero completamente
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RESUMEN

Se entregan antecedentes acerca del origen de la estacion carbonera de Puerto
Banner, isla Picton, archipiélago austral de la Tierra del Fuego y sus actividades.

Se hacen consideraciones acerca del contexto internacional que motivé su
creacion, de la vida de su personal y sobre las circunstancias que motivaron
su cierre en una época de abandono oficial respecto del distrito de las Islas
Australes.

ABSTRACT

THE COAL STATION IN BANNER HARBOUR, PICTON ISLAND.
ITS ORIGIN AND ACTIVITIES 1915-1918

Antecedents are given about the origin and activities of the coal station in Puerto
Banner, Picton Island, southern archipelago of Tierra del Fuego. Observations are
made about the international context that motivated its creation, about the life of
its workers and about the circumstances that motivated its closure during a time of
governmental abandonment of the southern islands district.

l. La situacion jurisdiccional del area austral de la Tierra del Fuego al
comienzo de la segunda década del siglo XX.

Como es sabido, el tratado de limites de 1881 entre Chile y Argentina
habia establecido en general el curso del deslinde internacional en la
extensa frontera comun y, en lo que interesa para el caso, en la Tierra
del Fuego, dividiendo este territorio en dos secciones segun la linea del
meridiano 68° 34’ oeste, hasta el canal Beagle, atribuyéndose todas
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las islas situadas al sur del mismo a Chile. Ello permitié que una y otra
republicas comenzaran con sus acciones jurisdiccionales en las areas
geogréficas correspondientes.

En el caso de Chile, las mismas se iniciaron hacia fines de la década
de 1880 con las actividades de prospeccion y laboreo auriferos en las
islas Nueva, Lennox, Navarino y otras menores por parte de aventureros
de diferentes nacionalidades, con el conocimiento y la autorizacién de
las autoridades del Territorio de Magallanes, a las que siguieron poco
después algunas acciones expresivas de presencia jurisdiccional como
fueron la fundaciéon de Puerto Toro (1892), el viaje de conocimiento e
inspeccién del Gobernador Manuel Seforet y las comisiones navales de
vigilancia, ademas de las disposiciones administrativas correspondientes
a la autorizacion para ocupar terrenos para dar inicio al poblamiento
colonizador, todo ello en la certidumbre plena que daban los términos del
tratado de marras.

Sin embargo, como es igualmente sabido, esa armdnica comprension
mutua inicial respecto del alcance de las correspondientes jurisdicciones
nacionales en el territorio sudfueguino, comenzé a alterarse luego que
en 1891 se hiciera por parte de Julio Popper la primera interpretacion
antojadiza acerca de cual debia entenderse que era el curso del canal
Beagle en su parte oriental, opinidon que luego fue recogida, aunque con
variaciones por entidades privadas y oficiales de Argentina, lo que al fin
condujo en 1905, a un planteamiento formal por parte del gobierno de ese
pais ante el de Chile con el objeto de precisar el trayecto de la frontera
comun. Elasunto no era menor como que del curso que se aceptara para
el canal Beagle en su parte oriental derivaba la soberania sobre las islas
Picton, Lennox y Nueva.

En tanto que el asunto pasaba a ser considerado por la via diplomatica,
corriendo el tiempo comenzaron a registrarse algunas actividades
menores, pero significativas, realizadas por naves de la Armada Argentina
en procura de la instalacion de presencias o precedentes de caracter
jurisdiccional sobre el area litigiosa, tales como fondeos en aguas litorales
de lasislas Nueva, Picton y Navarino, algunos relevamientos y operaciones
hidrograficos y establecimientos de senales para la navegacion. En un
principio esas acciones fueron amistosamente representadas por parte
de Chile ante el gobierno del Plata, pero cuando los merodeos navales
de que se trata cobraron estado publico y se hicieron recurrentes, se
estimd que correspondia un cambio de politica que permitiera poner fin a
esas incursiones lesivas para la soberania chilena en las Islas Australes,
denominacién con la que pasé a ser conocida por la época el distrito
geogréfico archipielagico austral de la Tierra del Fuego.
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Cabe hacer presente que tales acciones podian tener lugar debido
al estado de progresivo abandono del territorio insular por parte de las
autoridades gubernativas con sede en Punta Arenas, en un contexto de
pérdida de interés debido al condicion geografica marginal del mismoy a
su aparente escasa potencialidad econdmica, circunstancia que derivaba del
agotamiento de los placeres auriferos y de la infructuosa prospeccién de otros
yacimientos minerales (cobre, carbon), ademas de la manifiesta baja calidad
de los campos para la explotaciéon ganadera y, por consiguiente, de la escasa
poblacion establecida de modo permanente, que parecia no dejar de reducirse
segun adelantaba el tiempo, y, al fin, de la infrecuencia que registraban
las comunicaciones maritimas entre Punta Arenas y las Islas Australes por
razén del escaso movimiento mercantil y la gran distancia que mediaba entre
una y otras. Asi, quienes habitaban en suelo chileno del distrito meridional
unicamente podian recurrir en caso de necesidad a la poblacién argentina de
Ushuaia, sobre la costa norte del canal Beagle, lo que insensiblemente fue
generando una hegemonia factual de este centro, sus autoridades y comercio
sobre todo el ambito archipielagico austral (Martinic 1973).

Il. Creacidn del Depdsito Fiscal en Puerto Banner, isla Picton

El 30 de diciembre de 1913 Enrique Villegas, Ministro de Relaciones
Exteriores del Presidente Ramon Barros Luco, envi6 al jefe del Apostadero
Naval de Magallanes un cable cifrado cuyo texto era el siguiente:

Ministerio de Relaciones Exteriores solicita comunicar
Gobernador Civil Magallanes siguiente cablegrama:

Corresponsal diario [La] “Mafana” transmitido siguiente
anuncio:

Mes de Noviembre oficialidad escampavia Argentino Piedrabuena
colocaron sefales varios puntos isla Navarino una estension
triangulando 30 hectareas.

Entraban salian Navarino considerado casa propia trabajos
colocacion sefAales emplearon carpinteros tripulacion bordo.

Esto demuestra persistencia Argentinos ejecutar aguas chilenas
Canal Beagle actos indebidos pugna soberania.

Supongo denuncias inexactos puesto US. Comunicado nada
Gobierno.

Sirvase practicar indagaciones informando resultado.

Confirmo instrucciones verbales sobre materia ultimo viaje US.
Supongo hayan cumplidas. VILLEGAS.
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Este texto fue reiterado a la comandancia del Apostadero Naval de
Magallanes por nota confidencial de fecha 5 de enero de 1914 suscrita por
el vicealmirante Luis A. Goii, Director General de la Armadal.

No se trataba de una noticia que carecia de fundamento, sino de un
hecho de efectiva ocurrencia. Es mas, el 19 de enero de ese afno el Ministro
de Marina daba cuenta al almirante Goni de la informacién entregada por
el Ministerio de Relaciones Exteriores en cuanto que se habian fondeado
boyas de amarre en la rada Picton, isla homénima, y en caleta Las Casas,
isla Nueva. Todo ello estaba claro, al amparo del abandono virtual en que
se encontraba la zona insular meridional2.

La primera reaccion constatada ante esas denuncias fue la comision
encomendada al comandante del escampavia Yelcho, piloto O. Garcia,
para trasladarse al area austral y verificar lo que correspondiera para
posterior informacién al Supremo Gobierno. En sus bodegas el buque
llevaba elementos para la construccion de un muelle en caleta o puerto
Piedra, isla Picton. Una vez en el lugar, el personal de a bordo realizé
la obra, recibida a satisfaccion por Mariano Edwards, concesionario del
arrendamiento fiscal de la isla3. De ello se informd posteriormente a la
Direccion General de la Armada 4.

A su tiempo, esta jefatura naval dio cuenta al Ministerio de Relaciones
Exteriores acerca de todo lo acontecido y realizado durante la mencionada
comision del Yelcho, secretaria de Estado que al acusar recibo manifesto:
Este Departamento se ha impuesto con agrado de estos actos, llamados a
poner una vez mds de manifiesto nuestro dominio sobre las Islas Australess.

La informacioén recogida por el piloto Garcia durante el viaje no sélo
permiti6 comprobar las noticias anteriores, sino ademas ratificar el estado
de virtual abandono que respecto de la politica oficial mostraba el distrito
archipielagico austral.

Cabia, por consecuencia, adoptar alguna medida mas significativa.

La ausencia de imaginacion entre las autoridades de diferente rango,
con la excusa a mano de la crénica escasez de recursos publicos, ha sido
frecuente en situaciones como la que nos ocupa, en lo referido a acciones
de soberania en la Patagonia y la Tierra del Fuego durante el transcurso
del siglo XX. Ello determind que, en la materia, lo definitivamente resuelto
asumiera términos modestos.

Esto se dio entonces con la decisién de establecer un Depdsito Fiscal
de Carbdn, o Carbonera, como solia nombrarsela en la jerga naval,
figura institucional que ya era conocida en Magallanes. En efecto, la
primera instalacién de esta especie habia sido establecida en el pontdn
fiscal N°3 (antigua fragata britdnica County of Peebles), que habia sido
trasladado desde Punta Arenas y fondeado en la bahia Mufioz Gamero de
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la peninsula homénima. Consistia, como lo indica su denominacién,
en un depodsito de carbén para uso de las naves de la Armada de
Chile durante sus desplazamientos periédicos por el distrito de los
canales de la Patagonia. Una estacidon naval de esta especie se
hallaba a cargo de un “guardian”, por norma un suboficial que en el
caso era el sargento 2° de armas Rogelio Armijo Salinas, desde el
31 de marzo de 1911. Entre sus funciones se hallaba la Alcaldia de
Mar del distrito occidental y como tal debia atender los requerimientos
que pudieran hacérsele por razén del cargo, incluyendo en el caso
una suerte de autoridad menor para velar por la convivencia arménica
entre los contados indigenas kawéskar que moraban por el sector y
los cazadores de nutrias, gente por lo comun de mal vivir que buscaba
aprovecharse o abusar de aquéllos.

Asi, pues, con ese precedente, la jefatura naval dispuso la creacion
de un Depdsito Fiscal de Carbdn y su instalacién en puerto Banner,
costa norte de la isla Picton6, estacion que fue puesta a cargo del
mencionado sargento Armijo. La responsabilidad asumida llevaba
aneja, en el caso, la de Subdelegado Maritimo, vale decir, calidad de
autoridad, aunque de rango inferior.

La decision de que se trata se dio en un tiempo en que los reclamos
argentinos de soberania se hicieron recurrentes, pues por una parte
el gobierno del Plata habia representado su disconformidad ante el
gobierno de Santiago por la declaracion oficial que daba el caracter de
mar jurisdiccional y neutral a las aguas del estrecho de Magallanes y a
las correspondientes a los canales australes, formulada porla Republica
de Chile a propésito de la Gran Guerra Europea (Primera Guerra
Mundial). El segundo reclamo decia con otra medida administrativa
chilena como era el decreto supremo de 15 de diciembre de 1914 que
prorrogaba a Mariano Edwards el arrendamiento de las islas Picton y
Nueva e islotes menores vecinos, para su explotacién pastoril.

Esta situacion llevd a nuevas negociaciones diplomaticas entre las
cancillerias chilena y argentina, que condujeron al acuerdo suscrito en
Buenos Aires el 28 de junio de 1915, en cuya virtud las Republicas de
Chile y Argentina convenian someter al arbitraje de la Corona Britanica
el litigio por el dominio de las islas Picton, Lennox y Nueva e islotes
adyacentes, asi como la definicion de la soberania correspondiente a
las islas e islotes situados dentro del canal Beagle, desde el meridiano
68°34’ oeste hasta el correspondiente a la isla Picton.

Mientras tal sucedia, se habian iniciado las obras de construccion
y habilitacién de la estaciéon carbonera de Banner, las que estaban
muy avanzadas hacia setiembre de 1915, cuando la comandancia del
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Apostadero Naval de Magallanes informé a la Direccion del Material de la
Armada de Chile acerca de la puesta en servicio del indicado depésito?-

En octubre de ese afo una nueva comision dispuesta por la superioridad
naval a bordo del escampavia Meteoro, condujo a la esposa del sargento
Armijo y una carga de 500 sacos de carbdn inglés (50 toneladas) para
el abastecimiento inicial del depdsito. Una vez alli, el comandante del
buque fue informado por Armijo sobre el fondeo del escampavia argentino
Vicente F. Lopez en la rada exterior del puerto, el dia 20 de setiembre
pasado.

Para entonces se observd que la casa habitacion del suboficial se
hallaba inconclusa en su interior (carecia de forros en paredes y cielo),
y que ademas era indispensable la ampliacion de la vivienda o la
construccidn de una menor anexa para el marinero ayudante del guardian.
Esta situacién de atraso e incomodidad, inconveniente por donde se la
viera, motivd una comunicacién del sargento Armijo a la comandancia en
jefe del Apostadero Naval de Magallanes, en la que se representaba la
pésima calidad de construccién de su casa habitacion, circunstancia que
originaba que la misma se lloviera interiormente y fuera poco abrigada
del rigor de la intemperie, con consecuencias faciles de prever para la
salud de sus moradores, entre los cuales habia dos nifios de corta edad.
Ello brinda una idea acerca del grado de sacrificio personal y familiar que
debian soportar esos abnegados funcionarios publicos en aquel tiempo
lejano, lo que califica su servicio al pais.

El distrito torné a adquirir alguna figuracidon noticiosa una vez que se
supo del hundimiento de un barco mercante aleman por bugues de guerra
britanicos en las cercanias de la isla Picton, en accion violatoria de la
neutralidad chilena, y de la persecucion de penados fugados del presidio
de Ushuaia en las islas Navarino y Hoste por parte de una fuerza policial
argentina, que llamaron la atencidn publica hacia el extremo sur. Los
diarios escribieron entonces de negligencia en la vigilancia y de abandono
del sector, lo que movié al envio de unidades de la Armada en periddica
recorrida jurisdiccional por aguas del Beagle y demas canales vecinos.
Como queriendo desmentir toda idea de abandono y despreocupacion
el Gobernador de Magallanes Fernando Edwards viajé hacia las Islas
Australes al promediar el afno 1915, recorriendo en el vapor Armando
todos los puntos habitados tanto en Navarino, como en Hoste, Lennox,
Picton y Nueva, alcanzando hasta las Wollaston. Impresionado por la
actividad de los colonos escribié asi al Supremo Gobierno a su retorno del
sur: Se sienten simpatias por estos hombres tan privados de todo recurso
y de todo agrado, cuando se les ve trabajando con empenfio y buen dnimo
en regiones de ese dspero clima. En todos estos puntos tuve el agrado de
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ver izada la bandera chilena, ya fueran argentinos, esparioles, austriacos
0 compatriotas nuestros los que trabajaban en ellos8.

Durante diciembre tuvo ocurrencia otra comisién naval al area austral,
otravez con el escampavia Yelcho. En la oportunidad su piloto comandante
llevaba el encargo de realizar un recorrido por todos los sectores poblados
de las Islas Australes y hacer un censo de los habitantes y de sus ganados
(Tabla ). Este recuento permitié constatar la reduccién registrada en el
numero de residentes en el distrito, ahora compuesto sélo por 99 personas,
de los que dos tercios eran de nacionalidad chilena y un tercio extranjeros
(croatas, argentinos, alemanes y un danés), si se lo comparaba con el
realizado algunos anos antes por el capitdn de corbeta Heli Nufiez, con
el escampavia Condor. Este censo habia registrado 134 habitantes, cifra
inferior a las conocidas por afios anteriores, lo que afirma la tendencia al
decrecimiento poblacional que mostraba el distrito de las Islas Australes.

TABLAI
RECUENTO CENSAL DE 1915
(Informe Piloto 2° O. Garcia, comandante Yelcho)®

Lugar habitado Habitantes Nacionalidad Ganado

Caleta Martinez 6(4h.2m.) chilenos 2.000 ovejas 20 cabras
Puerto Eugenia 3(2h.1m.) chilenos 1.200 ovejas 100 vacunos
Puerto Rébalo 7 (hombres) 2 ingleses, 5 indios 2.000 ovejas 200 vacunos
Santa Rosa 3 (hombres) argentinos 3.000 ovejas 20 vacunos
Leywaya (Leuaia) 2 (hombres) chilenos - 100 vacunos
Rio Douglas 30 (homb.ymuj.) Ingleses/indios 120 vacunos 30 caballos
Islas Picton y Nueva20 (17 h. y 3 m.) 19 chilenos y croata 4.200 ovejas 300 vacunos
Isla Lennox 4 hombres 2 chilenos, 2 croatas 1.600 ovejas 60 vacunos
Isla Lennox (mineros) 5 hombres 2 croatas, 2 alemanes, 1 danés

Isla Bertrand 7(®6h.y1m.) chilenos 2.300 ovejas 30 vacunos
Wulaia 12(10h.2m.) 10croatasy 2 chilenos 1.500 ovejas 100 vacunos

No nos queda claro, eso si, si tanto uno como otro censo consideraron al
total de la poblacién indigena que por entonces deambulaba por los litorales
del archipiélago fueguino meridional. Esta, de acuerdo con el recuento
practicado por la Misién Evangélica de Rio Douglas habia sido estimada
en 150 individuos (Martinic 2001), y la misma manifestaba también un
progresivo descenso debido, principalmente, a las enfermedades recibidas
por los naturales en su contacto con la poblacién foranea. Como fuera,
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Cortesia del Archivo Fotografico Centro de Estudios del Hombre Austrral, Instituto de la Patagonia,
Universidad de Magallanes

el censo practicado por el piloto Garcia del Yelcho, ponia en evidencia el
decrecimiento que mostraba la poblacién no aborigen o, si se prefiere, civilizada
o blanca de las Islas Australes.

En el orden administrativo, por otra parte, con fecha 30 de setiembre de
ese mismo ano se dictd el decreto supremo N° 1.524 por que se aprobaba el
arrendamiento, en subasta publica, de diferentes terrenos fiscales en el Territorio
de Magallanes, entre ellos la isla Lennox. Esta fue rematada efectivamente por
un grupo de cinco empresarios de Punta Arenas, entre ellos Andrés Pivcevic
y Jorge Jordan, quienes constituyeron para el efecto la Sociedad Ganadera
“Estancia Lennox”. Esta compafiia al finalizar el afio 1915 poseia en la isla
una hacienda conformada por 1.600 animales ovinos y 60 bovinos, segun el
recuento censal del Meteoro. El otro hecho administrativo de ese tiempo fue la
creacion de nuevas comisarias rurales en el Territorio de Magallanes (febrero de
1916), entre ellas dos, la XIVa. que comprendia las islas Picton, Nueva, Lennox
y menores adyacentes, y la XVa. que abarcaba Navarino, Hoste y demas islas
vecinas hacia el sur y el occidente, designandose para servirlas a Mariano
Edwards, quien residia habitualmente en Punta Arenas, y a Guillermo Wahlen,
secretario de consulado chileno en Ushuaia, respectivamente. Es claro que
tales entidades no pasaban de tener un valor mas simbdlico que real.
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Entre tanto el Yelcho habia llevado a cabo otra comisién de rutina
a comienzos de diciembre de 1915. Durante ese viaje se constatoé la
necesidad de anexar al Depdsito de Puerto Banner una superficie de
terreno del orden de 25 hectareas, tomandolas del campo fiscal del
resto de la isla Picton, a fin de mantener algunas vacas y ovejas para la
alimentacion de cuantos habitaban en la estacién naval. Igualmente se
considerd necesaria la recalada en ese lugar del vapor Armando, nave de
la insignia de la casa Braun & Blanchard de Punta Arenas, que realizaba
el trafico regular mensual entre el puerto capital del Estrecho y la zona
austral, lo que fue solicitado por el Apostadero Naval a los armadores por
nota de 24 de enero de 1916.

Esta parada era conveniente para el efecto de una comunicacién mas
expedita entre el Depdsito y el Apostadero Naval en Punta Arenas, pues
como hasta entonces el vapor mencionado tenia como lugar de recalada
Puerto Piedra, donde habitaba el administrador de los asuntos de Edwards,
la unica posibilidad que tenia el sargento Armijo era la de enviar un
mensajero o trasladarse él mismo a través de una senda malisima, lo que
demoraba la comunicaciéon mas de lo esperado. Para entonces, Armijo
se hallaba preocupado porque la construccion de una vivienda adicional
seguia atrasada, lo que obligaba al suboficial a alojar al marinero que servia
a sus 6rdenes junto con sus nifos, lo que no consideraba conveniente
ni saludable para la mejor convivencia familiar. Para facilitar el asunto,
Armijo sugirid a la jefatura naval desarmar y trasladar una media-agua que
habia en la bahia Mufioz Gamero y que se hallaba sin uso, ofreciéndose
él mismo para ejecutar los trabajos de reconstrucciéon. Lo animaba en tal
peticion el hecho de saber que el comandante del Apostadero se habia
preocupado por el estado de salud de la esposa del guardian [...] créamelo
sefior que me encontraba completamente desesperado porque la creia
abandonada, pero ahora que sé que el sefior almirante a tomado interés
en el asunto estoi tranquilo10.

La esposa de Armijo habia enfermado de seriedad durante su
permanencia en Puerto Banner y mucho de su estado quiza tuviera que
ver con las precarias condiciones de confortabilidad en que alli se vivia.
Su mala condicién de salud habia exigido su traslado al Hospital Naval de
Punta Arenas, dejando a sus hijitos con el esposo en la estacién naval de
Banner. Es de imaginar la angustia con que quedd Armijo por esa triste
circunstancia, y mas todavia cuando pasaba el tiempo sin que tuviera
noticias de su mujer. Ello le llevé a dirigirse por escrito al secretario del
Apostadero, para rogarle que se dirigiera al hospital para ver como estd mi
sefiora, pues hace seis meses que no sé nada de ella, y esto me atormenta
mucho, mads aun estando en estas alejadas y desoladas tierrasil.
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En la misma comunicacién primeramente citada, y por intermedio del
destinatario el sargento Armijo informé a la jefatura de la Armada sobre las
novedades acontecidas desde principios de afio hasta la tercera semana
de febrero de 1916. Estas solo se referian al movimiento maritimo: el 26 de
enero habia fondeado en Banner la goleta chilena Milna, en plan de pesca
y prospeccion en busca de campos para la ganaderia, con permanencia de
un dia; el 18 de febrero se habia registrado la recalada de un escampavia
de la Armada Argentina, como siempre en la parte exterior del puerto,
con permanencia de un dia; también el avistamiento del paso del buque
escuela argentino General Sarmiento, en navegacion hacia Ushuaia (19
de febrero); y recalada de la goleta argentina Antdrtica en Puerto Piedra,
para cargar animales con destino a Ushuaia, con permanencia entre el 26
de enero y el 17 de febrero.

El dia 13 de marzo de 1916 arrib6 a Banner en otro mas de sus
recorridos ocasionales el escampavia Yelcho, [...] donde no encontramos
novedad, muelle, carbonera y casa en buen estado de conservacion, se
entregaron los viveres y correspondencia que conduciamosi2. El barco
conducia asimismo boyas, balizas y otros elementos para el mantenimiento
o reparacion de las sefiales de seguridad maritima. Su recorrido, ademas
de una recalada previa en el puerto argentino de Ushuaia y en Banner,
incluyé luego caleta Las Casas (isla Nueva), caleta Cutter (isla Lennox),
Puerto Eugenia, puntas Piedrabuena y Guerrico, en este caso para faenas
de mantenimiento de sefales, la Misiéon de Rio Douglas y Wulaia, todos
estos lugares de los litorales norte y occidental de la isla Navarino, para
tocar nuevamente en Ushuaia antes de proseguir con rumbo a Punta
Arenas. Esta relacion pormenorizada ilustra acerca de la rutina habitual
en estas comisiones de inspeccién y abastecimiento.

Entre las novedades de ese tiempo se anotd el comienzo de la
construccidon de una segunda casa habitacién en la estaciéon carbonera
de Puerto Banner, de tanta necesidad segun se ha visto, por cuenta de
Braun & Paravich, los arrendatarios de la islal3. Esta obra se concluy6
satisfactoriamente, del mismo modo que otras menores complementarias
ejecutadas por el propio sargento Armijo, que al parecer tenia habilidad
como carpintero, tales como un corredor cubierto antepuesto a la casa
principal y un cercado para proteger al jardin y la huerta que se habian
plantado, y realizado todo ello por su cuenta: [...] para la ejecucion de
estos travajos no he molestado al apostadero ni en un solo clavo, y son
travajitos que bien pueden importar su par de cien pesosl4. Con estas
obras y de acuerdo con un planito hecho por Armijo, la estacién naval o
Depdsito Fiscal de Puerto Banner se componia entonces de una casa
habitacion de cuatro piezas y un galpén (Carbonera) de 10,50 metros de
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largo, por 5,40 metros de ancho y 4 de alto. Ambas construcciones se
enfrentaban, dejando un espacio para jardin y huerta cerrado con cerco
por los lados libres; por uno de estos, que daba al mar, se accedia a un
pequefo muelle.

Entre las novedades de ese tiempo, se anoté el arribo el dia 27 de
agosto del escampavia Yelcho, al mando del piloto Luis Pardo Villalén,
que cargo treinta toneladas de carbén y zarpé el 28 con destino a la isla
Elefante, en la Antartica, viaje ciertamente historico pues al resultar exitoso
permitio el rescate de los tripulantes del barco polar britanico Endurance,
que habian integrado la fallida expedicion transpolar comandada por sir
Ernest Shackleton.

Entre tanto la vida del guardian Armijo no era grata ni facil por las
limitaciones que imponia la falta de suficientes comodidades, por la
ausencia prolongada de su esposa, que lo habia dejado a cargo de los
pequenos hijos; por la inutilidad y peor servicio del marinero Galindo a sus
ordenes, por las carencias varias, a los que en 1916 se agregod el rigor
de una primavera que no fue tal en sus inicios y que arruin6 todos sus
esfuerzos para desarrollar cultivos: Del tiempo le diré sefior que la segunda
quincena de Octubre fue pésima peor que el Invierno, los primeros dias
del presente estubo nevando con mucho frio, esto me perjudicé bastante
porque ya estaban todas mis semillas nacidas y la nieve me las quemd, yo
estaba mui contento porque de los tres huertos que hai en la Isla la misma
hiba hacer [sic] la primera en producir'5. Y, si falta hacia, a todo ello se
sumaba el agobio propio del aislamiento y la dificultad de comunicacién:
senor desde que me vine no se lo que pasa en el mundo, no he recibido un
solo diario: cuanto agradeceria los que se botan en el Apostadero, escribia
apesadumbrado el suboficiall®.

En verdad la vida era dura, quizd demasiado, para un meritorio servidor
publico como parecia serlo el sargento Armijo.

Y asi fueron corriendo las semanas y los meses, sin otras novedades que
las rutinarias de los fondeos de embarcaciones con bandera argentina, entre
ellas, otra vez, las pertenecientes a la Armada, tales como el escampavia
Vicente F. Ldpez (26-1V-1917) y el remolcador Ona (14-VIII-1917). Quiza la
unica informacién relevante de algun interés se refiriera a la posibilidad de
ampliar y mejorar las instalaciones de la estacion de Puerto Banner, como lo
sugiere el contenido de un plano sin fecha dibujado por el sargento Armijo.
Alli se muestran cuatro carboneras en total y un pequeno edificio para el
funcionamiento de una radio estacion. Pero si ello parecié sugerir una
eventual decisidn superior con miras a la consolidaciéon y mayor importancia
del Depdsito Fiscal de Banner, no pasé mas alla de una mera posibilidad, pues
en definitiva todo quedd como estaba a mediados de 1917. Al parecer, no
era ese el mejor tiempo para pensar en decisiones y trabajos del género.
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En efecto, habida cuenta de las dificultades que debian enfrentarse
para mantener el modesto establecimiento en servicio, quiza nunca tan
satisfactorio y eficaz como pudo esperarse por parte de la superioridad naval,
al fin la Direccion General de la Armada resolvié suspender su continuidad
como dependencia institucional y traspasar las dependencias a terceros con
el compromiso de proseguir el servicio, a lo menos en lo que se referia al
suministro eventual de carbén para las naves.

Asi las cosas, el decreto supremo N° 1.462 de 27 de agosto de 1918 del
Ministerio de Guerra y Marina, teniendo en consideracion los antecedentes y
razones expuestos por la Direccion General de la Armada de Chile, aprobd
el contrato celebrado entre el comandante en jefe del Apostadero Naval de
Magallanes y los concesionarios fiscales de la isla Picton, Mateo Paravich y
Mayer Braun, de acuerdo con los siguientes términos:

1.- Los Sres. Paravich y Braun se comprometen a hacerse cargo
del depdsito de carbdon en Bahia Banner, Isla Picton, con todas sus
instalaciones, muelle, galpones, embarcaciones y enseres existentes en
la casa habitacion del cuidador, segun el inventario correspondiente que
por duplicado firmaran las partes, por el término de dos afos.

2.- Los Sres. arriba nombrados velardn por la buena custodia del
combustible que existe en depdsito y mantendrdan una persona encargada
de atender, entregar y recepciones; y demads faenas que ocurran al servicio
de dicha carbonera.

3.- Latolerancia que se acuerda a los indicados sefiores para pérdidas
sufridas en la movilizacion del carbdn no excedera del 6% para el carbon
chileno ni el 3% para el carbon extranjero.

4.- Se dejard constancia que los Sres. Paravich y Braun atenderan el
servicio mencionado por su propia cuenta y sin remuneracion fiscal alguna;
a solicitud de ellos mismos, para evitar la permanencia de personal que
muchas veces no esta en armonia con los empleados de la Estancia.

5.- El Apostadero Naval de Magallanes atendera anualmente las
reparaciones que exijan las instalaciones existentes.

6.- Los Sres. Paravich y Braun, como garantia de este servicio y de
responsabilidad por el combustible y demas bienes Fiscales, como para
responder al cumplimiento de este contrato, acompafian una boleta de
Depdsito Bancario por la suma de un mil quinientos pesos (1.500.-) a
la orden del Jefe del Apostadero, quien se reserva el derecho de poner
término a este convenio cuando asi lo acuerden.

Autorizase al Comandante en Jefe del Apostadero de Magallanes
para firmar en representacion del Fisco, la escritura publica a que debera
reducirse el presente decreto.
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Témese razon, comuniquese y devuélvanse los antecedentes.

Sanfuentes.- Jorge Valdivieso Blanco7.

El contenido del documento transcrito es suficientemente claro y no
se precisa de perspicacia para ver las conveniencias de las partes: para
el Fisco (Armada de Chile) la liberacion de la obligacion de mantener
el Depdsito de Puerto Banner, lo que le irrogaba algun ahorro; para la
firma arrendataria de los terrenos fiscales, la de sacarse de encima una
presencia que, por lo visto, les era incémoda, alejamiento que bien valia
el supuesto gasto de mantener el servicio de abastecimiento de carbén.
Pero, mas alla de este aspecto ;,Qué habia de la expresion de presencia
y vigilancia jurisdiccional que llevaba implicita aquella estacién naval?
Al parecer, ese era un punto que para entonces parecia no interesar al
gobierno de Chile.

Para explicar mejor acerca de cuales razones habian conducido al
cierre virtual de la estacion naval de Puerto Banner, a poco mas de tres
afnos de su instalacién y apertura, caben dos conjeturas, valederas a
nuestro juicio.

Una, que parecia haber disminuido la preocupacion oficial por las
actividades argentinas en las Islas Australes que pudieran considerarse
lesivas para la soberania nacional en el territorio insular, no obstante que
aun proseguian, de tarde en tarde, los fondeos de naves de la Armada de la
vecina republica. Tal actitud de mera tolerancia, o de vigilante tolerancia si
se prefiere, derivaba del hecho de haberse pactado formalmente entre los
gobiernos de Chile y Argentina, como se ha visto, el arbitraje de la Corona
Briténica para la resolucion del litigio derivado de la disimil interpretacion
del articulo 3° del tratado de 1881. Aunque ya demorada por tres afos la
puesta en marcha del convenio mencionado, nadie podia pensar entonces
que el asunto se prolongaria sine die y que tardaria mas de sesenta afios
en quedar resuelto, de alli que el mismo, demorado y todo, resultaba ser
entonces un virtual statu quo que debia respetarse.

La otra conjetura podia ser referida al ambiente generalizado de escaso
interés con que a la sazén se consideraba en el maximo nivel de gobierno
de la Republica cuanto atafiia a las Islas Australes, con su inevitable secuela
de abandono virtual.

En efecto, tocante a la ocupacion de los terrenos econémicamente
explotables para la crianza pastoril -materia no resuelta a satisfacciéon de los
ocupantes y que se hallaba pendiente desde largo tiempo antes-, aparte de
los traspasos y concesiones ya vistos, el resto de los terrenos de propiedad
fiscal seguia en manos de los mismos antiguos y esforzados colonos, quienes
pese a lo precario de sus titulos, proseguian trabajando con empefo sus
establecimientos confiados en obtener del Supremo Gobierno concesiones
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en forma que les permitiesen mejorar sus explotaciones al amparo de una
garantia de mayor estabilidad. Al fin y al cabo estaba dentro de toda razén
esperar y aun exigir del gobierno de la Republica la mejora y consolidacién
de sus derechos, porque ellos habian abierto los campos y los habian hecho
productivos, valorizandolos con su trabajo.

Lejos estaban los colonos de Navarino —quienes conformaban el grupo
principal de los que apenas contaban con titulo precario de ocupacion-
de imaginar que por aquellos mismos dias se gestaba en la capital de la
Republica una situacion que daria al traste con sus esperanzas de progreso,
los llenaria de amargura y preocupacion, y significaria un duro golpe para el
desarrollo de todo el territorio austral.

Para entender lo que ocurria es necesario tener presente que se habia
constituido practica comun por aquella época el otorgar el beneficio de las
concesiones de tierras a personas que tenian favorable ligazén o padrinazgo
politico y, casi siempre, ninguna vinculacion con las tierras objeto de su
ilusionada codicia. Porque quienes asi resultaban favorecidos imaginaban
campos pastoriles abundosos a punto para producir riqueza, sin importarles
un ardite que los oscuros e ignorados colonos de alla al sur, huérfanos de
apoyo y valimiento, fuesen objeto de su indigna pretension.

Tal ocurri6 con los colonos de Navarino, que representaban el
contingente mas importante y numeroso de pobladores australes.

Alllegar el afio 1918 habia vencido en general el plazo de diez afios que
se habia concedido a los colonos de la isla Navarino para ocupar y explotar
sus tierras. En vez de otorgarseles los correspondientes arrendamientos
o al menos renovarseles sus permisos de ocupacion, la administracién del
Presidente Arturo Alessandri que recién se iniciaba entregd la totalidad
de la isla a un periodista santiaguino, Armando Hinojosa, sujeto que sdélo
conocia —era de esperarlo- de oidas la regidon mas austral de Chile, y que
obtuvo la concesion solamente para fines especulativos segun se pudo
comprobar con posterioridad. Se trataba obviamente de una remuneracién
por servicios de caracter politico, practica que en distintas ocasiones y por
tantas causas ha resultado funesta bajo todo punto de vista, que se hizo
efectiva mediante decreto de 17 de diciembre de 1920.

Esta fue una determinacién gubernativa desgraciada mediante la
que se consumé un acto de verdadero despojo para con los colonos y
de lesion para el superior interés nacional en un territorio insular que
el tiempo mostraria como cada vez mas importante geopoliticamente
considerado18. .

De esa manera la presencia chilena en las Islas Australes entraria en
lo que habria de ser un cono de sombra que se prolongaria por mas de
tres décadas.
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CONCLUSION

Mas que un juicio acerca de la inconsecuencia de la politica oficial
chilena respecto de cuanto se referia a las Islas Australes, que ya lo hemos
hecho en otros trabajos (Martinic 1973 y 1992) a los que nos remitimos, lo
que interesa para el caso es poner de relieve la modestia de los medios
con los que en una coyuntura internacional preocupante se buscé afirmar
la soberania nacional sobre las tierras y mares situados al sur del canal
Beagle hasta el cabo de Hornos. Asi, cabe convenir en que un depdsito
fiscal de carbon como el que se ha descrito, era una expresion jurisdiccional
de muy escasa significacion para el fin que se buscaba obtener. Pobre y
casi inutil, en verdad, por lo elemental.

En el ambiente de estrechez (o cicateria) presupuestaria en que se
realizé la habilitacion de la estacion y tuvo ocurrencia su funcionamiento,
Unicamente merece destacarse el digno y meritorio servicio del guardian
a cargo, sargento de armas Rogelio Armijo Salinas . En él vemos a un
chileno de excepcion que, a pesar de las restricciones, incomodidades
y demas agobios a los que se vio enfrentado, desempefié su deber en
el mejor servicio de la Republica. Como él, otros suboficiales y gente
de mar, asi como carabineros y practicantes (enfermeros), cumplieron
una semejante y magnifica tarea de representacion ad hoc del interés
nacional en el sur del territorio americano durante un tiempo oscuro que,
afortunadamente, ya es historia.
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NOTAS

-. Centro de Estudios del Hombre Austral, Instituto de la Patagonia, Universidad de
Magallanes. Casilla de Correo 113-D, Punta Arenas, Magallanes, Chile.

1. En copia Legajo Antecedentes historicos referidos a Navarino y zona canal
Beagle, Archivo de Documentos Inéditos Centro de Estudios del Hombre Austral,
Instituto de la Patagonia, Universidad de Magallanes, Punta Arenas, en adelante
“Legajo citado”.

2. Oficio confidencial N° 10 de 19 de enero de 1914 del Director General de la
Armada al comandante del Apostadero Naval Magallanes. Legajo citado.

3. Oficio 653 de 26 de febrero de 1914 al comandante del Apostadero Naval de
Magallanes. Id. Mariano Edwards era titular del arrendamiento fiscal desde 1905, en
sociedad con Juan Stuven, y desde 1907 como unico concesionario.

4. Nota de 4 de marzo (Oficio confidencial N° 42 de 18 de marzo de 1914). Legajo
citado.

5. Oficio confidencial N° 272 de 18 de junio de 1915. Id.

6. El lugar, conocido para los britanicos como Banner Cove, habia entrado en la
historia luego que alli fuera dejado en 1851 el antiguo capitdn de la Real Armada
Allen Gardiner, ahora devenido misionero evangélico, y algunos compafieros, con
los que aquél pretendia iniciar la cristianizacion y civilizacion de los indigenas
ydmanas. De alli pasarton a Puerto Espafiol, sobre la costa opuesta del Beagle,
donde el intento concluyo trdgicamente. Poco antes de la determinacion de que se
da cuenta, en lugar habia cobrado notoriedad al saberse que en ese lugar entre el
6 de diciembre de 1914, habia permanecido la escuadra alemana comandada por
el Almirante Graf von Spee, acompafiada de algunos mercantes auxiliares lo que
da una idea de su capacidad como fondeadero, ademds de su condicion de puerto
abrigado y seguro.

7. Oficio confidencial N° 10 de 16 de setiembre de 1915. Ibid.

8. Memoria del Gobernador Fernando Edwards de fecha 24 de setiembre de 1915,
publicada en El Magallanes de Punta Arenas en sus ediciones de los dias 22 al 26
de noviembre de 1915.

9. Oficio N° 775 de 21 de diciembre de 1915 dirigido al comandante del Apostadero
Naval de Magallanes. Legajo citado.

10. Carta dirigida a Salvador Lackington, encargado de los asuntos de la firma Braun
& Paravich, nueva concesionaria de la isla Picton por cesion del arrendamiento
hecha en su favor por Edwards, comunicacion de fecha 22 de febrero de 1916. En
legajo citado.

11. Cita contenida en carta enviada por el sefior Elsio H. Cdrcamo a la Comandancia
en Jefe de la Armada de Chile, de fecha 29 de julio de 2002. Id.

12. oficio N° 795 de 19 de marzo de 1916 del comandante del Yelcho al comandante
en jefe del Apostadero Naval de Magallanes. Ibid.

13. Relacion de fecha 31 de marzo de 1916. Ibid.

14. Carta de 31 de agosto de 1916 dirigida a Lackington. Ibid.

15. Carta a Lackington de fecha 6 de noviembre de 1916. Ibid.

16. Ibid.

17. oficio N° 40-106-28 de 7 de setiembre de 1918. En legajo citado.

18. Para una debida comprension de la materia, como de sus consecuencias,
sugerimos al lector consultar nuestras obras Cronica de las tierras del sur del canal
Beagle (Editorial Francisco de Aguirre, Buenos Aires-Santiago de Chile, 1973) e
Historia de la Region Magalldnica (Edicion del autor, 1992).
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INTRODUCCION.

En el siglo XIX, tres marinos desempefiaron la Jefatura del Estado de
Chile. Ellos Fueron Francisco de la Lastra, Manuel Blanco Encalada y Jorge
Montt Alvarez.

No obstante la diversidad de circunstancias y distancias cronoldgicas,
en el accionar de los tres existié, como destacaremos, un importante
numero de coincidencias, reveladoras de una mentalidad semejante y
de concepciones comunes. Por otra parte, a los tres les correspondio
asumir el Mando Supremo en situaciones altamente conflictivas para
el Estado, tuvieron la pesada responsabilidad de poner en marcha una
nueva institucionalidad, que fuese capaz de regular la marcha del pais y
dar solucion a los conflictos existentes.

Particularmente interesante resulta comprobrar que en los tres casos
citados, los mandatarios, al dejar de desempeniar la alta investidura a que
fueron llamados, continuaron desempefandose al servicio de la republica.
Los éxitos y fracasos en dicha tarea de estos mandatarios navales seran
analizados en el presente ensayo al igual que las semejanzas y diferencias
en su actuacion.
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El presente estudio constituye la primera fase del analisis del

pensamiento y accionar de los jefes navales que gravitaron en los procesos
politicos del Chile Republicano y efectuaron efectivos aportes, al desarrollo
institucional del Estado Nacional.
Las fuentes utilizadas proceden de las personalidades objeto de nuestro
estudio: crénicas, articulos, discursos y cartas de los tres Jefes de
Estado; prensa contemporanea y posterior, revistas especializadas y de
opinién. Asimismo, utilizaremos, citandola debidamente la bibliografia
existente acerca del particular. El presente trabajo esta inserto el Proyecto
de Investigacién N° 200.064-1.0 de la Direccidon de Investigaciéon de la
Universidad de Concepcion, quién patrocina y financia su realizacion.

FRANCISCO DE LA LASTRA DE LA SOTTA (1777-1852)(1)

Nacié en Santiago el 4 de octubre de 1777; descendiente de una
de las principales familias del reino, muy joven fue enviado a Espafa,
donde ingresé a la Escuela Naval; nombrado guardiamarina en febrero
de 1793, a su egreso del plantel nadtico sirvié en diversos buques de
la Armada Real en Europa hasta 1802. Poco después, cuando habia
sido nominado ayudante de arsenales, solicité su traslado a Chile. Al
regresar a su patria, le correspondié cumplir diversas comisiones hasta
que en 1804 fue ascendido al grado de alferez de navio en diciembre
de 1804. Declarada la guerra entre Espafa e Inglaterra, ese mismo
afo fue trasladado a Peru donde la Comandancia de Marina le asigné
el mando de una pequena lancha cafonera para la defensa del puerto
de Callao contra la amenaza que representaban las fuerzas britanicas
en la principal plaza de la corona en el Pacifico. Al mando del pequefno
navio estuvo hasta 1806 efectuando diversos cruceros en el litoral
peruano.

Vuelto a Chile, al poco tiempo de establecerse la primera Junta
de Gobierno en 1810, el joven oficial se puso a disposiciéon del nuevo
gobierno que en virtud de sus antecedentes, méritos marinos y acentuado
espiritu patridtico le nombra gobernador de Valparaiso en reemplazo de
Juan Mackenna.

El Cabildo de Santiago, en vista de la presentacidon hecha por el
comercio de Valparaiso, alarmado por la presencia de buques enemigos,
acordo, en sesion del 5 de abril de 1813; “proponer al gobernador de

1. Aunque Francisco de la Lastra ejercié el Mando Supremo cuando no existia una Armada
Nacional, lo incluimos aqui por su innegable profesién nautica original y por sus esfuerzos en
la creacion de la primera flotilla de guerra chilena.



Tres Jefes de Estado de Chile en el Siglo XIX 249

Valparaiso si convendria armar prontamente dos buques de guerra
con el objeto de bloquear Talcahuano para embarazar a nuestros
enemigos los auxilios y refuerzos que les puedan mandar de Chiloé
y Lima”(2), El Gobierno acogi6 tal insinuacién, y la puso en ejecucion.
Para ello, arrend6 la fragata norteamericana “Perla” y se adquirié en
$16.000 el bergantin mercante, también estadounidense, “Potrillo”,
surtos en Valparaiso.

Debido a que habia llegado hacia poco al puerto la fragata mercante
portuguesa “San José de la Fama”, armada con alguna artilleria, el
Gobierno quiso utilizarla para integrarla también a la flotilla en formacién,
pero como su capitan se opusiera, el gobernador de la Lastra le retird sus
cafnones y armo con ellos a la “Perla” y el “Potrillo”, justificando su accién
mediante un manifiesto a las demas naciones en que se decia que la
requisicion de este armamento era necesaria para resguardar los mares
chilenos de los refuerzos que pudieran
remitirse desde el Peru y proteger el
comercio de los neutrales.

Gracias a los esfuerzos del
infatigable gobernador y a los
donativos del vecindario se arman y
tripulan ambos buques(3) atrayendo
marineros con la esperanza de
las recompensas derivadas de las
presas. Lamentablemente, la flotilla
seria capturada por los realistas vy
aunque nunca llegaria a actuar, el
ejemplo del gobernador maritimo
luego seria seguido por otros con
mejores resultados para la causa de
los patriotas.

En 1814, la suerte de las armas
patriotas habia sido adversa. EIl
ejército realista se habia apoderado
de Talca y amenazaba marchar sobre
El Director Supremo Coronel Don Santiago. Ante ese peligro, el dia 7 de
Francisco de al Lastra (Dibujode  marzo de 1814, se reunia el Cabildo de

Rugenda) Santiago, reforzado por los vecinos mas

2. Fuenzalida Bade , Rodrigo “La Armada de Chile”, tomo |, Imprenta de la Armada, 1975.
pag. 13.
3. Ibid.
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prestigiosos de la ciudad. José Antonio de Irisarri, recordando lo que en
estos trances se hacia en Roma, propuso concentrar la suma del Poder
Publico, mientras durara el peligro, en un Supremo Directory postuld para el
cargo al coronel Francisco de la Lastra, que desempefiaba la gobernacion
de Valparaiso, propuesta que fue aceptada por aclamacién. El nuevo
mandatario asumié el 14 de marzo, pero negandose a desempefar un
mando absoluto, nominé una comision para que en 24 horas confeccionase
un reglamento constitucional. Ella estuvo integrada por Camilo Henriquez,
Francisco Antonio Pérez, José Maria Rozas, Andrés Nicolas Orjera 'y José
Antonio Errazuriz.

El reglamento constitucional establecia que el Poder Ejecutivo seria
desempefiado por una persona con el titulo de Director Supremo, con
facultades absolutas las que no tendrian mas limitaciones que las
declaraciones de guerra, tratados de paz, y nuevas contribuciones;
dichas materias debian ser aprobados por un Senado. Ese Cuerpo
legislativo se compondria de siete miembros designados por el propio
Director Supremo, entre una lista de 21 nombres formada por las
corporaciones.

Pese a la concentracién del mando, la causa patriota habria de
experimentar nuevas derrotas, la peor de las cuales fue la destruccion
en Cancha Rayada, de una divisidon de cerca de 1.400 hombres que
marchaba a recuperar Talca, al mando de Manuel Blanco Encalada.

Por otra parte, las noticias llegadas del exterior eran desalentadoras
para la causa independentista: los franceses, vencidos por el duque
de Wellington en Vitoria, Rocesvalles y Baztan, apenas conservaban
Barcelona y Figueras en Catalufa. Se esperaba que Fernando VII
seria repuesto en el trono de un momento a otro. Los argentinos
habian experimentado dos grandes derrotas en Vilcapugio y Ayouma
(Alto Peru), en octubre y noviembre de 1813. La revolucién pasaba por
momentos dificiles en Venezuela y Nueva Granada. Quito, Popayan,
Cali, Cartago y Choco habian sido pacificadas por los realistas.

En Chile, las cajas fiscales estaban exhaustas y los recursos
obtenidos de donativos voluntarios y de empréstitos forzosos
agotados.

Estos antecedentes, unidos a su deseo de evitar males mayores
al pais, movieron al Director Supremo a recordar que, cuando era
gobernador de Valparaiso, el comodoro inglés James Hillyar(4) le
habia hablado de una proposicién de paz del virrey Fernando de

4. Habia llegado al Pacifico con la fragata “Phoebe” y la corbeta “Cherub” persiguiendo
la fragata estadounidense “Essexx” y a proteger a los buques britanicos mercantes. Gran
Bretafia se encontraba en guerra con los EE.UU. Ibid.
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Abascal. Redact6 un pliego de condiciones que entregd al mediador,
el 11 de enero de 1814, y escribid al brigadier Gabino Gainza, jefe
de las fuerzas realistas, con la misma fecha, Se iniciaron asi una
serie de negociaciones, cuyo resultado final fue el Tratado de Lircay,
documento cuyas estipulaciones principales reconocian la soberania
de Fernando VIl y la autoridad de la regencia sobre Chile, restablecian
la bandera y escarapelas reales vy, disponia el envio de diputados
chilenos a Espana a integrar las Cortes.

El Tratado de Lircay fue mal recibido por la opinién publica de Santiago,
especialmente entre los militares, lo que permitié al general José Miguel
Carrera sublevar la guarnicion de Santiago y derrocar al Director Supremo
el 23 de julio de 1814. Francisco de la Lastra fue mantenido bajo arresto
domiciliario todo el periodo de la dictadura de Carrera.

Tras el restablecimiento de la institucionalidad monarquica, después
de la derrota de Rancagua, Francisco de la Lastra compartié con Manuel
Blanco Encalada y otros patriotas el confinamiento a Juan Fernandez.
Después de la batalla de Chacabuco, Francisco de la Lastra es liberado
junto a los demas confinados y se reincorpora al ejército con el grado de
coronel(®) . OHiggins le nombra gobernador politico y militar de Valparaiso;
entonces asumio también el cargo de Comandante General de Marina.

Tras la abdicacion del Director Supremo Bernardo O’Higgins
Riquelme, de la Lastra desempena diversos cargos: A comienzos de
1823 fue nombrado Consejero de Estado y ese mismo afo intendente
de Santiago; también se le comisiona reorganizar la Marina de Guerra;
luego nuevamente gobernador de Valparaiso en 1825, afio en que se le
concedio el grado de capitan de navio y en 1826 el de general de brigada.
Mas tarde, en 1829, fue nombrado inspector general del ejército y poco
después ministro de Estado en los departamentos de Guerra y Marina(6).

Al estallar la revolucidon de 1829(7), Francisco de la Lastra fue
designado comandante en jefe de las fuerzas gobiernistas que se
enfrentaron con el ejército del Sur, mandado por el general José Joaquin
Prieto Vial en Ochagavia y dado que el combate no tuvo un resultado
definido los generales rivales acordaron un armisticio de 24 horas,

5. Figueroa, Pedro Pablo, “Album Militar de Chile”, tomo Il , pag. 311, Imprenta, Litografia y
Encuadernacion Barcelona, Santiago, 1899.

6. Ibid. pag. 313.

7. La mayoria del Congreso Nacional, constituida por el bando pipiolo y sus aliados, habia
elegido Vicepresidente de la Republica a Joaquin Vicufa. Quien habia obtenido la tercera
mayoria relativa, tras Francisco Ruiz Tagle y Joaquin Prieto Vial: Ante esto, pelucones,
estanqueros y o’higginistas se sublevaron. El ejército de Concepcion fue el mas importante
nucleo de las fuerzas revolucionarias.
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mientras plenipotenciarios designados por ambos bandos acordaban un
tratado de paz definitivo. Los acontecimientos condujeron a una guerra
civil definida en la sangrienta batalla de Lircay donde se impuso el bando
revolucionario.

Francisco de la Lastra, pese a que tras el pacto de Ochagavia se habia
retirado a la vida privada, fue dado de baja del Ejército el 27 de marzo de
1830. No tendria ningin desempefio publico hasta 1839, fecha en que
es reincorporado a las filas. Con posterioridad, en 1841, fue designado
vocal de la Junta Codificadora del Ejército y miembro de la Corte Marcial.
Fallecio el 13 de abril de 1852.

MANUEL BLANCO ENCALADA (1790-1876)

Nace en Buenos Aires el 21 de abril de 1790, hijo del oidor de la
Real Audiencia de Nueva Extremadura, Lorenzo Blanco Cicerén(8) y de
dofa Mercedes Calvo de Encalada nacida en Chile(9). Por aquel tiempo,
Espafa vivia recelosa y resguardaba con mucho esmero la integridad
de sus colonias; una de las medidas administrativas dispuestas para
los funcionarios de gobierno, era no permitirles contraer matrimonio con
mujeres del drea de la jurisdiccién en la cual servia. Por excepcion y
por el grado de influencia de sus padres se les permitié que contrajeran
matrimonio, pero con la condicidon que dejaran Chile; esta es la causa
que el futuro almirante naciera en Buenos Aires, aunque el siempre se
considero chileno(10) ,

Enviado a Espana en 1803, cursa estudios en el seminario de Nobles
de Madrid y en la Escuela de Marina de la Isla de Ledn. Ingresa a la
Compafiia de Guardiamarinas y se incorpora a la Marina Real. Participa en
diversas acciones contra los franceses. Finalmente, vuelve a América en
la fragata “Paloma”, que venia a reforzar al Brigadier Elio en Montevideo.

Desde Montevideo se fugd y recorridé ochenta leguas, atravesé el

8. Segun Miguel Luis Amunategui, descendia de uno de los cuatro primeros condes de
Castilla mandados a decapitar por el rey de Ledn, Orgono Il, debido aque aspiraban a la
Corona Real de Castilla.

9. Era hija mayor del marqués de Villapalma y Saudin y entroncaba con importantes familias
de la nobleza hispana. Entre otros, los duques de San Carlos.

10.También puede verse la bibliografia del vicealmirante Manuel Blanco Encalada en
Fuenzalida Bade Rodrigo, “Marinos llustres y Dwestacados del Pasado”, pags. 21-26,
Sociedad Periodistica e Impresora Renacimiento Ltd, Concepcion 1985.

11. Pese a su origen noble, Blanco Encalada tuvo una decidida actitud pro-independentista
desde los inicios del proceso emancipador, la que algunos atribuyen a la influencia de su tio,
Martin Calvo de Encalada. Quien fue presidente del Congreso en 1811 y miembro de la Junta
Gubernativa en 1813.Vs. a Fuenzalida Bade, Rodrigo, op.cit (n. 2)
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Paraguay y Uruguay, llegd a la Argentina, partiendo a Chile en febrero
de 1813, llegando a Santiago el 3 de marzo(11). Carrera, que le conocia
desde Espafia le confid el mando de la artilleria y la conduccién de la
Maestranza.

La actuacion militar de Blanco Encalada durante la Patria Vieja no fue
afortunada: El Gobierno le confio el mando de una expedicion destinada
a recuperar Talca, ciudad que habia sido tomada por los realistas. El
jefe de las fuerzas realistas era Angel Calvo, astuto y sagaz, se limité a
sostenar escaramuzas en Lontué, Quechereguas y Rio Claro.

Esperando recibir refuerzos , Calvo ideé una estratagema para
ganar tiempo. Conocedor
del caracter ingenuo vy
caballeresco de Blanco
Encalada, le envio un
parlamentario, el 26 de
marzo, portando una
comunicacién, en la cual
exageraba sus fuerzas y
lamentaba las pérdidas
en vidas y bienes que
ocasionaba la guerra y le
proponia un combate en
el sitio que el jefe patriota
eligiera.

Manuel Blanco Encalada
aceptd el lance y emplazé
al enemigo a enfrentarsele
en el llano al sur de las
casas de Quechereguas.
permanecié un dia alli,
26 de marzo, mientras los
realistas se reabastecian y
reforzaban.

El dia 29 de marzo, El Presidente de la Republica
Blanco Encalada intentd Don Manuel Blanco Encalada
asaltar Talca, la tropa patriota,
mal equipada e inexperta fue dispersada a los cuatro vientos.

Tras esta derrota, Blanco reasumié el comando de la Maestranza,
cargo que sirvio hasta el desastre de Rancagua. Hecho prisionero, fue
confinado en Juan Fernandez, donde permanecié hasta la batalla de
Chacabuco. En marzo de 1818 regresaba al continente.




254 Carlos Césped Morales

En junio de 1818, es designado por O’'Higgins a cargo de la
Comandancia General de la Marina y nombrado como Capitan de
Primera Clase de la Marina.

Al mando de la Primera Escuadra Nacional, condujo a la fuerza
naval a la primera y decisiva victoria capturando a la fragata espafola
“Reina Maria Isabel’ y cinco transportes, hecho que marcé el comienzo
del fin para los intereses de la corona en el Pacifico. Con ejemplar
desprendimiento cuando llegé a Chile Thomas Alexander Cochrane,
aceptd que el Lord asumiera el comando en jefe de la escuadra que el
habia conducido tan exitosamente y se puso a sus 6rdenes como segundo
en el mando.

Tras la renuncia del Capitan General Bernardo O Higgins al Gobierno, la
Republica se debatié en medio de ensayos institucionales que, vanamente,
buscaban un sistema politico que permitiese la convivencia pacifica de la
ciudadania y la estabilidad politica.

Producida la renuncia del Director Supremo Ramoén Freire Serrano, 7
de julio de 1826, el Congreso acordd elegir provisionalmente al jefe del
Poder Ejecutivo, que desde entonces seria denominado Presidente de la
Republica. El Congreso dispuso que se elegiriaademas, un vicepresidente,
que lo reemplazaria en los casos de enfermedad, ausencia y otros. La
eleccion se realizo el 8 de julio. Resultaron elegidos, para Presidente el
almirante Manuel Blanco Encalada por 22 votos contra 15 que obtuvo José
Miguel Infante; Vicepresidente Agustin Eyzaguirre, por 20 votos contra 15
en favor del general Francisco Antonio Pinto.

El Congreso estimé pertinente transformar la estructura politica del Estado
al establecer la Republica Federal. En efecto, en la asamblea constituyente
reunida para tales propdsitos, “la inmensa mayoria de los diputados, y del
publico que asistia a esas deliberaciones, manifestaba el mas vehemente
entusiasmo por el sitema federal(12) .

“El federalismo habia llegado a ser en aquellos tiempos, una esepecie
de fiebre que traia trastornados a todos los cerebros, era el idolo sagrado
a que todos tributaban rendidos homenajes y sacrificios; los politicos de la
época no podian concebir la existencia de un Republica sin la federacion,
siendo esta forma de gobierno la unica que podia ofrecer a los pueblos
e individuos, la posesion de sus derechos y garantias. Fascinados por el
ejemplo de la union norteamericana, y atribuyendo su estado floreciente
a la letra de sus instituciones, sin buscar la inspiracion de las ciencias
politicas y econémicas, sin invocar las lecciones de la historia, ni consultar

12. Barros Aranas, Diego, “Historia General de Chile”, tomo XV, pag. 36, Josefina M. De
Palcios, editora, Santiago 1897
18. Errazuriz Zanartu, Federico: “Chile bajo la Constituciéon de 1828”.
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siquiera las indicaciones de la geografia, abrigaban la firme persuasion de
que nada podian hacer de mejor, de mds benéfico, ni mds grande, que el
trasplantar a nuestro estado aquellas mismas instituciones”(13).

Entonces se creia que “oponerse al federalismo era carecer de sentido
comun o no tener virtudes republicanas y por ello, la nueva propuesta
constituyente tuvo pocos impugnadores, entre ellos el general Luis de la
Cruz, diputado por Coelemu, que argumentd el error de sus adversarios
que sostenian que el federalismo era garantia de libertad”(14).

El Presidente Manuel Blanco Encalada traté en vano de oponerse a los
excesos del federalismo. Asi cuando el Congreso establecio la eleccién
popular de los delegados, el Primer Mandatario planteé su desacuerdo:(15)
“Prescindiendo de que en las criticas circunstancias en que actualmente
se halla el pais, seria menos conveniente y aun funesto dejar a los
pueblos la facultad ilimitada de eregirse ellos mismos sus gobernantes,
resultaria también, que abandonados a querellas interminables y disputas
sobre el mando, se aprovecharian de sus desaveniencias los enemigos
de Chile para introducir, como lo intentan, la anarquia y trastornar el orden
publico”(16),

Enfatizé6 que de no depender el nombramiento de estos funcionarios
directamente del Ejecutivo, éste no podria garantizar debidamente el orden
publico. Asimismo, insistid en la necesidad de determinar las atribuciones
exactas de ellos para que no se formaran conflictos con otros funcionarios.

Por mas que el Presidente de la Republica formulara juiciosas
observaciones en contra de la propuesta en el Congreso, sefialando que
el peligro que iba a correr la tanquilidad publica con un procedimiento
electoral que iba a agitar las pasiones, se aprobd la eleccion popular de los
delegados y subdelegados por 18 votos contra 14.

La radical transformacion politica y administrativa de la Republica se
iniciaba y comenzaba a llevarse a efecto en condiciones bien precarias de la
Hacienda Publica ya que entanto se dictaban disposiciones complementarias
para establecer el sistema federal, habia una absoluta escasez de recursos
para satisfacer las necesidades mas corrientes del presupuesto nacional.

14. Barros Aranas, Diego, obra citada, pag. 37

15. Segun la Constitucién de 1823, el territorio nacional estaba administrativamente dividido
en provincias, delegaciones y subdelegaciones. Las primeras a cargo de los Intendentes,
las segundas de los delegados y las terceras de los subdelegados. Estos funcionarios eran
agentes del Ejecutivo y, por lo tanto, nombrados por dicho Poder. Jaime Eyzaguirre, “Historia
de las Instituciones Politicas y Sociales de Chile.Editorial Universitaria, Santiago 1989.

16. Registro de Documentos del Gobierno N° 24, 27 de julio de 1826.

17. Mensaje del Presidente Blanco Encalada al Congreso, 12 de julio de 1826. Registro de
Documentos del Gobierno N° 23, 16 de julio de 1826. Sesiones de los Cuerpos Legislativos
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Asi por ejemplo, el Ejército se encontraba impago desde hacia ya varios
meses y la deuda a la guarniciéon de Santiago alcanzaba a $ 60.820, segun la
liquidacion hecha por la Comisaria General(17). La deuda a las guarniciones
surefas era muy superior.

Ante esta situacion, el diputado José Miguel Infante presenté un proyecto
de ley, en el que proponia la venta de los bienes de las Ordenes Religiosas
Regulares, para que con el dinero que se obtuviera de esas enajenaciones
se aliviara la crisis(18). Esta ley no produjo los efectos esperados, ya que
la mayor parte de dichos bienes no pudieron ser vendidos. Entonces el
Gobierno solicitd autorizacién para contratar un empréstito voluntario por la
suma de $200.000. El que no pudo ser colocado.

Como las deudas continuaban acumulandose, la Administracion Publica
y el Ejército seguian impagos. El Gobierno determind un emprétito
forzoso por la cantidad de $ 300.000. El cual seria repartido entre
las provincias en la siguiente forma: Colchagua $ 45.000; Santiago $
150.000; Aconcagua $ 30.000 y Coquimbo $75.000. Se excluian las
provincias de Concepcion, Valdivia y Chiloé por haber sido teatros de
continuas guerras y porque en general sus condiciones no lo permitian.
Las cantidades debian ser prorrateadas por los cabildos entre los
vecinos propietarios en proporcion a sus haberes(19),

Pese a los esfuerzos del Gobierno, el empréstito forzoso produjo
una cantidad muy inferior a la pretendida.

La falta de recursos y el fracaso de los empréstitos motivaron la
dimision del Presidente de la Republica. Blanco Encalada expresé al
Congreso: “Compelido pues, por el deber sagrado que me impone mi
cargo, por mi honor y conciencia y queriendo salvar mi responsabilidad
ante la Nacion, pido al Soberano Congreso se digne admitir la dimision
que solemnemente hago de la Suprema Magistratura que ejerzo, con
la protesta de que la causa que me conduce a esta resolucion es el
abandono que se ha hecho del Ejecutivo, dejandolo a merced de los
ataques de la opinion publica y fluctuando entre mil escollos contra
los cuales debia necesariamente fracasar. Otro mas feliz o que posea
la ciencia y el poder de hacer algo de la nada, podrd suceder a quien
solo ha tenido la suerte de tropezar con insuperables inconvenientes,
ora luchando contra peligrosas innovaciones, ora contra las ideas mds
inexplicables y peregrinas y ora también contra las artes de la intriga

18. Sesion N° 13 , de 17 de julio de 1826. Tomo XlII de las Sesiones de los Cuerpos
Legislativos.

19. Registro de Documentos del Gobierno N° 28, de 11 de agosto de 1826.

20. Sesion N° 62, de 7 de septiembre de 1826, Tomo XlI. Estimamos que la renuncia de
Blanco Encalada se debid, principalmente, a su desconfianza en el federalismo.
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y el fervor de pasiones mds elevadas y generosas. Por tanto espero
del Soberano Congreso se sirva declararse en sesion permanente
hasta acordar la eleccion de la persona que haya de subrogarme en el
Mando Supremo”(20).

En sesién celebrada el 9 de septiembre, el Congreso acordd aceptar
la renuncia del Presidente Manuel Blanco Encalada con sélo nueve votos
en contra. El Vicepresidente Agustin Eyzaguirre debié asumir el cargo.

Retirado a la vida privada, no tuvo participacién alguna en los asuntos
politicos. Pese a los cual prest6 su apoyo al Presidente Francisco Antonio
Pinto frente al motin de Urriola. Durante la guerra civil de 1829 intenté
infructuosamente mediar entre los generales rivales Ramén Freire Serrano
y José Joaquin Prieto Vial.

Bajo la Republica Autoritaria desempefié diversos cargos. Le
correspondié aplastar el movimiento revolucionario que costd la vida
al ministro Portales en la batalla del Barén.

Movido por su fervoroso pacifismo, se esforzé por evitar el conflicto
con la Confederacién Peru-Boliviana. Pese a lo cual, acepté mandar
las tropas expedicionarias que marchaban al Perd. Ante fuerzas muy
superiores, debié firmar el Tratado de Paucarpata, noviembre de 1837,
por el cual se comprometia a abandonar el territorio peruano y concertar
la paz. El Gobierno de Chile rechazé el tratado y dispuso la continuacion
de la guerra. Blanco Encalada fue sometido a Consejo de Guerra por su
conducta durante la campana. El Consejo de Guerra le absolvié de todos
los cargos que le formularon, 20 de agosto de 1838.

Manuel Blanco Encalada continuaria sirviendo diversos cargos:
ministro diplomatico en Europa, intendente de Valparaiso, Senador de la
Republica etc., movido por su afan de servicio publico hasta su muerte en
septiembre de 1876.

JORGE MONTT ALVAREZ ( 1846-1922)

Ingresé en la Escuela Naval en 1858 y formé parte del famoso “curso
de los héroes”, conocido como tal por el destacado desempefio de sus
integarntes en la Guerra del Pacifico. Egresado al servicio en 1861, sirvio
en la “Independencia”. Mas tarde, en 1862, a bordo del “Maipu fue al
Callao a repatriar los desterrados politicos. En 1865 estuvo embarcado
en la corbeta “Esmeralda”. Durante la guerra contra Espafa, participd en
las campanas de Chiloé y de las Islas Chinchas y al igual que la mayoria
de los intergrantes del curso de los héroes de 1858, recibio el bautizo de
fuego en el combate de Papudo, el 26 de noviembre de 1865, ocasion que
se capturd la goleta espanola “Covadonga”.
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Cuando se reaptriaron los restos del Libertador Bernardo O’Higgins
desde el Peri en 1868 estuvo bajo el mando del almirante Manuel
Blanco Encalada. Ayudante de la Mayoria General del Departamento de
Marina, 1876 y poco después, en 1877 fue comandante de la Esmeralda
correspondiéndole viajar a a isla de Pascua y Tahiti. En 1879, al estallar
la guerra del Pacifico, participd en todas sus campanas, habiendo tomado
parte en el combate naval de Angamos, el 8 de octubre de 1879. entre
otras acciones, participé en el
bloqueo del Callao en 1880 y
luego asumié el cargo de Mayor
General del departamento de |
Marina, 1881, mas tarde viaj6 a |
Europa en 1884 y a su regreso fue
nombrado gobernador maritimo de
Valparaiso, en 1887.

Al producirse el conflicto entre
el Presidente de la Republica, José
Manuel Balmaceda Ferndndez y la
mayoria del Congreso Nacional,
el capitdn Jorge Montt Alvarez
se pronuncié decididamente por
la tesis del Congreso(21). Desde
que se vislumbrd la posibilidad
de que el Ejército no adoptara
un predicamento similar al de la
Armada, el capitan Jorge Montt
habia exigido que los presidentes
de ambas camaras, investidos por
sus pares de todo el poder publico,
se embarcaran en la escuadra, a
fin de que tomaran las riendas del
gobierno interino(22) del pais . Asi lo

El Presidente de la Republica
Don Jorge Montt Alvarez

21. El origen del conflicto y la participacion de la Armada y de Jorge Montt puede verse en:
Tromben, Carlos Corbalén, “La Armada en la Guerra Civil de 1891” pags. 613-622, Revista
de Marina n° 6/95, Imprenta de la Armada, Valpariso 1995.

22. Encina Armanet, Francisco Antonio: “Historia de Chile”. Editorial Ercilla, Santiago, 1984,
tomo XXXVII, pag. 9-10.

23. El presidente del Senado, Vicente Reyes Palazuelos, aunque apoyaba moralmente la
causa del Congreso, creia que no era necesario el movimiento. ya que la fuerza de la opinién
publica, meses mas, meses menos, obligaria a Balmaceda a ceder.

24. Encina Armanet, Francisco Antonio, obra citada, tomo XXXVII, pag. 47.
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hicieron Waldo Silva, vicepresidente del Senado(23) y Ramén Barros Luco,
presidente de la Camara de Diputados. Tras apoderarse de las provincias
de Tacna, Tarapaca y Antofagasta, el 12 de abril de 1891 se reunieron en
Iquique el capitéan Jorge Montt, delegado del congreso, los presidentes de
las camaras, los senadores y diputados presentes y los jefes de la Armada
y el Ejército. Después de una larga deliberacién, acordaron constituir una
junta de gobierno, compuesta por Jorge Montt, quien la presidiria, Waldo
Silva y Ramén Barros Luco, la cual actuaria como Poder Ejecutivo, en
reemplazé del Presidente de la Republica(@4).

La junta de gobierno congresista organizaria, con los recursos del norte,
un eficiente ejército que posteriormente logré derrotar a los balmacedistas
en Concodn y Placilla.

Tras la victoria congresista en la guerra civil, no se llevan a cabo
reformas constitucionales que instauren un régimen politico diferente
al establecido por la Constitucion de 1833.

Las reformas introducidas a partir de 1891 en la Constitucion,
vigente desde 1833, son de caracter secundario y no conducen hacia
las bases en que debe cimentarse un sistema parlamentario.

Por ley del 12 de diciembre de 1891 se autorizé a la Comisién
Conservadora(25) para que, cuando la mayoria de ambas camaras
lo pidiere o cuando lo estimare conveniente, convocara al Congreso
a sesiones extraordinarias y se dispuso que el nombramiento de los
ministros diplomaticos debia someterse a la aprobacién del Senado,
0, en su receso, al de la Comisién Conservadora.

Por ley del 26 de junio de 1893 se modific el ejercicio del derecho
de veto del Presidente de la Republica, limitandolo al solo efecto
suspensivo y supeditandolo ademas a la insistencia de las camaras.
“Si las dos camaras no aceptaren las observaciones del Presidente
de la Republica e insistieren por los dos tercios de sus miembros
presentes en el proyecto aprobado por ellas, tendra éste fuerza de ley
y se devolvera al Presidente para su promulgacion”(26),

El gobierno parlamentario en Chile se basd, preferentemente, en
la observancia de practicas politicas, entre ellas, la fiscalizaciéon por
cualquier motivo o acto de los ministros de Estado y los votos de
censura o desconfianza al gabinete.

El sistema parlamentario surge como la adaptacion del régimen
establecido por la Constituciénde 1833 y no como una creacion

25. Comisién integrada por siete senadores y siete diputados, elegidos por sus pares, que
velaba por el fiel cumplimiento de la Constitucién en los periodos de receso del Congreso
Nacional, 18-de septiembre al 21 de mayo.

26. Ley de 26 de junio de 1893.
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resultante de exaustivos estudios encaminados a asegurarle un buen
funcionamiento. Para restablecer el Régimen Constitucional, la junta
congresista dispuso que las elecciones de parlamentarios, regidores
y electores de Presidente de la Republica se verificasen el 18 de
octubre de 1891, sujetandose a las disposiciones constitucionales y
legales vigentes sobre la materia. Sélo se alteraron las fechas de
las consultas populares y el plazo de duraciéon de los respectivos
mandatos, que debieron ser acortados para hacerlos coincidir con
los plazos legales.

El nuevo Congreso y las municipalidades se instalarian el 10 de
noviembre. El Colegio de Electores de Presidente se reuniria el 18 de
noviembre. El Congreso Pleno encargado de proclamar el resultado de
la eleccidn presidencial se reuniria el 23 de diciembre y el 26 del mismo
mes tomaria posesién del mando el nuevo Jefe de Estado. El nimero de
senadores y diputados se fijo de acuerdo con la ley del 28 de agosto de
1890, que aprobé el censo de 1885. En consecuencia el 18 de octubre se
eligieron 94 diputados, 32 senadores y 282 electores de Presidente.

El 1° de noviembre se reunié el directorio conservador, y, por
unanimidad, acordd que sus electores de Presidente apoyasen al Capitan
de Navio Jorge Montt Alvarez, “cuya voluntad no hemos consultado™27) .

Por su parte, los partidos “liberales”28) acordaron celebrar una
convencion conjunta para definir un candidato presidencial. La primera
votacion dio el siguiente resultado:

Jorge Montt Alvarez 82 votos
Manuel Recabarren radical, 63 votos
Ramoén Barros Luco, liberal, 9 votos
Augusto Matte, liberal, 1 voto.

No habiendo obtenido ninguno de los candidatos los dos tercios de los
votantes, Recabarren pidié no se insistiera en su nombre, manifestando
al mismo tiempo que dadas las circunstancias politicas era Jorge Montt
el mas indicado para dirigir los destinos del pais y a quien, a su juicio, se
debia designar candidato por aclamacion. Una nueva votacion favorecio
con la unanimidad de los convencionales al capitan de Navio Jorge Montt

27. Vial Correa, Gonzalo: “Historia de Chile”. Editorial Santillana del Pacifico, Santiago, 1983,
volumen ll., pagina 75.

28. Se trataba de los Partidos Liberal, Radical y Nacional.

29. Heisse Gonzalez, Julio: “El periodo parlamentario 1861-1925” , tomo Il, Editorial Univer-
sitaria, Santiago, 1983, pagina 105.

30. Vial Correa, Gonzalo: obra citada, pagina 75.
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Alvarez(29). El agraciado se resistio, argumentando dos razones, en las
cuales creia sinceramente: Primera, su “insuficiencia”’ y segunda, que no
le parecia bien dar pabulo a confusiones entre Chile y los paises donde
( dijo ) “el caudillo vencedor en una revolucion ha ido después al Poder
Supremo”(30), Ante la insistencia de los partidos congresistas, termin6
por aceptar. “De comun acuerdo se eligié Presidente de la Republica
al almirante Jorge Montt, que se habia distinguido por su prudencia y
su criterio como jefe de la revolucion. El nuevo Mandatario, extrafio por
completo a la politica, no llevaba al poder otro propdsito que el de realizar
en el gobierno, con entera sinceridad, el sistema parlamentario; iba a ser
lo que el Rey en Inglaterra: una representacion casi ideoldgica del Poder
Ejecutivo™(31).

El Presidente Montt Alvarez llevé a cabo una politica conciliatoria,
procurando el fin de las persecuciones al balmacedismo: La primera
amnistia se dicté aun no concluido el afio 1891, para la navidad, abarcaba
los delitos politicos cometidos entre el 1° de enero y el 29 de agosto,
establecia numerosas excepciones. Las que fueron siendo reducidas
por leyes posteriores en febrero y agosto de 1893. En la ultima, solo
se excluia a los participantes en dos hechos: la matanza de Lo Canas y
la restauracion de la dictadura de Balmaceda. Finalmente en agosto de
1894, la amnistia para los hechos ocurridos durante la revolucién se hizo
absoluta y sin excepciones.

El 5 de noviembre de 1893, los balmacedistas se reunieron en una
convencion celebrada en Talca, estructurandose como “Partido Liberal
Democratico”(32). bajos las banderas del nuevo partido concurrieron a las
elecciones parlamentarias de 1894 obteniendo 6 senadores y 26 diputados.
Cabe destacar que el Gobierno observé una estricta neutralidad frente al
proceso electora ; cinco de los seis ministros que integraban el gabinete
se presentaron como candidatos a parlamentarios. Fueron derrotados
cuatro; solo triunfé el ministro del Interior, Pedro Montt Montt(33) .

La misma prescindencia de intervencién electoral mantuvo el Gobierno
de Montt frente a las elecciones presidenciales de 1896, ocasién en que
se enfrentaron Federico Errazuriz Echaurren y Vicente Reyes Palazuelos.
Cumplido su mandato, Jorge Montt Alvarez fue destinado en comisién a

31. Edwards Vives, Alberto: “Bosquejo histérico de los partidos politicos chilenos”, pagina
93.

32. Sin embargo, partidos y candidatos cometieron diversas irregularidades en muchas de
las distintas agrupaciones electorales. El cohecho, el fraude y alteracién de los resultados
continuarian por todo el periodo 1891-1925.

33. Heisse Gonzalez, Julio obra citada pagina 107.



262 Renato Valenzuela Ugarte

Europa, 1897 y nombrado director general de la Armada, 1898. Fallecié el
8 de octubre de 1922, dej6 por Unico bien la casa que le obsequiaron sus
admiradores al finalizar su periodo presidencial.

A MODO DE CONCLUSIONES:

Los tres Jefes de Estado marinos presentan varias coicidencias:

1.- Demostraron una gran vocasion de servicio y fueron llamados a
desempenar la primera magistratura sin que ellos la buscaran. Asumieron
la dificil tarea de instaurar un nuevo régimen politico en un ambiente
de marcada convulsion e inseguridad social y politica. Quien mayor éxito
obtuvo en ello fue el capitan de Navio Jorge Montt Alvarez.

2.- Los tres mandatarios estaban imbuidos de un marcado espiritu
legalistas, cumpliendo rigidamente sus funciones en el marco de las
disposiciones constitucionales y legales vigentes.

3.- La busqueda de la paz y el evitar el derramamiento de sangre
motivo el accionar de los tres: Francisco de la Lastra no vacil6 en firmar
el impopular tratado de Lircay; Manuel Blanco Encalada el no menos
resistido tratado de Paucarpata y, constantemente intentd mediar o
someter a arbitros los conflictos. Jorge Montt Alvarez no vacilé en apoyar
las gestiones de paz con Argentina llevadas a cabo por Federico Errazuriz
Echaurren, su sucesor en el Mando Supremo.

4.- Los tres mantuvieron una posicién de absoluta neutralidad frente a
los procesos politicos acaecidos bajo su mandato.

5.- La caracteristica mas notable y que en mas de algun aspecto da
cuenta del desapego por el Poder, es la que se evidencia al observar que
en los tres casos que hemos comentado tanto Francisco de la Lastra,
como Manuel Blanco Encalada y Jorge Montt Alvarez desempefiaron
diversos cargos después de dejar el Mando Supremo, sirviendo al Estado
de Chile hasta que las fuerzas les abandonaron.



PRESENTACION DEL LIBRO
“SAINT MALO A VALPARAISO”
POR GASTON GAUCHE TOROMORENO

Cuando la Academia de Historia
Naval y Maritima de Chile me pidié
que, como Editor de la Revista
“Nuestro Mar” del diario “ElMercurio”
de esta ciudad, presentara el libro
“De Saint Malo a Valparaiso”; me
senti atraido por lo interesante del
asunto. Sabia que es el fruto de una
jornada efectuada tiempo antes, la
cual habia seguido un poco desde
lejos.

Por eso acepté con gusto dicha
peticion de, porque me invitaba
a sumergirme en un tema cuyo
nombre y proyecciones, son, en
lo histérico, consustanciales a
Valparaiso, y en lo sentimental, muy
gratos al espiritu.

Protagonistas de este libro son
Valparaiso, puerto mayor de la
geografia poética universal, segunlo
consagré Salvador Reyes; Francia,
“‘meére des arts, des armes et des
lois”, como la definid hace cinco
siglos el poeta Joachim Du Bellay ; y el mar, que unié a los dos anteriores.

Valparaiso figura junto a aquellos grandes puertos en cuyos atracaderos
y bahias la humanidad escribid su epopeya maritima, pero es, ademas, eje
estructurante de la nacion chilena.
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Valparaiso no destaco por grandes volumenes de carga movilizada, ni
por matricular a una gran flota. No fue gran exportador, como lo fueron los
puertos del norte, que entregaban el oro blanco del salitre.

Valparaiso, en cambio, era el puerto de llegada de los marinos
que provenian del primer mundo, constituido en ese entonces casi
exclusivamente por la vieja Europa. La ruta comercial partia en algun puerto
de ese continente, y culminaba en uno del que la enfrentaba al otro lado
del Atlantico. Algunos, se limitaban a cruzarlo haciendo de Buenos Aires la
plataforma del desembarco europeo masivo.

Otros tenian como destino final la costa weste del continente americano,
lo que exigia doblar el Cabo de Hornos, verdadera hazafia marinera, tras
la cual naves y hombres victoriosos comenzaban a subir por las costas del
Pacifico. Asi llegaban al puerto al que hoy nos estamos refiriendo.

Valparaiso importaba, para si mismo o para la capital, la manufactura
europea, tanto lo necesario como lo suntuario. El extranjero que
abandonaba Europa tras un nuevo destino en América via Cabo de Hornos,
desembarcaba aqui con su profesidn o su arte, se instalaba, prosperaba, se
casaba y constituia una familia. Sin saberlo ni pretenderlo, estaba formando
la nacién chilena actual.

Uno de los grandes aportes a la formacion del espiritu chileno y portefio,
fue el de Francia, monarquica, imperial o republicana. De sus puertos sobre
el Atlantico salié la mayor cantidad de naves, y de entre aquellos, uno
destacd: Saint Malo.

La influencia que tuvieron esas naves, y quienes venian a bordo, en el
desarrollo de Valparaiso y en la formacion de Chile, es un hecho sustancial
que la Academia de Historia Naval y Maritima ha querido recoger y destacar.
Sus miembros, que reparten sus atenciones y esfuerzos entre el saber
histérico y el sentir maritimo, tuvieron la luminosa idea de hacer una Jornada
Cultural sobre la presencia de los franceses en nuestras aguas y tierras.

La Jornada reunio a estudiosos que se adjudicaron un tema especifico.

Asi, Enrique Merlet Sanhueza nos invita a esta exposicién repitiendo el
titulo de esa famosa cancion de la marina a vela: “Nous irons a Valparaiso”.
El autor cuenta como los marinos franceses fueron los actores protagdnicos
del siglo XVII en los mares del sur, y pasa revista a las actividades que
los hijos de Francia cumplieron brillantemente en Valparaiso y en nuestro
pais. Entonces, cuando se navegaba no sélo por el comercio, sino también
por afanes de descubrimiento y conquista, pues aun tierras y mares tenian
lugares desconocidos, los nombres de Frézier, Feuillée, Bouganville y
Lapérouse se consagran como havegantes y cientificos a la vez. Ellos
dejaran obras monumentales que hasta hoy se consultan, y en buena parte
de ellas esté Chile, con su geografia y sus gentes.
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En el capitulo dos Hernan Ferrer Fouga aporta datos concretos e
informaciones precisas. Ya en 1701 se organiza un sostenido trafico
francés via Cabo de Hornos, siendo los armadores mas importantes los
de Saint Malo y en segundo lugar los de Marsella. Entrega también una
detallada cronologia de los buques y sus fechas de zarpe o recalada, que
navegaron en la centuria del 1700, periodo dificil de documentar pues
la tarea periodistica sélo comenzaria, también en Valparaiso, en 1827.
Rebaja de fletes por mayor competencia y trabajos cientificos, resumen
los beneficios que entregaron los navegantes franceses del siglo 18.

El capitulo tres esta a cargo de Eduardo Céceres Boutin, quien centra
su analisis en Jean Francois de Galoup de Lapérouse. Alumno de los
jesuitas, era un apasionado de la lectura, y hay que recordar que los libros
de viaje de aquella época eran, tanto novelas de aventuras, como guias
de datos y ensefianzas. Oficial de Marina, efectia su primera comision a
bordo en 1757, y hasta su muerte, 31 aflos mas tarde, registrara 30 afos
de embarco efectivo. Su gran hazafa es navegar hacia el Mar del Sur
con dos barcos famosos en la lista naval de todos los tiempos y paises:
la “Boussole” y la “Astrolabe”, que para coronar una vida de aventuras
fueron encontradas, naufragadas y despedazadas en los arrecifes de la
isla Vanikoro recién en 1960.

El capitulo cuatro estuvo a cargo de Francisco Javier Gonzalez
Errazuriz y versa sobre la misién encomendada al almirante de la Graviere,
en 1819, de recorrer las costas de la América del Sur para conocer las
circunstancias politicas que vivian esos paises y, de qué forma Francia
podria vincularse.

Este marino, que anclé en la bahia que se abre a nuestros pies el 15
de enero de 1821, como hombre culto y sociable, realiza una verdadera
radiografia de nuestra incipiente republica. Su viaje es el primero de orden
politico comercial y pone fin a la época de las expediciones interesadas en
lo cientifico y en lo geografico.

El capitulo cinco correspondié a Phillippe Dufour de Conti, profesor
de ciencias sociales de la Universidad de Paris, y se refiere a Dumont
D’Urville. Este, habiendo leido los viajes de Bouganville y del capitan
Cook, ingres6 a la Marina, iniciando su primera navegacion alrededor
del mundo en 1826, para concluir su tercer periplo en 1840. Reflexiona
el profesor Dufour de Conti que seria interesante efectuar estudios para
conocer la descendencia de aquellos marinos de esta expedicion que por
distintas causas se desembarcaron en Talcahuano y en Valparaiso, idea
que suscribimos.

El sexto capitulo pertenece al almirante Roberto Benavente Mercado
y se refiere a los cap horniers, cuya rama chilena preside actualmente.
Tras el descubrimiento de este paso que unia el Atlantico con el Pacifico,
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vendria la formidable explosiéon del comercio. Y su cruce daria origen a
los legendarios marinos del Cabo. Para testimoniar la hazana de cruzarlo,
el autor nos relata que la fragata hamburguesa “Susana” logré doblarlo,
desde 50° de latitud en el Atlantico a la misma latitud en el Pacifico, en
un recorrido de 1200 millas, en 99 dias de navegacién, de los cuales, 80
fueron de temporal fuerza 10, y seis dias de huracan con viento fuerza 12
0 mas. Ese mismo afo — 1905 - 55 veleros se perdieron en el intento de
cruzarlo. Se estiman en 800 las embarcaciones naufragadas y en 10.000
los marinos muertos, cuyos espiritus vuelan aun hoy en las poderosas
alas del albatros.

El capitulo siete es obra de Sergio Paravic Valdivia, quien ha dedicado
muchos afos a vincular la expedicién de la “Romanche” con el libro de
aventuras de Julio Verne: “Los Naufragos del Jonathan”. Trabajo que
muestra lo valiosas que son las personas estudiosas y motivadas por un
afan cultural que anhelan compartir. Comparar las cartas de navegacién de
la “Romanche”, con las levantadas por la marina inglesa y con las chilenas
antiguas o actuales, permite conocer la evoluciéon de una toponimia
original en francés, traducida luego al inglés y mantenida en este idioma
por nuestra autoridad. Este estudio, es una orfebreria del conocimiento,
propia de los integrantes de esta Academia de Historia Naval y Maritima.

El capitulo 8 corresponde a Jorge Ginouvés Contreras y se refiere a
Eugenio Chouteau, profesor del Liceo de Valparaiso, de la Escuela Naval
y luego del Liceo de Talca, cuya solidez intelectual lo convirtié6 en guia
cultural de su tiempo, destacando en sus escritos como un conocedor y
amante de este pais, respecto del cual siempre supo, incluso mejor que
muchos chilenos ilustres de ayer y de hoy, que, cito textualmente: “el que
impera en la mar, domina en la tierra, y que sin la Marina, Chile no puede
desempenar papel alguno importante en la América Espafola”. En el
mundo, agregariamos hoy.

El capitulo 9 es obra de dofia Eugenia Garrido Alvarez de la Rivera
y se refiere a la sociabilidad francesa en el Valparaiso del siglo 19, es
decir, cémo los naturales de este puerto fueron adoptando costumbres
francesas en su vida cotidiana. Ello tuvo su inspiracion en el libro, impreso
en francés o traducido en Chile en forma de folletines. Su manifestacion
externa fueron la hoteleria, el restaurant, el café, la modista, la sastreriay la
zapateria, la peluqueria, los fotégrafos y la costumbre de recibir en el salén
familiar. Los chilenos adoptaron estos usos de inmediato incorporandolos
a su personalidad.

El capitulo 10 pertenece al profesor Jorge Garin Jiménez y se refiere
a personas e instituciones francesas existentes en el Valparaiso del siglo
19. Menciona en primer lugar a varios que contribuyeron a consolidar
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aspectos esenciales de la nueva republica, como profesores, militares y
marinos, y luego se refiere a entidades, algunas todavia existentes, como la
Pompe France, o Quinta Compaiia de Bomberos de Valparaiso junto con la
Octava, de iguales origenes; los colegios de los Sagrados Corazones, o la
Sociedad de Beneficencia de la Colectividad Francesa.

El penultimo capitulo es obra del sacerdote Estanislao Raveau Viancos,
y se refiere a su congregacion, la de los Sagrados Corazones, conocida
entre nosotros como los Padres Franceses, desde que sus cuatro primeros
religiosos, al desembarcar el 14 de mayo de 1834 luciendo habitos blancos,
no pudieron ser identificados por los curiosos como pertenecientes a alguna
de las 6rdenes conocidas. Alguien los designd entonces como “padres
franceses”, calificacion que encierra amplios significados hasta hoy 260
religiosos de esa Congregacion han trabajado en Chile, 150 de los cuales
eran hijos de Francia.

Termina el libro con el trabajo del profesor Jorge Salomé Flores, referido
a los intercambios artisticos entre Chile y Francia. Una completa némina de
artistas franceses llegados a Valparaiso constituye su primer aporte, e incluye
también arquitectos galos que contribuyeron a una edificacion de inspiracion
francesa. Agrega igualmente a artistas chilenos que hicieron la navegacion
al revés: de Valparaiso a Saint Malo, o a algun otro puerto francés, para vivir
alla y empaparse de la vida social y cultural de Paris, y al regresar, realizar
sus obras con una biculturalidad, como se diria en nuestros dias.

Excusenme la dilatada galeria presentada, y excusenme los mencionados
por no haberles asignado mas tiempo a cada uno como lo merecen, pero este
libro consiste en una recoleccidn de articulos y todos deben ser expuestos.
Gran mérito del libro que tengo el honor de presentar, es ser una obra total,
completa, que desde todos los dngulos de la actividad humana analiza la
presencia de los franceses y su aporte e influencia en la conformacion de
nuestra sociedad chilena y portefa.

Desde otro punto de vista, este libro es también diferente. En su génesis
hubo primero una idea debatida por quienes conforman la Academia de
la Historia Naval y Maritima que repar6 en tres elementos inspiradores:
Francia, Valparaiso, y el mar como via de comunicacién entre ambos. Luego
se llevo a cabo la Jornada propiamente tal, constituyendo en su momento
motivo de interés y un aporte a la vida cultural de Valparaiso. El libro viene
a ser, entonces, el inteligente aprovechamiento de un esfuerzo serio, y su
impresién y circulacion debe ser celebrada.

Otra reflexién lleva a considerar lo valiosa que resulta la existencia de
esta Academia y, naturalmente, de sus académicos. Aspectos sustanciales
que conforman al chileno del presente podrian quedar desapercibidos o
perderse, sin el trabajo entusiasta de quienes primero recogen las piezas,
y luego, con formacién humanista, las ordenan de causa a efecto y las
divulgan con la personal vision de cada historiador.
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Habiamos dicho que la existencia del libro “De Saint Malo a Valparaiso”
era el ultimo paso de una idea brillante. Pero, ¢lo es verdaderamente?

Personalmente, su lectura me ha despertado la curiosidad sobre temas
que desconocia o0 que entendia de otra manera. Se afirma por ejemplo que
el armador Antoine Dominique Bordes regresé a Francia en 1855 donde se
cas6 al afno siguiente. Pero el capitan Louis Lacroix, en su famosa obra “Les
derniers cap-horniers francais” afirma que Antoine Dominique Bordes regreso
a Francia en 1867, a bordo del velero de su compafhia “Victorine”, llevando
consigo a sus tres hijos y a dos de sus hijas, por lo que podemos presumir
que casoé en Valparaiso, que ello debid ocurrir en la parroquia existente, La
Matriz, donde debieran encontrarse las actas de matrimonio y de nacimientos,
los que pudieron ser celebrados por el padre Silverio Tignac, sacerdote de los
Sagrados Corazones, congregacion que, segun nos los dice en este libro el
padre Estanislao Raveau, estuvo a cargo de dicha parroquia. Como también
nos interesd conocer mas de Claire Filleul, la discipula predilecta de Monvoisin,
segun nos lo dice Jorge Salomé en este libro.

Es que todo libro despierta nuevas interrogantes y curiosidades, y por
ello, ¢resultarda mucho pedir que otros desprendan algunos cabos de este
calabrote cultural y los elaboren independientemente, para que en un tiempo
futuro volvamos a encontrarnos en similar jornada? Nuevas dotaciones de
historiadores estan formandose y bien podrian realizar otras investigaciones,
como lo demuestran las citas de memorias de prueba y de trabajos de
alumnos incluidos en este libro.

“De Saint Malo a Valparaiso” es un libro valioso, asentado en la trilogia
de lo francés, lo portefio y lo marino. De Francia, madre de las artes, de las
armas y de las leyes, hemos recibido el amor por la libertad y la belleza, y
quienes un dia la dejaron para venir a Chile, influyen hasta hoy a través de
sus descendientes, como lo demuestran los apellidos Merlet, Boutin, Dufour
de Conti, Ginouvés y Raveau, coautores de este libro.

Por eso, cuando Valparaiso argumentaba para ser declarado Patrimonio
Cultural de la Humanidad, sostuvimos que ese titulo debia fundarse en
la inmigracion europea recibida - donde hemos visto como destaca la
proveniente de Francia — y en la via maritima que forjaron los veleros de
antafo cruzando el Cabo de Hornos, cuyas tripulaciones francesas cantaban
“Nous irons a Valparaiso” sin presentir que éste no solo seria el puerto de
llegada, sino un crisol que iria fundiendo hombres y mujeres, idiomas y
costumbres.

Valparaiso es asi, el resultado de algo que esta Academia y este libro
han sabido recoger y expresar.

Muchas gracias.
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COMANDANTE EN JEFE DE LA ARMADA

CHILE
Valparaiso, Junio 2005.-
Sefior
Presidente de la Academia de Historia Naval y Maritima de Chile
Don Enrique Merlet Sanfiueza
Presente.-

Tengo el agrado de saludarfo muy cordialmente, y le
agradezco en _forma especial los saludos, buenos deseos y expresiones de éxito,
con motivo de asumir las responsabilidades como Comandante en Jefe de la
Armada, cargo que implica desafios personales que debo conquistar con
esfuerzo, entrega y fidelidad a las tradiciones nobles de nuestra Institucion.

Deseo expresar que gestos, sinceros como el suyo, refuerzan
los sentimientos de confianza en los valores que debo sustentar y comprometo
mi mejor esfuerzo para cumplir la mision que se me ha encomendatfe
profundizando mi accionar permanente por el bien defla Airmada y de nuestra
querida Patria.

= —

Rodolfo Codina Diaz
Almirante

Comandante en Jefe de l[a Armada




Asistentes a la Asamble del dia 25 de septiembre del 2003, que acogio como
Miembro de Numero al Vicealmirante don Rodolfo Codina Diaz.

Primera fila:

Kenneth Pugh Willmore, Alexander Tabra Checura, Rodolfo Codina Diaz, Enrique
Merlet Sanhueza, Juan C. Toledo de la Maza, Eduardo Angulo Budge y German
Kulmann Holtz.

Segunda fila:

German Bravo Valdivieso, Fernado Nicolas Vargas, Alfonzo Filippi Parada, Claudio
Collados Nufiez, Carlos Aguirre Vidaurre-Leal, Eugenia Garrido Alvarez de la
Rivera, Mario Guisande Pelic’, Francisco Ghisolfo Araya, Mateo Martinic Beros y
Sergio Paravic” Valdivia.






