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ACADEMIA DE HISTORIA NAVAL Y MARÍTIMA DE CHILE

MENSAJE DEL PRESIDENTE
Estimados académicos

Esta nueva singladura de nuestra Academia de Historia Naval y Marítima de 
Chile se ha realizado en un año muy significativo tanto para nuestra patria como 
para nuestra Armada, que al igual que nuestra Marina Mercante, en el 2018 han 
cumplido dos siglos de existencia.

Por este motivo hemos querido entregarles el presente boletín un poco más 
macizo que los anteriores, como un homenaje a nuestra historia naval y marítima, 
destacando muchos hechos importantes que son desconocidos para algunos y 
para otros son dignos de ser recordados.

Hemos tratado de incluir aspectos de nuestra historia que recorran la mayor 
parte de lo sucedido en los años que recordamos.

Un hecho de nuestra historia que a veces es confundido, es la actuación 
del ejército y la armada en nuestra primera conflagración con Bolivia, entre los 
años 1837 a 1839, por lo que de la pluma de nuestro académico Jorge Molina, 
presentamos su historia.

Sabela P. Quintela nos deleita con el viaje de la fragata “Covadonga” a la 
Antártica, ocasión en que se fundó la base O’Higgins, con antecedentes primarios, 
ya que su esposo era uno de los integrantes de la expedición.

Jorge Sepúlveda, con su fácil pluma, se refiere en dos conferencias 
complementarias, en una de ellas, a los corsarios ingleses en nuestras costas, y 
en la otra, a los corsarios holandeses, lo que tuvo lugar entre los siglos XVI y XVIII.

Nuestra siempre entretenida y docta académica María Ximena Urbina nos 
relata la expedición de John Narborough a Chile.

Piero Castagneto nos presenta una interesante y profunda investigación 
acerca de los esfuerzos chilenos para entrar en el mundo de los buques blindados, 
cuando nuestros vecinos contaban con ellos, mientras nuestra armada continuaba 
con naves de madera, mucho más débiles, hasta que finalmente, el presidente 
Federico Errázuriz Zañartu escucha a su ministro Abdón Cifuentes para encargar 
los blindados que nos dieron la victoria en la guerra del Pacifico.

Preparando las celebraciones que se realizarán proximamente por cumplirse 
500 años del descubrimiento del Esctrecho de Magallanes, uno de nuestros más 
grandes créditos como Académico, el Premio Nacional de Historia Mateo Martinic 
Beros, se refiere a la expedición de los hermanos Nodal al extremo aaustral del 
continente americano.

Nuestro nuevo Académico de Número, Almirante Edmundo González Robles, 
como discurso de incorporación hace una interesante reseña de lo que fue el 
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peregrinar de las escuelas de marina mercante, porque fueron varias: a veces dos 
simultáneamente, otras ninguna; en algunas oportunidades unidas a la Escuela 
Naval, en otras como cátedras universitarias, hasta llegar a la actual Escuela de 
Marina Mercante Piloto Pardo para oficiales y la sede de Chonchi para tripulantes.

El presidente que les saluda tampoco quiso estar ausente de la nómina de los 
trabajos que publicamos y relata el significado que tuvo para nuestra Armada la 
suscripción de los Pactos de Mayo con la República Argentina a principios del siglo 
XX y cómo ellos, al ser aceptados por nuestro país en esa forma, nos dejaron bajo 
mucha inferioridad frente al poder naval de nuestros vecinos.

Elsio Cárcamo se refiere al importante hito que fue la creación de una estación 
naval en Puerto Luisa en la isla Navarino, en el canal Beagle, la cual luego fue 
elevada a la categoría de Base Naval, para terminar siendo la sede de Puerto 
Williams, la ciudad más austral del mundo.

Jorge Sepúlveda se refiere, en dos artículos diferentes, en uno, a los héroes de 
nuestra gente de mar Brito y Ormeño, y en el otro, al piloto León Aguirre.

Finalmente, nuestro Director Carlos Aguirre, hace una reseña de los hechos que 
rigieron la vida del almirante Jorge Montt, no de aquéllos muy conocidos de las 
acciones navales, sino de los que señalan su carácter y los distintos hitos de su vida.

Debemos lamentar que por problemas de tiempo no nos ha sido posible tener 
el interesante trabajo presentado por nuestro académico Alex Tavra acerca del 
hundimiento del blindado Blanco Encalada en la bahía de Caldera durante la 
guerra civil de 1891, pero esperamos poder incluirlo en el próximo boletín

Debimos lamentar en el año 2018 el sensible fallecimiento de nuestro destacado 
académico correspondiente Sebastiano Milesi Sebástian después de una dolorosa 
enfermedad. Sebastiano viajaba constantemente de Santiago a nuestras asambleas 
y era un conferencista permanente. Hacia fines de 2017, quizás presintiendo en 
su subconsciente lo que vendría, nos solicitó incluir dentro de ese mismo año su 
conferencia de homenaje al nacimiento de la Armada de Chile en su bicentenario, 
años 1817 y 1818, que fue la última disertación del 2017 y la postrera de Sebastiano.

En el orden interno, ha dejado la dirección del boletín nuestro Director Alfonso 
Filippi y la presidencia de la Comisión de Publicaciones por serios motivos de 
salud, por lo que le agradezco la dedicación que le dedicó durante diez años. 
Ante la situación, solicité a la Directora Bibliotecaria, señora Carmen Noziglia, 
hacerse cargo de ella, quien la tomó con mucho entusiasmo y generosidad, lo cual 
le agradezco en forma muy especial.

Para terminar, deseo agradecer a todos los académicos su presencia en las 
conferencias, a los directores su trabajo y colaboración y al secretario ejecutivo su 
constante colaboración.

Germán Bravo Valdivieso
Presidente



JORGE MOLINA HERNÁNDEZ
ACADÉMICO, MIEMBRO CORRESPONDIENTE

 Introducción

La guerra con Bolivia ocurrió solamente 27 años después de haberse iniciado 
el proceso de la Independencia de Chile, en el que ocurrieron importantes cambios 
y en que se pueden distinguir los siguientes períodos: 

1. La Patria Vieja, de cuatro años, con una Junta de Gobierno desde 
1810 hasta 1814, seguida por el gobierno del Primer Director Supremo 
Francisco de la Lastra (febrero a julio de 1814) y José Miguel Carrera 
como Presidente de la Junta de Gobierno (julio a octubre).

2. La Reconquista española, de tres años (1814 a 1817), con los gobiernos 
de los generales Mariano Osorio y Casimiro Marcó del Pont.

3. El surgimiento de la Patria Nueva, de seis años (1817 a 1823), con el 
gobierno del Director Supremo Bernardo O’Higgins.

4. Los Ensayos para la Organización de la República, de ocho años, con 
los gobiernos del Presidente de la Junta de Gobierno Agustín Eyzaguirre 
(1823), del Director Supremo Ramón Freire (1823- 1826) y de los 
presidentes Manuel Blanco Encalada (1826), Agustín Eyzaguirre (1826- 
1827), Ramón Freire (1827), Francisco Antonio Pinto (1827- 1829), 
Francisco Vicuña (1829), José Tomás Ovalle (1829- 1830), Francisco 
Ruiz Tagle (1830), José Tomás Ovalle (1830- 1831) y Fernando Errázuriz 
(1831). 

5. La Organización de la República, que se inició con el gobierno del general 
Joaquín Prieto, desde 1831 a 1841, período durante el cual se produjo la 
primera guerra de Chile con Bolivia entre 1837 y 1839.

Después del conflicto Chile vivió un período de desarrollo, prosperidad y 
prestigio internacional, hasta que 40 años más tarde, en 1879, se produjo la 
segunda guerra con ese país. Pero esta vez Bolivia tenía un convenio secreto 
con Perú.

LA PRIMERA GUERRA DE CHILE CON BOLIVIA, 
1837-1839
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El presidente de Bolivia, general Andrés de Santa Cruz, fue quien dio el  nombre 
de guerra contra la “Confederación Perú-Boliviana” a esa primera confrontación 
armada con Chile, ocultando así el dominio que tenía del Perú. La segunda vez, 
se hizo efectivo un convenio secreto de defensa mutua que tenían Bolivia y Perú. 
Nunca existió una confederación propiamente tal entre ambos países –como es el 
caso de la Confederación Helvética, en que se unieron cuatro grupos humanos de 
diferente origen e idioma para formar Suiza. 

En efecto, Santa Cruz estableció una política comprometedora que resultaba 
peligrosa para Chile, que condujo a la guerra que se va a analizar junto con los 
acontecimientos militares que la sucedieron. 

Habría sido de gran interés realizar una visita y tomar fotografías al valle 
ubicado en la cordillera donde fue la batalla de Yungay, para confirmar lo que 
ocurrió, pero en 1970 se produjo un terremoto seguido de un aluvión a causa del 
desprendimiento del glaciar Huascarón, que sepultó el pueblo de Yungay y sus 
cercanías. 

Antecedentes generales 

Al producirse la independencia de las colonias españolas de América, los 
límites fueron fijados de acuerdo al principio de derecho del Uti Posidetis Juris. La 
frontera norte de la Capitanía General de Chile era el “despoblado de Atacama”, a 
través del cual limitaba con el Virreinato del Perú, aunque sin precisar en qué lugar 
exactamente estaba la línea divisoria. Los habitantes de Chile eran en ese tiempo 
740.000 personas aproximadamente. 

El 6 de agosto de 1825 se aprobó la independencia de Bolivia, nombre que se 
estableció en honor al Libertador general Simón Bolívar. Se designó Presidente 
al general Antonio José de Sucre, a quien Bolívar indicó enviar una comisión a 
recorrer la costa del desierto de Atacama con el objeto de habilitar un puerto para 
el altiplano. El puerto tradicional era Arica, debido a la facilidad de acceso desde el 
Virreinato de La Plata fundado en 1538.  A su capital también se la llamó La Plata 
y después Charcas, Chuquisaca y finalmente Sucre, que es actualmente la capital 
de Bolivia, aunque el Gobierno está en La Paz. Perú, desde su independencia en 
1821, siempre se opuso a ceder el puerto de Arica a Bolivia; por tanto se trataba de 
obtener un pueblo en la costa de Atacama, aunque el acceso desde Bolivia sería 
difícil  al tener que atravesar la cordillera y el desierto. 

El general irlandés Francisco Burdet O’Connors fue designado para dirigir 
la comisión encargada de ubicar un puerto para Bolivia. El 28 de diciembre de 
1825 escogió la caleta Santa María de Cobija, en el paralelo 22°30’ Sur, que 
posteriormente fue habilitado como puerto mayor y denominado Puerto Lamar, en 
honor al general Lamar que contribuyó al triunfo en la batalla de Ayacucho contra 
el ejército dirigido por el último Virrey de Perú, José De La Serna.

Luego de tres años, en 1828, terminó el gobierno del general Sucre, después 
del cual  hubo varios cambios sucesivos de gobierno hasta que fue elegido el 
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general Andrés de Santa Cruz y Calahumana, cuyo padre era español y su madre 
era cacica boliviana de Huarina. 

Santa Cruz realizó una carrera militar exitosa en las fuerzas libertadoras de 
Sudamérica y en Bolivia gobernó como Presidente durante diez años, dando 
impulso al progreso efectivo del país.

En un litigio entre los generales Luis José de Orbegoso y Moncada y Felipe 
Santiago Salaverry del Solar por obtener el gobierno de Perú, Santa Cruz apoyó 
al primero, participando en la batalla de Socabaya el 7 de febrero de 1836, 
obteniendo el triunfo. Salaberry perdió la vida en esa batalla y Orbegoso, junto a 
los soldados de su división, pasaron a integrar el Ejército Boliviano. Los soldados 
peruanos del ejército de Salaberry viajaron al Sur e ingresaron al Ejército de Chile 
con sus respectivos grados.

Después de la citada batalla Santa Cruz recibió el título de Mariscal y posteriormente 
gobernó ambos países, llamando a esa unión “Confederación Perú- Boliviana”, de 
amplia preponderancia boliviana, lo que explica el título de este trabajo.

 Entre las actividades realizadas por el nuevo gobierno, se envió representantes 
a las empresas navieras europeas con línea de transporte al Cono Sur, haciendo 
presente que las naves a vela que viajaran desde Europa al Callao sin recalar en 
Valparaíso, tendrían a su recalada una disminución considerable en sus gastos 
portuarios y de aduana. El resultado fue que al poco tiempo Valparaíso quedó 
limitado en la mayoría de los cargamentos internacionales.

 La reacción nacional fue muy seria, considerando la importancia industrial que 
significaba el tráfico marítimo de Valparaíso. Además se tuvo conocimiento de que 
Santa Cruz difundía su futuro plan de dominar próximamente a Buenos Aires, que 
en esa época concentraba la población argentina, para luego hacer otro tanto con 
Chile y así establecer su gobierno del Cono Sur. 

Esos antecedentes llevaron al presidente de Chile, general Joaquín Prieto Vial 
y a su ministro don Diego Portales Palazuelos a estudiar un proyecto para eliminar 
el control de Bolivia sobre Perú y contribuir por segunda vez a la libertad de este 
último país –habiendo sido la primera en 1820, cuando se realizó la Expedición 
Libertadora del Perú, dirigida por el general argentino don José de San Martín, 
pero integrada y financiada por Chile y bajo la bandera de nuestro país.

 Portales tenía una gran capacidad de operaciones e inició la preparación de un 
ejército adecuado para ese momento. Así, reabrió la Escuela Militar que se había 
cerrado después de la abdicación del Director Supremo don Bernardo O’Higgins, 
asumiendo un rol universitario, que luego tuvo excelentes resultados.

Recordando las campañas anteriores de la Independencia, el gobierno también 
se propuso obtener el dominio del mar, para lo cual debía contar en forma oportuna 
con una flota suficiente. 

Además realizó un plan de preparación y entrenamiento de los regimientos, lo 
que incluía el reclutamiento de un mayor número de postulantes. Adicionalmente 
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Portales estableció, bajo su directa conducción Batallones Cívicos, formados 
por jóvenes dependientes de almacenes y tiendas de Santiago y Valparaíso que 
practicaban instrucción militar los sábados y domingos. Todo lo anterior tenía por 
objeto obtener un número suficiente de oficiales y soldados entrenados.

Posteriormente los regimientos fueron concentrados en la ciudad de Quillota 
con el fin de efectuar prácticas conjuntas. El Comandante en Jefe de las fuerzas 
era el coronel José Antonio Vidaurre y próximamente sería ascendido a General 
para dirigir la guerra contra Santa Cruz. El día 3 de Junio de 1837 el ministro 
Portales y el coronel Vidaurre pasaron revista a las tropas en la plaza de Quillota 
y al pasar frente al Regimiento Maipo, un piquete de soldados al mando de un 
oficial salió de las filas y los rodeó. Entonces Vidaurre notificó a Portales que era 
prisionero.

Para Vidaurre habría sido fácil dirigirse de inmediato con las tropas a Santiago, 
donde habría podido tomar el control del Gobierno, ya que allí no había defensa 
alguna para impedirlo. Sin embargo, decidió movilizar sus tropas primeramente 
a Valparaíso para aumentar su fuerza efectiva. El viaje demoró más de la cuenta 
al efectuarse en 6 días, cuando podía hacerse en solo uno o dos, pues en el 
camino se realizaron campamentos. Una noche se produjo un grave desorden 
con uso de armas, por lo que se dispuso que cada soldado llevara en su fornitura 
solamente dos balas, con el objeto de evitar mayores consecuencias causadas 
por el alcohol.

 El jefe de las fuerzas navales y militares en Valparaíso era el vicealmirante 
don Manuel Blanco Encalada, que había sido el primer Presidente de la República, 
cargo que había ocupado durante dos meses en 1826. Con su experiencia tuvo el 
tiempo suficiente para preparar la defensa de la ciudad, ubicando estratégicamente 
las fuerzas de que disponía en el sector de El Barón, en el acceso a Valparaíso. 
Los soldados que bajaban en formación de campaña, al ser atacados por 
sorpresa, dispararon las dos balas de que disponían y luego huyeron corriendo 
desordenadamente cerro arriba.

A la retaguardia de los regimientos iba un birlocho que conducía al ministro 
Portales engrilletado, bajo la custodia del capitán Florín y diez soldados. Ese 6 de 
junio de 1836, al ver Florín a los primeros soldados que se devolvían corriendo 
desbandados, se dio cuenta de lo que ocurría y procedió a ultimar a Portales con 
su pistola. Luego los soldados presentes agregaron a ese asesinato más de treinta 
heridas de bayoneta.

La idea de Portales de “arremeter” contra Santa Cruz quedó sin embargo 
presente en el gobierno y en cada uno de los chilenos. El almirante Blanco 
Encalada, como premio a su gestión, fue nombrado Teniente General y 
Comandante en Jefe del Ejército. Este cambio de su alto título fue dispuesto 
posiblemente debido a su reconocida experiencia profesional y a las 
circunstancias políticas que se vivían.



La primera guerra de Chile con Bolivia, 1837-1839 15

Primera Campaña contra Bolivia 

Solo tres meses después de que el general Blanco Encalada tomara el mando 
del Ejército Expedicionario Restaurador, el 15 de septiembre de 1836, zarpó la 
Escuadra y un convoy, que también quedó a su mando. El convoy transportaba 
3.000 soldados y estaba a cargo del comandante don Roberto Simpson. Diversas 
situaciones de adquisición de naves y de confrontación con el enemigo habían 
tenido lugar, quedando entonces la Escuadra a vela formada por dos fragatas, dos 
bergantines y una goleta. 

Verificando los detalles logísticos de esta campaña, se observa que no 
se contaba con suficientes médicos, enfermeros, medicamentos, camillas o 
ambulancias; que había soldados que no tenían ponchos y zapatos de servicio o 
de repuesto; que no se contaba con un sistema de aprovisionamiento de víveres 
durante la campaña; que los veleros para el transporte no ofrecían ventajas 
de habitabilidad en las bodegas, donde viajaban hacinados y sin instalación 
de servicios o baños, etc. En resumen, las condiciones disponibles eran las 
mínimas, lo que era superado gracias a la responsabilidad de cada uno en base al 
entrenamiento realizado previamente.

La consigna de cada uno de los participantes era ser un “Roto Chileno”, lo que 
involucraba la posibilidad de sufrir dolor, hambre y frío; pero en el combate, un 
soldado con “pecho a las balas” siempre saldría triunfante. 

A las dificultades ya expuestas habría que agregar otros inconvenientes, como 
el hecho que las naves a vela del convoy avanzaran de acuerdo al estado del 
mar y al viento imperante, de manera que algunas veces permanecían detenidas 
casi en un punto o girando lentamente por algunas horas. Otras, cuando había 
mal tiempo, había que cazar las velas, mientras el buque se balanceaba o se 
escoraba, con riesgo de las vidas humanas en cubierta.

Algunas naves transportaban caballos, cureñas y cañones, parques de 
armas, repuestos y un número considerable de implementos tales como herrajes 
de repuesto para los caballos, baterías de cocina, alimentos no perecibles, etc., 
recursos indisponibles durante una campaña. Se pensaba recurrir a los pobladores 
cercanos a la ruta en caso que se hiciera escasa la alimentación.

El desembarco final se realizó en bahía Quilca, con el objetivo de desplazar 
los regimientos hasta la ciudad cordillerana de Arequipa, segunda ciudad de 
Perú de acuerdo al número de sus habitantes. El motivo de este plan fue que 
había antecedente de que el general Santa Cruz, al mando de 5.000 hombres 
–1.500 más que el ejército chileno-, se encontraba en entrenamiento en esa zona 
cordillerana. Se pensaba que el enemigo se iba a hacer presente hostigando 
desde lejos aunque sin presentar batalla, de acuerdo a la táctica dilatoria de Santa 
Cruz. Esta situación causaría desconcierto y cansancio de los chilenos.

En efecto, al avanzar durante la campaña, encontraron los potreros recién 
segados o destruidos y no había frutas, verdura ni víveres, presentando todo tipo 
de inconvenientes. En una ocasión murieron 50 soldados chilenos al pasar un 
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desierto a causa del frío de la noche pues para descansar hicieron una excavación 
en la arena con el objetivo de cubrirse con ella como protección, lo que les produjo 
su muerte por frío. Más adelante, al encontrar el río Chili, hubo que cruzarlo de 
a uno en un estrecho puente ocasional, mientras eran observados a la distancia 
por soldados bolivianos. Pero al reiniciar la marcha en batallones, las fuerzas 
bolivianas cubrieron la retaguardia limitándoles  la posibilidad de retorno.

Esta situación se hizo insostenible hasta llegar a Arequipa, donde también hubo 
limitación de recursos hasta que en noviembre de 1837, se produjo un acuerdo 
oficial entre los mandos en lo que se llamó “Tratado de Paucarpata”, por el nombre 
del caserío de nativos donde se firmó ese acuerdo. Esto permitió retornar al país 
al ejército chileno evitándole una grave derrota y obtener algunas ventajas que 
no se esperaban, como el pago de los gastos hechos por Chile para obtener la 
independencia del Perú en 1821; la compra de los armamentos, caballos y otros 
que dejaran los chilenos antes de regresar; la amnistía para los peruanos que 
participaron en la guerra en fuerzas chilenas, etc. Por otra parte, era de suponer 
que lo anterior permitiría al astuto general Santa Cruz continuar con sus propósitos 
respecto de Perú.

Sin embargo, después de realizar esa primera campaña, sacrificada y mal 
preparada, y antes de retornar la flota a Valparaíso, el Tratado de Paucarpata 
fue repudiado por el gobierno y por el pueblo, lo que permite observar que la idea 
de Portales seguía vigente. El general Blanco Encalada tuvo que desembarcar 
durante la noche en un roquerío cercano para evitar ser linchado. Tiempo después 
se le sometió a juicio, del que fue sobreseído, pues había podido regresar la mayor 
parte de los soldados, entre los cuales había heridos, enfermos o muy débiles.

El Presidente Prieto eligió entonces como nuevo general en jefe a su sobrino, 
el general Manuel Bulnes Prieto, quien –de acuerdo a la opinión de quienes lo 
conocían–, era un solterón alto, macizo, mal genio, temerario y audaz. Así se inició 
una nueva campaña.

 

Segunda Campaña contra Bolivia

La Segunda Campaña contra Bolivia del Ejército Unido Restaurador zarpó el 
16 de julio de 1838. Estaba formada por 5.400 hombres, reclutados después de 
siete meses de una intensa campaña de alistamiento y preparación. La Escuadra 
estaba integrada por cuatro buques al mando del capitán de navío don Carlos 
García del Postigo; su objetivo era proteger al convoy compuesto por 26 naves a 
vela, a cargo del comandante Roberto Simpson.

La expedición fue despedida con poco entusiasmo por desconfianza del 
resultado que se podría obtener, en atención a que se tenía conocimiento de que 
el enemigo había aumentado la fuerza efectiva de su ejército a 7.000 hombres. El 
Ejército Boliviano disponía de 1.600 hombres más que el Ejército Chileno. 

Durante la navegación la flota chilena tuvo las mismas limitaciones que en la 
campaña anterior. Tuvo además una recalada general de dos días en Coquimbo 
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para calafatear las costuras del casco de madera de una de las naves que hacía 
agua peligrosamente con posibilidades de hundirse con los 200 soldados que 
transportaba.

A la recalada, esta vez en Ancón – un poco más al norte de Callao- el general 
Bulnes fue el primero en desembarcar. Mandó a ensillar su caballo y al divisar 
montoneros sobre colinas cercanas, montó y se lanzó sobre ellos. Su sirviente –un 
mapuche que lo idolatraba llamado Cristiano- se dio cuenta de lo que ocurría, por 
lo que avisó y lo siguió corriendo, siendo seguido por miembros del Estado Mayor 
en sus cabalgaduras. Al ver estos movimientos los montoneros se dieron a la fuga, 
pero si hubieran atacado habrían podido causar un gravísimo daño. 

Posteriormente las divisiones chilenas marcharon con destino a la capital. Se 
establecieron comunicaciones con el gobierno transitorio de Lima, a cargo del 
general peruano don Luis José de Orbegoso y Moncada, pero no se logró acuerdo. 
A las 4 de la tarde  se inició la batalla de Portada de Guías, en las proximidades del 
acceso norte de Lima. La ciudad en ese tiempo estaba rodeada por un muro alto 
de defensa, con algunos accesos o portadas como la indicada.

La defensa de la ciudad estaba integrada por 3.800 soldados. La mayoría 
de ellos formaba la División que esperaba a la fuerza chilena en el exterior del 
sector norte; otros estaban parapetados en el muro de defensa. El general chileno 
José María de la Cruz Prieto, al mando de la 1ª División, ordenó que acudieran 
los batallones Portales y Valparaíso en protección del batallón Cazadores. Se 
cargó y la columna se rehizo, y el enemigo se puso en retirada. La 2ª División 
chilena del general peruano Agustín Gamarra, atacó sobre el ala izquierda 
de las fuerzas bolivianas hasta las 7 PM, y entonces se sintieron los últimos 
disparos y ruidos y se confirmó el triunfo chileno, mientras el enemigo estaba 
huyendo. Los regimientos chilenos se reunieron y en formación ingresaron a 
Lima, acampando en la Plaza principal sin causar desmanes. ¡Honor a Chile!, 
¡Honor a los invencibles rotos! 

Una vez normalizada la situación de Lima, se hicieron esfuerzos por 
llegar a dominar la famosa fortaleza del Rey Felipe, ubicada en el puerto 
de Callao. Uno de los días en que la fortaleza disparaba ocasionalmente 
sus cañones en defensa, una bala cayó muy cerca del lugar donde se 
encontraba la sargento Candelaria, levantando arena y polvo. Un grupo 
de oficiales presentes dijeron abrumados: ¡”Adiós Candelaria!”, pero al ir 
despejándose el aire apareció la mujer muy campante, mientras sacudía 
su capa de paño, diciendo: “¡Caramba los sinvergüenzas, me quisieron 
ensuciar la capa!”. Esa personalidad sorprendente llegó a ser el símbolo 
femenino de la guerra, espíritu importante que junto al del Roto Chileno, 
permitieron lograr finalmente la victoria.

Se esperaba que las fuerzas de Santa Cruz antes de atacar Lima pasaran por 
Maturana, pueblo cercano situado al sur de la capital, por lo que allí se mantenía 
el regimiento Santiago.  En un momento en que la mayoría de los 270 soldados 
estaba en la iglesia de la plaza celebrando un Tedeum en honor a la Independencia 
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Nacional, se oyó una voz que gritó en la puerta: “¡El enemigo!”. Se interrumpió la 
ceremonia y los soldados corrieron a la batalla, teniendo lugar el exitoso Combate 
de Maturana, a pesar de su reciente reclutamiento, venciendo a los 550 soldados 
bolivianos escogidos que constituían la avanzada.

A continuación, ante la peligrosa cercanía de los 7.000 hombres que 
componían las fuerzas de Santa Cruz, el ejército chileno abandonó Lima 
dirigiéndose nuevamente a Ancón, donde se embarcaron en el convoy, esta 
vez con destino más al norte, a la bahía de Huacho (11°7´S). Después de 
cuatro días, que sirvieron de descanso para los combatientes, se realizó el 
desembarco y las tropas iniciaron una marcha por la costa hacia el norte 
hasta el pueblo de Supe (10°47´S), para iniciar la ascensión al NE de la 
rama occidente de la cordillera de Los Andes, pasando por los pueblos de 
Cochas, Huanchay, Ocros y Chiquian (10°9´S), donde con mucha dificultad 
se obtuvieron víveres.

En el intertanto, las fuerzas bolivianas pasaron por Lima, aumentando la 
fuerza efectiva, y siguieron al ejército chileno hacia el norte, siempre acortando 
distancia. Cuando las fuerzas se encontraban en plena cordillera se produjo 
un constante acoso al enemigo y varios encuentros, como el combate de 
Buin junto al río del mismo nombre, de importancia porque permitió continuar 
el ascenso de los chilenos al explotar el puente sobre dicho río, limitando 
así el ataque boliviano. El clima de altura iba causando estragos entre los 
chilenos, con desgaste físico agravado por la marcha en ascenso por una 
huella de piedras, rocas y hielo a los 3.000 metros de altura. A ello había 
que agregar el efecto de enfermedades endémicas en algunos, limitación de 
alimentos y la falta de municiones, repuestos, etc., situación que empeoraba 
constantemente. La condición de los bolivianos era muy distinta ya que 
habían nacido en altura y con un clima similar, que les daba una resistencia 
natural en la cordillera, además de experiencia para encontrar alimentación 
básica en la naturaleza a esas alturas. 

Los regimientos pasaron por el pueblo de Yungay en forma paralela y en el 
mismo sentido del río Santa. Las tropas chilenas avanzaron hacia el norte alguna 
distancia cruzando el río Ancash –procedente del Este, de la cordillera de Los 
Andes- al llegar a su confluencia con el río Santa, del que es afluente. Avanzaron 
hasta que el valle se estrechó dejando solamente pasar el curso del río Santa. Allí 
se instalo el campamento y el Estado Mayor acordó que una vez que las tropas 
hubieran descansado, se alistara la batalla. 

Mientras tanto, los bolivianos instalaron una línea transversal de 
trinchera, ubicada al sur del río Ancash y paralelo a éste. El único acceso 
posible a la trinchera que se dejó fue el del Camino Real, para facilitar 
movimientos operacionales.

Ocho días antes de la batalla de Yungay, en la costa y casi en la misma latitud, 
el 12 de febrero de 1839, tuvo lugar el combate naval de Casma, al que se dio ese 
nombre por la cercanía con ese pueblo. 
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Combate Naval de Casma (12 de enero de 1839) 

Cuando se preparaba la Segunda Campaña, bajo la dirección del 
general Manuel Bulnes, el comandante Roberto Simpson fue enviado como 
comodoro de una flotilla a bloquear Callao –ubicado en la latitud 12° Sur-, 
con el objeto de controlar el tráfico marítimo. Se instaló para ese propósito 
una Central de Informaciones en la isla San Lorenzo, ubicada frente al 
acceso del puerto.

Allí tuvo conocimiento de que un buque a vela, posiblemente la corbeta boliviana 
“Confederación”, acababa de zarpar al sur. En consecuencia el comandante 
Santiago Bynon, al mando de la corbeta Libertad, fue enviado a darle alcance, 
identificarla y apresarla, lo que tuvo lugar el día 18 de enero de 1838. Después 
de andanadas entre ambos buques, la “Confederación” arrió su bandera y fue 
capturada, pasando a integrar la escuadra chilena con el mismo nombre. El motivo 
de su zarpe desde el Callao con destino a Arica había sido transportar al general 
boliviano José Ballivian y a su familia, hecho que indicaba la importancia de ese 
mando por el que se había arriesgado un buque.

El Mariscal Santa Cruz debe haber apreciado las consecuencias que podría 
tener la reducción de su flota ya que en junio de 1837 había emitido un decreto por 
el que  daba patente de corso a extranjeros con experiencia, con la finalidad de 
vencer a los buques chilenos. Entre esos corsarios estuvo el aventurero francés 
Juan Blanchet, que  en 1838 quedó a cargo de una flotilla.

En los primeros días de enero de 1839 Blanchet pudo zarpar con su flotilla 
desde Callao, ya que se había suspendido el bloqueo, para iniciar la Segunda 
Campaña con la flota. Blanchet navegó al norte al mando de cuatro buques 
con tripulación extranjera en su mayor parte, pero reforzada con 300 infantes 
peruanos. Los buques a vela eran la corbeta “Edmond” como insignia, el 
bergantín “Arequipeño”, la barca “Mexicana” y la goleta “Perú”.

En esos días la Escuadra chilena al mando del Capitán de Navío Carlos 
García del Postigo Bulnes se encontraba en el puerto Socabaya –en la latitud 
9°S- buscando leña como combustible, que era muy difícil de encontrar en la 
costa. Entonces se tuvo conocimiento de que había un bosque en una hacienda 
estatal, ubicada a 38 millas al sur, en la bahía de Casma –9°30´ Sur-, muy cerca 
de la playa. 

El comandante Roberto Simpson fue nombrado nuevamente Comodoro, esta 
vez al mando de la corbeta “Confederación” como buque insignia, la corbeta 
“Valparaíso”, la barca “Santa Cruz” y la nave mercante “Isabella”, para cargar la 
leña. Esa flotilla fondeó en puerto Casma el 10 de enero y durante la estadía 
tuvo como vigías a un piquete de soldados del regimiento Carampangue que se 
relevaban, en la cumbre del cerro Codrington. Su función era dar aviso oportuno 
de velas enemigas en las proximidades, para tomar las medidas necesarias 
correspondientes. En esa forma se completarían las precauciones para evitar 
sorpresas durante la recolección de leña. 
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Los tres buques fondearon sus anclas y arriaron su velamen, formando una 
cuña en el saco de la bahía, mientras que la “Isabella” se ubicó casi varada en 
forma paralela a la playa para embarcar expedita la leña. A bordo de cada buque 
permanecían durante el día los oficiales y tripulantes artilleros con sus respectivos 
relevos, con el objeto de cubrir los cañones de ambas bandas y las santabárbaras 
en cualquier momento. El resto de la dotación se dirigía al bosque a trabajar 
durante el día talando y cortando troncos y ramas de dimensión adecuada, usando 
los implementos necesarios. Luego esa leña debía ser trasladada a bordo del 
transporte. Durante las horas de obscuridad el personal en tierra se iba a alimentar 
y descansar a bordo de su nave respectiva.

A mediodía del 12 de enero los vigías avisaron que cuatro velas se 
acercaban con velocidad desde el SW, lo que se confirmó posteriormente. 
Se trataba de la flotilla de Blanchet, que había recibido información del 
fondeadero en que se encontraba la flotilla chilena. ¡Era la oportunidad de 
obtener un suculento botín!

En ese momento era imposible zarpar debido al tiempo que se necesitaba 
para levar anclas, aparejar, realizar el reembarque de todos los tripulantes, etc. 
Es importante indicar que todo lo anterior había sido estudiado y dispuesto por el 
Comodoro, en tal forma que la artillería estaría cubierta en cualquier momento, 
para desvirtuar la ventaja táctica del enemigo por su movilidad.

A las 14.30 horas el bergantín “Arequipeño” se acercó a la bahía para observar 
la posición de los buques chilenos fondeados y luego se retiró para reunirse con su 
flotilla e informarla. La “Confederación” ocupaba el vértice Oeste, la “Valparaíso” 
el vértice Norte y la “Santa Cruz” el vértice Sur. Esta última nave tenía la ventaja 
de ofrecer menor área de aproximación al enemigo por su cercanía por babor 
a la roca Ferguson. El transporte “Isabella” se veía en la costa, protegido por la 
disposición táctica indicada.

A las 17.30 se llevó a efecto el combate naval de Casma (fig. 1) a “toca penoles”, 
como se decía entonces, ya que siendo penol el extremo de una verga horizontal, 
indicaba una cercanía extrema entre dos veleros. La flotilla atacante usó la 
práctica de abordaje a toda velocidad, con el viento SW por la aleta. La “Edmond” 
se presentó por babor de la “Confederación” y el “Arequipeño” lo hizo por estribor 
al mismo tiempo. Mientras tanto, la “Mexicana” y la “Perú” quedaron detenidas en 
facha, a la cuadra de la “Valparaíso”, rompiendo fuego simultáneamente sobre la 
“Valparaíso” y la “Santa Cruz” mientras se acercaban lentamente. 

La “Confederación” rompió un encarnizado fuego por ambas bandas y su 
cubierta no pudo ser abordada por los tripulantes enemigos, de manera que los 
resultados fueron desastrosos para los atacantes. El “Arequipeño” quedó hecho 
presa en la cabullería del bauprés y 70 hombres quedaron como prisioneros, 
falleciendo 14, entre ellos su comandante el francés Silvester. En la “Edmond” 
murió el Comodoro Blanchet, que hizo derroche de valor. La barca “Mexicana” y la 
goleta “Perú” dispararon desde lejos con algunas consecuencia en sus aparejos y 
en la estructura, de manera que cuando se les acercó la “Edmond”, los tres buques 
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se dirigieron a poca velocidad al Callao, y durante la guerra no operaron más en 
el océano Pacífico. 

Resumiendo, el resultado del combate de Casma fue un triunfo que significó el 
dominio del mar para Chile y fue un oportuno anticipo a la batalla de Yungay, que 
desbarató el poder militar de Santa Cruz, devolviendo la tranquilidad a los países 
del Cono Sur,  posibilitando  a Chile un desarrollo político y económico.

 

Batalla de Yungay (20 de Enero de 1839) 

El Consejo de Generales, considerando los difíciles factores imperantes, 
determinó el 18 de Enero que se atacaría al enemigo al día siguiente. Se tuvo 
en consideración el triunfo chileno en el combate naval de Casma, así como 
el decidido interés de todos los soldados de realizar el ataque, decisión que el 
general Bulnes aprobó con energía.

El 20 de enero de 1839, a las 5 de la mañana y con poca visibilidad, se inició la 
marcha del batallón Aconcagua, de la I División. Poco después lo siguieron todos 
los demás batallones. Se habían integrado en total unos mil soldados y reclutas 
peruanos, los que seguían la causa común. Participaron la I División, integrada 
por los batallones Valdivia, Santiago y Aconcagua; la II División, formada por los 
batallones Carampangue, Portales y Cazadores del Perú; la III División, constituida 
por los batallones Colchagua, Valparaíso y Huaylas –de Perú-; y finalmente la IV 
División, formada por la caballería chilena y peruana. 

Avanzando hacia el SE por el valle, el batallón Aconcagua se adelantó por el 
flanco izquierdo entre dos cerros, dejando a la izquierda al Cerro Punyan, hasta 
que llegó a la hacienda del mismo nombre, enfrentando al enemigo en su ala 
derecha. 

Los diversos enfrentamientos de los regimientos organizados que avanzaban 
resueltamente para destruir al enemigo sin recibir órdenes no serán relatados. 
Solo se indicarán a continuación, para confirmar lo ocurrido, tres de los principales 
episodios que ocurrieron durante esta campaña:

1. Los regimientos Portales y Cazadores del Perú recibieron la orden de 
tomarse el Cerro Pan de Azúcar, que como plaza fuerte contaba en su cumbre con 
un batallón boliviano al mando del general peruano Anselmo Quiroz. Al iniciarse el 
ascenso por los Cazadores, apoyados por el regimiento Portales, los defensores 
rompieron un vivísimo fuego que sin embargo no pudo entibiar el ardor de los 
atacantes, a pesar de su ventajosa posición, ni a las dificultades y el cansancio 
de los que subían resueltamente, protegiéndose como podían del intenso fuego; 
al llegar a la cumbre, arrollaron con bayonetas a los desesperados defensores.

Podrán encontrarse en la historia militar hechos similares a esta toma del Pan 
de Azúcar, pero jamás alguno que sobrepase el empuje desarrollado por esos 
combatientes, apoyados en su fusil durante el ascenso por los surcos que produce 
la lluvia, mientras que los defensores disparaban desde arriba y hasta lanzaban 
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peñascos. Mientras tanto, los soldados eran estimulados por los lejanos acordes 
de la Canción Nacional, que las bandas tocaban en esos momentos. De seguro 
que la mayoría no pudo evitar que el corazón les golpease el pecho. 

2. Semejante arrojo anonadaba a cualquiera, y el general Santa Cruz, temiendo 
un resultado adverso, envió su mejor tropa, el Batallón N°4 de Bolivia, para apoyar 
a los defensores del cerro Pan de Azúcar. Ese batallón llegó a la subida Este del 
cerro, e hizo retirarse con intenso fuego al batallón Colchagua que había llegado a 
apoyar a los Cazadores. Esto motivó al regimiento Portales a tratar de evitar que 
se atacara por la espalda a los Cazadores. El valiente comandante Manuel García, 
del batallón Portales, que apoyaba también el ascenso a dicho cerro, condujo a 
sus hombres para tomar posición de combate frente al batallón Boliviano, que se 
encontraba a no más de cien pasos. 

Pero los bolivianos tenían ventaja en su posición. El comandante García lo 
comprendió y gritó con valentía: “No puedo perder a mis soldados. ¡Muchachos, 
éste es el momento de gloria para nuestro batallón! ¡Batallón Portales, flanco a la 
derecha, hileras a la izquierda y a la bayoneta!” . El movimiento tuvo que hacerse 
en esa forma ya que el enemigo estaba separado por una tapia y había que cruzar 
en fila al potrero donde estaba ese batallón enemigo, lo que significaba un gran 
peligro. 

En esa operación el empuje fue tal que el Batallón N°4 de Bolivia desapareció 
casi por completo. Se calcula que solamente unos cien hombres pudieron huir, 
corriendo 400 metros en dirección a las trincheras. Después se perdió todo 
tipo de control en todos los regimientos y en forma desordenada los oficiales y 
soldados avanzaron para enfrentar al enemigo, que en su mayoría se encontraba 
tras las trincheras. Lo sucedido fue una acción tan arrojada e inesperada que 
posteriormente el general Bulnes reconoció lo ocurrido en el Parte Oficial sobre la 
batalla al Presidente Prieto.

3. Se atacó principalmente en la brecha del Camino Real, que se había dejado 
expresamente en la trinchera, que estaba fuertemente resguardado, y permitiría 
movilizar con facilidad la caballería y el conjunto de soldados bolivianos. Pero 
esta vez hubo dos intentos del grupo humano para tratar de vencer la defensa 
militar del enemigo, hasta que ocurrió un tercer ataque, esta vez realizado por 
el escuadrón peruano de Granaderos a Caballo, al mando del teniente coronel 
don Manuel Jarpa, que logró vencer la defensa boliviana al introducirse en 
dicha entrada. Inmediatamente los siguieron los Rotos Chilenos arrasando a los 
defensores. Los bolivianos que no murieron, huyeron como les fue posible hacia el 
pueblo de Yungay, pero pocos pudieron quedar con vida. Así es como se logró la 
afamada victoria de Yungay (fig. 2). 

No se detallarán otros pasajes de esta batalla, ni tampoco lo ocurrido durante 
los cuatro meses del dominio total del Perú hasta que se hizo entrega del gobierno 
peruano al Presidente Provisorio general Agustín Gamarra, que combatió en el 
ejército de Chile. Tampoco se relatarán las impresionantes ceremonias que se 
realizaron en Valparaíso al regreso de las fuerzas chilenas. Pero es importante 
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reconocer que a Perú “se le devolvió la libertad de la servidumbre extranjera que 
lo humillaba”, como lo afirmó el Presidente Provisorio del Perú con ocasión del 
otorgamiento  de Diplomas de Mérito que hizo a soldados chilenos. Así también es 
grato recordar cuando en una mañana de brillante sol llegaron las tropas chilenas 
victoriosas a Santiago, desfilando en la Alameda de las Delicias y luego en otras 
calles y avenidas hasta las 9 de la noche. A la cabeza iba arrogante la sargento 
Candelaria Pérez; montada en un caballo azabache, con su falda blanca plisada y 
larga por la derecha, su chaqueta lacre con abotonadura dorada y las jinetas de su 
grado; usaba un pequeño quepís francés, llevaba una bonita bandolera de charol 
con cartuchera, terciada, y el sable colgado en su cintura. Al verla todo Santiago –
que ya conocía su actuación durante la campaña-, emocionado la aclamó durante 
ese día e igualmente lo hizo con cada uno de los soldados que la seguían.

Es preciso recordar que no se deben perder de la memoria antecedentes como 
los expuestos, ya que con el estudio de la Historia de Chile es posible imaginar un 
futuro cada vez más promisorio para Chile

Conclusiones

Se ha analizado esta primera guerra con Bolivia considerando la importancia 
que tuvo posteriormente en la segunda guerra contra Bolivia, a la que se llamó 
“Guerra del Pacífico”. Se debe recalcar que esta primera guerra se realizó cuando 
Bolivia dominaba a Perú, mientras que la segunda guerra fue contra Bolivia, que 
tenía un tratado secreto con Perú, por lo tanto también participó en esa guerra.

El tiempo transcurrido ha tenido el efecto de opacar, desconocer y olvidar la 
primera guerra de Chile con Bolivia. Es por esto que ahora no se conmemoran 
estos hechos en las escuelas públicas y colegios y lo mismo ocurre en todos los 
medios de comunicación del país. En Valparaíso no se conoce el motivo de la 
denominación de la plaza “de la Victoria”, ni el origen del nombre de muchas calles 
y ciudades como Casma, Bulnes, Yungay, Victoria, y ya no se escucha el Himno 
de Yungay.

Tampoco se sabe que durante la ocupación por cuatro meses de Perú después 
de la batalla de Yungay, se celebró el 18 y 19 de Septiembre en el Parque de 
Lima, con la presencia de autoridades chilenas y peruanas, y con la participación 
entusiasta del pueblo, que estaba agradecido por la obtención de la próxima 
libertad de Perú.

Con altos sentimientos de estima con los países latino-americanos y una vez 
cumplido el objetivo político y militar, al cabo de dos años regresaron las fuerzas 
militares y navales al país, dejando incólume la propiedad de las tierras peruanas 
y bolivianas, con la seguridad de que no volvería el caudillo boliviano Santa Cruz. 



24      Jorge Molina Hernández

Fig. 2. Plano de la Batalla de Yungay. 20 de enero de 1839
Cordillera de Los Andes 3.000 m.s.n.m.

Fig. 1. Combate Naval de Casma. Somerscales
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COMISIÓN DE LA FRAGATA COVADONGA 
EN LA ANTÁRTICA

SEGUNDA EXPEDICIÓN CHILENA (1947-1948)

SABELA P. QUINTELA
ACADÉMICA, MIEMBRO CORRESPONDIENTE

Con estas palabras deseo honrar a todos los chilenos que participaron en la segunda 
expedición antártica, contribuyendo así a la conmemoración de sus setenta años.

 

Les invito a revivir la singladura de la fragata Covadonga, a acompañarme en 
el intento de dar vida al testimonio documental de su singular viaje como buque 
insignia de la mencionada expedición: la bitácora que redactó el teniente 2.° Jorge 
Paredes Wetzer, en su cargo de oficial de navegación. Pues vamos a leer su 
texto y a recordar esta travesía ayudados por las páginas escritas por otro de sus 
participantes, quien dejó a su vez testimonio de tan particular experiencia en una 
obra publicada diez años después bajo el título Quién llama en los hielos.

Este otro tripulante era un civil, se llamaba Miguel Serrano, un escritor de la 
generación del 38 cuyo centenario también nos encontramos conmemorando por 
estos días (fig. 1).

                                                       *****

Estamos en la fragata Covadonga, es el 21 de noviembre de 1947. El capitán 
de fragata Jorge Gándara Bofill acaba de recibir la comandancia de este buque. 
Fue comisionado para participar en la segunda expedición antártica junto con el 
capitán de fragata Alfredo López Costa, como comandante del petrolero Rancagua.

Su principal preocupación en estos momentos es la de preparar al buque 
y a la tripulación, además de interiorizarse de la experiencia de quienes el año 
anterior se aventuraron por vez primera a poner sus proas rumbo a la Antártica. 
Uno de ellos, el capitán de fragata Ernesto González Navarrete, va a ser ahora el 
comodoro de esta nueva expedición (fig. 2).
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En tales quehaceres pasó algunas semanas, hasta que, finalmente, a la 
medianoche del 18 de diciembre, la fragata Covadonga zarpó del puerto de 
Valparaíso. 

Y así, al siguiente día llegó a Talcahuano. Y de ahí siguió hasta el canal Chacao, 
el que tomaron en «el amanecer de un hermoso día de diciembre» (Quién, 26).

El 22, habiendo cruzado el golfo de Corcovado, llegaron al canal Moraleda 
«navegando ―según expresa el historial― en muy buenas condiciones de tiempo, 
cielo despejado, visibilidad muy buena» (106).

Sí, relata el escritor Serrano: «Todo ese día cruzamos a través de la luz» 
(Quién, 27). Y «al atardecer, sobre la cubierta, en medio de un dulce crepúsculo 
y del rielar tranquilo sobre las aguas, un brazo se extendió señalando la distante 
tierra: ―¡El Melimoyu!» (Quién, 28).

Después siguieron hasta rada Ballenar, al final del canal Darwin, en las 
inmediaciones del golfo de Penas, donde el mar empezó a hacerse sentir a causa 
del mal tiempo con un viento que por momentos llegó a alcanzar fuerza 7.

El escritor describe al comandante Gándara en su puente de mando: «Era 
menudo y muy joven, con un rostro claro y abierto (fig. 3). En torno al cuello llevaba 
una bufanda de seda blanca, su cabello aparecía rapado y sonreía, dando las 
órdenes con una serenidad inalterable y en voz baja» (Quién, 34).

La derrota siguió por el canal Messier y el día de Navidad estaban pasando a 
la altura de Puerto Edén.

De allí siguieron hasta el canal Wide, para tomar después el Inocentes, 
Angostura Guía, el Sarmiento, el Smyth y, finalmente, el estrecho de Magallanes.

La llegada a Punta Arenas fue el día 26 de diciembre.

Allí, precisa el Anuario hidrográfico de la Marina de Chile, la expedición iba 
a «rellenar aguada, embarcar tres chalupas balleneras, retirar ropa antártica 
depositada en el Arsenal Naval, ultimar detalles para la comisión, efectuar faena 
de petróleo y recibir materiales de construcción» (175).

Serrano, por su parte, relata: «Caminé despacio, estirando las piernas tras los 
largos días de navegación. Contemplaba el mar y meditaba en los conquistadores 
que hasta aquí llegaron. Me preguntaba si ellos también habrían experimentado 
esta sensación de pausa, de espera anhelante que envuelve al estrecho y que es 
como un impalpable airecillo de otro mundo» (Quién, 63-64).

Así, después de la revista de la flota antártica que realizó el comandante de 
la Tercera Zona Naval, contraalmirante Rafael Santibáñez Escobar, y habiendo 
pasado el fin de año en ese puerto, el 1 de enero de 1948 la fragata Covadonga 
volvió a zarpar con destino a Puerto Soberanía.

La tripulación llevaba en su retina y en su recuerdo la solemne visita que 
también el entusiasta Comandante en Jefe del Ejército, general Ramón Cañas 
Montalva, les realizara poco antes de partir (fig 4). En el buque viajaban al menos 
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seis hombres de tropa del Ejército comisionados para la construcción de una 
nueva base antártica que esta vez iba a ser militar, decisión que, según relata 
Oscar Pinochet de la Barra (65), fue mantenida en reserva hasta el día 28 de 
diciembre, fecha en la que se le dio publicidad a través de un comunicado de 
prensa emitido en Punta Arenas.

Para ello, para explorar la costa oeste de la Tierra de O’Higgins y ubicar el 
lugar adecuado para establecer esa nueva base; continuar las exploraciones, 
levantamientos hidrográficos y estudios científicos de la región; y para «relevar a 
la dotación y abastecer el destacamento naval antártico establecido en la comisión 
del año anterior en Puerto Soberanía de la isla Greenwich» (Anuario, 175) se 
había precisamente dispuesto la realización de esta segunda expedición antártica.

Acabamos de zarpar de nuevo y ya estamos a punto de divisar el cabo Froward. 
Muy pronto dejaremos el estrecho de Magallanes para enfilar definitivamente 
rumbo al más extremo sur.

Primero, por el canal Magdalena y después, por los canales Cockburn, 
Ocasión, Brecknock, Balleneros, O’Brien, Beagle y Murray para desembocar, a la 
medianoche del día 4 de enero, en el mar de Drake.

Escribe el oficial de navegación: «Travesía del mar de Drake se desarrolla en muy 
buenas condiciones de tiempo con viento del SW fuerza 3 y 4 y mar rizada de la misma 
dirección… Se mantiene día corrido sin experimentar más que un tenue crepúsculo» (116).

Y dos días más tarde vuelve a decir: «A las 01,55 avista témpanos y tierra 
nevada» (117).

Al mismo tiempo que Miguel Serrano relata: «Acababa de mirar el reloj. Las 
tres de la mañana. Entonces levanté la vista. Y algo así como un golpe cegador, 
proveniente de algún lugar interno, me hizo estremecer. Fue como si me hubieran 
herido los ojos y el alma se trastornara. Una explosión de luz blanca había surgido 
en el confín y esa luz se transformaba luego en notas de una sinfonía perfecta. 
Debí cubrirme la vista, y apoyarme fuertemente de las cuerdas del barandal. 
Cuando pude ver de nuevo ya era un ser distinto, habiendo sufrido ese golpe 
imprevisible, que la luz del nuevo mundo me dio en el centro del ser… al frente 
nuestro, se encontraba la Antártida» (Quién, 105).

La fragata Covadonga ya había ingresado al canal Boyd y poco a poco, 
lentamente, se iba internando por la costa oriental de las islas Shetland del Sur, 
dejando a estribor la isla Decepción y bordeando la isla Livingston hasta la bahía 
Chile, donde «a las 13,45 atraca por babor del Rancagua» (Historial, 117).

Desde las primeras horas de estadía en Puerto Soberanía, hoy conocido como 
base Prat, la comisión antártica cumplió con el primer objetivo de su viaje: el de 
aprovisionamiento del destacamento naval antártico y el relevo de su dotación 
junto con la ejecución de todas las reparaciones que fuera necesario realizar en la 
base para garantizar su habitabilidad y funcionamiento, responsabilidades de las 
que quedó a cargo el petrolero Rancagua, buque que permanecería en ese puerto 
hasta el término de esta segunda expedición.
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El mencionado relevo tuvo lugar el 7 de enero de 1948, tras el cual, según 
expresa el Anuario hidrográfico (176), la dotación que había invernado en la 
Antártica se embarcó en el Rancagua.

Seis eran los hombres protagonistas de tan valerosa hazaña: el teniente 1.° 
Boris Kopaitic O’Neil, el suboficial practicante Luis Coloma Rojas, el sargento 1.° 
radiotelegrafista Carlos Rivera Tenorio, el cabo 2.° radioperador Carlos Arriagada, 
el guardián de mar Águedo Gutiérrez Sanhueza y el marinero cocinero Luis 
Paredes Uribe (fig. 5). En su mayoría de menos de treinta años y tres de los cuales 
estaban casados y tenía hijos.

No es difícil imaginar la alegría que debió de producir la llegada de los dos 
buques entre estos marinos que durante todo un año habían permanecido allí bajo 
el mando del teniente Kopaitic, como Gobernador de la Antártica, quien, después 
de recibir los saludos del comodoro de la expedición, que bajara a tierra a pasar 
revista e inspeccionar la base, fue agasajado en la fragata Covadonga junto con 
sus subalternos con una comida en la cámara de oficiales.

«Tuve la suerte ―relata Serrano― de bajar en el primer bote… Los marineros 
apresuraban el ritmo de la boga. Cercanos a la proa iban los comandantes. El 
muelle de la base comenzaba a destacarse. Y sobre él veíamos formados a 
los miembros de la dotación. Vestían sus uniformes navales y el oficial que les 
mandaba aparecía en el primer plano»  (Quién, 107-108).

Y poco después: «Contemplé los rostros de esos hombres, procurando adivinar 
lo que jamás dirían. Vi los rostros delgados, los párpados rojos. El teniente Pilniak 
[Kopaitic], jefe de la base, accionaba como un autómata y al hablar le temblaba 
el mentón. Firme, estiraba la mano y luego se la llevaba a la visera de su gorra. 
Alguien le abrazó» (Quién, 108).

Después vino la cena, y mientras atracaba el bote que transportó a estos chilenos 
a la fragata Covadonga toda la tripulación los recibió cantando espontáneamente 
el himno nacional (Quién, 116).

«Disimuladamente observaba esos rostros. De un aspecto exangüe, como si 
hubieran pasado años sin recibir el sol, los ojos estaban vagos y enrojecidos. 
El pelo largo les caía sobre el cuello y era evidente que solo ahora se habían 
rasurado la barba» (Quién, 110).

Cuenta Oscar Pinochet que «la radio constituyó un enlace con el mundo exterior 
de valor irreemplazable… La radio Cooperativa Vitalicia, con sus programas 
especiales, contribuyó a darles la sensación de que no estaban abandonados» 
(68).

De hecho, el teniente Kopaitic declaró, en una entrevista dada a Guerrero 
Medina, de la revista Vea: «Siempre deseábamos este momento. Era el más 
agradable para nosotros. A las nueve empezábamos a sintonizar Cooperativa 
Vitalicia, la fiel amiga de nuestra soledad» (Pinochet, 69).
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La nueva dotación naval de base Prat que acababa de llegar estaba formada 
ahora por siete hombres (uno más que el año anterior): el teniente 2.° DC Francisco 
Araya Prorromant (fig. 6), el subteniente DC Joaquín Díaz Martínez, el sargento 
1.° Rubén Sarmiento Vicencio, el sargento 1.° Carlos Cisternas, el cabo 1.° DC 
Roberto Núñez Roble, el cabo 2.° Otto Miranda Gallardo y, por último, el marinero 
Ramón Caroca Donoso.

La decisión y la extraordinaria disposición con la que se instalaba en la 
Antártica este nuevo grupo de marinos chilenos quedó documentada en una 
entrevista realizada por el escritor Miguel Serrano a su comandante, el teniente 
Prorromant, quien expresa (Miguel Serrano, el escritor, 145): «Tengo a mis órdenes 
una dotación excelente, que causaría envidia a muchos; hombres todos sanos de 
espíritu y de cuerpo que pasarán un año idealizando sus mejores afectos hacia 
sus seres queridos, constituirá esto su mejor escuela, y les hará pasar en forma 
más benigna su soledad».

La base que les recibía se componía de dos secciones, una de madera y la 
otra de metal (Quién, 109). Serrano, quien alojó allí por una semana, escribió 
sobre ella algunas pinceladas: «Vi las bodegas donde se almacenaban las 
conservas, las latas de carne, las cajas de vitaminas y, también, el petróleo para 
el motor de la electricidad. El agua caliente se acumulaba en un estanque en 
el techo de la habitación principal, conectado con una estufa que le pasaba el 
calor. Desde ahí se transportaba por tubos hasta la ducha y la cocina. En una 
angosta galería se alineaban los esquíes y los bastones. Un poco más allá había 
una sala de carpintería y, al final del pasillo, una puerta… En un corral improvisado 
se encontraban las ovejas» (Quién, 113).

Itinerarios en la Antártica de los buques de 
la segunda expedición. (fuente: O. Pinochet).
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A las cinco de la mañana de ese mismo día 7 de enero, horas después de la 
ya mencionada cena, la fragata Covadonga reemprendió su viaje dando así inicio 
al cumplimiento del siguiente objetivo de esta segunda expedición antártica: la 
creación de una base militar.

Tal cual se puede leer en el historial, al salir de bahía Chile el buque gobernó 
su rumbo para pasar a medio canal entre las islas Astrolabio y Tower y, poco más 
de cuatro horas después, a las 9,40, ya avistaba Tierra de O’Higgins (118), en cuya 
costa debía ahora ubicar el sitio donde esta se instalaría.

Todos los relatos coinciden en describir la exploración como difícil. En primer 
lugar, por la presencia de grandes témpanos a la deriva que obligaban a la fragata 
a realizar continuas caídas para conseguir capearlos. También, porque «la costa 
estaba mal trazada en las cartas y las profundidades no siempre coincidían con lo 
anotado» (Pinochet, 71-72).

El oficial de navegación fue añadiendo entre sus apuntes importantes 
observaciones que ilustran sobre la complejidad de las singladuras antárticas. 
«Es necesario dotar de correderas de fondo a los buques que hagan comisión 
a la Antártica… Dentro de lo posible se reconoce la costa y puede decirse sin 
ninguna seguridad que el tramo explorado corresponde a la costa W del cabo 
Roquemaurel. Se dice sin ninguna seguridad por tratarse de levantamientos a 
vapor muy aproximados dificultados a la vez por las variaciones que experimenta 
la costa cubierta de nieve y grandes glaciares que desprenden constantemente 
grandes masas de hielo lo que hace en [tales] circunstancias la costa irreconocible» 
(118-119).

Después de explorar al oeste del mencionado cabo, no habiéndose encontrado 
un lugar apropiado para la nueva base, se iniciaron reconocimientos hacia el este, 
durante los cuales experimentaron nuevos peligros e inconvenientes como son las 
disminuciones bruscas de profundidad.

En su relato (fig. 7) Serrano apunta : «En la proa, el segundo comandante 
dirigía el trabajo de la sonda. Sin abrigo, vestido solo con su traje de oficial y las 
manos sin guantes. Anunciaba la profundidad que íbamos alcanzando. Su voz 
llegaba enrarecida por un tubo acústico» (Quién, 143-144).

Así, junto a islotes y vestigios de rocas ahogadas, en un momento este oficial 
alcanzó a divisar un bajo por la proa que obligó a parar bruscamente las máquinas 
para dar marcha atrás a toda fuerza.

A medio canal entre la isla Astrolabio y la costa de la Tierra de O’Higgins nuevos 
alcances hidrográficos eran anotados en el historial: «Astrolabio se precia mucho 
más corrida a la costa de lo que figura en la carta» (119).

Fruto de todo ello, y ante el carácter abrupto del litoral que se alcanzó a 
explorar, casi no existieron desembarcos de reconocimiento. Antes de la ubicación 
del emplazamiento de la base militar, tan solo se pudo encontrar un fondeadero 
que, examinado por el comodoro, fue desechado principalmente por falta de 
abrigo, a pesar de encontrarse aparentemente al reparo de una puntilla.



Comisión de la fragata Covadonga en la Antártica                                                                             33

Tras tantos inconvenientes, se decidió que la fragata continuara su búsqueda 
todavía más al este, a pesar de la obligada detención de sus exploraciones por 
todo un día a causa de una espesa neblina.

En las cercanías de la roca Montravel se puso proa a la roca Cassy, desde 
la que se pudo divisar en la distancia lo que parecía un grupo de islas e islotes 
junto a una península que, una vez reconocida en el botemotor por el jefe de la 
expedición, fue finalmente elegida para la construcción de la base O’Higgins del 
Ejército, en una bahía que se bautizó con el nombre de la fragata (fig. 8).

Era el día 9 de enero de 1948, «el comodoro ordenó fondear. Detrás de los 
témpanos parecían surgir las cumbres de unas islas… Las espías crujieron y se 
bajó la lancha a motor del comandante. En ella subieron el comodoro, el médico, 
el fotógrafo y algunos oficiales. Yo también les acompañé» (Quién, 154).

«Un inmenso iceberg tubular apareció al frente. Era como una isla. A medida 
que nos acercábamos, pensamos que nos cerraría definitivamente el paso. Mas, 
de improviso, infinidad de aves blancas, parecidas a palomas, eleváronse como 
trozos de su superficie; planearon un rato y después se alejaron graznando con 
frenesí para ir a cruzar por el centro del iceberg y perderse de vista. Quedamos 
sorprendidos. ¿Por dónde habían desaparecido esas aves?... Dirigimos la 
embarcación hacia el punto de la masa de hielo en que los vimos por última vez 
y nos encontramos con un estrecho corredor entre dos icebergs… Del otro lado, 
el mar inmóvil aparecía limpio de témpanos, cubierto solo por pequeños trozos de 
hielo… Al frente nuestro y sobre una puntilla nevada en parte, volaban en círculos 
los pájaros, graznando y dejando caer de sus alas un polvo impalpable. Nos 
encontrábamos casi encima del continente y dentro de una bahía cortada al oeste 
por dos islotes. La puntilla era una mínima extensión de la Tierra de O’Higgins... 
El cielo estaba despejado y tenso; pero hacia la península descendía un manto de 
nubes claras que nos velaba su exacta configuración» (Quién, 156-157).

Oscar Pinochet de la Barra precisa que el emplazamiento de la base «tenía 
que ser el más al este posible, para contrarrestar el avance argentino y, algo muy 
importante, en tierra firme, lo que permitiría al Ejército una labor de exploración y 
reconocimiento. Así tendríamos también el control político-administrativo de una 
porción del continente mismo, como ya lo tenía la Marina en Greenwich e islas 
vecinas» (70).

Su construcción empezó de inmediato y se extendió hasta el 25 de febrero de 
ese año (fig. 9).

«Al día siguiente comenzó la faena de descarga de materiales para la 
construcción de la base. Desde muy temprano se trabajaba a bordo. Las chalupas 
balleneras partían con maderas, sacos de cemento, barriles y largos fierros. En 
tierra, Julián [Ripamonti] dirigía las operaciones (fig. 10). Junto al muelle natural se 
había instalado una grúa y una roldana» (Quién, 162).

«Durante varios días se trabajó con un ritmo intenso, hasta dar por terminada la 
faena de la descarga. La fragata debió regresar a Soberanía, para reaprovisionarse 



34    Sabela P. Quintela

de material en el petrolero. Estos viajes se repetirían a menudo, hasta finalizar la 
construcción» (Quién, 163).

En efecto, el 13 de enero la fragata gobernó para salir de puerto rumbo a bahía 
Chile. Fue el primero de tres viajes de intensos y agotadores trabajos de carga 
y descarga entre el petrolero Rancagua allí fondeado, la fragata Covadonga y la 
base militar que se estaba levantando.

A causa de este acarreo ―en el que cada hombre alcanzó a cargar sobre sus 
hombros un total de veinte toneladas (Miguel Serrano, el escritor, 142)―, el buque 
se ausentó nueve días en total y, según expresa el Anuario Hidrográfico, durante 
cada una de estas salidas se dejaba trabajando en O’Higgins a treinta marinos 
junto a otros seis miembros del Ejército, a las órdenes del teniente 1.° (ingeniero) 
de la Armada Arturo Bahamonde Calderón, quien este año había llegado en ayuda 
del arquitecto Julio Ripamonti.

De este primer viaje la fragata arribó de regreso a O’Higgins el día 15 de enero 
y de forma casi inmediata empezaron los desembarcos. Mas no solo de materiales, 
ya que al siguiente día bajó una delegación militar que, al mando del mayor Eduardo 
Saavedra Rojas, tenía la misión de acampar en tierra hasta el 3 de febrero para 
realizar marchas de exploración por ese sector de la península antártica (fig. 11).

El escritor Miguel Serrano, quien los acompañaba, relata: «Desde temprano, 
una de las chalupas balleneras estuvo transportando el equipaje. Componíase 
éste de tres carpas pequeñas, un trineo, un transmisor de radio, teodolitos, 
esquíes, sacos de dormir. Las provisiones de boca consistían en alimentos secos. 
El vestuario de cada explorador comprendía dos “parkas”, una de piel de oso y 
otra de plumas, guantes impermeables y pantalones corrientes. La ropa interior 
era de seda y de lana… Fuera de las bufandas y pañuelos, se nos entregó un 
gorro blanco, también de seda, para ponerlo bajo los cascos de cuero, forrados en 
pieles… Los zapatos eran gruesos, algunos números más grandes que el pie, para 
ser usados con varios pares de calcetines» (Quién, 200).

Después, a poco de salir en una de las marchas, explica: «El teniente Narváez 
[Sagüez] portaría cien palos cubiertos de brea, para señalar la ruta del regreso, 
clavándolos en la nieve a intervalos de un kilómetro. Desde las siete de la tarde el 
campamento estuvo en actividad. Se preparaban las provisiones y los aperos. Los 
esquíes se forraron con una tira de piel de foca para facilitar la ascensión por la 
pendiente helada» (Quién, 226).

Y sobre los «durísimos momentos vividos» ―en palabras de Oscar Pinochet de 
la Barra (77)― también escribió Serrano en su diario de viaje: «La última etapa del 
regreso se hizo individualmente. Fui el último en llegar al campamento. Avanzaba 
apenas, tambaleando y con los pies destrozados. Era ya de amanecida. Junto a 
una hoguera nos esperaba un té con aguardiente. Lo bebí a sorbos cortos. Ahí se 
hallaban los demás, tirados sobre la nieve… Vestido, me tendí dentro de la carpa y 
me dormí agitado, entre olas de angustia y de fatiga. Por mi alma pasaban otra vez 
las escenas de la expedición y veía la meseta eterna y las grietas insondables» 
(Quién, 237-238).
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Al respecto, en el informe militar realizado sobre las mencionadas exploraciones 
y reconocimientos hacia el interior del continente antártico se acota: «La realidad 
es que nos dirigíamos hacia un abismo, nuestro camino estaba cortado por la 
bahía que formaba la barrera en aquella parte…» (Jalonando, 305) y, tal cual 
ya habían experimentado los marinos, se añade: «confirmamos que las cartas y 
mapas de la región adolecen de errores graves» (Jalonando, 305).

Hasta aquí las alusiones a esta potente experiencia que bajo la condución del 
Ejército tuvo también lugar durante esta segunda expedición antártica, una historia 
por sí misma que en verdad solo he deseado esbozar, pues por su importancia 
merece ser abordada con mayor profundidad y detenimiento, tal cual lo han hecho 
ya Eduardo Villalón, Consuelo León y Mauricio Jara en la obra Jalonando Chile 
austral antártico.

*****

Volviendo a los desembarcos realizados al arribo de la fragata después de su 
primer viaje a Soberanía, también el arquitecto Ripamonti y el teniente Bahamonde, 
acompañados de veinte hombres, bajaron a tierra pocos días después (el 21 
de enero) para trasladarse a vivir en la casa metálica, pues su obra gruesa y 
revestimiento se encontraban ya listos (figs.12 y 13).

El segundo viaje a Soberanía duró desde el 22 al 25 de enero y a su regreso ya 
se habían terminado los cimientos y el armazón de la casa de madera y se estaba 
dando inicio a su recubrimiento. Los progresos en las labores de construcción se 
hacían cada vez más notables: el 30 se comenzaron a levantar las antenas de la 
radio y entre el 2 y el 4 de febrero se techaba la casa, se iniciaba la instalación de 
la radio, de los motores de alumbrado y los servicios higiénicos, entre otras tareas.

Por último, el tercer viaje de carga y descarga tuvo lugar entre el 5 y el 7 
de febrero, destacándose de los otros por un acontecimiento bien especial: la 
conmemoración en base Soberanía del primer aniversario de su creación (el 6 de 
febrero del año anterior, 1947), con motivo de lo cual tuvieron lugar una ceremonia 
y un almuerzo.

Según describe el Anuario hidrográfico, los buques lucían empavesado 
completo y «una salva de veintiún cañonazos, disparada por el transporte 
“Rancagua”, puso fin a la ceremonia militar» (181).

De vuelta en O’Higgins la edificación ya estaba ultimando sus últimos detalles 
y así, el día 11 la casa quedaba pintada y dos días más tarde se estaba trabajando 
en el faro Rancagua.
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Oscar Pinochet describe así las casas de la nueva base militar: «La construcción 
era semejante a la levantada un año antes por la Marina: un hangar o pabellón 
metálico y una casa de madera… Ripamonti se preocupó esta vez, especialmente, 
del sistema de ventilación, tan importante si se toma en consideración que la gente 
debe ahí vivir encerrada la mayor parte del año y usar estufas en forma continua. 
Estas fueron a petróleo y se les dejó asimismo dos estufas de carbón, para caso 
de necesidad. Otra novedad fue el alcantarillado con canaletas abiertas y no tubos 
que seguramente se iban a reventar por el frío» (73-74).

Y Serrano, sobre la meseta cercana, dice: «El roquerío sobre el cual se 
construye la base forma una amplia puntilla, unida al continente por delgada lengua 
de piedras, azotada por el oleaje y la marea que asciende desde la ensenada 
silenciosa. No hay ruido de derrumbes y los témpanos vienen a cobijarse cansados 
y mudos. Por ese pasadizo de rocas se llega hasta una planicie inclinada y siempre 
cubierta de nieve profunda. Ascendiéndola, se descubre una pequeña colina 
desamparada y enhiesta. En la cima de la planicie, bastante más arriba, divísase 
hacia el sur un cerro esbelto, no muy lejano, que deja caer su sombra por encima 
de la base» (Quién, 173) (fig. 14).

                                                       *****

Antes de proseguir deseo detenerme un instante para dar a la luz una 
información de la que parece que, de momento, soy la única depositaria. Se 
trata de una publicación, artesanal ciertamente, que fue realizada a bordo por 
el personal de la fragata. Su nombre fue Chamaco, una revista que al menos 
llegó a tener siete números de aproximadamente quince páginas, de edición y 
distribución semanal y cuya denominación fue inspirada por el perro mascota de 
la Covadonga, lo que recuerda la importancia que se les daba en la Antártica a 
estos fieles animales en tiempos en los que su presencia allí todavía no había sido 
prohibida.

Según los antecedentes en mi poder, el primer número fue preparado después 
de la elección del sitio para la base O’Higgins, durante la semana en la que las 
actividades de la tripulación (centradas principalmente en dos tareas: los trabajos 
de construcción y los levantamientos hidrográficos) empezaron a ser rutinarias, 
lo que convirtió a esta publicación en una importante fuente de entretención y 
esparcimiento, y no solo del personal de la Covadonga, puesto que los ocho 
ejemplares de que constaba cada edición eran distribuidos entre el petrolero y 
la fragata: desde el comodoro de la expedición a los respectivos comandantes, 
cámaras de oficiales, de suboficiales y sargentos, entrepisos cubierta y máquina, 
además, por supuesto, del archivo.
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Por si para alguno de ustedes pudiera tener alguna significación, tan solo deseo 
añadir que sus responsables fueron «Marpel», como vicepresidente, y «Johnny 
Reb», director secretario; como articulista permanente aparece el comandante de 
la fragata.

Por último, respecto a su estructura y temática, la mejor descripción es el 
resumen de contenidos del número 5, que se encuentra fechado, en bahía Chile, 
el domingo 15 de febrero de 1948: editorial, artículo titulado “Bellingshausen” del 
capitán de fragata Jorge Gándara Bofill, reproducción de «La “tierra incógnita”» 
de Enrique Bunster, rincón poético, entrevista al escritor Miguel Serrano, cables-
radios-telegramas, página amena y en broma.

En fin, un documento que ilustra un aspecto nuevo de esta segunda expedición 
que estamos reconstruyendo, además de tratarse muy probablemente de la 
primera revista editada en ese helado continente.

*****

Regresemos a la navegación. Ya son pocos los días que nos quedan en la 
Antártica, pero ciertamente vamos a presenciar ahora el hito principal de esta 
singladura.

Acabamos de vivir un temporal que ha alcanzado una intensidad de fuerza 10, 
en tierra ya está el primer destacamento militar que invernará en base O’Higgins 
y carpinteros y especialistas en radio están también finalizando los trabajos de 
construcción que iniciáramos hace apenas unas semanas.

La fragata ha zarpado de nuevo de Puerto Covadonga, mas esta vez ya no 
va a buscar materiales de construcción. Cuando lleguemos a Puerto Soberanía 
haremos una limpieza general del buque, ya que acabamos de recibir un mensaje 
del almirante en el que se nos ha informado que nuestro navío ha recibido la 
misión de escoltar al trasporte Pinto, en el cual viaja Su Excelencia el Presidente 
de la República y su comitiva, compuesta por varios ministros de Estado, entre 
otras personas.

Según se expresa en el editorial de la revista Chamaco (núm. 5, pág. 1), 
así fue tomada la visita por la dotación de la fragata: «Sorpresivamente fuimos 
anunciados, por audición radial, del arribo… el regocijo unánime se transfiguró en 
los rostros de los expedicionarios; dulcificó, un tanto, el remanente de la dura labor 
diaria y llevó a los corazones a sentirse aún más chilenos».

Es el día 17 de febrero de 1948. Don Gabriel González Videla acaba de llegar a 
la Antártica. En la base Soberanía ya ha inaugurado un monumento a Arturo Prat y 
condecorado al primer destacamento antártico chileno. Ahora la fragata Covadonga 
lo está recibiendo a bordo, pues cruzará una vez más el estrecho de Bransfield para 
llevarlo a la base militar recién creada, la que desea inaugurar (fig. 15).
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En el historial del buque puede leerse: «Fondeado el buque desembarcan cadetes 
navales, y sección de desembarco del buque que rendirá honores a S.E.» (148).

La ceremonia es corta y la estadía del Presidente y su comitiva en Puerto 
Covadonga apenas si dura unas cuatro horas (fig. 16). En ese mismo día (18 de 
febrero), a las ocho de la noche ya estaban de nuevo en bahía Chile y reembarcando 
en el transporte Pinto para emprender el viaje de regreso a Punta Arenas.

La fragata Covadonga escoltaría nuevamente al buque presidencial (a su 
llegada lo había ido a recibir en pleno mar de Drake). Más se debió atrasar en un 
día su retorno por culpa de un frente de mal tiempo.

Ya superado, y reanudada la partida, después de algunas millas informa el 
historial: «A las 10,40 horas se recibe orden de suspender la escolta y regresar 
a puerto… por estribor rumbo encontrado con el Pinto, personal en puntos de 
honores. Al pasar a la cuadra del Pinto lanza tres viva Chile por S.E. y hace 
honores de acuerdo a la ordenanza» (150).

Así, en las siguientes jornadas, a esta despedida le siguieron varias más. Y 
también algunas visitas, que ―al igual que la colocación de una bandera chilena 
en la baliza de la roca Montravel― (Historial, 141) indudablemente tuvieron una 
intencionalidad estrechamente vinculada con la afirmación de soberanía que había 
significado la reciente estadía del presidente González Videla, en un contexto 
de tensas relaciones con Inglaterra a causa de la coincidencia de los reclamos 
territoriales de ambos países en la Antártica.

La primera visita fue ese mismo día, cuando la Covadonga ingresó a la bahía 
Foster de la isla Decepción para ubicar la nueva base argentina y, según acota 
Miguel Serrano, pasear la bandera chilena (Ruta total, 2).

Después recaló de nuevo en Soberanía y desde allí puso por última vez rumbo 
a la base O’Higgins, donde fondeó entre el 21 y el 26 de febrero.

En el historial es posible hallar una descripción somera de las actividades que 
entonces se realizaron: «Durante la permanencia del buque en Puerto Covadonga 
se ultimaron los trabajos de la base militar O’Higgins, se embarcó material que 
no se usó en la construcción. Construyó casa para guardián faro Transporte 
Rancagua» (152), el que, por cierto, había sido levantado por un puñado de 
hombres del petrolero y puesto en operación, a las 19,15 horas del 13 de febrero, 
como el faro más austral de Chile (Chamaco, núm. 5, pág. 12).

También el doctor Víctor Lermanda Celis (fig. 17) operó allí en esos días a 
un enfermo de apendicitis que el avión Vought Sikorsky 308 había transportado 
desde Soberanía, y poco después el comandante Gándara hizo un «vuelo de 
reconocimiento hasta el paso Antártico aterrizando en bahía Hope» (Historial, 
152), donde aprovechó de visitar la base inglesa allí instalada.

El día 26 la fragata deja definitivamente Puerto Covadonga y «zarpa 
despidiéndose de la base militar con pitazos y sirenas en medio de una noche 
luminosa» (Ruta total, 2) (Fig. 18).
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Relata Miguel Serrano: «Recordamos la despedida: era ya de noche y 
bajábamos por la pendiente de hielo desde la base hasta el improvisado muelle 
de atraque, donde nos esperaban los botes que nos llevarían al buque. Habíamos 
pasado el día con la gente de la base O’Higgins, donde el capitán Schmidt nos 
había invitado para despedirnos… Después, a las tres de la mañana, mientras 
partíamos, subimos al puente, y en la niebla antártica veíamos la silueta de los 
oficiales y sus hombres despidiéndonos desde la base, junto con el perfil negro de 
la cruz que habíamos levantado el día antes, destacándose contra el blanco de 
los ventisqueros… hasta que la base O’Higgins se perdió en el horizonte» (Miguel 
Serrano, el escritor, 147-148).

La dotación que allí se quedaba estaba compuesta por seis personas que 
representaban a la totalidad de las fuerzas armadas: el capitán de Ejército Hugo 
Schmidt Prado, su jefe; el teniente 1.° FACH Carlos Toro Mazotte Granada, el 
teniente de Ejército Jorge Araos Ibáñez, el cabo 2.° del Ejército (enfermero) José 
M. Landeros Aravena, el cabo 2.° de la Armada (radiotelegrafista) Luis Raúl Sura 
Mesías y el soldado del Ejército (cocinero) Luis A. Sabañó. (fig. 19).

El capitán Schmidt explicó así las razones que le habían llevado a aceptar 
hacerse cargo de esta base: «Desde el punto de vista profesional, quiero cooperar 
en la materialización del rol del Ejército ante el trascendente problema antártico 
nacional y, subsidiariamente, complementar mis conocimientos de geografía 
objetiva; en el aspecto íntimo, cultivarme a través de la lectura y el estudio, y 
mediante el obligado retiro, fortalecer mi espíritu» (Miguel Serrano, el escritor, 135)
(fig. 20).

Antes de alcanzar bahía Chile, la Covadonga gobernó proa a bahía 
Almirantazgo, en la isla Rey Jorge, donde el comandante Gándara visitó las bases 
inglesa y argentina.

De ahí se dirigió a Soberanía, a fin de poder realizar, antes de partir rumbo al 
continente, algunas pequeñas reparaciones que habían quedado pendientes en 
las casas de la base. Más toda actividad debió ser pospuesta dado que a poco 
de llegar se desató el mayor temporal que sufrió la expedición en esas australes 
latitudes, pues alcanzó una intensidad máxima de fuerza 12.

Decidida su partida definitiva, el buque leva anclas a las 2 del día 29 de febrero 
enfilando su proa hacia la base argentina de puerto Melchior, donde se visitan la 
casa habitación y la estación meteorológica, para pasar poco después por la base 
inglesa de puerto Lock-Roy.

Describe Serrano: «Navegando el estrecho Shollart se bordea el islote León 
y se entra con un día maravilloso como ningún otro en la Antártida al canal 
Neumayer y luego a Lock-Roy, las regiones más hermosas de toda la Antártida 
entre paredones inmensos de hielos y rocas luminosas» (Ruta total, 3).

Y de ahí, en una singladura que gozó de excelentes condiciones de tiempo, a 
Punta Arenas finalmente, donde fondeó el día 5 de marzo un poco antes de las 
diez de la mañana.
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Trece días después la fragata y el petrolero estaban de vuelta en la bahía de 
Valparaíso.

*****

Sí, estamos al final de nuestra navegación, pero no puedo bajar a puerto antes 
de identificar los detalles de la realización del tercer objetivo de esta segunda 
expedición antártica chilena: los valiosos trabajos hidrográficos que el personal 
especializado de la fragata Covadonga estuvo efectuando durante la singladura (y 
hasta el 4 de febrero en la bahía Covadonga), todos los cuales el teniente Paredes 
los fue describiendo también en su bitácora.

De entre ellos deseo ahora mencionar algunos:

• La instalación de señales y balizas para el trabajo de levantamiento 
hidrográfico del puerto Covadonga, junto con el sondaje preliminar y la 
exploración de todos los canalizos e islotes adyacentes (Historial, 121-122).

• La búsqueda en bahía Covadonga de fondeaderos aptos para buques de 
diferentes calados y la elección de cinco para buques no mayores de cien 
metros de eslora (Historial, 122, 127).

• La medición de latitud y longitud (Historial, 124, 126).

• El estudio de las corrientes, su intensidad y dirección (Historial, 126).

• La permanente observación y análisis de las condiciones favorables o 
desfavorables de la rada Covadonga (Historial, 128, 140).

• La detección de errores en las distancias de navegación y la corrección de 
cartas más antiguas del estrecho de Bransfield, principalmente (Historial, 
123, 124, 126).

• La ubicación de elementos válidos y permanentes de identificación visual 
de la costa (Historial, 136, 137-138).

• La construcción y puesta en operación de faros, como el «Transporte 
Rancagua» (Historial, 141).

• La instalación de balizas triangulares, como la de roca Montravel (Historial, 
141, 156).

Finalmente, entre todos los comentarios existentes en el historial, también he 
de subrayar la permanente mención de avistamiento de témpanos a la deriva y 
hasta varados (Historial, 136), al respecto de lo cual ha llamado poderosamente mi 
atención la siguiente cita: «12,50 a la cuadra témpano de 7 km de largo a sesenta 
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millas de las Shethland» (Historial, 160), observación que tuvo lugar el día 3 de 
marzo de 1948, a poco de iniciarse el viaje de regreso de esta segunda expedición.

                                                        *****

Apenas si llevamos unas pocas horas desde que hemos llegado a puerto y 
bajado a tierra y la navegación sigue acompañándonos (Fig. 21). Son experiencias 
que han dejado huella para siempre en nosotros y acontecimientos que también 
han quedado impresos en la memoria de nuestra patria. (Fig. 22).

Los nombres de los valientes chilenos precursores de nuestra gesta antártica 
ya los conocemos. Tan solo me resta ya pedirles que, a setenta años del viaje 
que acabamos de recrear, me acompañen a emitir un aplauso en su homenaje, 
recuerdo y reconocimiento.

Fig. 1. Miguel Serrano y la fragata en bahía 
Covadonga.

Fig. 2. Comandante de la fragata 
Covadonga, Jorge Gándara Bofill, junto al  
Comodoro,  Ernesto González Navarrete.

Fig. 3. Comandante Jorge Gándara Bofill 
(fuente: O. Pinochet).

Fig. 4. El general Ramón Cañas M. y 
comandantes de la 2ª  expedición antártica 

chilena Ernesto González N. y Jorge Gándara B.
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Fig. 5. Teniente 1º Boris Kopatic, suboficial 
practicante Luis Coloma, sargenro 1º 

radiotelegrafista Carlos Rivera, cabo 2º 
radioperador Carlos Arriagada, guardian de 
mar Águedo Gutiérrez y marinero cocinero 

Luis Paredes.(fuente: O. Pinochet) 

Fig. 6. Miguel Serrano con el teniente 
Francisco Araya Prorromant.

Fig. 7. «En la proa, el segundo comandante 
dirigía el trabajo de la sonda» (M. Serrano).

Fig. 8. Península de la base O’Higgins y 
bahía Covadonga.

Fig. 9. La construcción empezó de inmediato. Fig. 10. Julio Ripamonti, arquitecto de la 
base O’Higgins.
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Fig. 11. El campamento del Ejército. Fig. 12. Armazón de la casa metálica.

Fig. 13. Construcción. Fig. 14. «Hacia el sur, divísase un cerro 
esbelto» (M. Serrano).

Fig. 15. Vestidos de parada para hacer 
honores al Presidente de Chile.

Fig. 16. El presidente Gabriel González 
Videla inaugurando la base O’Higgins junto a 
los comandantes en jefe del Ejército, Ramón 

Cañas, y de la Armada, Emilio Daroch.
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Fig. 17. Doctor Víctor Lermanda Celis, de 
la Marina.

Fig. 18. Colocación de una cruz sobre la 
base O’Higgins antes del regreso de la 

segunda expedición antártica.

Fig. 19. El Presidente con la primera 
dotación de base O’Higgins.

Fig. 20. Desde la izquierda, capitán Hugo 
Schmidt, primer jefe de la base militar 

O’Higgins, y el capitán Llorente.

Fig. 21. En Punta Arenas, de regreso de la 
Antártica, el fotógrafo  Roberto Gerstmann, 
el comandante Jorge Gándara, el comodoro 

Ernesto González Navarrete, el mayor 
Eduardo Saavedra, Miguel Serrano y el 

arquitecto Julio Ripamonti.

Fig. 22. Valientes chilenos precursores de 
nuestra gesta antártica. 
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LA REALIDAD SOBRE EL ÉXITO DE ALGUNOS
CORSARIOS Y PIRATAS INGLESES EN LAS 

COSTAS DE CHILE
SIGLOS XVI AL XVIII

JORGE SEPÚLVEDA ORTIZ
ACADÉMICO, MIEMBRO HONORARIO

INTRODUCCION

La tradición habla de los piratas que asolaron Chile y de los tesoros escondidos 
en algunas caletas del norte chico o en isla Juan Fernández.

Era una realidad que estas expediciones en contra del comercio de España con 
sus colonias, solo tenían dos accesos para ingresar desde el Atlántico al océano 
Pacífico: en un comienzo, el dificultoso tránsito por el estrecho de Magallanes, y 
más adelante, cruzando el cabo de Hornos. 

El coto de caza eran principalmente las costas del Perú hasta México (fig. 1), 
donde se concentraba el tráfico desde Panamá al Virreinato del Perú y viceversa, 
así como el de Filipinas a Acapulco –con el famoso Galeón de Manila-.

Fig. 1. Rutas del comercio español y portugués.
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Era obligatorio bordear la costa de Chile para dirigirse donde se encontraba 
la riqueza para ser saqueada. Además, debido a las pésimas condiciones del 
clima, que normalmente dispersaban a los buques de las flotillas de los cosarios al 
intentar ingresar a océano Pacífico, tenían que fijar puntos de reunión frente a la 
costa de nuestro país. Estos puntos eran por lo general, las islas “Nuestra Señora 
del Socorro” –hoy isla Guamblin-, Mocha, Santa Maria y Juan Fernández. 

Si analizamos los reales efectos de sus incursiones en la costa, llegaremos a 
la conclusión que el rendimiento de sus fechorías en la costa de Chile –la captura 
e incendio de pequeños buques de cabotaje y de unos pocos con mercadería de 
valor; el incendio de iglesias con el robo de ornamentos religiosos, de oro o plata 
y la destrucción de poblaciones indefensas-, fue pobre comparado con la pérdida 
de sus buques y tripulaciones, como veremos durante el desarrollo de este trabajo.

He elegido a seis capitanes, algunos denominados eufemísticamente 
“corsarios”, por contar con el apoyo de la Corona, y otros llamados “filibusteros” o 
“privateers”, que eran financiados por comerciantes ávidos de dinero. En ambos 
casos, la corona británica se lavaba las manos pues no eran buques de la real 
armada los que participaban en estos asaltos; sin embargo recibían parte del botín 
para el tesoro de la Corona.

La causa aparente era destruir el monopolio comercial de España con sus 
colonias; aunque Inglaterra lo mantenía estrictamente con sus colonias de América 
del Norte.

Las causas reales eran el deseo de aislar a las colonias españolas, las 
ambiciones de los comerciantes ingleses y de los países bajos, el odio de esa época 
al catolicismo de España y sus colonias, e instalar una base de apoyo en el extremo 
sur-oeste de América del Sur para el control del tráfico marítimo en el Pacífico.

Así se explica el robo de los ornamentos litúrgicos y la destrucción por incendios 
de iglesias y capillas  

Si algo positivo podemos apreciar, sería en el campo de exploraciones 
marítimas y el reconocimiento hidrográfico, por cierto muy elemental.  

FRANCIS  DRAKE

Francis Drake (1543-1596) (fig. 2), inglés, a la edad de 13 años se empleó 
como marinero en un buque mercante, y a los 20 era sobrecargo de un buque que 
frecuentaba los puertos de Vizcaya. 

En diciembre de 1567  se embarcó junto con su primo segundo John Hawkins  
en una expedición comandada por éste, que tenía por misión el comercio 
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de esclavos. Pasaron por Cabo Verde, Guinea y San Jorge de Elmina, donde 
capturaron 200 personas de raza negra, cruzaron el Atlántico y llegaron al Caribe, 
donde vendieron a estas personas como esclavos. 

Mientras navegaban con  la intención de dirigirse hacia Cartagena de Indias, 
una tormenta los desvió al golfo de México y al tratar de tomar la fortaleza de San 
Juan de Ulúa, fueron atacados y derrotados por una flota de escolta española. 
En el encuentro los ingleses perdieron dos barcos, siendo obligados a retirarse. 
Llegarían a Inglaterra a finales de enero de 1569, tras un penoso viaje de regreso 
por falta de víveres. 

A pesar de existir una tregua formal entre las coronas de España e Inglaterra, 
durante aquella época los incidentes armados entre ambas potencias marítimas 
se volvieron más violentos y frecuentes. 

Las incursiones de los ingleses en aguas virreinales peruanas durante 
el siglo XVI caen dentro del marco de las operaciones de corso. La corona 
española consideraba a cualquier navegante que penetraba en el océano 
Pacifico como un pirata, por lo que había ordenado a las autoridades locales 
tratarlos como tales.

La flota que comandaba Drake que zarpó de Plymouth el 13 de diciembre de 
1577, se componía de los siguientes buques:

“Pelican”, al mando de Drake, de 120 a 150 toneladas, 18 cañones
“Elisabeth”, al mando del capitan John Winter, de 80 toneladas, 16 cañones
“Marigold”, capitán John Thomas, de 30 toneladas, 6 cañones
“Swan”, capitán John Chester, de 50 toneladas, 5 cañones
“Benedict”, capitán Thomas Moore, 15 toneladas.

     Fig. 2. Sir Francis Drake              
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Además se transportaban cuatro pinazas desarmadas.

La dotación total de esta flota, la componían 160 soldados y gente de mar. 

 El 19 de enero de 1578, en la costa de Cabo Verde,  capturó la nave portuguesa 
“Santa María”, reteniendo a su capitán Nunho da Silva, experto conocedor de las 
costas sudamericanas. En los primeros dias de abril llegaron a la costa de Brasil, 
la que bordearon hasta el rio de la Plata. Se aprovisionaron en Puerto San Julian, 
donde abandonaron dos de sus naves por falta de tripulantes y el mal estado de 
ellas, siguiendo su ruta con las restantes.  

Drake ingresó al estrecho de Magallanes el 20 de agosto de 1578, con sólo tres 
buques, “Pelican”, “Elisabeth” y “Marigold”. En la ruta rebautizó su barco “Pelican” 
como “Golden Hind”.

Al salir por la boca occidental del estrecho, el 6 de septiembre, se enfrentó a 
una serie de temporales, que arrastraron a los buques a 200 leguas (600 millas 
náuticas) al WSW de la boca occidental del estrecho. Una nueva tormenta los 
arrastró hasta casi la latitud del Cabo de Hornos. 

Una secuencia de temporales llevaron a la pérdida de la “Marigold” con toda la 
tripulación. La “Elisabeth”, al no reencontrarse con el “Golden Hind”, después de 
mucho tiempo de espera regresó a Inglaterra.

Con el propósito de obtener alimentos, Drake envió una embarcación de 5 
toneladas, con ocho hombres a cazar lobos marinos. La embarcación iba a cargo 
de Peter Curder y fue abandonada a su suerte cuando un repentino cambio de 
tiempo alejó al Golden Hind.

Peter Curder, único sobreviviente de esta embarcación, después de varios 
años logró llegar a Inglaterra (Chichester) a fines de 1583   

Como consecuencia del viaje, dio su nombre a lo que hoy se conoce 
mayoritariamente como paso “Drake”, a pesar de que Drake no navegó a través 
de esta ruta sino del estrecho de Magallanes. De hecho, en 1525 el explorador 
español Francisco de Hoces ya había descubierto ese paso, más de 50 años 
antes, el que fue nombrado como «Mar de Hoces». 

Drake en su “Golden Hind” tomó rumbo norte lamentando la pérdida de casi 
todos los buques con que había zarpado de Inglaterra, más los dos que había 
capturado en el Atlántico. 

El 25 de noviembre fondeó en la isla Mocha. Los pobladores aborígenes fueron 
al comienzo amistosos, pudiendo adquirir algunas provisiones. 

Dos españoles que sobrevivieron de un naufragio ocurrido ese año, descubrieron 
la identidad de los visitantes e incitaron a los pobladores en contra de los recién 
llegados, de manera que al día siguiente los isleños reaccionaron negativamente, 
resultando ocho marineros ingleses heridos, incluyendo al cirujano y al piloto. Drake 
recibió un golpe en la cabeza y un flechazo en el pómulo, bajo el ojo derecho, marca 
que quedó para toda la vida.
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El día 30 llegaron a Papudo, donde los aborígenes los recibieron amablemente, 
creyendo que eran españoles. Bajó a tierra una partida de veinte soldados con 
arcabuces y lograron apresar dos pobladores, uno de los cuales fue secuestrado 
a bordo para que los guiara a Valparaíso.

Ingresaron a Valparaíso, apoderándose del buque mercante “La Capitana”, 
robando la mercadería que transportaba, 60.000 pesos de oro (400 kg).  Luego 
saquearon la iglesia, robando los ornamentos litúrgicos, y las bodegas del puerto 
Según los prisioneros españoles liberados, eran como setenta los tripulantes que 
quedaban en el “Golden Hind”, y algunos de ellos se encontraban heridos.   

El 19 de diciembre Drake llegó a la Herradura; pero ya los españoles estaban 
avisados y cuando los soldados ingleses de un bote intentaron poner pie en tierra, 
fueron rechazados , regresando la embarcación a su buque.

El “Golden Hind” se dirigió un poco más al norte, fondeando en una caleta, para 
recuperar la salud de los enfermos y heridos, reparando el buque y construyendo 
una lancha. Permaneció en ese lugar hasta el 17 de enero del año siguiente, 1579.
En esa fecha continuó hacia el norte. A su paso por las costas del Virreinato del 
Perú, atacó numerosos navíos españoles.    

                                 

THOMAS CAVENDISH

Fig. 3. Thomas Cavendish

El británico Thomas Cavendish (1555-1592) (fig. 3), era miembro de una 
familia acomodada de Trimley, en el condado de Suffolk, y había heredado muchas 
propiedades cerca de la ciudad de Ipswich, que en esa época era un lugar de un 
intenso movimiento de negocios marítimos. 

Cavendish, un joven entusiasmado con las hazañas que se decían de Francis 
Drake, por su cuenta, y vendiendo parte de sus propiedades, armó un pequeño 
buque de 100 toneladas al que llamó “Tiger”. Con él se aventuró a la empresa de 
colonización de Sir Walter Raleigh. 
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Cavendish nada ganó en botín o en reputación, pero sí una valiosa experiencia, 
regresando a Falmouth en octubre de 1585.

Su gran ambición personal por obtener fama y fortuna, recuperar las pérdidas 
económicas en que había incurrido y ansioso por obtener un gran botín asaltando 
el tráfico mercante y pueblos españoles de las colonias, lo llevaron a deshacerse 
del resto de sus propiedades para construir y equipar dos pequeños buques, el 
“Desire” de 160 toneladas y el “Continent” de 60 toneladas, y enganchar tripulantes 
que habían servido con Drake. 

 A través de sus relaciones familiares y amistades (Lord Hunsdon, que era el 
Lord High Chamberlain y primo de la reina Isabel I) obtuvo una comisión de la 
Reina para atacar a los españoles en todos sus dominios (Patente de Corso).

El 21 de julio de 1586 zarpaba de Portsmouth, siendo despedido con los 
buenos deseos de éxito de la reina Isabel I y miembros de la corte. 

Pero Cavendish no tuvo la misma suerte de Drake. Cuando cruzó el Estrecho 
de Magallanes, en febrero de 1587, divisó las ruinas de las ciudades Rey Don 
Felipe y Nombre de Jesús, de las cuales rescató sólo a un sobreviviente, quien 
más adelante se escapó y dio la voz de alarma a las autoridades del Reino de 
Chile.  

Cuando llegó a Valparaíso, el puerto estaba cubierto por neblina, por lo que 
desembarcó en Quintero, donde tuvo un enfrentamiento con los españoles y debió 
zarpar dejando atrás a varios muertos y prisioneros.

Cavendish siguió rumbo al norte, continuando viaje hacia el Perú, después 
México y luego Filipinas. En aquellos lugares logró capturar excelentes botines.

Volvió a su tierra natal como un hombre rico; recibiendo honores y siendo 
nombrado caballero con el título de Sir. 

Sin embargo, no tardó de despilfarrar su nueva fortuna y trató de reeditar su 
hazaña en 1592. No pudo atravesar el Estrecho y abandonó a los otros barcos de 
su expedición para volver a Inglaterra, pero falleció en el viaje.

                                               

RICHARD HAWKINS

Richard Hawkins (fig. 4), también conocido como Ricardo de Achines, nació 
en Plymouth en 1560. Su padre, sir John Hawkins, fue un reputado marino 
perteneciente al Consejo de Almirantes, cargo que le fue otorgado gracias a los 
servicios -contrabando y pillaje en las costas de las colonias españolas, y tráfico 
de esclavos de África- prestados a la Corona.



La realidad sobre el éxito de algunos corsarios y piratas ingleses                                                      53
en las  costas de Chile, siglo XVI al XVIII.                      

Fig. 4. Richard Hawkins

En 1593 llegó a las costas de Sudamérica al mando de una flota con patente de 
corso. Alertadas de su presencia, las autoridades españolas organizaron una rápida 
defensa. El virrey García Hurtado de Mendoza envió una escuadra comandada 
por su cuñado Beltrán de la Cueva con la misión de detener al corsario inglés.
La ofensiva se llevó a cabo frente a las costas de Chile. Hawkins fue atrapado y 
sometido a proceso por el delito de usurpación de bienes de la corona española, 
lo cual era castigado con la pena máxima.

Los contactos de su padre y una oportuna apelación al Consejo de Indias le 
permitieron conservar la vida y ser deportado a Inglaterra.

BARTOLOMÉ SHARP

Fig. 5. Bartolomé Sharp

Bartolomé Sharp (fig. 5) fue otro de los ingleses que fueron sorprendidos 
merodeando por las costas del Pacífico.

Al igual que Francis Drake, Sharp también incursionó en La Serena, pero a 
diferencia de su compatriota, en su paso por la ciudad obtuvo el botín que esperaba.
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En diciembre de 1680, el gobernador Juan Henríquez Garro fue advertido de 
la presencia de Sharp en las costas de Chile; en vista de ello, Henríquez ordenó 
resguardar los principales puertos del reino -Valparaíso, Concepción y Valdivia- 
pero jamás imaginó que la desprotegida ciudad de La Serena, sería el blanco 
escogido por el filibustero inglés.

Bartolomé Sharp, acompañado de una tropa compuesta por filibusteros que 
había embarcado en las Antillas, atacó La Serena. El corregidor de la ciudad, 
José Collarte, organizó un improvisado contingente militar al mando del capitán 
Francisco de Aguirre y Ribero, bisnieto del célebre conquistador. 

La tropa española sucumbió ante la pericia de los ingleses y se disperse. Lo 
mismo hizo parte de la ciudadanía, dejando la ciudad abandonada a merced de 
los atacantes extranjeros.

Tres días permaneció Sharp y sus hombres en La Serena. Propuso a 
las autoridades un alto rescate a cambio de su retirada, pero los ciudadanos 
que quedaban no pudieron pagar la multa; en vista de aquéllo, Sharp saqueó 
completamente la ciudad, la incendió y luego se embarcó rumbo a Juan Fernández.

Posteriormente atacó Iquique, Arica y la costa peruana. Retornó a las Antillas 
por la vía del Cabo de Hornos, desde donde había iniciado esta expedición.

          

GEORGE SHELVOCKE

George Shelvocke nació en una familia de agricultores en Shropshire el 1° de 
abril deil 1675.,

Shelvocke ingresó a la Armada Real a la edad de 15 años. Durante dos 
largas guerras con Francia, fue ascendiendo hasta llegar a ser Maestre de velas 
y finalmente Segundo Teniente del buque insignia, sirviendo a las órdenes del 
contraalmirante Sir Thomas Dilkes en el Mediterráneo. Sin embargo, cuando la 
guerra finalizó en 1713, fue desembarcado sin siquiera media paga como apoyo 
para iniciar una nueva actividad. 

Se encontraba viviendo con escasos recursos, cuando le ofrecieron una 
comisión como Capitán del “Speedwell” o “Speed Well”.

Un grupo de comerciantes de Londres llamados “Gentlemen Venturers” 
(caballeros aventureros) financiaron una expedición de privateers en un crucero 
en contra de los españoles en los mares del sur, con el propósito de atacar el 
tráfico marítimo y poblados, robando las mercaderías embarcadas o depositadas 
en los puertos. 

Como era costumbre en estas negociaciones, un cierto porcentaje del resultado 
del “pillaje” quedaba para los armadores; el resto lo distribuía el Capitán para él, 
sus oficiales y tripulación.
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Los buques fueron el “Success”, de 350 toneladas, 36 cañones y 180 marineros 
al mando de John Clipperton, y el “Speed Well”, al mando de George Shelvocke.

 Como objetivo se perseguía apoderarse de los galeones españoles que 
transportaban plata a Panamá y atacar las costas del Perú y Guayaquil, y si era 
necesario, alcanzar las costas de Méjico para capturar el Galeón proveniente de 
Manila con destino a Acapulco (el conocido Galeon de Manila).

Zarparon de Plymouth el 13 de febrero de 1719, perdiendo contacto después 
de un fuerte temporal y los buques nunca más se encontraron, siguiendo cada uno 
por separado en sus actividades en el vasto Océano Pacífico.

Después del temporal Shelvocke no cumplió con ninguno de los puntos 
de reunión acordados, presumiblemente con el objeto de actuar en forma 
independiente, pasando al Pacífico por la ruta del Cabo de Hornos.

Falto de víveres penetró por el Canal de Chacao en noviembre de 1719. 
Fondeó en un puerto enarbolando el pabellón francés, con el objeto de engañar 
a los pobladores y lograr los suministros necesarios. Terminaron por robar lo que 
requerían y después de recuperar las energías tras las largas singladuras desde 
que salieron del Atlántico, zarparon con destino a la bahía de Concepción.

Con el “Speedwel” Shelvocke apresó dos mercantes y se dirigió a apresar un 
tercero, también desarmado; pero éste se escapó y se dirigió a varar en la costa, 
desde donde la tripulación y un grupo de milicianos defendieron el buque ante el 
intento de Shelvocke de capturarlo, obligándole a retirarse dejando en tierra tres 
tripulantes ingleses muertos y dos prisioneros.

No cejando en su intento apresó al “San Fermín”, procedente del Callao, 
cargado con azúcar, chocolate, arroz ropa y galletas y seis candelabros de plata 
destinados a una iglesia. Se calculaba un valor de seis mil pesos.

Al no lograr Shelvocke el pago del rescate por los buques apresados, los incendió, 
manteniendo en su poder uno de veinticinco toneladas, bautizándolo como “Mercury”.

Siguió hacia Juan Fernández y de ahí continuó hacia el norte en su ruta de 
depredación de los pueblos costeros, incendiando Paita, por no pagar rescate.

El ahora llamado “Mercury” fue recapturado por los españoles, siendo 
apresados su Capitán y su segundo de a bordo.

La fragata francesa “Pelerin” o “Peregrina” casi capturó al “Speedwell”, que 
huyó y se refugió en Juan Fernández.

El 25 de marzo, estando el “Speedwell” fondeado en la isla “Mas a Tierra”, un 
temporal arrastró el buque sobre las rocas, perdiéndose completamente con todo 
el botín capturado.

Sus hombres se pusieron manos a la obra para construir una nueva embarcación 
de unas veinte toneladas con el herraje rescatado y restos salvados del “Speedwell”. 
El 6 de octubre de 1720, cuando estuvo lista, aunque equipada precariamente, zarpó 
hacia el norte con su tripulación dispuesta a continuar con su actividad. 
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En conclusión, el éxito en la costa de Chile fue magro. Perdieron tripulantes, 
perdieron gran parte del botín robado (principalmente objetos de plata labrada), 
perdieron al “Speedwell” y los buques capturados fueron incendiados y uno recapturado 
por los españoles. Más éxito tuvo en sus correrías en las costas del Perú y Méjico.   

                              

 COMODORO GEORGE ANSON RN

Fig. 6. Comodoro George Anson Rn

Sir Robert Walpole, Primer Ministro de la época, acertadamente denominó “La 
guerra de los comerciantes” a la desarrollada en 1740 entre España e Inglaterra. 

Esta se debió en gran parte a los deseos de los comerciantes de España de 
mantener el monopolio comercial con sus colonias y al deseo de los ingleses de 
romper dicho monopolio.

En otoño de 1739 el gobierno británico planificó y decidió enviar varias 
expediciones navales en contra de las posesiones españolas de ultramar, 
esperando financiarla con el botín que se robara a los buque mercantes españoles 
y del asalto a ciudades de las colonias.

El objetivo ostensible era político–comercial y solo destinado a humillar “el 
poder de España en sus más valiosas y vulnerables posesiones”; pero el real 
y reservado fin era simplemente el saqueo al tráfico mercante y poblaciones 
normalmente indefensas. 

La contradicción de esta actitud se evidenciaba en la política sustentada 
por Inglaterra de que sus colonias debían producir riquezas en beneficio de la 
madre Patria estrujando los beneficios, en contra del bienestar de las colonias y 
prohibiendo que ellas tuviesen comercio con otros países.

Las autoridades británicas se decidieron por el capitán George Anson RN 
(fig. 6), como jefe de una de estas expediciones.

Anson era un oficial de la Real Armada (RN, Royal Navy) de muy buena 
reputación profesional y tenía el mando de un buque de guerra en aguas africanas.
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La tripulación que le asignaron era personal de ancianos (para le época), semi 
inválidos, dados de baja de otros buques, que habían servido por varios años en el 
servicio naval y que se encontraban pensionados en el Chelsea College. Pero por 
la gran cantidad de deserciones, tuvo que acudir al reemplazo con tripulaciones 
que tenían casi nada de experiencia.

Uno y otro problema fueron retrasando el zarpe hacia el Mar del Sur hasta 
septiembre de 1740, cuando por fin pudo zarpar desde la isla Santa Elena. 

La escuadra de Anson, quien había sido nombrado Comodoro, pero 
manteniendo el mando del “Centurión”, se componía de los buques siguientes::

“Centurion”, de 60 cañones, 400 hombres. Comandante George Anson.

“Gloucester”, de 50 cañones, 300 hombres. Capitán Norris.

“Severn”, de 50 cañones, 300 hombres. Capitán Hon Legg.

“Pearl”, de 40 cañones, 250 hombres. Capitán Mitchell.

“Wager”, de 28 cañones, 160 hombres. Capitán Dandy Kidd, quien falleció 
durante la travesía en el Atlántico y fue reemplazado por el Capitán Cheap

“Tryal”, sloop (balandra) de 8 cañones, al mando del Honorable John Murray.

Además se contaba con buques de reabastecimientos mercantes (pink o 
“pinque”), el “Industry” y el “Anna”. Su misión era reabastecer a los buques, cuando 
ya hubiesen consumido los víveres. Cumplida su tarea serian despachados a su 
puerto base, en Inglaterra. Así, el “Industry” fue despachado a Barbados para 
tomar carga para Inglaterra; pero fue capturado por los españoles.

Anson tuvo información de la presencia de la escuadra del almirante Pizarro, 
que andaba en busca de ellos. Tomó las precauciones de alistar los cañones que 
estaban estibados bajo cubierta, y reunió a los comandantes a bordo del buque 
insignia, donde se acordó capturar Valdivia, el principal poblado del sur de Chile, 
con el propósito de obtener un puerto seguro en los mares del sur, donde los 
buques pudiesen ser carenados y reparados. 

Se fijaron nuevos puntos de reunión, y como norma, mantenerse navegando 
cerca del “Centurion”.

Ya antes de dirigirse a cruzar el Cabo de Hornos, una gran cantidad de los 
tripulantes se encontraban enfermos y varios murieron de fiebres. 

En un fuerte temporal frente a las costas de la Patagonia, el “Tryal” perdió un 
mástil, el cual pudo ser reemplazado.

En el cruce del Cabo de Hornos, desde la boca oriental del estrecho de Magallanes a su 
boca occidental emplearon más de un mes, enfrentándose a temporales tras temporales. 

Fuera de los daños a la arboladura de los buques, se perdió contacto con 
el “Pearl” y el “Severn”, y una baja de 123 tripulantes muertos de escorbuto. Ya 
habían muerto más de 200 tripulantes.
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En mayo recalaron al primer punto de reunión, la isla Socorro (hoy Huamblin, 
en la boca del golfo del Corcovado), donde se mantuvieron algún tiempo en espera 
y luego el almirante Anson decidió continuar hacia el norte, al RV en el archipiélago 
de Juan Fernández.

La fragata “Wager”, como sabemos, había naufragado al sur del golfo de 
Penas. Y luego de sublevarse la tripulación, algunos lograron llegar a Inglaterra.

Con respecto a la planificada captura de Valdivia, ni se intentó llevarla a cabo 
por no contar con los medios suficientes.

Solo a mediados de agosto pudieron reunirse en Juan Fernández el “Gloucester”, 
averiado y con dos tercios de su dotación muertos, la balandra (sloop) “Tryal”  y el 
pinque (pink) “Anna”. Este último había estado dos meses fondeado en la bahía 
que en la cartografía actual lleva su nombre (Ana Pink, latitud 45°30´ sur, al sur de 
la Bahía Darwin, en la región de Aysén). 

Casi al término del mes de diciembre, Anson dispuso descargar todas las 
provisiones del “Anna” que no estaban dañadas por las filtraciones de agua de mar, 
y dispuso que regresara a Inglaterra, El Capitán del “Anna” solicitó reparaciones 
al buque para poder regresar con seguridad a la Patria. Los carpinteros, después 
de una inspección, manifestaron que el buque no tenía reparación posible con los 
medios existentes. El Capitán vendió el buque al Comodoro Anson, por cuenta del 
dueño, en 300 libras esterlinas.

Se desarboló el buque, y todo el material utilizable, como maniobras, cables, 
anclas, velas etc., fue repartido entre los tres buques restantes de la escuadra de 
Anson, y la tripulación del “Anna” pasó a incrementar los ochenta tripulantes que 
le quedaban al “Gloucester”.

Estos buques habían dejado Inglaterra con 971 hombres de tripulación, 
habiendo perecido 626.

La capacidad combativa de esta flotilla estaba tan reducida, que los planes 
originales de enfrentarse a los buques españoles fueron abandonados. Todo lo que 
podían lograr era capturar algunas presas antes que las autoridades españolas 
notaran su presencia, y seguir por el Pacifico de regreso a Inglaterra. Antes 
de abandonar la costa de Chile, lograron la captura de dos buques mercantes 
españoles. Uno, “Nuestra Señora del Monte Carmelo”, cambió de nombre a “Tryal´s 
Prize”, armándolo con los cañones del “Anna” y del “Tryal”, que fue hundido por 
estar en muy malas condiciones. 

El Comodoro Anson continuó por la costa de Sud América hasta 
Acapulco, en espera de los buques provenientes de Filipinas, antes de 
regresar a Inglaterra.

Como podemos apreciar, Anson perdió casi todos los buques de su escuadra 
y una gran parte de su tripulación. La misión que se había impuesto, de capturar 
Valdivia para que sirviera de base a los buques ingleses en el Pacífico sur, 
tampoco lo logró. No tuvo el éxito que esperaba en las costas de Chile, fue un 
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trágico fracaso. Sin embargo, tuvo éxito al capturar al Galeón de Manila (fig. 7), 
que reportó grandes ganancias económicas.                

En contraste con sus predecesores, el Comodoro Anson se distinguió  
por su correcta manera de proceder, tanto que gracias a su actitud con los 
prisioneros españoles que había capturado, como reciprocidad por parte de 
las autoridades españolas en Santiago, hubo un tratamiento similar con los 
náufragos de la “Wager”, que se mantuvieron en libertad en esa ciudad, antes 
de su regreso a Inglaterra. 

Apéndice  

En relación a las diversas denominaciones que se le ha asignado a estas 
personas que actuaban atacando el comercio español, tanto en el Caribe como en 
el Pacífico, y que salvo contadas excepciones actuaban con extremada violencia, 
me basaré en el artículo publicado en la Revista Mar de 2017, cuyo autor es don 
Alfredo Ramos Guerrero.

Filibustero. Del alemán «frei - beuter», «los que buscan el botín, libremente». 
Su coto de caza era el  Caribe operando en asalto al tráfico español, teniendo 
como base la Isla Tortuga; posteriormente operaron desde Jamaica.

Bucanero. Su nombre deriva de la palabra «buccan», que utilizaban los 
aborígenes para denominar una parrilla donde ahumaban carne de res y 
cerdo salvaje, que cambiaban por ron u otro  licor. Cuando escaseaba el 
licor armaban sus embarcaciones y se dirigían a su labor de pillaje. También 
operaban en el Caribe.

  Fig. 7. Ruta de regreso del Galeón de Manila.
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Corsarios y Privateers. Eran privados (generalmente agrupación de 
comerciantes),  autorizados por el Estado (Patente de Corso) para atacar el 
comercio enemigo.           

La Corona recibía parte del botín obtenido por las incursiones  de ellos. 

Se ha escrito que estas actividades ayudaron en gran medida a la formación de 
la flota británica durante el reinado de Isabel I de Inglaterra.
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CORSARIOS Y PIRATAS HOLANDESES
 EN LAS COSTAS DE CHILE

SIGLOS XVI y XVII

JORGE SEPÚLVEDA ORTIZ
ACADÉMICO, MIEMBRO HONORARIO

Los navegantes ingleses, por sus actividades podían ser calificados  como 
corsarios, otros como privateers y otros como filibusteros, aunque en Chile a 
todos se los denominó “piratas”. Algunos con licencia para robar y matar, otros 
con patente de Corso, y terceros sin licencia para hacer lo mismo. Se exceptúa 
al Comodoro Anson, cuya conducta fue correctísima  en comparación con el 
comportamiento casi general del resto.

Para los navegantes holandeses se pueden aplicar los mismos términos. El 
tema se referirá  principalmente a sus actividades frente a las costas de Chile.  

                                                

BALTAZAR DE CORDES

 Fig. 1. Baltazar De Cordes
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  Los corsarios holandeses, más bien los denominados “privateers”, eran 
enviados por los capitalistas, que organizaban compañías comerciales con el 
objeto de atacar el comercio marítimo y puertos de las colonias españolas, extender 
el comercio holandés por América e instalar establecimientos comerciales en el 
Pacífico occidental y sudeste asiático. 

La primera expedición, que fue organizada por Pieter van der Hagen y Johan 
van der Veeken, estaba formada por una flota de cinco buques y 494 (algunas 
fuentes indican un numero de 507) tripulantes, con destino al oriente vía Estrecho 
de Magallanes, costa de Chile y del Perú. 

Los navíos zarparon el 27 de junio de 1598. Ellos eran los siguientes: 
“De Hoope” (La Esperanza), 600 toneladas, con el Almirante  Mahu. 
“De Liefder” (El Amor), 400 tonelas. Simón de Cordes.
“Het Gheloove” (La Fe), 400 toneladas. Gerrit van Beuningen.  
“De Trouwe” (La Lealtad), 250 toneladas. Sebald de Weert.
“De Blijde Boodschap” (La Buena Nueva o La Anunciación), 150 toneladas.  

En la costa de África, debido a enfermedades, pereció una gran cantidad 
de tripulantes, incluyendo al Almirante Mahu. El mando de la expedición 
recayó entonces en Simón de Cordes (fig. 1), con Van Beuningen  como 
Vice Almirante. El escorbuto les obligó a desembarcar en las costas de 
Guinea hasta enero de 1599. Sólo en esa fecha se inicia el cruce del océano 
Atlántico. 

Ya en el Estrecho de Magallanes, experimentaron fuertes vientos desfavorables, 
que los detuvieron por casi cuatro meses, durante el período más crudo del 
invierno austral.

Mientras invernaban en el estrecho, probablemente en la bahía Fortescue, 
decidieron construir una embarcación para reemplazar a las perdidas. Ella era 
una pinaza que, desarmada, había sido transportada desde Rotterdam en la nave 
almirante. Fue ensamblada en ocho días y la bautizaron como “Het Postdienst” 
(El Postillón). Este es uno de los primeros buques construidos en Chile.  “El 
Postillón” quedó al mando del piloto Gillis Janszoon. 

También se habría empleado el maderamen de una barca que los corsarios 
habían robado a los portugueses en Cabo Verde, la que se encontraba muy 
deteriorada. 

Así llegó el 3 de diciembre de 1599. De las cinco naves que formaban la 
expedición corsaria holandesa, sólo quedaban la  “Het Gheloove” y la “Liefde”. 
La primera estaba ahora al mando del capitán Sebald de Weert, y la segunda 
comandada por Baltazar de Cordes, después de la muerte del Capitán Bockholt, 
que había perecido junto a muchos otros de hambre y frío durante las peripecias 
que debieron sufrir en su paso por el estrecho. Baltazar era hermano de Simón de 
Cordes, quién también había fallecido.
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La “Het Gheloove“, al mando de Sebald de Weert, fue socorrida por la 
expedición de Van Noort, que era la siguiente expedición holandesa, que había 
zarpado con el mismo destino

De Weert, desde el extremo austral de América, regresó a Holanda, 
descubriendo en el Atlántico Sur la isla llamada en la actualidad Jason, cerca de 
las islas Falkland.      

Por otra parte, la tripulación del “Liefder”,  ya completamente agotada, apenas 
podía maniobrar con el aparejo de velas. Solo les mantenía en pie el deseo 
vigoroso de salvar sus vidas y la férrea voluntad de Baltazar de Cordes, que no se 
resignaba a morir en aquellas heladas regiones. 

El buque se encontraba cargado de mercaderías preciosas para comerciar y 
una gran cantidad de armas.

Durante cinco días se mantuvo Baltazar de Cordes al amparo de una ensenada, 
hasta que un fuerte viento del este empujó su nave, garreando su maniobra de 
ancla hacia la salida de la boca occidental del Estrecho de Magallanes. 

El “Liefde” fue hábilmente conducido por más de 600 millas por el segundo de a 
bordo, Antonio Atoine, o Antonio el Negro –como lo llamaban los marineros- hasta 
la costa  de Carelmapu, frente a la isla de Chiloé, al lado norte del canal de Chacao.  

Ya en aguas más tranquilas, estuvieron cuatro días buscando un puerto, sin 
poder encontrar un acceso. 

Desde tierra los divisó un cacique huilliche de Lacuy, quién intrigado por la 
extraña embarcación, cuya arboladura y aparejos eran diferentes de las naves 
españolas, subió a una dalca y se acercó a los holandeses. 

Fue recibido con mucha alegría, pues su presencia significaba la posibilidad 
de abastecerse de provisiones frescas. Pese a los regalos que le hicieron los 
marinos, le fue imposible comprender su lengua. El cacique volvió rápidamente 
a tierra en busca de un indio de su comarca que entendía el idioma de Castilla, y 
regresó al barco.

Como Baltazar de Cordes hablaba castellano, pronto se entendieron y los 
holandeses les regalaron cuchillos y lanzas.

Los caciques de la zona comenzaron por conducirles al puerto y les trajeron 
carneros, maíz y vacas.

La llegada de los extranjeros constituía para ellos el apoyo de un aliado 
poderoso contra su enemigo natural, el español.

A poco de su arribo aumentaron los huilliches que venían en su ayuda, algunos 
trayendo alimentos y otros proporcionando mano de obra para reparar las averías 
que los temporales habían causado a la nave.  

Como ya se ha mencionado, el “Liefde” llevaba gran cantidad de mosquetes, 
arcabuces, pólvora, municiones, y mucha mercadería fina como paños, lienzos, 
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sedas, mercería y otros artículos, todo lo cual pensaban comerciar en las costas de 
Asia cuando ya hubieran producido suficiente daño en las posesiones españolas 
del Pacífico.

Mientras el carpintero de a bordo, Adrián Diego, dirigía las reparaciones, 
Baltazar de Cordes recibió a su segundo, Antoine el Negro, quién le informó que 
tres renegados españoles que vivían con los aborigenes deseaban hablar con él. 
Uno de ellos, llamado Joannes,  dijo que habían pertenecido a la guarnición de 
Osorno y que habían desertado, por lo que podían entregar buenas informaciones 
sobre las defensas de los españoles. Le indicó que en la isla de Chiloé existía 
una bahía cerradísima y muy resguardada de las tormentas, donde se hallaba la 
ciudad de Castro. 

Indicaron que conocían su guarnición, armamentos y fortificaciones, y que 
podrían proporcionar la forma de apoderarse de esa plaza, cuya posición era 
estratégica, pues era un fondeadero protegido y que era un puerto obligado para 
todos los buques que cruzaban el Estrecho.

 A Baltazar de Cordes se le presentaba la oportunidad que andaba buscando 
y no podía desperdiciarla.   

Juntos fraguaron el ataque a la ciudad de Castro, donde, según los desertores, 
podrían hacerse de un rico botín y abundantes provisiones que les permitiría iniciar 
la travesía al Asia en excelentes condiciones, además de asestar un buen golpe al 
dominio español en las costas chilenas. 

De Cordes preparó un plan para apoderarse de la plaza española: mientras él 
se dirigiría por mar a Castro, los huiliches al mando de los renegados atacarían por 
tierra desde el oeste de la ciudad. 

La señal para que los indios saliesen de sus escondites e iniciaran el asalto 
sería el incendio de un rancho que había en la playa, al que pegarían fuego una 
vez que Cordes hubiese desembarcado.

La villa española estaba a cargo de Baltazar Ruiz de Pliego, con el cargo de 
corregidor. Pronto llegó a sus oídos el rumor que un barco inglés se hallaba en 
las cercanías de la isla (llamaban también ingleses a los holandeses ya que eran 
protestantes y aliados en contra de España). Pese a que los naturales nunca se 
habían sublevado, y su población estaba constituida en gran parte por mestizos que 
habían nacido del cruzamiento de los conquistadores con las mujeres aborígenes, 
los cristianos no se descuidaban. 

Sabían que todas las rebeliones mapuches terminaban en la costa de Ancud, 
pero que éstos mantenían estrecha comunicación con los chilotes, a quienes 
culpaban de no sacudir el yugo español  por lo que los trataban de cobardes.

La alianza de los huilliches con los corsarios fue imposible de mantener en 
secreto. En cuanto Ruiz de Pliego se impuso, llamó al capitán Martín de Uribe y le 
ordenó que efectuara un reconocimiento por la costa.
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Dispuso además construir una empalizada para proteger la ciudad de Castro, 
en prevención de un posible ataque. 

Cuando estaban en plenos preparativos, se acercó al corregidor, el cura de la 
ciudad, vicario don Pedro Contreras Borra, quien le informó que una persona le 
había comunicado que habían avistado al buque enemigo.

Ruiz de Pliego ordenó que, con gran rapidez, toda la población se guareciera 
en el fuerte. 

Permanecieron despiertos durante la larga noche y sólo al amanecer, desde 
una de las atalayas, divisaron las velas del “Liefde” , que se acercaba a Castro. 
Pero, con gran sorpresa, comprobaron que no venían en son de guerra, sino 
luciendo banderas y gallardetes. 

Al toque de clarines que saludaban al pueblo desde cubierta, entró la nave en 
la bahía y se acercó al puerto.

Demasiado bien conocían los españoles las tretas de los corsarios. En varias 
oportunidades anteriores, habían sido engañados por falsas actitudes amistosas 
de los enemigos marítimos de España, llamados en forma genérica “ingleses”. 
Francisco Drake en 1578 y Tomás Cavendish en 1587 habían usado sistemas 
parecidos tratando de hacerse pasar por amigos de los españoles, para luego de 
ganada su confianza, barrer con ellos.

Al encontrarse el barco a suficiente distancia de la costa como para ser 
escuchados, Baltasar de Cordes llamó a grandes voces pidiendo ponerse al habla 
con las autoridades del fuerte y les rogó que enviaran una persona a la nave para 
que se impusiera de sus intenciones amistosas.

El corregidor reunió con prontitud a los vecinos en una especie de cabildo 
abierto y les consultó sobre la situación. Hubo unanimidad en que no se corría 
peligro alguno al enviar a uno de los oficiales, salvo que se le tomara de rehén, 
posibilidad poco probable, ya que lo cerrado de la bahía de Castro tenía a los 
“ingleses” bloqueados en la poza. En cambio había mucho que ganar, pues el 
enviado podría averiguar no sólo las intenciones de los gentiles, sino además su 
poderío guerrero. 

Poniendo fin a la reunión, el corregidor se levantó y llamó a uno de sus oficiales, 
un respetado vecino de la ciudad:

El capitán don Pedro de Villagoya se dirigió en bote al “Liefde”, donde fue 
recibido con grandes cortesías. El corsario le trató con mucha deferencia y le hizo 
numerosos presentes. Le invitó a pasar a su propia cámara y ordenó traer bebidas 
y refrescos. Después, en larguísima conversación, le refirió los pormenores de su 
azaroso viaje a través del estrecho. 

Le contó que la expedición había sido organizada por su padre con miras a 
comerciar en América, que sabía estaba muy necesitada de toda ciase de artículos, 
para luego continuar a las costas de Asia, donde podría intercambiar mercaderías 
que, a su vez, vendería muy bien a su regreso a Holanda.
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La apostura del joven de Cordes, sus bien cuidados modales, la sinceridad que 
demostraba al hablar de las penalidades que habían debido soportar durante la 
travesía del helado canal, la forma cómo se había separado de las otras naves y 
la seguridad de que se encontraba solo y errante por aquellas inhóspitas regiones, 
conquistaron el espíritu del capitán español.

Villagoya vio en él solo a un joven indefenso que había perdido a su padre, y 
que, por los azares del destino se había convertido en capitán inexperto de una 
tripulación diezmada y agotada. 

Su buen corazón y profunda educación cristiana se conmovieron al máximo, 
cuando oyó:

“...Somos católicos y amigos de los españoles, por lo que fuimos 
perseguidos en Rotterdam. Eso nos inclinó a buscar un nuevo destino fuera de 
nuestra patria, trayendo estas barcas llenas de mercaderías, y sin más armas 
que las necesarias para defendernos de los piratas ingleses, o de aquéllas que 
podamos comerciar....”

La tarde transcurrió apaciblemente, mientras de Cordes contaba sus penurias 
y convencía, a cada momento más, a su ingenuo interlocutor. 

Pero el español no sabía que el muy pícaro había ordenado esconder los 
cañones, salvo los de proa, y ocultar las pistolas que normalmente adornaban los 
anchos cinturones de los tripulantes, que se mostraban sumisos y abatidos.

Ya en la noche, en medio de festejos y atenciones, confidenció a Villagoya el 
ofrecimiento que le habían hecho los indios, de doce almudes de oro y de todos 
los despojos de la ciudad, si les ayudaba a saquearla. 

Sugirió a don Pedro que podían aliarse para repeler a los naturales y someterlos 
en definitiva. Él solo deseaba legumbres, bizcochos y treinta vacas hechas cecina, 
para continuar su largo viaje.

Villagoya volvió a la ciudad convencido de las buenas intenciones del capitán 
holandés, y transmitió al corregidor sus proposiciones, abogando en su favor. 

El cabildo escuchó con alegría la magnífica noticia y vio con buenos ojos la 
conveniencia de acceder a las peticiones de Cordes, que les reportarían grandes 
ventajas en el trueque de productos frescos que ellos tenían en demasía, por una 
serie de artículos que poseía el holandés, y que ellos necesitaban con urgencia. 
Luego que todos aceptaron, el escribano tomó el acta del acuerdo del cabildo.

El corregidor autorizó al capitán para que acordara con el marino la forma 
de defenderse de los indios, y al día siguiente volvió al barco, llevando esta vez 
regalos personales de  Ruiz de Pliego a Baltazar de Cordes, quien le recibió con 
mayores atenciones que en la víspera. 

Los agasajos y pláticas duraron toda la noche y entre brindis y brindis, el 
holandés le confidenció que los indios le habían pedido que atacara por la ciudad, 
mientras ellos atacaban por la espalda, y que probablemente en esos instantes 



Corsarios y piratas holandeses en las costas de Chile, siglos XVI Y XVII                                           67

se encontrarían emboscados en los alrededores, esperando la señal de los 
holandeses para lanzarse al asalto. 

Luego le propuso que para mantener fingiendo el plan con los indios, simularan 
un combate entre ellos. Así los indios se confiarían y se podría acabar con esa 
amenaza. 

Hablaba el holandés con tanta sinceridad y había dado tales muestras de 
amistad, que no le pareció malo el plan a Viliagoya. 

Esta acción les permitiría acabar para siempre con las oleadas de 
insubordinación que traían desde el continente los mensajeros mapuches, 
incitando a los chilotes a la rebelión.

Tras esta proposición, no le cupo duda al español de las buenas intenciones 
del holandés, y bajó a tierra con el cargamento de pólvora y balas, que Cordes 
le había dado para su defensa. Contó al corregidor y a los vecinos la propuesta 
del marino. Al ver la ayuda que les había enviado, cayeron en el lazo que había 
tendido el pirata.

Ruiz de Pliego hizo quemar el rancho de la playa al amanecer del día siguiente, 
y luego ordenó disparar siete mosquetazos, que fueron respondidos por cuatro del 
corsario.

De Cordes, hizo desembarcar a la tripulación con instrucciones de reunirse en 
cierto lugar de la playa. 

En cuanto llegaron a tierra, De Cordes ordenó a Antoine el Negro que fuese 
donde el   corregidor con la petición de enviarle a seis de sus mejores capitanes 
para que juntos estudiasen el plan de ataque, ya que él no podía acercarse a la 
ciudadela, sin que los indios se diesen cuenta de que les había traicionado.

El corregidor no trepidó en enviar a seis de sus oficiales más escogidos. Pero 
apenas estos llegaron al lugar en que se hallaba Baltasar de Cordes, éste ordenó 
a sus marineros asesinarlos detras de unas rocas:

Antes de que los españoles alcanzaran a reaccionar y desenvainar sus 
aceros, se encontraron con los cuellos tronchados. Después de tamaño crimen, 
que ejecutaron limpiamente y con gran calma, de Cordes caminó tranquilamente 
hasta la ciudad, donde penetró al mismo instante en que se veían aparecer, por 
el otro lado, una gran cantidad de indios dispuestos al ataque. Se acercó con 
gran soltura e hipocresía al corregidor, comunicándole que los capitanes (los 
que ya habían sido asesinados) se encontraban junto a su tripulación detrás de 
unas rocas.  

Además le sugirió que el resto de los españoles se encerraran en la iglesia. 
Así, cuando atacasen los indios estos fuesen repelidos y atacados por la espalda 
por los marineros y los capitanes que se encuentrasen detras de las rocas. 

Jamás, el Corregidos Ruiz de Pliego pudo imaginarse que este joven de tan 
buenas maneras y elegante presencia, pudiera ser un refinado asesino. Al ver la 
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multitud de indios que se acercaban, dispuso que todos los españoles, hombres, 
mujeres y niños, se encerrasen en la iglesia con rapidez.

Una vez que De Cordes se hubo librado de los castellanos, hizo señas a los 
indios para que se acercasen. Los pobres aborígenes estaban convencidos de 
que el holandés actuaba de acuerdo al plan.

 El corsario llamó a reunión a los más principales de los aborígenes, y luego 
de tenerles a todos juntos, les hizo acuchillar con extrema ferocidad y en completo 
silencio. Luego repitió lo mismo con el resto, hasta que no dejó vivo a ninguno de 
los que se hallaban cerca.

Después de la matanza, envió a Antoine el Negro a la iglesia, con instrucciones 
de que hiciese salir a los hombres que se encontraban refugiados en la iglesia, de 
uno en uno. A medida que fueron cruzando el umbral, les fueron asesinando antes 
de que echasen mano a sus armas. Al escuchar los quejidos de los infelices, los 
que quedaban dentro, ya casi puras mujeres, se alertaron. El sacerdote, cura de 
la ciudad, Don Pedro Contreras Borra, que se encontraba orando de rodillas frente 
al altar, se llenó de santa ira y, arremangándose las sotanas con una mano, cogió 
con la otra una enorme tizona que había sido de su padre, y se lanzó contra los 
corsarios que habían penetrado al recinto. Fue tal la confusión que causó entre 
los asaltantes, que Antoine el Negro en persona le abrazó por detrás impidiéndole 
mover los brazos, y le comenzó a apretar con tanta fuerza que el buen cura no 
podía sacar el resuello para seguir gritando. Entre varios le ataron con un cabo y 
le condujeron al exterior, donde lo asesinaron decapitándolo.

Los holandeses se hicieron fuertes en Castro en espera de algun refuerzo para 
instalarse definitivamente en Chiloé. Así permanecieron desde el 19 de abril hasta 
el 15 de agosto, fecha de la recaptura de la villa. De Cordes construyó un fortín, 
reforzó la defensa de Castro con cuatro cañones y con una guarnición formada por 
tripulantes del buque corsario. Aquí resalta la acción de una gran heroína, vecina 
de Castro, doña Inés de Bazán (fig. 2).

 

Fig. 2. Doña Inés de Bazán
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El capitán español Pérez de Vargas, que no se encontraba en Castro para el 
asalto de los holandeses, se introdujo, una noche en el fortín y logró rescatar a 7 
mujeres que se encontraban ahí prisioneras. 

Pérez de Vargas, que tenía a sus órdenes 25 hombres, fue a esperar los 
refuerzos que vendrían del norte para unírseles en la recaptura de Castro.

Recaptura de Castro

Por esos mismos días, el coronel Francisco del Campo se aprestaba a dar 
curso a los planes de repoblamiento de la ciudad de Valdivia, la que había sido 
recientemente destruida durante el levantamiento indígena que siguió al desastre 
de Curalaba. Sin embargo, al enterarse de la llegada de corsarios a Chiloé (fig. 3) y 
ante el temor de que esos extranjeros pudieran pactar una alianza con los indígenas 
alzados del campo decidió ponerse inmediatamente en marcha hacia el sur.

 A marcha forzada avanzaron por la costa de Chiloé con destino a Castro. En 
la ruta se le unieron el capitán Pérez de Vargas con sus hombres y pobladores 
que habían evacuado sus tierras ante la amenaza que significaban los invasores. 
Pérez de Vargas entregó toda la información que había recabado en su incursión 
al fortín y en base a esa información, Del Campo, explotando el factor sorpresa, 
planificó el ataque a Castro para la amanecida del 15 de agosto de 1600. 

Las misiones asignadas a sus capitanes, fueron las de neutralizar la artilleria 
del muro, encargada a Jerónimo de Peraza; atacar la muralla con escaleras 
improvisadas, para luego tomar el cañon de la entrada y abrir el portón, señalada 
a Francisco de la Rosa; y abrir un forado en la seccion del muro de la empalizada 
que paracia vulnerable, ordenada  a  Agustín de Santa Ana.

El plan se cumplió. Peraza atacó a los aborígenes del exterior y logró reducir 
a los artilleros, facilitando la escalada del pelotón de La Rosa, y éstos a su vez 
lograron abrir el portón. Simultáneamente Santa Ana logró hacer un forado en la 
empalizada e ingresar con sus hombres. 

Fig. 3. Isla Grande de Chiloé
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Sin embargo la lucha siguió firme por al menos dos horas sin poderse decidir 
hasta después de la salida del sol.

Los holandeses decidieron replegarse a la casa del fuerte. 

Del Campo intentó conseguir la rendición, pero ante el fracaso ordenó provocar 
un incendio a la casa. 

Los holandeses intentaron huir por una puerta falsa del fuerte, pero fracasaron. 
SIn embargo, aprovecharon el propio forado hecho por los españoles y lograron 
llegar al mar, donde en una lancha alcanzaron su barco surto en la bahía que con 
sus disparos protegía la retirada.

La acción costó la vida de 26 holandeses y de unos 300 indígenas, y por parte de los  
españoles sólo 10 muertos y una docena de heridos. Luego de la batalla se aprovechó 
de ajusticiar a los tres españoles e indígenas que habían colaborado con el enemigo.

El coronel Francisco del Campo retornó a Osorno, ciudad que en ese momento 
se encontraba en una situación calamitosa, producto del alzamiento huilliche.

Luego de haber retornado el poder los españoles sobre la isla, Baltazar de 
Cordes huyó por mar y estuvo varias veces a punto de ser atrapado.

El “Liefde” (fig. 4), tras más de 19 meses en la mar, logró llegar a Bungo 
(antigua provincia, que ya no existe), en la costa nororiental de la isla de Kyushu 
(Japón) con su carga y sólo 20 hombres (19 abril de 1602), siendo incautado por 
las autoridades japonesas.

Fig. 4. De Liefde. 
Grabado del siglo XVII

Omar Ortiz menciona: “...Curiosamente, el mascarón de proa del «De Liefde», es 
uno de los escasos testimonios materiales que sobrevivieron a los diversos episodios 
que hemos venido narrando. Esta figura ornamental representa al filósofo Erasmo de 
Rotterdam, ya que -como lo indicáramos- Erasmus fue el nombre original del navío. Es 
conservado actualmente en el Museo Nacional de Tokio, a cuya posesión llegó luego 
de haber permanecido por un siglo en una aldea japonesa” (fig. 5).
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Fig. 5. Mascarón de proa de “De Liefde”
Erasmo de Rotterdam

 De esta expedición solo es rescatable la captura por menos de 4 meses 
de Castro, porque económicamente –como era el propósito de los comerciantes 
holandeses-, fue un desastre. 

Dejaron alguna cartografía de la región, que posteriormente seria publicada 
en Holanda.

De los cinco buques que zarparon de Holanda, sólo regresó uno, el “Het 
Ghelove”, el que se devolvió desde el estrecho de Magallanes, descubriendo en 
su viaje de regreso una isla cerca de las Falkland, como ya se ha mencionado.  

Perdió casi toda la tripulación que conformaba la flotilla, ya fuese por 
enfermedad, en combate o en naufragios.  

Solo dejaron el recuerdo de la extrema crueldad en la ciudad de Castro, por los 
asesinatos cometidos en contra de los pobladores e  indígenas

El “De Blijde Boodschap” fue capturado por los españoles en Valparaíso. Once 
tripulantes fueron autorizados para retornar a Europa. 

El “De Hoope” y el “Het Postdienst”  naufragaron en el Pacífico 

El “De Trouwe” llegó con 24 tripulantes y cuatro indígenas sudamericanos hasta 
Tidore,  donde casi la totalidad fue masacrada por los portugueses.

El “Het Gheloove”, que desde el estrecho inició el regreso, pudo recalar a su país 
el 13 de julio de 1600, con solo 36 hombres a bordo.  
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OLIVERIO VAN NOORT

Fig. 6. Oliverio van Noort

En una expedición organizada por la Magelhaensche Compagnie, de y 
cofinanciada por los comerciantes de Rotterdam, van Noort (fig. 6) fue elegido 
para dirigir uno de los primeros viajes de los Países Bajos hacia las Indias. 

Estas expediciones eran enviadas por los capitalistas de los países bajos, los 
que organizaban compañías comerciales con el fin de ejercer el corso y extender 
el comercio holandés disputado a España y Portugal.

Su misión era de alcanzar Asia para establecer nuevos puntos de comercio en 
esa área y hostigar el comercio español y sus buques.

 Van Noort tenía 30 años y si como navegante tenía cierta pericia, como 
comerciante era nulo.  

La expedición estaba conformada por cuatro naves —el “Mauritius”, de 275 
toneladas; el “Hendrik Frederick”, de 375 toneladas; y dos yates, de cerca de 50 
toneladas cada uno, el “Endracht” y el “Esperance”- y 248 hombres bien equipados. 

Los críticos de la expedición observaron que estos barcos estaban mal 
equipados, sobre todo en cuanto a armamento, y que la tripulación estaba 
desorganizada y carecía de experiencia. 

Van Noort se embarcó en el “Mauritius” como almirante; Claazs abordó el 
“Henry Frederick”, como vicealmirante; Peter de Lint comandaba el “Eendracht” y 
John Huidecooper el “Esperance”. 

Hacía solo casi tres meses que había zarpado la escuadra del almirante 
Jacques Mahu, acompañado de los hermanos Simón y Baltazar de Cordes.

La flota zarpó de Goeree, Rotterdam, el 13 de septiembre de 1598. Casi 
inmediatamente después del zarpe, la conducta arrogante del vicealmirante Jacob 
Klaasz provocó descontento entre la tripulación y 7 hombres abandonaron el 
buque en dos chalupas. 
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Al recalar en Plymouth tomaron a bordo a un piloto llamado Mellish, que había 
navegado con Thomas Cavendish alrededor del mundo (1586–88). 

Siguieron la costa occidental de África en diciembre, y llegaron a la isla 
Príncipe, al oeste de Gabón, frente a la costa de ese continente, donde perdieron 
algunos hombres en combate con los portugueses mientras se aprovisionaban de 
agua dulce. 

Oliverio Van Noort desembarcó un mayor número de hombres, solo para 
ser rechazados por los bien fortificados portugueses, por lo que decidió huir sin 
haber podido vengar la muerte de su hermano Cornelio Van Noort y de 12 de sus 
hombres.

El 25 de diciembre de 1598, tras un intento de rebelión, Van Noort abandonó 
en la costa africana al piloto Hans Volkerts de Heligoland, en una playa de tierra 
firme, frente a la Isla Príncipe. 

Pocos días después, el 5 de enero de 1599, avistaron la isla de Annobón, por 
lo que enmendaron el rumbo para iniciar el cruce del Atlántico. 

El 9 de marzo, al aproximarse a la bahía de Guanabara, en la capitanía de Río 
de Janeiro,  nuevamente fueron rechazados por los portugueses. 

Se dirigieron, entonces, a la isla de Santa Clara, en la costa brasileña, 
dispuestos a pasar el invierno. El “Eendracht” fue quemado porque no estaba en 
condiciones de navegar y, felizmente, en la isla encontraron suficiente fruta que 
ayudó a la tripulación a recuperarse del escorbuto. 

Van Noort ingreso al Estrecho de Magallanes (fig. 7), el 24 de noviembre de 
ese año. Su espíritu de crueldad se vio manifestado desde un principio.

Fig. 7. Plano, de la época,  del Estrecho de Magallanes

En efecto, en un encuentro con un grupo de patagones en el Estrecho, los 
persiguió hasta una cueva y ordenó asesinarlos, en un total de cuarenta (fig. 8). Y 
en una discusión con su segundo en el mando, Van Claaz, lo dejó abandonado en 
tierra para que muriese de hambre.
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Fig. 8. Matanza de Patagones

Más adelante, siempre en el estrecho, socorrió a la “Trouw”, de la expedición 
que lo precedía (del almirante Mahu).

El 29 de febrero de 1599 logró llegar al océano Pacífico, sólo con tres naves y 
ciento cuarenta y siete tripulantes. Ya había perdido un buque y casi la mitad de 
su tripulación, y antes de recalar a la isla Mocha, perdió otro buque. Con los dos 
buques restantes, fondeó al reparo de la isla y logro, mediante trueque, provisiones 
frescas.

Navegando entre la Mocha y la isla Santa María, capturo al bergantín español 
“Buen Jesús”. Con los ahora tres buques, y llevando como piloto al español Juan 
de Sandoval, piloto del buque capturado, recaló a Valparaíso el 24 de marzo, donde 
se encontraban cuatro naves cargadas con destino a el Perú. Una de las naves se 
dirigió a la playa donde se varó para salvar la tripulación. Las tripulaciones de las 
otra tres abandonaron sus buques y se dirigieron en botes a la costa.  

Van Noort se apodero de los tres buques, ordenó degollar a los treinta aborígenes 
que se encontraban a bordo e hizo quemar dos de los navíos capturados.

Continuó luego su navegación hacia el norte; recaló en Huasco, 
reaprovisionándose en ese lugar. Por infidencia de Juan de Sandoval, Van Noort, 
supo de los planes del Virrey del Perú  para atacar y destruir a los piratas, por lo 
que decidió dirigirse al Asia, abandonando las costas de Chile. 

Quemó el cuarto buque capturado en Valparaíso y durante la navegación por 
el Pacífico arrojó en medio del océano al Piloto Juan de Sandoval, quien le había 
entregado todas las informaciones que van Noort necesitó en sus correrías entre 
la isla Santa María y Huasco, porque ya no le era de utilidad.

El resultado fue, a mi juicio, magro. De cuatro naves confiadas a su mando, 
perdió tres. De su tripulación perdió más de la mitad. Dejó un saldo de crueldad 
inmenso, degollando a indefensos aborígenes, abandonado a su segundo en 
tierra en el Estrecho de Magallanes para que se muriera de hambre, y arrojando 
al océano a Juan de Sandoval, “para que fuera devorado por los tiburones...” (Sic) 
(Francisco Encina).
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Logró, eso sí, afectar el comercio marítimo, que era fundamental para el 
abastecimiento de las poblaciones y tropas de Chile. 

Gracias a que se adoptaron algunas medidas de defensa, en el futuro estos 
piratas tomaron más precauciones al intentar atacar puertos principales, y no 
tuvieron éxito. 

JORIS VAN SPILBERGEN

Fig. 9. Joris Van Spilbergen

Según algunas fuentes, el capitán George Spilberg (fig. 9) era un alemán al 
servicio de los Países Bajos que adoptó el nombre de Joris van Spilbergen, con el 
cual es conocido en diversas crónicas.

Ricos comerciantes impulsaron y financiaron una nueva expedición a las 
costas de Chile para poner un pie para el comercio en las costas del mar del sur. 
Para estos efectos se formó una flota conformada por cinco buques y un patache:

“Grootezon”, buque insignia de 600 toneladas, 28 cañones y 600 tripulantes,                       
comandada por Spilbergen

“Maan”, de 600 toneladas, 28 cañones y 500 tripulantes
“Meeuen” y su gemelo “Eolus”, de 400 toneladas, 22 bocas de fuego 
“Jager”, de 200 toneladas, 30 bocas de fuego y 150 tripulantes, y
“Morgenster”, de 150 toneladas, 8 cañones y 150 tripulantes.

Esta flota zarpó de Texel el 8 de agosto de 1614 y se enfrentó a varios períodos 
de mal tiempo, enfrentamiento con portugueses y algunas insubordinaciones. Solo 
en marzo del año siguiente –1615-, lograron ingresar al Estrecho de Magallanes, 
todos ellos menos el “Meeuen”, que se separó durante los temporales. A comienzos 
de mayo ingresaron al océano Pacífico. Recalaron a la isla Mocha el 21 de Mayo 
de 1615, donde se reaprovisionaron mediante trueque con los aborígenes.          
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Una semana más tarde recalaron en la isla Santa María, produciéndose 
una escaramuza entre holandeses y españoles, saqueando sus pertenencias e 
incendiando las casas de los pobladores. No había proporción entre el número de 
los atacantes y los isleños pues los holandeses eran más de 1500 hombres.  

Ingresaron el 1 de junio a la bahía de Concepción (fig. 10), fondeando frente 
a la isla Quiriquna. Solo se dedicaron a efectuar sondajes y reconocimientos, sin 
intentaron desembarcar por tener información de la existencia de una guarnición y 
baterías de un fuerte  (el fuerte de la Planchada de Penco).

Según el Padre Rosales, desincentivaba cualquier intento bélico el tener 
conocimiento que don Alonso de Ribera era el Gobernador de Chile, un reconocido 
y famoso soldado que se había distinguido en Flandes.

Fig. 10. Ilustración de la “Isla de Concepción”
Grabado del cartógrafo Theodorus De Bry 

Se aprecia la ciudad de Penco y la escuadra de Spilbergen

Spilbergen no desembarcó ni bombardeó. Al parecer, el fuego en el grabado en 
la isla Quiriquina serÍa un agregado de De Bry (capricho de artista).

El 12 de junio de 1615 Spillbergen, entró a Valparaíso y bombardeó el 
poblado (fig. 11), que se encontraba con los habitantes evacuados. Una partida 
de holandeses desembarcó y saqueó e incendió las casas.

Fig. 11. Grabado de Valparaíso  
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Zarpó luego con destino a Quintero, pero se equivocaron, recalando a Papudo, 
donde se abastecieron de agua para continuar enseguida al norte.

La expedición corsaria holandesa mandada por van Spilbergen, poco o nada 
logró en la costa de Chile, salvo algunos dibujos cartográficos y de reconocimiento, 
y el ataque a poblaciones indefensas.

Conclusión

Desgraciadamente, de las tres expediciones de corsarios holandeses que 
hemos comentado, lo que más resalta es la estela de sangre dejada tras su paso 
por Chile.           
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LA EXPEDICIÓN INGLESA  AL MANDO DE 
JOHN NARBOROUGH CON DESTINO AL

 ESTRECHO DE MAGALLANES Y AL MAR DEL SUR 
1669-1671

MARÍA XIMENA URBINA CARRASCO1

ACADÉMICO, MIEMBRO DE NÚMERO

Introducción

La relación entre las coronas española e inglesa en la segunda mitad del siglo 
XVII estuvo marcada por los conflictos en Europa y en Indias. Inglaterra intensificó 
su interés por no quedar fuera del comercio con las tierras americanas, lo que se 
tradujo, entre otros asuntos, en la obtención para sí de la isla de Jamaica (1655). 
Bastante se conoce de las pretensiones inglesas en el Caribe, y de su interés por 
Darién y Panamá, para pasar al Mar del Sur. Sin embargo, la historiografía ha 
considerado menos la expedición que, al mando de John Narborough (también 
escrito Narbrough), navegó y sondeó el estrecho de Magallanes en 1670, 
redescubriéndolo, y que entró en contacto con el sistema de fuertes de Valdivia, a 
25 años de su refundación como plaza fuerte y presidio. Si al Diario de la expedición 
de Narborough se suma la documentación existente en el Archivo General de 
Indias y en archivos ingleses, es posible proponer un retrato más completo del 
origen, sentido e implicancias de la expedición, que conecta diferentes escalas 
(imperial, regional y local) en este caso, que es a la vez de Historia Moderna 
Europea y de Historia Colonial2 . 

La expedición

El almirantazgo británico dispuso la salida de dos barcos: una fragata, la 
Sweepstakes, de 300 toneladas, 36 cañones y 80 hombres, al mando de John 
Narborough, comandante de la expedición, y un pingue, el Batchelour, de 70 
toneladas, al mando de Humphrey Fleming. Zarparon del puerto de Downs en 
octubre de 1669, cuando estaba vigente un acuerdo de paz entre España e 

1   Doctora en Historia (Universidad de Sevilla, 2006). Profesora Titular del Instituto de Historia, Pontificia Universidad 
Católica de Valparaíso. Miembro de Número de la Academia de Historia Naval y Marítima. Este artículo es fruto del 
proyecto Fondecyt Regular Nº 1150852, “Dimensión local de los conflictos imperiales entre España e Inglaterra en el 
período colonial: la Patagonia Occidental”, 2015-2017.

2   Este texto es el resultado de la ponencia titulada “La expedición de John Narborough a Chile, 1669-1671”, que presenté 
en la Academia de Historia Naval y Marítima de Chile el 31 de mayo del 2018, y se nutre de dos artículos ya publicados: 
Urbina, Ximena, “La sospecha de ingleses en el extremo sur de Chile, 1669-1683: actitudes imperiales y locales como 
consecuencia de la expedición de John Narborough”, Magallania, Vol. 44, Nº 1, 2016, pp. 15-40; y Urbina, Ximena, “La 
expedición de John Narborough a Chile, 1670: la defensa de Valdivia, los rumores de indios, las informaciones de los 
prisioneros y la creencia en la Ciudad de los Césares”, Magallania, Vol. 45, Nº 2, 2017, pp. 11-36. 
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Inglaterra. Recalaron en Madeira, pero aproximándose a las costas de Brasil una 
tormenta separó las naves, que se dieron por perdidas una a la otra. El Batchelour 
regresó a Inglaterra y la capitana alcanzó Puerto Deseado en marzo de 1670, que 
era su objetivo antes del cruce que debía hacer por el estrecho de Magallanes. 
Después de estar allí un mes retrocedió a San Julián, lugar de encuentro en caso 
de separarse las naves, y pasó el invierno. Finalizado este retrocedieron a Puerto 
Deseado a abastecerse de focas y pingüinos, y cruzaron el Estrecho sin mayores 
inconvenientes durante octubre y noviembre de 1670, explorando sus costas y 
procurando atraer a los indígenas que veían. 

Saliendo al Mar del Sur pusieron la proa al norte, tocaron en la isla Nuestra 
Señora del Socorro (Guamblin) el 6 de diciembre, divisaron Chiloé el 15 y el 24 
estaban en la entrada que conduce al puerto fluvial de Valdivia. La Sweepstakes se 
acercó a la costa en la madrugada para que un bote pusiera en tierra a un hombre 
llamado Don Carlos, que quiso ir solo, incluso sin el criado que llevaba, para 
-decía- contactarse con un amigo que tenía en Valdivia, y conseguir a través de él 
frutas y pan con las que volvería al día siguiente. Como no volvió, el capitán envió 
en su búsqueda una lancha, cuyos tripulantes dijeron a los soldados españoles 
que iban rumbo a las Indias Orientales, y que se habían acercado a Valdivia a 
pedir que se les permitiese extraer leña y hacer aguada. La relación entre marinos 
y soldados fue cordial, y los primeros invitaron al castellano del fuerte de Amargos 
al barco. Pasó allí la noche. 

Hasta aquí todo lo sabemos por el diario oficial de la expedición3. Narborough se 
mantuvo una semana en las aguas de Valdivia esperando recuperar a Don Carlos, 
quien se ocultó hasta que la Sweepstakes partió. En el diario nunca se dice quién 
era, ni su importancia, así como tampoco se explica el motivo del viaje ni la razón 
de la llegada a Valdivia. Mientras tanto, en esa semana, las autoridades españolas 
dieron aviso por tierra al gobernador de Chile, Juan Henríquez, que estaba en los 
fuertes de Arauco. Narborough no quería dejar a Carlos, ni tampoco a dos oficiales y 
dos marineros que fueron tomados prisioneros, pero dados los términos señalados 
por las autoridades de Valdivia (les darían agua y leña siempre que esperaran, 
poniéndose bajo el alcance de los cañones de los fuertes, a que llegase la respuesta 
positiva del virrey del Perú), el 31 de diciembre de 1670 se fue. 

3   El diario que John Narborough llevó de este viaje fue publicado solo en 1694, en forma abreviada en un libro que 
compilaba otros diarios de diferentes viajes: VV.AA., An account of several late voyages and discoveries to the south and 
north. Towards the streights of Magellan, the South Seas, the vast tracts of land beyond Hollandia Nova, also towards Nova 
Zembla, Greenland or Engrondland, by Sir John Narborough, capitan Jasmen Tasman, capitan John Wood, and Frederick 
Marten of Hamburgh. Londres, Printed for Sam. Smith and Benj. Walford, printers to the Royal Society, at the Prince´s Arms, 
in S. Paul´s Churchyard, 1694. Se conoce sobre esta expedición otro diario, el de John Wood, publicado dentro del libro 
A collection of original voyages…, London, Printed for James Knapton, 1699, con el título de “Capt. Wood´s voyage thro’ 
the streights of Magellan”. Hay que agregar, también, los documentos de archivo que dio a conocer José Miguel Barros en 
1988 y señaló en el artículo que citaré más adelante, y que son: un resumen del viaje (“A voyage of the Sweepstakes to 
the Straits of Magellan…”), de la autoría de alguien llamado Richard Williams, que viajó en la Sweepstakes, fechado el 13 
de junio de 1671, existente en la Royal Society, Londres. Otro es “Part of Sir John Narborough´s account of his voyage to 
the Straits of Magellan, 13 oct. 1669-9 Jan 1670/1”, en Bodleian Library, Rawlinson Manuscripts A. 318. Y por último, tres 
documentos firmados por Carlos Enriques que están, en la Public Record Office, Vol. C.O. 1/33 (The National Archives). 
Finalmente, es imprescindible considerar a Burney, James, A chronological history of the discoveries of the South Sea or 
Pacific Ocean, Printed by Luke Hansard, Londres, 1813, Vol. III, Cap. XIII, pp. 382-316.
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Las sospechas o recelos de que estos ingleses en realidad no iban a las 
Molucas nacieron de lo que pudieron observar los de Valdivia en sus interacciones 
con los del barco. Pero estaban a la vez sustentadas en primer lugar, en las 
acciones hostiles inglesas en el Caribe; en las “noticias” o “papeles de Londres” 
que llegaban a la corte de España anunciando planes de ataque ingleses tanto 
en las costas del Mar del Norte como en las del Sur, que se traducían en “avisos” 
de alerta y preparativos de defensa al virrey del Perú, que este traspasaba a sus 
gobernadores4; y en las “velas sospechosas” vistas en diferentes ocasiones en 
Valdivia o en Chiloé, de las que se avisaba el gobernador del reino. 

Narborough cruzó otra vez por el estrecho de Magallanes y llegó a Inglaterra el 
23 de junio del año siguiente. Se fue, dijo en una declaración uno de los oficiales 
prisioneros, “por no le haber quedado diligencia que hacer, habiéndose frustrado 
la que se hizo en fe de las promesas de Carlos”5 . ¿Cuáles eran esas promesas? 
¿Quién era este Carlos? 

Historiografía sobre esta expedición

Aunque al regreso de la Sweepstakes el cartógrafo real John Seller publicó 
el mapa del estrecho de Magallanes producto de la expedición, que mostraba un 
cuidadoso sondeo de las costas6 , y en su libro se ponderaba como un triunfo el 
nuevo conocimiento adquirido sobre él por poder servir tanto para futuro comercio 
como para operaciones en caso de guerra, la expedición no fue bien ponderada. 
No lo fue, porque había sido un fracaso: Carlos Enriques (Don Carlos), quien había 
dado origen al viaje, resultó ser un mentiroso y se había fugado. Además, tuvieron 
que dejar parte de la tripulación en manos de los españoles. Esta debe ser la razón 
por la que el diario oficial de esta expedición, de autoría de Narborough, no fue 
publicado de inmediato, como era habitual en la Inglaterra de aquella época, sino 
que lo fue 23 años después, en 1694, y además en un libro que reunía varios otros 
viajes. Cuando James Burney publicó su monumental obra en 1813 dijo con ironía 
que Narborough viajó desde Londres a Valdivia solo a dejar cuatro pasajeros 
ingleses7. El poco interés de la historiografía inglesa por este viaje8  probablemente 
se deba al engaño de Carlos: José Miguel Barros, al investigar sobre el tema, 
propuso que en la desatención “ha influido también el desagrado que causaría la 

4    Urbina, Ximena, “Los ´papeles de Londres’ y alertas sobre ingleses. Chiloé y las costas de la Patagonia occidental ante 
los conflictos entre España e Inglaterra durante los siglos XVII y XVIII”, Mèlanges de la Casa de Velázquez, Vol. 48, Nº 
2, 2018, pp. 235-264.

5    Declaración de Fortescue. Lima, 24 de abril de 1671. Archivo General de Indias (Sevilla), Audiencia de Lima, Legajo 73 
(en adelante la modalidad será citar así: AGI, Lima, 73).

6    En 1982 Mateo Martinic y David Moore se ocuparon de uno de los mapas del estrecho de Magallanes producidos por 
esta expedición, destacando a través de él, que la expedición de Narborough aumentó radicalmente el conocimiento 
que hasta entonces se tenía del confín austral. Martinic, Mateo y David Moore, “Las exploraciones inglesas en el 
estrecho de Magallanes 1670-1671. El mapa manuscrito de John Narborough”, Anales del Instituto de la Patagonia, 
Serie Ciencias Humanas, Nº 13, 1982, pp. 7-20.

7    Burney, A chronological history…, p. 375.
8     Además de lo dicho, cuando en 1856 se compraron y clasificaron documentos pertenecientes al conde de Melfort, 

dentro de los cuales había un grupo en papel sellado, escritos en español referidos a lo que nos ocupa, no se sabía de 
qué expedición se hablaba, no se le relacionó con Narborough, y hasta hubo que agregar -en 1856- una explicación 
de dos páginas para decir qué era aquello que se mencionaba tan repetidamente como Baldivia. The British Library, 
Londres, Additional Manuscripts, Nº 21.539, Spanish American Papers.
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exhibición de una impostura que llegó a imponerse en los más altos círculos del 
reino”9 . Hay, eso sí, bibliografía sobre el almirante Narborough 10.

Como fue la plaza fuerte y presidio de Valdivia el lugar en que se produjo 
interacción entre ingleses y españoles, solo la historiografía chilena, no así la 
inglesa, ni tampoco la que trata la monarquía española, se han ocupado de esta 
expedición11. Mi interés en ella casualmente ha coincidido con el de la Hakluyt 
Society, que este año 2018 ha publicado un libro sobre la expedición12.

La presencia de Narborough en el reino de Chile fue narrada como un 
episodio curioso, porque no hizo daño alguno, repitiendo la frase de Burney 
(viajó desde Londres a Valdivia solo a dejar cuatro pasajeros ingleses), primero 
Vicuña Mackenna en 186913, y luego Barros Arana en 188414, y teniendo como 
fuente el diario publicado en 1694. No hubo más investigación sobre el viaje 
hasta que en 1963 Günter Böhm publicó un artículo en que decía que en realidad 
el organizador del viaje y jefe del mismo fue el cripto-judío Enriques15. Bradley, 
desde Inglaterra, anunciaba lo mismo en 1974, reforzado y ampliado en 198616. 
Por su parte, José Miguel Barros acreditó en 1988 que el origen del viaje estuvo 
en Carlos Enriques, fundado en documentos que encontró en Inglaterra17. Juan 
Gil lo incluyó en Mitos y utopías del Descubrimiento, de 1989, porque Enriques 
dijo que había viajado a Chile a buscar la ciudad de los Césares18 . Sin embargo, 
fue el piloto gallego Francisco de Seyxas y Lovera el primero en ponderar la 
importancia de Enriques en el viaje, en 1693, incluso antes de que se publicara 
el diario del mismo19 .

9    Barros, José Miguel, “La expedición de Narborough a Chile: nuevos antecedentes”, Anales del Instituto de la Pa    
tagonia, Serie Ciencias Sociales, Nº 18, 1988, pp. 35-59, p. 49.

10   Entre otros, Dyer, Florence E., The life of admiral Sir John Narbrough. The great commander and able seaman, P. Allan, 
Londres, 1931. 

11   Solo se publicó en el año 2007 la primera edición en español del diario de este viaje, aunque no de manera individual, 
sino el libro completo que originalmente lo contenía. VV. AA., Un relato de diversos viajes y descubrimientos recientes, 
Eudeba, Colección Reservada del Museo del Fin del Mundo, Buenos Aires, 2007.

12  Narbrough, John; R. Campbell; British Library; Bodleian Library, The voyage of captain John Narbrough to the Strait 
of Magellan and the South Sea in His Majesty’s Ship Seewpstakes, 1669-1671, Routledge for the Hakluyt Society, 
Londres, 2018. Aunque aún no ha llegado a mis manos, sé que el libro cita dos trabajos míos al respecto: Urbina, “La 
sospecha de ingleses…” y Urbina, Ximena, “El chono Cristóbal Talcapillán y su información sobre colonias inglesas en 
la Patagonia Insular, 1674”, publicado en este mismo Boletín, Nº 19, 2015, pp. 27-44.

13  Vicuña, Benjamín, Historia de Valparaíso, crónica política, comercial y pintoresca de su ciudad y de su puerto, desde 
su descubrimiento hasta nuestros días, 1536-1868. Valparaíso, Imprenta de Albion de Cox y Taylor, Valparaíso, 1869, 
pp. 231-241.

14   Barros, Diego, Historia general de Chile, Nascimento, Santiago, 1932, Tomo V, pp. 141-152. La primera edición es de 1884.
15   Böhm, Gunter, Nuevos antecedentes para una historia de los judíos en Chile Colonial, Editorial Universitaria, Santiago, 

1963, apartado “La trágica expedición de Don Carolus”, pp. 56-59. Luego publicó, “Simon de Casseres y su plan de 
conquista de Chile: antecedentes históricos”, Ibero-Amerikanisches Archiv, Neue Floge, Vol. 6, Nº 1, 1980, pp. 117-
147. Reproduce en español el proyecto de Enriques, que cita de Bodleian Library, Oxford, Rawlinson MSS, A 30, fol. 
151-152.

16  Bradley, Peter, “Una expedición informativa y fascinadora a las costas de Chile”, Revista Historiografía y Bibliografía 
Americanistas, Vol. 18, Nº 1, 1974, pp. 1-17; “Narborough´s Don Carlos”, The Mariner´s Mirror, Vol. 72, Nº 4, 1986, pp. 
465-475.

17   Barros, José Miguel, “La expedición de Narborough a Chile…”. Esto fue recogido en Guarda, Gabriel, Flandes Indiano. 
Las fortificaciones del Reino de Chile, 1541-1826, Ediciones de la Universidad Católica de Chile, Santiago, 1990, pp. 
16-18, y en Martinic, Mateo, Historia de la Región Magallánica, Universidad de Magallanes, Punta Arenas, 1992, Vol. 1, 
pp. 238-244, quien llamó a la de Narborough la primera expedición científica al estrecho de Magallanes.

18  Gil, Juan, Mitos y utopías del Descubrimiento, Tomo 2, El Pacífico, Alianza Editorial, Madrid, 1989, cap. “La tierra del César”.
19 McCarl, Clayton, Seyxas y Lovera, Francisco, Piratas y contrabandistas de ambas Indias y estado presente de ellas 

(1693), Edición, anotación y estudio preliminar de Clayton McCarl, Fundación Barrié, La Coruña, 2011. Lo ha destacado 
McCarl especialmente en pp. 145-149.
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Los Prisioneros Ingleses

Los cuatro ingleses retenidos fueron el teniente Tomas Armiger, de 40 años, 
nacido en Norfolk; el caballero John Fortescue, de 27 años, nacido en Kent; el 
trompeta Hugh Coe, de 28, nacido en Wappen y el mulato Thomas Highway, de 
35, nacido “en Berbería”, en Sanlúcar de Barrameda, que hablaba español e hizo 
siempre de intérprete. Narborough no tuvo más opción que abandonarlos. Por 
medio del conde de Molina sabemos que lord Arlington pidió a España su libertad, 
pero desconocemos lo que contuvo la respuesta, si es que la hubo20. Lo cierto es 
que los cinco, incluyendo a Enriques, murieron en el Callao. 

A los ingleses se les mantuvo separado de Enriques en Valdivia. Fueron 
conducidos a Concepción, y desde allí a Valparaíso, cada uno con sus baúles, a 
esperar el barco para ir a Lima21. Se les interrogó en Valparaíso y en el Callao, 
sobre todo para saber si había más barcos y colonias. Se les pidió, también, que 
escribieran cartas a sus familiares, lo que hicieron, pero se desconfió de lo que allí 
decían (que solo habían ido a Valdivia a buscar agua y leña y de todo culpaban al 
“porfiado Don Carlos […] que es tan falso, ha cargado a cuenta del rey muchas 
mentiras”)22. Gozaron de buen trato en Lima, convencidos todos de que no habían 
pasado a Valdivia a hacer daño. El virrey los envió a la Casa de Contratación en 
mayo de 167223, pero llegando a Panamá fueron reembarcados al Callao, por no 
haber sido enviados los autos que informaban la causa de la detención. La orden 
real era que las causas debían conocerse y ejecutarse las sentencias en Indias. 
Pero no se les juzgó aún en Lima. A los dos años, en abril de 1674, Armiger murió 
“de muerte natural” a los 44 años en un calabozo de la cárcel de la capital virreinal24. 

En abril de 1675 llegó a Lima Talcapillán, indígena recogido por los españoles 
de Chiloé desde las islas y canales del archipiélago de los Chonos, para declarar 
sobre las colonias “morohuincas” (huincas moros, es decir, extranjeros no 
católicos) que él decía que había cerca del estrecho de Magallanes, ocasión en 
que se les volvió a tomar declaraciones, sobre qué sabían de tales colonias25 
. Para entonces Fortescue tenía 31 años y Coe, 26, estaban bautizados y 
respondieron sin intérprete. Los tres pasaron esos años, al parecer, con libertad 
de movimiento en Lima (excepto Enriques) hasta que cuando en 1681 llegó el 
nuevo virrey, duque de la Palata, se hizo cargo de ellos: que se les juzgase como 
a piratas, por lo que los dos ingleses, el mulato y Enriques fueron condenados a 
muerte en mayo de 168226.

20   El conde de Molina a la reina. Londres, 26 de octubre de 1671. Archivo General de Simancas, Estado, 2546.
21   Todos, excepto Coe, que no fue enviado a Valparaíso, sin que sepamos la razón. El teniente Armiger lo reclamó ante el 

virrey, por lo que fue llevado más tarde a Lima, donde se reunió con los demás.
22   Copia de una carta escrita por Don Juan Fortescue a Don Matheo Renne secretario de la real alteza del duque de York, 

general de la armada de Inglaterra. Lima 29 de abril de 1671. AGI, Lima, 72. Están las traducciones hechas en Madrid 
por un sacerdote irlandés y también las cartas originales en inglés. 

23  El virrey del Perú, conde de Lemos, a la reina. Callao, 24 de mayo de 1672. AGI, Lima, 72.
24 Fe y testimonio de verdad del escribano Pablo González Romo. Lima, 14 de abril de 1674. AGI, Lima, 73.
25 El virrey del Perú, conde de Castellar, a la reina. Lima, 28 de abril de 1675. AGI, Chile, 23, R.3, N. 83.
26  La sala del crimen de la Audiencia de Lima de Lima dando cuenta a V.M. de la sentencia que se dio contra los ingleses. 

Lima, 20 de diciembre de 1682. AGI, Lima, 87.
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¿Cuál fue el objetivo de la expedición?

Carlos Enriques, portugués o español, residente en Inglaterra27, en 1699 
presentó dos proyectos al rey Carlos II. Uno, que solo se conoce por referencia, era 
para descubrir (en realidad re-descubrir) el paso de Magallanes. El otro, fechado 
en Londres a 14 de julio de 1669, era para instalarse en una supuesta isla llamada 
por los españoles Santa Clara, en el Estrecho, y poblarla con 200 personas de 
distintas profesiones y oficios: una colonia inglesa de la que él sería la máxima 
autoridad. Con esta base, dice, esperaba reducir en breve a todas las Indias o la 
mayor parte de ellas a la obediencia del rey de Inglaterra, para abrir Buenos Aires, 
Portobelo y Panamá al comercio británico. En una tercera propuesta, fechada el 
25 de julio de ese mismo año, se extiende sobre lo planteado y reitera que son dos 
las opciones: explorar el Estrecho o colonizarlo28 .

Todo fue secreto y ni siquiera Narborough al zarpar sabía que en realidad no 
iba solo a explorar el Estrecho o a sondear posibilidades de introducir comercio 
(en las Instrucciones que Narborough le dio al capitán del Batchelour se dice que 
el viaje es para “hacer un descubrimiento de los mares y costas de esta parte del 
mundo, y si es posible, echar allí las bases de un comercio”29 ), sino a poner los 
barcos bajo las órdenes de Carlos. Y así fue.  El mulato de la Iglesia declaró en 
Lima, en abril de 1671, que el capitán traía orden de poner a Enriques en tierra y 
seguir la derrota que él dijese30 . La imagen de Chile que se tenía en Inglaterra era 
diferente a la realidad. 

La noticia del gran alzamiento mapuche-huilliche iniciado en 1598 y el revés 
de las armas españolas era conocida en Europa, toda vez que los holandeses 
habían estado en Chile por primera vez en 1600, cuando atacaron Chiloé y se 
enteraron de lo ocurrido en el reino. Más novedades tuvieron en sus expediciones 
de los años siguientes, hasta que se decidieron a apoderarse de la abandonada 
Valdivia, lo que hicieron sin problemas en 1643, esperando apropiarse del famoso 
(pero ya inexistente) oro de sus alrededores y aliarse con los alzados. Aunque la 
abandonaron a los pocos meses, Valdivia era señalada en los mapas como un punto 
estratégico por las razones dichas. A ella se dirigirían proyectadas expediciones 
inglesas, antes de la de Narborough, como fue el plan del judío Simon de Caceres 
o Casseres, de 1655, presentado a Oliver Cromwell para apoderarse del sitio de 
Valdivia, poner allí un establecimiento inglés y desde él salir a capturar el galeón 
de Manila cuando navegase hacia Acapulco31 . No se ejecutó. Es muy probable 

27 No hay certeza de quién era. Él mismo dijo que ocasiones distintas ser alemán, español y francés. Sus compañeros 
de viaje dijeron que hablaba varios idiomas y pasaba por español o portugués. Varios autores de los que ya he citado 
coinciden con que era judío portugués que vivió en Chile, Ámsterdam e Inglaterra. 

28 Public Record Office, Vol. C.O. 1/33 (The National Archives, Inglaterra), citado en Barros, “La expedición de 
Narborough…”, p. 43.  El mulato hecho prisionero, natural de Sanlúcar de Barrameda, Tomás de la Iglesia, dijo que se 
encontró con un caballero inglés, conocido suyo, secretario del duque de York (primer lord del almirantazgo), quien le 
instó mucho que se acomodase con Don Carlos, que era su amigo y era un gran caballero español amigo del rey de 
Inglaterra y del citado duque. Que pasara con él a la Barbada, que el viaje demoraría ida y vuelta 6 o 7 meses, que le 
pagaría muy bien. Y aceptó. Declaración de Tomás de la Iglesia. Lima, 4 de mayo de 1671. AGI, Lima, 73.

29 Barros, “La expedición de Narborough…”, pp. 42 y 43.
30 Declaración de Tomás de la Iglesia. Lima, 24 de abril de 1671. AGI, Lima, 73.
31 Böhm, “Simon de Casseres…”, p. 144. En este artículo reproduce el proyecto, que cita de Bodleian Library, Oxford, 

Rawlinson MSS, A 30, fol. 151-152. 
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que Enriques no solo quisiera concretar este proyecto, sino que haya conocido al 
propio Simon. Otro plan inglés fue el de 1662, para apoderarse del tesoro del Perú 
previa ocupación tanto de Valdivia como de las islas de las Perlas32. Es por esto 
que Clayton McCarl interpreta a Carlos Enriques, en este episodio, y a partir de 
cómo lo vio Seyxas y Lovera en 1693, como el representante de un nuevo tipo de 
piratería de fines del siglo XVII33 . 

Lo interesante en este caso es que, aunque desconocemos todas las 
circunstancias de cómo se concibió la expedición, ella se concretó: el rey autorizó 
y financió el viaje, y se dispusieron dos barcos y un comandante, rumbo, por 
primera vez, a explorar el estrecho de Magallanes. La empresa quedó reducida 
solo a un barco, por lo que el plan original, cualquiera que fuese, quedó en parte 
o totalmente alterado. Hay que prestar atención a lo que trascendió (de lo que se 
enteraron los espías de España en Inglaterra) cuando regresó Narborough: que 
Carlos había propuesto a ese rey, en varias ocasiones, diferentes empresas en 
las Indias en contra de los intereses de España; que había estado muchos años 
en el reino de Chile; y que había presentado un reino de Chile muy distinto al 
que era en la actualidad, “y de que sería el más considerable comercio que los 
ingleses tuviesen”34. Además, el abate francés Bernou escribió en 1684 que el rey 
de Inglaterra envió al estrecho de Magallanes una expedición al mando de Mr. 
Narborough con objeto de apoderarse de Chile, que fracasó35. Últimamente McCarl 
ha precisado que Enriques vivió en Chile y Perú durante diez años, y que ofreció 
su plan de apoderarse de Chile diciendo conocer el Estrecho y tener conexiones 
personales. Como resultado el rey ordenó aprovisionar nueve barcos, pero cuando 
esto se supo en Inglaterra se alegó que perjudicaría las relaciones comerciales 
con España, por lo que el rey retiró su apoyo. Presionado por su hermano, el 
duque de York, patrocinó un viaje más pequeño, exploratorio, de dos barcos36. 

Enriques debe haber dado al rey muchos argumentos del porqué la empresa 
iba a ser exitosa. No sabemos qué dijo para convencerlo, pero sabemos lo que 
declaró en tres ocasiones distintas una vez tomado prisionero. Estas cartas 
y declaraciones son fantasiosas y contradictorias entre sí, de tal manera que 
analizándolas, y considerando lo que dicen los prisioneros ingleses en las mismas 
ocasiones, no permiten más que tener una posible interpretación de lo que ocurrió. 

En el diario del viaje se lee que Carlos Enriques quiso ser desembarcado a 
la boca del río que conducía a Valdivia, solo, con sus pertenencias personales y 

32 Se conoce porque llegó a las manos del rey de España, Felipe IV. Guarda, Flandes Indiano…, p. 9. Cita a Biblioteca 
Nacional, Manuscritos Medina, Tomo 182, fojas 67 (en adelante citaré este fondo así: BN, MM, T. 182).

33   McCarl, Clayton, “Carlos Enriques Clerque as crypto-Jewish confidence man in Francisco de Seyxas y Lovera´s Piratas 
y contrabandistas (1693)”, Colonial Latin American Review, Vol. 24, 2015, pp. 406-420.

34   El conde de Molina a la reina. Londres, 10 de julio de 1671. Archivo Nacional Histórico, Santiago, (en adelante lo citaré 
ANH), Fondo Capitanía General, Vol. 715, fjs. 157 y 157v.

35 Citado en Basadre, Jorge, “América en el siglo XVII. Diego de Peñalosa y sus intrigas en las cortes de Carlos II de 
Inglaterra y Luis XIV”, Revista del Instituto Sanmartiniano del Perú, diciembre de 1935, p. 31. La cita procede de: Bernou 
a Renaudot. Roma, 29 de febrero de 1684, en: Margry, Pierre, Memoires et documents pour servir a l`Histoire des 
origines francais des pays d’outre mer, Maisonneuve et cie, Paris, 1879, Tomo III, p. 73.

36 McCarl, “Carlos Enriques Clerque…”. 
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cargado de objetos con los que intercambiar con los indígenas. Por los documentos 
escritos en Valdivia sabemos que una vez en tierra permaneció oculto hasta que 
el barco inglés se fue. En la noche del 2 de enero, extenuado, llegó al fuerte de 
Amargos. Pedía “amparo”, diciendo haber venido como “director” en el barco, a 
descubrir “cierto estrecho” por orden del rey de Inglaterra. Que había huido del 
barco para poder dar aviso de los planes del rey de Inglaterra al gobernador de 
Chile y al virrey, a quienes conocía. Se declaró católico y “por afecto”, español.
Desde un principio se sospechó de él y por ello se le mantuvo separado de los ya 
apresados ingleses para contrastar las versiones. Pero preguntados los ingleses 
cómo explicaban que Enriques no volviese, respondieron que porque en Inglaterra 
le quitarían la cabeza, al haber engañado al rey con falsas promesas37. 

Los documentos en que constan las explicaciones de Enriques son los “Avisos 
generales”38 , una carta al virrey39, y las declaraciones en Valparaíso y en Lima, 
de 1671. Luego hay otras declaraciones: de 1675 (la ocasión de Talcapillán) y la 
última, de 1682, cuando dice ser un franciscano, y luego, puesto en la mancuerda, 
ser un francés llamado Oliveros Belin. En las primeras ocasiones explicaba 
que el origen del viaje estaba en la Compañía del Real Comercio de Inglaterra, 
la que había pedido a su rey, ya en 1663, utilizar Magallanes para abreviar el 
viaje al Oriente (para el comercio de especias), y buscar, por la misma razón, el 
estrecho de Anian. La Compañía financió el viaje, y también los reyes de Suecia 
y de Dinamarca, a quienes Enriques había logrado interesar en el plan. Por la 
experiencia que decía tener en Perú, el rey le había llamado y nombrado director 
general de la empresa para reconocer e informar sobre los puertos que luego se 
hubieren de establecer, porque poblados en cualquier puerto cercano al estrecho 
de Magallanes, conservando en ellas las embarcaciones de guerra necesarias, 
sería fácil apoderarse de Valdivia, saquear y arruinar el Callao, conseguir las 
embarcaciones del Mar del Sur y continuar con Panamá. El objetivo último era 
obligar a España a que permita a Inglaterra el libre comercio en todos los puertos 
de América. Él habría aceptado esto solo para ejecutar el viaje, llegar a Chile y 
poder advertir a las autoridades españolas locales del plan. Como he ya señalado, 
los documentos ingleses (no el diario) muestran que él mismo fue quien ofreció un 
plan explorador del Estrecho y otro poblador del mismo al rey, y nada se dice de 
intereses de compañías de comercio, ni de reyes de Suecia o Dinamarca.

Enriques dijo al virrey en marzo de 1671 que, además de para cumplir los 
objetivos de la Compañía del Comercio, había sido enviado a solicitar “el 
descubrimiento de una población en el estrecho de Magallanes en que dicen 
haberse retirado los españoles que el general Don Pedro Sarmiento trajo para 
poblar las dos ciudades de San Felipe y la de Jesús situada en dicho Estrecho”40. 
Esto se corrobora con lo que el teniente Fortescue dijo, también en marzo de 1671: 

37 Declaraciones de Armiger y Fortescue en Lima, 22 de abril de 1671. AGI, Lima, 73.
38 Carlos Enriques al virrey del Perú. Valdivia, 28 de enero de 1671. AGI, Lima, 73. También en British Library, Add. Ms., 

Nº 21.539, Spanish American Papers, Dcto. Nº 8.
39 Carlos Enriques al virrey del Perú. Concepción, 11 de febrero de 1671. AGI, Lima, 72.
40 Carlos Enriques al virrey del Perú. Valparaíso, 12 de marzo de 1671. AGI, Lima, 73.
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que Enriques dio al duque de Sandwich, embajador de Inglaterra en España, 
“noticias de esta tierra que era muy buena, y que el estrecho de Magallanes estaba 
muy poblado de gentes, que tenía muchas ciudades y campanas que se podían oír 
desde la mar, y que él había sido maestre de campo en aquellas partes y que tenía 
muchos conocidos, y que había seis años faltaba de esta tierra”, y que si el rey de 
Inglaterra quería enviar un navío o dos infaliblemente podía tener trato y comercio 
en este reino que sería muy provechoso para la nación inglesa. El embajador 
respaldó a Enriques y por eso el rey “deseoso de saber la verdad despachó el 
dicho navío con otro pinque…”41, llevando mercancías para ganar las voluntades 
de la gente de los puertos adonde llegasen42.

Con esta ciudad de campanas se refieren a la ciudad de los Césares, creencia 
en una ciudad áurea que desde el interior del río de la Plata se relocalizó en 
el Estrecho, por naufragios ocurridos o por el caso de las dos colonias que en 
1584 Sarmiento de Gamboa fundó en él, con una flota venida desde España. No 
pudieron ser abastecidas de lo mínimo, y sus habitantes se fueron muriendo de 
hambre. Cuando en 1587 el inglés Thomas Cavendish pasó por Rey Don Felipe, 
halló a menos de 20 de los 300 pobladores originales. Se llevó a uno de los 
sobrevivientes como guía para las costas de Chile. Éste escapó, y así se supo en 
Chile de la suerte de estas colonias. En algún momento comenzó a suponerse que 
parte de los colonos podrían haberse internado desde el Estrecho hacia el norte, 
buscando mejores condiciones. 

A esta posibilidad -factible- de náufragos se le asoció la supuesta existencia de 
oro43 .En su segunda declaración, después de la relativa a la ciudad de los Césares, 
Carlos Enriques dijo que iba a aliarse con el gobernador de Chile, Francisco de 
Meneses, para hacerse para sí con el reino de Chile. Pero Meneses había sido 
cesado de su cargo, por una serie de irregularidades. Era, además, sospechoso 
de ser portugués (es decir, sospechoso de ser judío) y de querer apropiarse del 
reino44. Por lo tanto, ¿iba Enriques, con el rey de Inglaterra detrás, a apoyar el plan 
de Meneses? ¿Desistió cuando, desembarcado en las inmediaciones de Valdivia 
se habría enterado que Meneses ya no estaba? ¿Iba a buscar  el oro de los 
Césares en el estrecho de Magallanes, y quiso huir en Chile antes de dar cuenta 
de no haberlo hallado al rey de Inglaterra? Aún más: en su última declaración, bajo 
tortura, dijo ser francés, llamarse Oliveros Belin y haber viajado a Chile a buscar el 
oro de ciudad de los Césares y aliarse con Meneses, pero que a él, personalmente 
no le interesaba ni lo uno ni lo otro, sino buscar la plata de las minas del Perú45 .

Nada se contradice totalmente. Planteo como posibilidad que Carlos Enriques, 
judío, portugués residente en Inglaterra y con vínculos en Ámsterdam, que había 

41 Papel que escribió Juan Fortescue en inglés, traducido en español por el padre Ignacio Walter Pover y el sargento 
Antonio de Contreras. Valparaíso, marzo de 1671. AGI, Lima, 73.

42 Declaraciones de Armiger y Fortescue. Lima, 25 de abril de 1671. AGI, Lima, 73.
43   Urbina, Ximena, “Noticias locales e imperiales en el proceso de conformación de la creencia en la ciudad de los Césares 

(extremo sur de Chile, siglo XVII)”, Actas del XVII Congreso Internacional de la Asociación Española de Americanistas, 
Universidad Complutense, Madrid, 2018 (en prensa). Este tema de los Césares y Carlos Enriques lo desarrollé en 
Urbina, “La expedición de John Narborough…”.

44 Gil, Mitos y utopías…, Tomo II, p. 299.
45 El virrey del Perú, Melchor de Navarra, al rey. Lima, 20 de noviembre de 1682. AGI, Lima, 87.
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vivido en Perú, logró que el rey de Inglaterra patrocinara una empresa secreta 
para buscar la ciudad de los Césares en el estrecho de Magallanes, y explorar 
la posibilidad de apoderarse del reino de Chile, porque su propio gobernador, 
Francisco de Meneses, pensaba levantarse con él y esperaba para ello el apoyo de 
Enriques. Esto se funda en la difusión de la creencia de una ciudad de náufragos 
con oro en el Estrecho (la ciudad de los Césares) a mediados del siglo XVII, que 
sería el motivo por el cual la expedición debía cruzarlo, ya que ese paso estaba en 
desuso, en vez de doblar el cabo de Hornos, como estaba siendo lo habitual desde 
1616. Meneses, además, fue acusado de querer levantarse con el reino y de haber 
enviado un navío a explorar el estrecho de Magallanes, para huir por allí con las 
riquezas de Chile hasta llegar a Brasil46.

Sospechas, acciones previas y actuación en Valdivia.

La presencia de Narborough provocó reacciones. He podido reconstituir lo 
siguiente. La noticia había llegado a Valdivia antes que Narborough mismo. El 
gobernador de Santo Domingo dio aviso al de Panamá que algunos navíos de 
guerra de Inglaterra iban a pasar al Mar del Sur, probablemente informado desde 
las Madeira, donde los barcos recalaron. El gobernador de Panamá lo traspasó, a 
su vez, al virrey del Perú, conde de Lemos, quien dio la alerta y orden de defensa 
a los puertos de su jurisdicción47. Puso especial atención en Valdivia, por lo que 
envió al capitán Martín Ochoa de Achurri al mando del Santo Tomás de Villanueva 
con el Situado, junto a un nuevo gobernador y nuevo también sargento mayor 
para la plaza, y con orden de vigilar las costas, pasando por las islas de Juan 
Fernández. 

Ochoa vio todo en calma. Era así, porque para entonces Narborough aún no 
llegaba a Valdivia. Cuando llegóel capitás inglés ya se estaba en alerta. Aunque 
eran unos años de paz entre ambas coronas (Narborough tenía expresa orden 
de no atacar a los españoles), Inglaterra medía sus posibilidades y España 
desconfiaba de las arribadas lícitas. El gobernador de Valdivia no les creyó que 
iban a las Indias Orientales, como no iban, y tampoco el capitán se esmeró por 
ocultarlo, aunque nadie sabía qué hacían en Valdivia.

La ocasión de Narborough es la primera, y única, en que durante todo el período 
colonial actuó el sistema de defensa de Valdivia, que era el más importante del 
virreinato del Perú, por ser “la llave del Mar del Sur”: pero ni siquiera hubo ocasión 
de defenderse porque no hubo ataque. El 24 de diciembre, según el calendario 
español, no el inglés, llegó la Sweepstakes. El 25 en la mañana un bote bajó 
a Carlos Enriques, entre la punta Galera y el morro Gonzalo, dice el diario de 
Narborough. Esa misma tarde un grupo de soldados se acercó en una canoa al 
navío, para reconocerlo. Como dijeron ser de España con pésimo acento español, 

46 Expediente de los excesos del gobernador Francisco Meneses. AGI, Chile, 55-A y 55-B.
47 Lo dice la “Relación del socorro que el excelentísimo señor conde de Lemos, virrey del Perú, envió a tierra firme para 

desalojar de Panamá al pirata inglés con otros sucesos de aquel reino”, sin fecha. BN, MM, T. 161, Dcto. 3249.
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la canoa se volvió a toda prisa y se dio arma desde el castillo de Mancera, el 
principal48. Desde él, Pedro de Montoya, gobernador de la plaza, envió a su 
ayudante a reconocer, quien regresó a las 8 de la mañana del 26 diciendo que 
el navío era de Europa y que una falúa de 8 remeros se había acercado a la 
costa, pero como fueron sentidos, se volvieron al barco, que se retiró a su vez más 
afuera49. En consecuencia Montoya dio aviso al gobernador de Chile, por tierra, 
pidiéndole refuerzos urgentes: 300 hombres armados. 

La falúa de 8 remeros iba buscando a Enriques, sin éxito, hasta que desde el 
fuerte de Amargos les hicieron señas. Fueron los ingleses a la orilla y el teniente 
Pecket, que iba al mando, explicó que su destino eran las Molucas y pretendían 
comprar bastimentos en Valdivia. Recibidos en el fuerte, tuvieron un encuentro 
cordial50. Luego fueron españoles al barco, con el pretexto de guiar a los ingleses 
hacia donde tomar agua y leña, para intentar enterarse de las verdaderas 
intenciones.

Los de Valdivia pasaron la noche en la Sweepstakes y al otro día Narborough 
los mandó a tierra el 27 acompañados de sus 18 mejores hombres en una falúa. Se 
les recibió al alero de Amargos. Mientras los del fuerte, al mando de su castellano, 
les hacían ver cómo abundaba el oro y la plata haciendo ostentación de la poca 
que tenían (incluso exhibiendo a sus esposas -algunas de ellas indias o mestizas- 
con collares de oro y aros de zafiro 51 ) los ingleses intentaron saber si podrían 
llegar a obtener la cooperación de los indios. 

Enterado ese día de todas estas acciones cordiales, el gobernador Montoya lo 
desaprobó y dejó Mancera para ir a adquirir noticias, especialmente la de si había 
más barcos conformando la expedición. El 28 fue una lancha con 6 hombres al 
castillo de Amargos a pedir autorización para proveerse de agua y leña, aunque en 
realidad iban a averiguar de Enriques. Pero recibidos, desde Amargos los enviaron 
a Mancera, para que fueran a  pedírselo directamente al gobernador. Cuatro fueron 
tomados prisioneros, en garantía, mientras el barco se ponía bajo el alcance de los 
cañones esperando mientras supuestamente se enviaba ida y vuelta pregunta a 
Lima sobre qué hacer. Se liberó a dos para que informaran a Narborough52, quien no 
tuvo más remedio que irse, pero muy enojado y amenazando de muerte a Montoya 
frente al ayudante de éste, Buitrón de Mujica53. El gobernador de Valdivia no les 
creyó que iban a las Molucas: se había visto a bordo que la gente estaba sana y 
no necesitaban bastimentos; llevaban 36 piezas de artillería encabalgadas, lo que 
mostraba que el navío era de guerra; que el piloto conocía muy bien el Estrecho y 
la costa; que no era creíble que consideraran necesario pasar a Valdivia para ir a 
las Molucas; y que un marinero había dicho que iban de vuelta a Inglaterra. 

48 El virrey del Perú, conde de Lemos, a la reina. Lima, 28 de mayo de 1671. AGI, Lima, 72.
49   Información hecha en Valdivia por el gobernador de aquella plaza. Castillo de San Pedro de Mancera, 29 de   diciembre 

de 1670. AGI, Lima, 73.
50 El virrey del Perú, conde de Lemos, a la reina. Lima, 28 de mayo de 1671. AGI, Lima, 72.
51 VV. AA., An account of several..., p. 98.
52  Información hecha por el gobernador de Valdivia. Mancera, 30 de diciembre de 1671. AGI, Lima, 73.
53 El gobernador de Chile, Juan Henríquez, a la reina. Concepción, 22 de febrero de 1671. AGI, Lima, 72.
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La india Magdalena y las acciones ordenadas desde Chile

La presencia del barco inglés y sus tripulantes que bajaban a tierra causó 
revuelo en los fuertes de Valdivia. Llamaba la atención que fuera un barco solitario: 
¿llegarían pronto su o sus compañeros? Una india, identificada como Magdalena, 
de 34 años estimados y natural de “los Llanos” (al sur de Valdivia), esclava de 
Diego de Lara, castellano de Amargos, y otros dos indios, todos apresados en 
una maloca en la tierra adentro de dos meses antes, dijeron algo. Era atendible, 
por cuando se trataba de una tierra adentro desconocida: la frontera de arriba. En 
Valdivia se vivía a ciegas de lo que ocurría a sus espaldas, y las noticias que daban 
los indios acerca de lo que allí ocurría no podían descartarse tan rápidamente. El 
gobernador Montoya fue a interrogarlos54. 

Magdalena dijo que seis meses atrás, cuando aun vivía en su tierra, se hizo 
una gran junta para recibir a un cacique que llegaba desde Chiloé. Preguntado 
éste por novedades, dijo, según Magdalena, que “el moro güinca estaba con doce 
bajeles grandes dado fondo” en “el puerto de Chiloé”, y que uno de los navíos 
“entraba y salía como que iba a reconocer mar en fuera, estando fuera uno y dos 
días”. Informó que mientras los españoles de Chiloé ansiaban huir por tierra hasta 
Concepción, paso que estaba cerrado, los indios de los Llanos estaban felices 
que los extranjeros los fueran a liberar 55. Los otros dos declararon más o menos lo 
mismo. El gobernado mandó a dos indios por tierra a averiguar, pero no se sabe 
nada más. 

El barco que se separaba de los demás se asoció al de Narborough. Esta 
noticia fue determinante para las decisiones tomadas, porque ese día, el 29, se 
dio aviso al gobernador de Chile, estante en la frontera, que se hallaba “el enemigo 
de Europa con diez bajeles sobre la plaza de Valdivia”56 . No sabemos por qué 
dijo diez, y no doce, como había dicho Magdalena. Horas más tarde despachó 
otra carta, sin que sepamos qué decía. Al soldado que la llevaba se le perdió en 
el camino, dice, así que comunicó en forma oral lo que él sabía: que los ingleses 
llevaban una piragua de catorce remos por banda. Con este dato el gobernador 
Henríquez dio por sentado que los ingleses habían estado antes en Chiloé57 .

En el documento Relación del socorro…  que he citado anteriormente, 
redactado en Lima, se dice que fue el día 31 de diciembre en que Juan Henríquez 
supo que “sobre Valdivia se hallaban doce navíos de guerra ingleses que la 
estaban batiendo”58 . Lo sabemos porque de inmediato lo comunicó al puerto de 
Valparaíso, y al gobernador de Buenos Aires. El aviso llegó a Valparaíso cuando el 
Santo Tomás de Villanueva aún estaba en él, a punto de zarpar al Callao. Salió a 
toda velocidad portando la novedad de los doce navíos sobre Valdivia59, de lo que 
54 Información hecha en Valdivia por el gobernador de aquella plaza. Castillo de San Pedro de Mancera, 29 de diciembre 

de 1670. AGI, Lima, 73.
55  Idem.
56   No se ha conservado la carta de Montoya, pero si lo que de ella dice el gobernador Juan Henríquez al virrey. Campo de 

Angol el Viejo, 31 de diciembre de 1670. AGI, Lima, 72.
57  Idem.
58   “Relación del socorro que el excelentísimo señor conde de Lemos, virrey del Perú, envió a tierra firme para desalojar de 

Panamá al pirata inglés con otros sucesos de aquel reino”, sin fecha. BN, MM, T. 161, Dcto. 3249.
59 Sin fecha ni identificación, excepto la que se da de este documento en el catálogo: “Relación de cartas, decretos y 

consultas sobre el peligro inglés en América Meridional”, ANH, Fondo Morla Vicuña, Vol. 5, pieza 48, fjs. 172-176v.
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se enteró el virrey el 24 de enero de 167160, quien a su vez informó de inmediato al 
gobernador de Panamá, Juan Pérez de Guzmán, “porque justamente debo recelar 
que se diviertan solos los puertos de este Mar del Sur y quieran invadir Panamá, y 
que lo hagan por ambos mares” 61 . El virrey se había enterado el 16 de ese mes de 
haber tomado los ingleses el castillo de Chagres, y a fines de mes, de que Henry 
Morgan había atacado ciudad de Panamá, adonde había llegado el 27 de enero62, 
por lo que envió inmediatos socorros 63 . Los ingleses abandonaron la ciudad un 
mes más tarde. 

Enterado de los doce barcos sobre Valdivia, el virrey despachó dos barcos, uno 
hacia Panamá y otro a Chile, y envió aviso por tierra a La Plata, La Paz, Potosí, 
Tucumán, Paraguay y Buenos Aires. Solo el 14 de febrero el virrey supo que era 
uno solo el barco extranjero. El barco que fue de vigía a Chile volvió al Callao el 
10 de mayo con la noticia de estar el mar limpio de enemigos y llevando a los 
prisioneros ingleses, entre los cuales se contaba a Carlos Enriques, del que se 
dice era portugués.

¿Cómo explicar lo dicho por Magdalena? El interés español por saber de 
barcos extranjeros provocó que se respondiera con antiguas informaciones que 
se tenían colectivamente por cosa sabida. Así como la coyuntura activaba los 
temores españoles de invasión extranjera y alianza de éstos con los indios, lo que 
era factible por haberlo hecho Holanda dos veces en el mismo territorio, activaba 
también lo escuchado por los naturales sobre enemigos de los españoles. Lo 
muestra, también, la visita de los dos indios al barco de Narborough para declararle 
su amistad y pedir auxilio en contra de los españoles. Las noticias dadas por 
indígenas eran fruto de la circulación de la información -eventos del pasado que 
se van transmitiendo en el espacio y en el tiempo- y del desconocimiento español 
de la tierra adentro64. 

Avisos desde Londres sobre el viaje 

Narborough volvió a Londres en junio de 1671. El embajador de España en 
Inglaterra, conde de Molina, Antonio de Tobar y Paz, se enteró de inmediato que 
ese barco regresaba desde el estrecho de Magallanes, de lo que avisó a la reina 
Mariana de Austria65. Pocos días después ya sabía que un tal Don Carlos Enriques 
había quedado prisionero en Chile, “siendo muy de prevenir y recelar si sería 
voluntaria la retención de Carlos y querer persuadir haber sido prisionero”66, recelo 
de los ingleses que era totalmente cierto. Ya sabía el conde que él había propuesto 

60 El virrey del Perú, conde de Lemos, a la reina. Lima, 24 de enero de 1671. AGI, Lima 72.
61 El capitán Bartolomé Iñiguez de Ciriano, escribano mayor de la Real Hacienda, minas y registros. Valparaíso, 6 de 

enero de 1671. British Library, Londres Add. Ms. 21.539, Spanish American Papers, Melfort Papers.
62 El virrey del Perú, conde de Lemos, al presidente de Panamá, Juan Pérez de Guzmán. Lima, 24 de enero de 1671. 

British Library, Londres, Add. Ms. 21.539, Spanish American Papers, Melfort Papers. También, carta del virrey de 14 de 
febrero de 1671. AGI, Lima, 72.

63 El licenciado Don Pedro García de Ovalle al Sr. Diego Sarmiento de Valladares. Lima, 10 de mayo de 1671. BN, MM, T. 
161, Dcto. 3227.

64 Urbina, “La expedición de John Narborough…”, pp. 21-22.
65 Refiere esta carta una posterior, de Londres, 24 de julio de 1671. ANH, Fondo Vidal Gormaz, Vol. 11, pza. 32.
66  El conde de Molina a la reina. 10 de julio de 1671. ANH, Fondo Capitanía General, Vol. 715, fjs. 157 y 157v.
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el viaje al rey de Inglaterra. Consiguió una copia de la relación del viaje hecha 
por Narborough, y un mapa, que envió a la corte67. Pronto avisó que se estaba 
preparando un nuevo viaje con “el mismo designio” que el anterior: tomar el puerto 
de Valdivia, “u otro de no menor importancia”. Aprovecha de decir que ve estrecha 
relación entre este plan y un limeño estante en la corte de Inglaterra, llamado 
Diego de Peñalosa y Briceño, del que dice que “persuadió” del ataque a Panamá 
y se ha ofrecido ir él a ejecutar el viaje a Chile68. 

Asimismo, dio su opinión acerca de cómo manejar la nueva amenaza: poner un 
castillo en el estrecho de Magallanes y dar cartas de marca o licencia para que se 
apresen barcos enemigos69. No se concretó, pero tampoco hay documentación de 
la consideración del consejo de Estado, o del de Indias, al respecto. Lo cierto es 
que hubo acciones para la vigilancia del Mar del Sur, lo que recayó principalmente 
en la gobernación de Chiloé, pero no para la defensa del Estrecho. En esto 
España no se equivocó, porque el registro de él había mostrado un espacio 
inhabitable: siendo Fortescue preguntado por posibles colonias en el Estrecho en 
1675, respondió que hablando un día con Narborough, le dijo este que “si aquel 
navío volvía a Inglaterra no vendría otro por muchos años, ni tampoco este navío 
hubiera venido si no fuera por el engaño de Carlos Enriques y que así no se habrá 
elegido ningún puerto para poblar ni en los que vio este declarante halló ninguno 
a propósito para las dichas poblaciones”70. 

Muy pronto, el 4 de septiembre, el conde de Molina avisó a la corte haberse 
publicado recientemente en Londres el libro de mapas de John Seller, cartógrafo 
del rey. En él ya constaba el viaje de Narborough, que había dado “grandes 
esperanzas de tener un tráfico en aquellas partes, que quizá será de gran ventaja 
a todo este reino respecto de la gran cantidad de oro y plata que hay en aquella 
tierra”71. El embajador envió a la corte de Madrid la parte relativa a Chile, en la que 
se decía que el poder de Valdivia era “hasta donde alcanza su artillería; y que los 
indios se avendrían a comerciar con los ingleses, por odiar a los españoles 72. 

Proyecciones de la expedición de Narborough 

No sabemos los planes que Inglaterra tuvo, pero si lo que trascendía de ellos, 
a través de espías y contactos. El 4 de diciembre de ese mismo año de 1671 el 

67 Este es el mapa del Archivo General de Indias, Mapas y Planos, Buenos Aires, 226. Está catalogado como Anónimo, 
1671, “Tabla del procedimiento del viaje de una fragata y un patache ingleses al estrecho de Magallanes”.

68 El conde de Molina a la reina. 10 de julio de 1671. ANH, Fondo Capitanía General, Vol. 715, fjs. 157 y 157v.
69   El conde de Molina a la reina. Londres, 14 de julio de 1671. BN, MM, T. 161, Dcto. 3229.
70  Declaración de Fortescue. Lima, 22 de abril de 1675. AGI, Lima, 73. Luis Coe dice que oyó decir a Narborough “que en 

llegando a Inglaterra había de dar noticia a su rey de que no había que volver más acá en su vida porque en el Estrecho en 
los parajes no hay más que agua y leña sin haber comida”. Declaración de Coe. Lima, 21 de abril de 1675. AGI, Lima, 73.

71 Era “un mapa de todo el mundo y que llegando a la descripción del reino de Chile, dice lo que contiene el papel que 
remite el conde”. Se trataba del Atlas Maritimus or A book of charts describeing the sea coasts, capes, headlands, 
sands, shoals rocks and dangers the bayes roads, harbors, rivers and ports, in the most of the knowne parts of the 
world…, datado actualmente como Londres, 1670? [sic]. En la primera edición se publicaron 26 mapas, pero en lo 
sucesivo todas las copias y ediciones varían en contenido. 

 https://archive.org/details/atlasmaritimusor00sell. También: https:// library.villanova.edu/Find/Record/1192105.
72  Traducción de una parte del libro de John Seller, adjunto a una carta del conde de Molina. Consulta del consejo de Estado a la 

reina, 21 de octubre de 1671. BN, MM, T. 161, Dcto. 3241. La traducción es el documento 3242, y es puntualmente lo publicado.
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irlandés Ricardo White presentó un memorial a la corte de España en el que hacía 
ver el peligro en que estaba Valdivia, porque el peruano Diego de Peñalosa y 
Briceño estaba en Londres haciendo ver lo fácil que sería ganarle a los españoles 
plazas en el Perú73. 

El 28 de marzo de 1672 el nuevo embajador en Londres, marqués del Fresno, 
avisó que se estaban preparando seis navíos de guerra para ir a Jamaica, para 
unirse con los que hubiere en Indias y pasar, por Panamá, al Mar del Sur74 . Meses 
más tarde, o en diciembre de ese año o en enero de 1673 el marqués informó 
a la reina de España que tres bajeles al mando de Morgan75  irían a “infestar” el 
Mar del Sur, por lo que se alertó al virrey del Perú. En carta de 13 de enero de 
1673 informó también al gobernador de Chile, Juan Henríquez, que la recibió en 
diciembre, aplicándose en prevenir la costa de Chile 76 , lo que, según decía, no 
había descuidado un año después, sino al contrario, había reforzado los fuertes 
costeros de la frontera, y hace ver que el mayor peligro no es que los ingleses 
saqueen Valparaíso o Coquimbo (donde hay muy poco, dice), sino que se alíen 
con los indígenas de la frontera 77 .  

Como consecuencia de este “recelo”, Henríquez envió en enero o febrero de 
1674 a Chiloé el barco Nuestra Señora de Begoña, al mando del capitán Juan 
de Ávalos, para que desde allí saliera a vigilar el Estrecho. Llegado a Chiloé, 
Ávalos “no se atrevió a ponerlo en ejecución” 78, por lo que el gobernador insular, 
Francisco Gallardo, envió al sargento mayor de la plaza, Jerónimo Diez de 
Mendoza a ejecutarlo. No hay diario ni más información de esta expedición que lo 
que informa en su Relación Bartolomé Gallardo, y esto es que se volvió a Chiloé 
sin haber visto nada extraño. Uno de los indígenas de las costas del sur, que 
Diez de Mendoza llevó consigo como “lengua” al fuerte de Chacao, en Chiloé, 
dijo en junio de 1674 que había dos poblaciones de extranjeros ocultas camino 
al estrecho de Magallanes: una llamada Callanac y otra, Allauta, ambas colonias 
de “morohuincas” 79 . Interrogado Talcapillán por el gobernador, se le dio crédito. 
Esta información fue el origen de la expedición al mando de Bartolomé Gallardo 
(octubre de 1674 a febrero de 1675) y, por haber estado cerca del objetivo, según 
Talcapillán, otra, la de Antonio de Vea y Pascual de Iriarte, llegados desde Lima y 
en dos naves distintas (noviembre de 1675 a marzo de 1676). No hallaron nada: 
no había colonias80.

73  Memorial de Ricardo White, 4 de diciembre de 1671. AGI, Indiferente General, 1877. También AGI, Chile, 23.
74  El marqués del Fresno a la reina. Londres, 28 de marzo de 1672. The National Archives, Londres, State Papers 94: 

State Papers Foreign, Spain, 1577-1780.
75 El gobernador de Chile a la reina. Santiago, 27 de diciembre de 1673. BN, MM, T. 163, Dcto. 3311.
76   Idem. 
77   El gobernador de Chile, Juan Henríquez, al virrey del Perú. Santiago, 6 de diciembre de 1674. AGI, Chile, 23, R.3, N.83.
78  Gallardo, Bartolomé, “Relación del sargento mayor Don Bartolomé Gallardo hecha en Lima de orden de V. E. sobre 

el viaje que hizo en reconocimiento a las poblaciones de los ingleses con todo lo sucedido en él y paraje donde llegó 
(1674-1675)”, Anuario Hidrográfico de la Marina de Chile, Vol. 11, 1886, pp. 525-537, p. 526.

79  El gobernador de Chiloé. Chacao, 29 de octubre de 1674. AGI, Chile, 7.
80  Urbina, “El chono Cristóbal Talcapillán…”.
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Conclusiones

La expedición de John Narborough se originó por el ofrecimiento que un 
“espía” portugués hizo al rey de Inglaterra para que éste patrocinara una empresa 
de colonización en el estrecho de Magallanes, que permitiera apropiarse de sus 
supuestas riquezas auríferas, y también de exploración de otros puertos en la 
costa de Chile donde buscar aliados indígenas para introducir el comercio inglés y 
apoderarse, desde esa base, del Perú. Este lugar sería Valdivia, que era un lugar 
reconocible en la costa chilena por haber sido apetecido por Holanda en 1643. 

Este plan de Enriques en el Estrecho se relaciona con la creencia en la ciudad 
de los Césares, que había cobrado fuerza desde Chiloé a mediados del siglo 
XVII: dice que eso es lo que va a buscar, y los ingleses prisioneros declaran lo 
mismo. En un nivel ya más difícil de probar, este plan tenía como fin prestar apoyo 
al gobernador de Chile, Meneses, para levantarse con el reino y ofrecérselo a 
los ingleses. Todo esto, por supuesto, no consta en la documentación inglesa, 
oficial, pero si en la española. El tema está abierto y más antecedentes, o la mejor 
consideración de la documentación que ya se conoce, permitirá recomponer mejor 
este cuadro de intereses ingleses en Magallanes y en Chile y el papel jugado por 
judíos en Inglaterra y Países Bajos a mediados del siglo XVIII. 

El reconocimiento, ida y vuelta, del estrecho de Magallanes fue un verdadero 
redescubrimiento del mismo, que quedó reflejado en la precisa cartografía 
generada. Magallanes fue reconsiderado, tanto así que Seyxas y Lovera le dedicó 
un libro 81, y utilizado en expediciones posteriores, como una alternativa al ya 
común paso del cabo de Hornos. 

La presencia de Narborough tuvo consecuencias en Chile: puso en 
funcionamiento el sistema defensivo de Valdivia; consideró en la defensa las 
noticias que los indígenas de la tierra adentro (Llanos de Osorno) daban de las 
regiones que los españoles estaban impedidos de alcanzar; se reaccionó en el 
virreinato de manera coordinada, relacionando la defensa de Panamá con la de 
Valdivia; activó la vigilancia desde Chiloé hacia el estrecho de Magallanes, lo que 
trajo como consecuencia las noticias dadas por Talcapillán y, con ello, nuevas 
búsquedas.

Todo ello es fruto y a la vez consecuencia del permanente temor o, como dicen 
las fuentes, “recelo” a las acciones inglesas en el Mar del Sur. Es, también, un 
episodio en el que puede verse cómo circula la información: lo que se sabe en 
Inglaterra acerca de Valdivia y el Estrecho, y los mapas y nuevo conocimiento que 
se produce; el papel de los espías de España en Inglaterra, el de los “conectores” 
o “piratas” de la información, como Simón de Cáceres, Diego de Peñalosa y Carlos 
Enriques, y el de los indios informantes.

81  Seyxas y Lovera, Francisco, Descripción geográphica y derrotero de la región austral magallánica..., Antonio de Zafra, 
Madrid, 1690.
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IRONCLADS PARA CHILE. LOS PRIMEROS 
INTENTOS DEADQUIRIR BLINDADOS PARA 

LA MARINA 1864-1871

PIERO CASTAGNETO GARVISO
ACADÉMICO, MIEMBRO DE NÚMERO

El 26 de diciembre de 1874 echaba el ancla en Valparaíso el blindado de reducto 
central Almirante Cochrane, siendo sus cualidades marineras y de máquina de 
combate unánimemente elogiadas por los conocedores 1.  Con ello, Chile entraba 
en la era de los acorazados, comenzando también una nueva etapa en la historia 
de su Marina, que tendría un punto culminante en el desempeño de dicho buque y 
su gemelo, el Blanco Encalada, en la Guerra del Pacífico.

Pero esta fecha marcaba también el fin de una fase que podríamos considerar 
prehistoria, de los primeros y no pocos intentos frustrados por parte de nuestro país 
de procurarse naves blindadas, los que llevaron nada menos que una década. De 
dicha “prehistoria” de adquisiciones fallidas y hechos que pudieron suceder pero 
no ocurrieron, trata el presente trabajo.

Aunque pueda ser un dato sorprendente y muy poco conocido, los primeros 
intentos en dicho sentido por parte de Chile se remontan nada menos que a 
1864  y se prolongaron prácticamente hasta el final de la década. Es decir, cubren 
buena parte de los dos quinquenios de la administración del Presidente José 
Joaquín Pérez Mascayano (1861-1871), a quien se le ha acusado de desidia en 
relación al cuidado del poder naval nacional2,  teniendo los gobiernos peruanos 
de la época más visión marítima que el gobierno chileno 3,  o que medidas como 
el fortalecimiento de la Escuadra con el encargo de las corbetas O’Higgins y 
Chacabuco fueron consecuencia de las duras lecciones que trajo la Guerra contra 
España de 1865-66 y no un intento de estar preparados ante una crisis inminente4.  
Afirmaciones todas que, a nuestro entender, deben al menos matizarse. 

En efecto, si bien puede considerarse que dicho gobierno pudo haber sido algo 
lento y tardío (además de falto de suerte) en reaccionar ante nuevas amenazas, 
primero España y luego, paulatinamente, el Perú, lo cierto es que, como se verá, la 
1    Información de crónica, diario El Mercurio, Valparaíso, 27 de diciembre de 1874.
2    Fuenzalida Bade, Rodrigo, La Armada de Chile. De la Alborada al Sesquicentenario, Tomo II, Tercera Parte, Imprenta 

de la Armada, Valparaíso 1975, p. 414.
3    AA. VV., “El Poder Naval Chileno”, Revista de Marina, Tomo II, Capítulo III, Valparaíso, 1985, p. 414. 
4    Langlois, Luis, La influencia del poder naval en la historia de Chile. Desde 1810 a 1910, Imprenta de la Armada, Valparaíso, 

1911, Capítulo VII, p. 172.
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búsqueda de alternativas por fortalecer a la Marina sería denodada, y se buscarían 
numerosas alternativas.

Como antecedente inmediato, cabe recordar la pequeña flota con que se 
contaba al entrar en la década de 1860 y en el período inmediatamente anterior 
a la Guerra contra España, también llamada Guerra Hispano-Sudamericana: la 
corbeta de guerra de hélice Esmeralda (854 toneladas), el vapor también de hélice 
Maipú (450 toneladas), y los vapores de ruedas Independencia (800 toneladas) 
y Maule (80 toneladas)5.. Otros buques a vela habían sido enajenados en años 
previos. Como dato adicional, cabe recordar la seguidilla de pérdidas accidentales 
de diversos buques durante la segunda mitad de la década de 1850, de manera 
que la adquisición del vapor Maipú en particular, en 1859, hacia finales de la 
administración de Manuel Montt, había significado un esfuerzo extraordinario.

Complementario a ello, una ley promulgada el 15 de diciembre de 1863 había 
autorizado el gasto de 500 mil pesos en la adquisición de nuevo material naval. Para 
ese entonces la crisis entre España y el Perú por las islas Chincha ya se estaba 
incubando, pero aún no involucraba a Chile. El primer incidente que había creado 
tensión, un episodio de violencia que había involucrado a inmigrantes españoles 
en la hacienda peruana de Talambo, había tenido lugar en el mes de agosto de 
dicho año, mientras que la escuadra que llevaba a bordo a la Expedición Científica 
Española recorría las aguas del Pacífico, entre Centroamérica y California.

1864, Reflexiones y primeras decisiones

Volviendo a la Marina de Chile, la siguiente tarea era tomar una buena decisión 
respecto de cómo invertir de manera sabia el monto autorizado. Dicha resolución 
debió necesariamente meditarse a la luz de una nueva realidad en el desarrollo 
del arte de la guerra naval: la aparición de los buques acorazados. Por ello, en la 
Memoria de Marina (fig. 1) publicada en junio de 1864 el ministro del ramo, general 
Marcos Maturana, tras declarar la conciencia del gobierno acerca de la necesidad 
urgente de reemplazar y aumentar el material de guerra y previo a dar cuenta de las 
medidas tomadas 6,  asumía la necesidad de tener en cuenta los nuevos adelantos 
tecnológicos, reflexionando sobre la rapidez con que se habían sucedido los cambios 
desde la aparición de la navegación a vapor hasta los primeros blindados:

“No me parece propio de esta Memoria entrar en la historia de los buques 
acorazados desde 1854, en que las baterías flotantes acorazadas7, sugirieron las 
ventajas de que una armadura semejante podrían sacar los buques de guerra; ni 
me detendré en los progresos de esta innovación importante en la construcción 
naval, hasta llegar a los resultados satisfactorios alcanzados en este ramo, 
después de mucho andar y desandar, hacer y deshacer. Bástame decir, que en el 
día ya está universalmente reconocida la superioridad de los buques acorazados, 

5   Memoria de Marina de 1863, p. 5.
6   Memoria de Marina de 1864, p. 5.
7   Alusión a las baterías flotantes utilizadas por la Marina francesa en la Guerra de Crimea de 1854-1856.
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con máquinas de gran poder, sobre los buques de madera, tratándose de marina 
de combate, de máquinas puramente de guerra” 8. 

Del anterior párrafo resulta digno de destacar la clara conciencia, rápidamente 
adquirida en Chile, sobre la superioridad indiscutible de los buques blindados, 
a menos de un lustro que apareciera el primero digno de tal nombre, la fragata 
acorazada francesa La Gloire, de 1859. Proseguía el ministro con su reflexión:

“Bajo el punto de vista de la navegación, los buques acorazados han 
comprobado condiciones de navegabilidad satisfactorias, bien que todavía no 
estén libres de defectos que se les atribuyen, más o menos remediables y 
que son del resorte de los ingenieros y diseñadores; defectos que en más o 
menos grado, no está libre buque alguno hoy a flote, sea cual sea su clase y 
su tamaño.

“Se les reprocha un cabeceo y balance de una amplitud considerable, fatigosos 
para el equipaje y nocivos al empleo de la artillería y a la exactitud del tiro; poca 
ventilación; el ser muy costosos, y de rápida deterioración.- Sin embargo esos y 
más defectos que se les atribuyen, son más bien defectos de construcción que de 
sistema” 9 .

En este recuento, el ministro Maturana explícitamente excluía de la categoría de 
blindados a los monitores y buques de otros tipos que se estaban utilizando en aquel 
momento en la Guerra Civil de los Estados Unidos de 1861-1865, primer conflicto 
en que se dieron combates entre blindados. Éstos, buques aptos solamente para 
operaciones costeras y fluviales, por los que al parecer los descartaba tácitamente 
como alternativas para Chile, que necesitaba unidades navales de alcance más 
bien oceánico 10.  Estos interesantes razonamientos continuaban con la evolución 
de la artillería en épocas recientes, desde la postguerra napoleónica hasta la 
aparición de cañones para buques blindados que debían ser de una potencia 
suficiente para penetrar la coraza de un blindado enemigo. Como consecuencia, 
señalaba que la artillería naval de las futuras naves que el país iba a adquirir, 
debían adaptarse a las necesidades propias:

“…en la variedad de cañones que hoy ostenta la ciencia y el ingenio del hombre, 
Chile debía determinar su elección tomando en cuenta nuestros buques, nuestro 
personal, nuestro servicio. Teníamos que elegir no el mejor cañón absolutamente 
hablando, lo que sería difícil determinar, sino entre los cañones que pudiésemos 
comprar, los que mejor cuadrasen a nuestras necesidades y medios”11. 

Considerando todo lo anterior, parecía una consecuencia natural que el 
Gobierno se decidiese por la adquisición de uno o dos blindados y otros tantos 
buques de madera, pero la respuesta no era tan sencilla: “Teniendo en cuenta 
el costo de los buques acorazados y el conjunto de nuestras necesidades, ¿qué 

8   Memoria de Marina de 1864, p. 7.
9   Ibid., pp. 7-8.
10   Ibid., p. 8.
11    Ibid., p. 9.
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buques encargaremos- ¿Por qué buques principiaremos la formación de nuestro 
material?” 12.

Para responder ello se había decidido, poco antes de aprobar la mencionada 
ley de diciembre de 1863, enviar una suerte de encuesta o cuestionarios a quienes 
se consideraba las personas más entendidas en materia de construcción naval: el 
Comandante General de Marina, general José Santiago Aldunate, el vicealmirante 
Manuel Blanco Encalada, el contralmirante Robert W. Simpson y el constructor 
naval Jean Duprat. Ellos deberían responder preguntas como si era conveniente 
la adquisición de buques de madera o acorazados, de qué clase, porte y tamaño, 
fuerza de máquinas, armamento y a qué país debería encargarse, entre otras. 
Las respuestas, recibidas entre diciembre de 1863 y enero de 1864, fueron un 
tanto disímiles, aunque convergían en la conveniencia de encargar la construcción 
de corbetas, destacando la escasa importancia otorgada a los acorazados u 
opiniones desfavorables, principalmente por razones presupuestarias, como lo 
destaca especialmente el informe de Duprat13.

Finalmente, el Gobierno resolvió adquirir “buques de madera de fuerte 
construcción, ágiles y rápidos a la vela y al vapor, de hélice, de mucha fuerza de 
máquina, armados con gruesa artillería de grande efecto, de largo alcance, fácil 
para cargar, poco susceptible de pronto o fácil deterioro, esto es, de durabilidad 
sencilla en su sistema y servicio, y que exigiese proyectiles comparativamente 
baratos y de fácil construcción en el país”. En esta decisión también cabe destacar 
un mayor sentido de la planificación respecto de otras épocas, puesto que también 
se tuvo presente “que en el reemplazo gradual y constante que debe haber y con 
que debe contarse, de nuestro material, siempre habrá tiempo para introducir más 
adelante, un buque acorazado”14. 

En consecuencia, las adquisiciones que finalmente se encargaron fueron una 
suerte de solución de compromiso, puesto que las corbetas que se encargarían, 
la O’Higgins y la Chacabuco (fig. 2), contratadas en octubre de 1864 a los 
astilleros ingleses de Green Brothers, estarían dotadas de planchas removibles de 
blindaje de 4,5 pulgadas, por lo que  cabe considerarlas como buques al menos 
“semiblindados” y un primer precedente de buques con coraza para nuestra Marina 

15.  Pero en tanto, había gestiones paralelas para fortalecer la pequeña flota, en 
vista de la creciente tensión internacional.

Proyectos y gestiones en un escenario pre-bélico

Cabe señalar que en abril de 1864, la escuadra española ya había ocupado 
las islas Chincha como forma de presionar al Perú para que pagase su deuda 
con España e indemnizase los daños del incidente de Talambo. Se trataba de un 
conflicto cercano, pero que aún sólo involucraba formalmente a estos dos países, 

12   Ibid., p.11.
13   Informes respectivos en Ibid., Anexo A, pp. 41-49.
14   Ibid., pp. 11-12.
15   Memoria de Marina de 1865, Anexo B., pp. 62-65.
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pero en vista del clima americanista que comenzaba a prender en Chile, podía 
avizorarse que la discordia se acercaría a nuestras costas.

Un precedente de blindados para Chile, que en nuestra época resulta notable, 
o al menos, curioso, es la propuesta ofrecida en mayo de 1864 por el ingeniero 
mecánico de Marina de 1ª clase Juan Mc Pherson, residente en Valparaíso, para 
construir una corbeta ariete de 1.500 toneladas, de 240 pies de eslora, 40 de 
manga y 24 de puntal, de dos cubiertas, con una maquinaria capaz de dar 12 
nudos de andar, y armada con dos piezas giratorias de 100 libras y 14 piezas de 68 
libras, y planchas acorazadas de 5 ½ pulgadas de quitar y poner. Además, podría 
transportar 1.200 soldados16. 

Este proyecto, realmente asombroso, despierta diversas interrogantes, como 
su viabilidad en un país que carecía de infraestructura, materiales y experiencia 
suficientes como para acometerlo. La artillería por ejemplo, tendría que ser 
forzosamente importada, al igual que la maquinaria. Y si bien no se concretó ni 
pasó de ser consignada su recepción, merece mencionarse, puesto que era un 
esfuerzo de inventiva ofrecido a la causa de la defensa nacional, y a la vez, una 
demostración de que se iba adquiriendo conciencia sobre la necesidad de Chile de 
contar con buques blindados.

Sin perjuicio de pensar en acorazados para el futuro, por el momento la 
consigna para el Gobierno era adquirir, principalmente, corbetas, y no sólo 
encargar la construcción de unidades nuevas, sino también intentar la compra 
de buques ya existentes con el fin de ganar tiempo, que ya corría en contra. Con 
tal fin el ministro de Marina había instruido, en diciembre de 1863, al ministro 
plenipotenciario de Chile en Bélgica, Manuel Carvallo, quien era un experimentado 
diplomático 17.  Si bien relatar esta misión nos aleja en estricto rigor del tema aquí 
tratado de los buques acorazados, bien vale la pena al menos mencionar estas 
gestiones para entender el conjunto de esfuerzos para fortalecer el poder naval en 
aquella coyuntura que anunciaba vientos de guerra.

Las gestiones de Manuel Carvallo fueron diligentes y denodadas, como lo 
revela su correspondencia enviada al ministerio entre enero y marzo de 1864, para 
adquirir, por ejemplo, buques en construcción para los Estados Confederados de 
América, aún en plena guerra civil con la Unión18.  Sin embargo, estos esfuerzos 
serían infructuosos19, al igual que el cumplir las instrucciones enviadas desde 
Santiago el  6 de mayo de 1864, para intentar adquirir las cañoneras China y Pekin 
de la escuadra anglo-china en esos momentos en formación20. 

Ese mismo mes  de mayo de 1864 se decidía mandar otra misión para 
procurarse buques. Se le confió al veterano y experimentado contralmirante Robert 
W. Simpson (fig. 3), a quien se envió a los Estados Unidos (pese a que se hallaban 

16   Ibid, Anexo F., pp. 66-67.
17   Instrucciones del ministro en Memoria de Marina de 1864, Anexo B, pp. 49-52. 
18   Informes de este ministro en Ibid., Anexo C, pp. 50-60.
19   Ibid., Anexo C, pp. 50-60 y Memoria de Marina de 1866, Anexo N° 1, pp. 55-60.
20   Ibid., Anexo D, pp. 60-61.
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en plena guerra civil), también con el fin de adquirir corbetas21.  Las gestiones del 
almirante Simpson ante el gobierno de Washington, realizadas entre julio y agosto,  
tampoco dieron resultado, principalmente a causa de la situación de guerra civil 
que aún se vivía, razón por la cual se dirigió a Europa22. 

Allí se encontraría con el ministro Manuel Carvallo, quien seguía desplegando 
su diligencia, y entre julio y septiembre de 1864 vio alternativas que incluían la 
corbeta prusiana Dantzig; la Amphion, que había pertenecido a la Royal Navy y dos 
construidas por astilleros de Nantes, Francia. Asimismo, dicho diplomático había 
comenzado, asimismo, a recibir ofertas23; apenas el contralmirante Simpson arribó, 
ambos agentes unieron esfuerzos, que al igual que los anteriores, no arrojarían 
resultados concretos. Simpson recomendaba una corbeta en construcción, 
la Pampero, del tipo Alabama, de la Marina Confederada de Norteamérica, 
perfeccionada; era solo el comienzo de una larga gestión24. 

En Chile en tanto, en vista de la escalada de tensión entre España y el Perú, se 
aprobó una nueva partida presupuestaria de $ 1.500.000, el 2 de agosto de dicho 
año, para nuevas adquisiciones navales. Por lo tanto, se contaba con fondos, y la 
dificultad era hallar buques disponibles.

Y como se ha anticipado, en contraste con los intentos infructuosos de adquirir 
buques ya existentes, en octubre de 1864 se hizo efectivo el comienzo de la 
construcción de las corbetas que hemos llamado “semiblindadas”, O’Higgins y 
Chacabuco, que se estimaba podían estar listas en enero de 186625.  Pero la 
velocidad del deterioro de la situación internacional sería mayor al tiempo que 
ellas tomaron en ser terminadas.

Interludio: el contexto continental

Se ha usado en el título de este trabajo el término ironclad, que en lengua 
inglesa identifica a las primeras generaciones de buques provistos de planchas 
de blindaje, haya sido su casco de madera, como ocurrió en un principio, o bien 
de fierro. Una época que comprende, grosso modo, el período transcurrido entre 
1860 y 1905, es decir, anterior a la era de los dreadnoughts, siendo la traducción 
(aunque no literal) más utilizada del término ironclad es blindado con preferencia a 
acorazado, más propio del siglo XX en lengua castellana, mientras que en inglés 
el uso del término battleship cobró auge.

Aunque sea cosa sabida por los especialistas y aficionados a la historiografía 
naval, es forzoso realizar una reseña muy básica sobre el origen de estos nuevos 
tipos de buque, en función directa de nuestro tema. A la fragata blindada francesa 
La Gloire, anteriormente mencionada, los británicos replicaron con el HMS Warrior, 

21  Ibid., Anexo E, pp. 61-66.
22  Memoria de Marina de 1865, Anexo A., pp. 43-47. 
23  Ibid., Anexo B, pp. 48-54.
24  Ibid., Anexo B, pp. 55-58, y Memoria de Marina de 1866, Anexo N° 1, pp. 47-49.
25  Informe del contralmirante Simpson en Ibid., p. 50.
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entrado en servicio en 1861 y su gemelo el Black Prince, de 1862, a lo que los 
franceses contrarreplicaron con las dos fragatas clase Magenta, comenzando así 
una inevitable carrera armamentista.

Ya hacia la mitad de la década de 1860 las principales potencias navales 
del mundo, Gran Bretaña, Francia, Italia, Austria, España y Rusia, estaban 
procurándose sus escuadras de buques acorazados, en los que predominaba 
claramente la tipología de la fragata blindada.

El estallido de la Guerra Civil de los Estados Unidos en 1861 implicó el 
desarrollo de blindados de otros tipos, surgidos por las características especiales 
de dicho conflicto. La batalla de Hampton Roads del 8 de marzo de 1862 fue 
emblemática por ser el primer enfrentamiento entre blindados, pero además, por 
poner frente a frente a dos de las tipologías más representativas que se vieron en 
dicha conflagración: el USS Monitor, que dio su nombre a un nuevo tipo de buque, 
de francobordo muy bajo, escasa superestructura y artillería de grueso calibre 
montada en una torre; y por otro lado, el blindado de casamata, representado por 
el CSS Virginia, ex USS Merrimac.

Durante otras fases de dicha guerra se hizo un abundante uso de blindados, 
principalmente en labores de bloqueo y ataque a plazas fuertes, surgiendo 
variantes de los anteriores y soluciones improvisadas, como vapores fluviales 
provistos de planchas acorazadas. En general, los buques construidos durante 
este conflicto civil se caracterizaron por ser de construcción simple y rápida, 
dictadas por la urgencia de la coyuntura, pero destinados a tener una vida 
corta.

La primera batalla naval entre acorazados propiamente tal se libró en 
Lissa, el 20 de julio de 1866, entre las flotas austríaca e italiana, enfrentando 
ambas sus escuadras de fragatas y cañoneras acorazadas. Es decir, cuando 
Chile pensaba en procurarse sus primeras naves blindadas aún había escaso 
desarrollo y experiencia al respecto. Pero al igual que sucedía en nuestro país, 
otras potencias navales del continente también procuraron estar al día en esta 
materia.

Durante la década de 1860 la Marina Imperial de Brasil claramente llevó la 
delantera, en parte fundamental por su involucramiento en la Guerra del Paraguay 
o Guerra de la Triple Alianza de 1865-1870. Si bien para la única batalla naval de 
este conflicto, la de Riachuelo (11 de junio de 1865), aún no disponía de buques 
acorazados, sí se los pudo procurar en buen número en etapas posteriores del 
conflicto, incluyendo dos encargados originalmente por Paraguay y que, tras 
hábiles maniobras diplomáticas, terminaron en manos brasileñas. 

En su gran mayoría eran buques que se pueden considerar blindados 
de casamata (fig. 4), aunque de una arquitectura naval un tanto distinta a sus 
congéneres estadounidenses y de no más de 1.500 toneladas de desplazamiento; 
por lo tanto, eran aptos fundamentalmente para operaciones costeras o fluviales. 
También se adquirieron dos monitores, y el uso que se les dio tanto a éstos como  
a aquéllos fue principalmente de apoyo a las operaciones terrestres, destacando 
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el paso frente a la poderosa fortaleza paraguaya de Humaitá, que dio un nuevo 
impulso al conflicto26. 

En esta época la República Argentina, aliada del Brasil en dicha guerra, tenía 
una fuerza naval de escasa entidad, constituida sólo por unos cuantos vapores. 
Este país debió esperar a la década de 1870, cuando se encargó la llamada 
“Escuadra de Sarmiento”, por haber sido iniciativa de este presidente, fuerza 
también pensada para la guerra costera y fluvial, cuyos principales buques eran 
dos monitores27.

 Casi simultáneamente, el Perú también adquiría sus primeros blindados, los 
conocidos ariete blindado Huáscar (fig. 5), también considerado monitor, y la 
fragata blindada Independencia28, encargados ambos a astilleros británicos con 
motivo de la crisis con España. Si bien los peruanos fueron más afortunados que 
los chilenos en obtener buques acorazados, éstos no llegaron a tiempo para tomar 
parte activa en las operaciones contra la flota española, donde hubieran marcado 
una importante diferencia.

Menos conocidos que los anteriores son los pequeños blindados 
improvisados, un poco al estilo estadounidense, para la defensa del Callao, el 
buque de casamata Loa (fig. 6) y el monitor Victoria, que tomaron parte en el 
combate del 2 de mayo de 1866 contra la escuadra española del brigadier Casto 
Méndez Núñez29. 

Finalmente, cabe consignar el caso, aún más desconocido en nuestro 
medio, de adquirir un blindado por parte de Haití. Ello sucedió durante la 
Guerra Civil de 1867-1869, cuando el bando gubernamental adquirió el ex CSS 
Atlanta (fig. 7), un blindado de casamata que había pertenecido a los Estados 
Confederados de América y había sido capturado por fuerzas de la Unión 
durante la Guerra de Secesión. Tras ser adquirido por el gobierno haitiano en 
mayo de 1869, fue rebautizado como Triumph y zarpó rumbo a Puerto Príncipe, 
pero desapareció durante el viaje, en diciembre de dicho año30.  

Escenario bélico y gestiones paralelas: ¿una fragata blindada para Chile?

El 28 de octubre de 1864 se reunía el Congreso Americano en Lima, donde los 
delegados de los diversos países del continente realizaron diversas propuestas 
de integración y, en lo coyuntural, se resolvió pedir a España la desocupación de 
las islas Chincha. La negativa de los españoles acentuó el clima americanista, si 
bien no se pudo lograr una solución concreta y luego un acuerdo bilateral hispano-
peruano, en enero de 1865, estaba destinado aparentemente a poner fin al 
conflicto. Pero sus cláusulas, que prácticamente concedían todo lo demandado por 

26  Características de los blindados brasileños en Chesneau, Roger y Kolesnik, Eugene M. (Editores, 1979), Conway’s all 
the World’s Fighting Ships, Vol. I, 1860-1905, pp. 405-406.

27   Características de estos monitores en Ibid., p. 401.
28   Características de ambos buques en Ibid, p. 419.
29   Características de estos buques en Warner, William, PhD, Warships of the Chincha Islands War (1864-1866), pp. 126-131.
30   Característica de este buque en Warner, William, PhD, Warships of Salnave’s War (Haiti, 1867-1869), pp. 30-32.
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Madrid, no fueron ratificadas por el Congreso peruano, y una guerra civil acentuó el 
suspenso respecto de la resolución del conflicto. Entretanto, la Escuadra española 
recibió sucesivos refuerzos.

El progresivo involucramiento de Chile, con diversos gestos de solidaridad al 
Perú, considerados hostiles por los españoles, llevó a la situación paradojal de 
que nuestro país se hallase en estado de guerra con España antes que el primer 
afectado, es decir, Perú. La flota hispana al mando del almirante Manuel Pareja 
dio el ultimátum al gobierno de La Moneda el 17 de septiembre de 1865, tras haber 
echado el ancla en Valparaíso.

Mientras comenzaban las primeras operaciones navales, incluyendo la captura 
de la goleta cañonera española Virgen de Covadonga por la corbeta chilena 
Esmeralda en Papudo, el 26 de noviembre, y el posterior traslado de los buques 
chilenos y peruanos (ya concretada la alianza) a Chiloé, en busca de un lugar 
propicio para improvisar un apostadero, en Europa la búsqueda de nuevos buques 
proseguía. Búsqueda necesaria, puesto que, si bien la O’Higgins y la Chacabuco 
ya habían sido botadas al agua, aún no se podía disponer de ellas y, en definitiva, 
quedarían internadas en Inglaterra por razones de neutralidad.

Los enviados chilenos Manuel Carvallo y Robert W. Simpson siguieron 
buscando y recibiendo ofertas de buques, entre los que destacaba la fragata 
blindada Danmark (fig. 8), de la Marina Real danesa, ofrecida en noviembre 
de 186531.   Este buque había sido originalmente encargado por los Estados 
Confederados de América en astilleros ingleses, lanzada al agua en febrero de 
1864 y luego adquirida por Dinamarca, ante la guerra que debió enfrentar dicho 
año con Prusia y Austria por los ducados de Schleswig y Holstein. Pero el conflicto 
terminó antes que el buque fuese terminado, lo que facilitó su ofrecimiento a Chile.

Dicho buque desplazaba 4.670 toneladas, tenía un andar de 8 nudos, su 
blindaje era de 4,5 pulgadas y su armamento, de 12 piezas rayadas de 8 pulgadas 
y 12 piezas rayadas de 26 libras32. Por lo tanto, la adquisición de la Danmark 
hubiese sido un importante refuerzo para la Marina chilena, puesto que hubiese 
sido capaz de batir a todos los buques españoles que operaban en el Pacífico, a 
excepción de la poderosa fragata blindad Numancia. Pero en abril de 1866 ya podía 
darse por hecho que su adquisición no se podría concretar por no hallarse Chile en 
condiciones de pagarla al contado y en dinero, como lo exigía el vendedor33.  En 
forma paralela, hacia fines de 1865 se seguían realizando nuevos e incansables 
intentos de otros vapores diversos, no blindados34.

Mientras se desarrollaba la trama paralela de las tratativas por la fragata blindada 
Danmark y otros vapores, diversas dificultades imprevistas atrasaban la puesta 
a punto de la O’Higgins y la Chacabuco35,   y en aguas del Pacífico proseguían las 
operaciones navales. 

31   Informe del contralmirante Simpson en Memoria de Marina de 1866, Anexo N° 1, p. 51
32   Chesneau, Roger y Kolesnik, Eugene M. (Editores, 1979), Op. Cit., p. 365.
33   Memoria de Marina de 1866, Anexo N° 7, pp. 71-73.
34   Ibid., Anexos N°s 8 a 11, pp. 73-80.
35   Ibid., Anexo N° 1, pp. 53-54.
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Los principales puertos chilenos se hallaban bloqueados, y el 7 de febrero de 
1866  se libraba el combate de Abtao, de resultado indeciso entre la escuadra 
chileno-peruana y una división naval española. Ante la imposibilidad de los 
hispanos de destruir a los buques aliados, protegidos en buenos apostaderos, 
se tomó la decisión de bombardear Valparaíso, plaza indefensa declarada ciudad 
abierta, bombardeo ejecutado el 31 de mayo de 1866.

El 14 de abril la escuadra española al mando del brigadier Méndez Núñez 
abandonó dicho puerto para dirigirse al Callao. Allí trabó, el 2 de mayo, un recio 
combate con las defensas de costa peruanas, enfrentamiento que provocó 
importantes bajas en los contendientes, y del cual ambos se declaran vencedores, 
discusión abierta hasta hoy.

Posteriormente la flota española, ahora fraccionada en dos divisiones, abandonó 
el teatro de guerra definitivamente. Pero el conflicto quedaba en estado de indefinición, 
sin certeza alguna acerca de una posible reanudación de las hostilidades.

La misión Vicuña Mackenna

De forma paralela a la labor desarrollada por Carvallo y Simpson en Europa, el 
Gobierno decidió enviar una nueva misión a los Estados Unidos, designando como 
agente al conocido político, periodista e historiador Benjamín Vicuña Mackenna, 
quien partió el 3 de octubre de 1865 escondido en la bodega del vapor Chile, para 
burlar el bloqueo español. Es decir, recibió su encargo menos de un mes después 
de comenzadas las hostilidades.

Si bien su tarea era originalmente realizar en aquel país una labor de agitación 
y propaganda en favor de la causa americana, en la práctica también trabajaría en 
otro fin aún más sustancial: la adquisición de nuevos buques y armamentos para 
Chile. Para ello actuaría coordinadamente con el representante de Chile ante el 
gobierno de Washington, Francisco Solano Astaburuaga36. 

Poco después de la partida de Vicuña Mackenna, el Gobierno le había enviado 
instrucciones para la adquisición de buques37,   según las cuales se debían comprar 
ocho vapores con aparejo de corbeta o barca, andar de 13 nudos, “gruesa artillería, 
de gran efecto y de mucho alcance”, y en lo posible, homogeneidad entre dichas 
unidades en cuanto a porte, armamento y velocidad, entre otras características. Es 
decir, no era prioritaria la adquisición de naves blindadas; de hecho, se indicaba que 
los buques debían ser “de madera, de los mejores materiales”, añadiendo enseguida: 
“y si reuniesen defensa de fierro o acero en sus partes vitales, muy bueno sería”38.  

36   La fuente principal de esta misión y sus resultados es Vicuña Mackenna, Benjamín, Diez meses de misión a los Estados 
Unidos de Norte América, Imprenta de la Libertad, Santiago, 1867. Un análisis general de esta misión se halla en 
Guerrero Yoacham, Cristián, “La misión de Vicuña Mackenna a los Estados Unidos (1865-1866)”, en Revista Atenea de 
la Universidad de Concepción, Nos 453-454, 1986, pp. 239-275. Un análisis centrado en los aspectos más específicos 
de las adquisiciones navales se encuentra en Rivera Silva, Eduardo, “El Arauco, el Concepción, el Ñuble y el Ancud, 
la improvisada escuadra de Vicuña Mackenna”, en Actas de la IV Jornada de Historia Naval y Marítima, Museo Naval 
y Marítimo, Valparaíso, 2006, pp. 23-40.

37   Memoria de Marina de 1866., Anexo N° 3, pp. 66-67.
38   Ibid., p. 67.
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La tarea encomendada a Vicuña Mackenna no era fácil, particularmente en 
lo que se refiere a buques de guerra, puesto que, pese que la Guerra Civil o 
de Secesión en los Estados Unidos había terminado en abril de aquel año, eran 
muy escasas las opciones disponibles. Aparentemente ello es difícil de explicar, 
dado el excedente de material flotante que debía ser desmovilizado o enajenado. 
Pero sucedía que gran parte de la numerosa flota movilizada por la U. S. Navy, 
la Armada de los Estados Unidos, consistía en buques de circunstancias, 
blindados o no, construidos para la urgencia bélica, y pensados para los teatros 
de operaciones específicos donde eran necesarios; por lo tanto, su vida útil estaba 
destinada a ser corta. El mismo Vicuña Mackenna lo explica al referirse a estos 
buques “improvisados en guerra”, que “quedaron en disponibilidad y comenzaron 
a venderse en remate público a precios comparativamente bajos. Pero la condición 
de estos buques era por lo general deplorable, particularmente en su maquinaria 
por el activo servicio que habían prestado durante una campaña de cuatro años”39. 

Al igual que sucedía con Carvallo y Simpson en Europa, Astaburuaga y 
Vicuña Mackenna debieron conocer la frustración de no poder concretar dos 
oportunidades interesantes: primero el vapor Meteoro, y sobre todo, el blindado 
de casamata y espolón Dunderberg (fig. 9), lanzado al agua en 1865. Desplazaba 
7.800 toneladas, tenía un andar teórico de 15 nudos, su casco era de madera y una 
protección blindada de 3,5 pulgadas en la cintura y 4,5 pulgadas en la casamata, 
con refuerzo de madera, y su armamento era de 4 piezas lisas de 15 pulgadas y 
12 lisas de 11 pulgadas. Pese a no contar con artillería rayada, era notablemente 
mayor y de artillería más potente en comparación con la Danmark 40.

A su adquisición se adelantó Francia, debido a la demora por parte de los 
agentes chilenos en obtener fondos, y fue rebautizado como Rochambeau al 
entrar en servicio en la Marina Imperial de aquel país. Es decir, éste era el segundo 
intento chileno para obtener un blindado, después de la ya mencionada fragata 
Danmark.

Finalmente, y con la ayuda de un oficial de marina estadounidense, Vicuña 
Mackenna pudo adquirir cuatro vapores armados, ninguno de ellos con blindaje, 
pero que merecen al menos ser mencionados: vapores de hélice Arauco (ex 
Neshanock), Ñuble (ex Poncas) y  Ancud (ex Cherokee), y vapor de ruedas 
Concepción (ex Isabella). Estos buques fueron llegando a Chile sin novedad entre 
agosto y septiembre de 1866, además de piezas de artillería de grueso calibre 
destinadas a la dotación de los fuertes de Valparaíso41.   

La utilidad de estos buques, que tuvieron una vida de servicios corta y opaca, 
mostrando algunas deficiencias, fue cuestionada42, pero lo cierto es que ellos 
representaron la introducción de la artillería de grueso calibre en la Escuadra, 
razón por la cual los mencionamos brevemente, pese a no ser blindados.

39  Informe del comisionado Benjamín Vicuña Mackenna en Memoria de Marina de 1866., Anexo N° 2, p. 64.
40  Chesneau, Roger y Kolesnik, Eugene M. (Editores, 1979), Op. Cit., p. 119.
41  Informe del comisionado Benjamín Vicuña Mackenna en Memoria de Marina de 1866, Anexo N° 2, pp. 60-66.
42  Rivera, Eduardo, Op. Cit., pp. 37-40.
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Estos buques llegaban en un momento aparentemente tardío, pero lo cierto 
es que las hostilidades no habían cesado aún. El caso quizá más significativo es 
el de las corbetas basadas en el diseño del célebre corsario confederado USS 
Alabama, buques conocidos familiarmente como los “súper Alabama”, que Chile 
había intentado adquirir desde 1864 y que por fin, en 1866, estaban disponibles. 
Sus nombres provisorios eran Cyclone y Tornado, pudieron ser adquiridos por el 
contralmirante Simpson a sus constructores y zarparon de Glasgow, Escocia, en 
febrero de 1866. Posteriormente, a ambos se les dio el nuevo nombre provisorio 
de Pampero, con el fin de confundir a la inteligencia española. Sus tripulaciones 
eran europeas y navegaban bajo pabellón británico.

Por eso mismo, los intentos españoles para obtener la incautación o embargo 
de uno de ellos, el Cyclone, fracasaron, y el buque llegó a Chile sano y salvo 
siendo rebautizado Abtao. No corrió la misma suerte su gemelo, la Tornado, 
que fue capturada el 22 de agosto de 1866 cerca del puerto de Funchal, isla de 
Madeira, por la fragata española Gerona, e incorporada a la Armada de aquel país. 
Éste fue el último acto hostil de España hacia Chile43. 

La postguerra: proyectos de monitores 

y una nueva amenaza

Chile había salido de la Guerra contra España o Guerra Hispano-Sudamericana 
con lecciones duramente aprendidas, en hechos tan dolorosamente tangibles 
como el bombardeo de Valparaíso y la pérdida de parte fundamental de su flota 
mercante. En cuanto a su Escuadra, gracias a las adquisiciones realizadas con la 
premura del caso al menos había aumentado sus escuálidos efectivos, persistiendo 
en todo caso en una carencia de primera importancia: buques blindados.

Este vacío adquiría renovada importancia puesto que, mientras se alejaba la 
amenaza española, se asomaba en el horizonte otro posible foco de tensión: el Perú, 
que hasta entonces había sido aliado. En efecto, si bien el estado de ambigüedad 
respecto de las hostilidades con los hispanos subsistió más de un año después que 
la flota de Méndez Núñez hubiese abandonado las costas sudamericanas, hacia 
finales de 1867 surgió una clara señal de paz al proponer España a Chile un acuerdo 
de no reanudación de hostilidades, que permitiera a ambos países tomar posesión 
efectiva de los buques de guerra que se hallaban esperando en astilleros ingleses. 

Ello convenía a Chile, que destrababa así la retención de las tan esperadas 
corbetas “semiblindadas” O’Higgins y Chacabuco, pero convenía aún más a 
España, que tenía en la misma situación a las fragatas blindadas Vitoria y Arapiles, 
mucho más poderosas. El que ello no obstara a la buena disposición que demostró 
Chile era una clara demostración de que la guerra y sus causas, que la posteridad 
ha juzgado absurdas, quedaba atrás y ya no quedaba ánimo de reanudarla44.  

43   La historia de estas corbetas ha sido tratada en López Urrutia, Carlos, “La corbeta Abtao. Un buque de origen 
misterioso”, en Revista de Marina Vol. 110, N° 813, marzo-abril, 1993, pp. 149-156 y Bravo Valdivieso, Germán, “Las 
corbetas Pampero que burlaron la inteligencia española”, en Ibid., Vol. 133 N° 951, marzo-abril, 2016, pp. 20-27.

44   Rodríguez González, Agustín, Op. Cit., p. 128.
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Pero surgió un escollo inesperado. Para sorpresa de Chile, en marzo de 1868 
el gobierno peruano elevó una nota de protesta por este acuerdo, solicitando que 
Londres impidiera su concreción, acto aún más sorprendente si se considera que 
ambos países seguían siendo, en teoría, aliados. Esta inesperada manifestación de 
hostilidad se daba en un momento en que Perú, como resultado del esfuerzo bélico 
contra España, había quedado mucho mejor armado que Chile, especialmente en 
lo referido al poder naval45. En efecto, hay que tener presente que los peruanos 
habían sido bastante más afortunados al lograr que sus adquisiciones llegasen sin 
contratiempo, contando con un núcleo de Escuadra moderno en torno a la fragata 
blindada Independencia, el ariete blindado Huáscar, ambos entrados en servicio 
en 1865, y las corbetas Unión y América, de 1864.

Pese a los obstáculos puestos por el gobierno de Lima, las tan esperadas 
y demoradas corbetas O’Higgins y Chacabuco finalmente llegaron a Chile en 
julio de 1868 en virtud del mencionado acuerdo con España46.  Finalmente, se 
optó por no montar sus planchas de blindaje y colocar en su lugar planchas 
de madera, debido a su obsolescencia, en vista de los rápidos progresos de 
la artillería naval47. De manera que estas nuevas unidades, ya sin protección, 
estaban lejos de revertir el desequilibrio de poder que ahora se inclinaba en favor 
del Perú.

Ante la potencial amenaza que ello significaba, cabe recordar nuevamente lo 
dicho acerca de la política naval durante la administración del Presidente José 
Joaquín Pérez, en el sentido que habría tenido una actitud abúlica, y que su 
negativa a fortalecer el poder naval chileno se fundó en la escasez de fondos y en 
la poca probabilidad de que Perú quisiese embarcarse en una guerra con Chile48.
Lo cierto es que ese mismo año 1868 hubo más intentos para adquirir buques 
blindados, más concretamente monitores, hechos que han pasado prácticamente 
al olvido.

Primero se trató de firmar un contrato con el constructor francés Arman (el 
mismo al que se le había encargado la fragata Chile, en 1839), quien no se 
halló en condiciones de ejecutarlo49, y luego se hizo un intento en Inglaterra, 
llamando a propuestas para la construcción de un buque de este tipo50.  Las 
bases de las propuestas con las especificaciones fueron elaboradas por el 
capitán de navío José María Salcedo (fig. 10), oficial chileno al servicio de 
la Marina de Guerra del Perú, conocido por haber comandado al blindado 
Huáscar en su viaje inaugural. 

Se recibieron ocho propuestas, de las cuales se consideró como la más 
conveniente la presentada por los astilleros ingleses de Laird Brothers (fig. 11) de 
Birkenhead, precisamente donde se había construido el Huáscar 51.  

45   Fuenzalida Bade, Rodrigo, La Armada de Chile. De la Alborada al Sesquicentenario, Tomo II Tercer Parte, pp. 627-629.
46   Memoria de Marina de 1868, pp. 17-18.
47   Memoria de Marina de 1870, pp. 6-8 y Anexo N° 5, pp. 33-43.
48   Fuenzalida Bade, Rodrigo, Op. Cit., Tercer Parte, p. 629.
49   Memoria de Marina de 1868, p. 23.
50   Ibid., p. 24.
51   Ibid., pp. 24-26.
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Dicho monitor desplazaría 1.625 toneladas, debía alcanzar una velocidad de 
12 a 13 nudos, contaría con doble hélice, su blindaje tendría un espesor máximo 
de 6 pulgadas, tendría una roda blindada que permitiría usarlo como ariete; en 
cuanto a su artillería, debía tener dos torres de sistema Coles, cada una con 
dos cañones de 300 libras52.  Es decir, su poder de fuego sería el doble del que 
poseía el Huáscar, y sus cuatro piezas podían disparar hacia una u otra banda una 
andanada de1.200 libras.

Pero el anunciado proceso de contratación nunca se concretó, puesto que el 
gobierno británico dio a entender que dificultaría la salida del buque de aguas 
inglesas una vez terminado, por la situación bélica aún indefinida53.  Ello, pese a 
las claras señales de distensión entre Chile y España.

Con este nuevo intento fallido de adquirir blindados, la Marina nacional 
terminaría la década de 1860 y entraría en la siguiente sin contar con buques de 
este tipo. En tanto el Perú, que ya daba algunas señales de distancia con Chile, 
seguía aumentando su poder naval con la adquisición, en 1867, de dos monitores 
en los Estados Unidos, el Manco Capac (ex USS Oneota) y el Atahualpa (ex USS 
Catawba). Tras una azarosa travesía, se incorporaron al servicio en mayo de 
1870 54. Eran clase Canonicus, de un diseño que se remontaba a los años de la 
Guerra Civil, pero que no habían alcanzado a entrar en servicio antes del fin de la 
misma. El mero paso del tiempo se encargaría de demostrar que estas unidades 
fueron una adquisición poco feliz, en especial cuando sobrevino la coyuntura 
bélica de 1879, por tratarse de naves excesivamente lentas y poco marineras, 
aptas para misiones costeras y fluviales, no de alcance oceánico. 

Pero, con la mirada de una década antes del estallido de la Guerra del Pacífico, 
eran unidades con blindaje adecuado y, sobre todo, poderosamente artilladas, con 
sus dos piezas Dahlgren de 500 libras cada una. Así, comenzaba la década de 
1870 con un desequilibrio naval favorable al Perú con cuatro buques blindados 
frente a ninguno de Chile.

Epílogo: la administración Errázuriz Zañartu 

y una decisión clave

Recapitulando, en el período comprendido entre 1864 y 1869, con una guerra 
internacional y una tensión vecinal incubándose de por medio, Chile intentó, 
fallidamente, adquirir para su Marina dos corbetas con protección blindada 
removible que finalmente no utilizaron, una fragata blindada danesa, un blindado 
de casamata estadounidense, dos monitores construidos en Francia y uno a 
construirse en Gran Bretaña. Todo ello solamente referido a buques acorazados, 
sin omitir un proyecto de corbeta blindada ofrecido para ejecutarse en Chile.

52   Memoria de Marina de 1868, pp. 24 y 25 y Anexo N° 10, pp. 51-54.
53   Memoria de Marina de 1869, pp. 7-8.
54  Detalles de la adquisición y entrada en servicio de estas unidades en Castañeda Martos, Alicia, Viaje de los Monitores 

Manco Capac y Atahualpa desde el Atlántico al Pacífico 1868-1870.
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Este sino frustrante cambiaría al asumir la Presidencia de la República el 
político liberal Federico Errázuriz Zañartu. Muy poco tiempo después de asumir 
la máxima magistratura, el 18 de septiembre de 1871, en su primer consejo de 
gabinete, se trató el tema de encargar la construcción de dos buques blindados 
para la Escuadra. Se afirma con cierto fundamento que un impulsor crucial del tema 
fue, curiosamente, no el ministro de Marina sino el de Justicia, Culto e Instrucción 
Pública, Abdón Cifuentes, quien también había hecho la misma sugerencia al 
presidente Pérez (fig. 12) en 186855.  Sin perjuicio de ello, no hay que olvidar 
que el propio Presidente Errázuriz (fig. 13) había sido ministro del ramo en la 
administración anterior, entre 1867 y 1870, y por lo tanto, había experimentado 
las decepcionantes experiencias de las compras malogradas y la postergación del 
fortalecimiento del poder naval chileno.

Por ello el autor Benjamín Vicuña Mackenna, no obstante reconocer el crédito a 
Abdón Cifuentes y también a Adolfo Ibáñez en la resolución del encargo de nuevos 
blindados, también admite el mérito que tuvo el propio primer mandatario, a quien 
no era afecto. Según lo recuerda, Errázuriz no solo sacó provecho de su frustrante 
experiencia como ministro, pese a la diligencia empleada para la adquisición de 
monitores, sino que también supo justipreciar las crecientes señales de hostilidad 
peruanas 56.

Además, cabe considerar que Errázuriz Zañartu, primero como ministro de 
Marina y luego como Presidente de la República, representa una solución de 
continuidad en la política naval del Estado.

Como resultado concreto, siguiendo al mismo Vicuña Mackenna, en una fecha 
tan temprana como el 13 de octubre de 1871, es decir, a menos de un mes de 
haber asumido el nuevo Presidente, éste ordenó celebrar en Valparaíso una junta 
de marina para que resolviese las características de los blindados a encargarse 
a Europa. En ella tomaron parte oficiales tan destacados como el contralmirante 
Goñi, los dos hermanos Lynch (Patricio y Luis), los capitanes Simpson, López, 
Cabieses, Escala, Salamanca, Riveros, el jefe de máquinas Marazzi y el capitán 
de corbeta don Ignacio Luis Gana, que sirvió a la comisión de secretario 57. 

Los resultados de dicha junta fueron similares a los que había intentado 
Federico Errázuriz desde sus tiempos de ministro, esto es, el encargo de dos 
acorazados de torres de dos mil toneladas cada uno como mínimo, andar de 13 
millas, blindaje de nueve pulgadas y cuatro piezas de artillería principal, a un costo 
de $ 800.000 por unidad58.  Dicho informe, de fecha 26 de octubre de 1871, tuvo 
la objeción del Comandante General de Marina, Francisco Echaurren Huidobro 
quien opinó, en su propio informe del 6 de noviembre, que los monitores de torres 
no eran adecuados para el servicio de paz, de transporte y escuelas de marineros, 
como sí podían serlo los llamados blindados de batería central. 

55   Fuenzalida Bade, Rodrigo, Op. Cit., Tomo II, Tercera Parte, pp. 629 y 633.
56  Vicuña Mackenna, Benjamín, El “Almirante Cochrane” y el “Almirante Blanco”  (Cómo, por quién y con qué fines 

fueron encargados a Europa nuestros blindados en 1871), en El Nuevo Ferrocarril, 11 de agosto de 1879.
57   Ibid.
58   Ibid.
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Curiosamente, fue esta opinión de un civil, el “comandante de marina de 
levita”59, la que prevaleció, y en definitiva se encargarían blindados de los 
llamados de reducto o batería central. Es decir, buques de alto bordo, que 
concentraban su artillería principal en el sector del combés, donde se hallaban 
también las planchas acorazadas de mayor grosor60.  Vicuña Mackenna acota 
que para ese entonces los buques de torres estaban algo desacreditados 
después del trágico naufragio del blindado HMS Captain (fig. 14) de la Royal 
Navy61, el 7 de septiembre de 1870, frente al cabo Finisterre con casi toda 
su tripulación y su capitán, comandante y diseñador Cowper Coles, también 
inventor de la torre de artillería homónima. Se atribuyó su hundimiento a la 
inestabilidad causada por la combinación de un francobordo demasiado bajo 
y sus dos torres.

El 20 de noviembre de 1871 el proyecto de ley para los nuevos buques fue 
sometido al Senado  y, tras la correspondiente tramitación en ambas cámaras, 
la ley fue promulgada el 2 de diciembre. Su ejecución comenzó en enero de 
1872, siguiendo por lo tanto un ritmo acelerado, y se envió a Gran Bretaña una 
comisión encabezada por el contralmirante José Anacleto Goñi, al tiempo que 
se enviaban al ministro de Chile en París, Alberto Blest Gana, instrucciones 
e informes sobre las especificaciones requeridas para dichos buques, 
facultándole para obrar con cierta discrecionalidad62.   Proseguiría una breve 
búsqueda de alternativas de buques construidos o de astilleros disponibles 
a construir los buques con las especificaciones necesarias y el presupuesto 
disponible63. 

Dicho diplomático se hizo asesorar por el prestigioso constructor naval sir 
Edward Reed, a quien finalmente le fueron encargados los planos de los nuevos 
blindados, cuya construcción se contrató en abril y junio de 1872 en los astilleros 
Earle Shipbuilding & Engineering Co. de Hull, Inglaterra; sus nombres originales 
serían Almirante Cochrane y Valparaíso y montarían seis cañones de 300 libras 64.  

Posteriormente el segundo sería rebautizado Blanco Encalada (fig. 15) y la 
artillería sería, en definitiva, de 250 libras, pero eso ya es parte de otra historia, que 
rebasa los marcos de este trabajo.

Así comenzaba una etapa de la historia naval chilena, pero terminaba 
otra. Finalizaba una seguidilla de búsquedas fallidas en tiempos de angustia y 
necesidad, de buques blindados de diversas tipologías. La opción elegida y que 
por fin podría llevarse a cabo, era de un tipo distinto a los anteriores: los dos 

59   Ibid.
60   Mayores detalles sobre esta tipología de buque en Gardiner, Robert (editor), Steam, Steel & Shellfire. The Steam 

Warship 1815-1905 (Conway’s History of the Ship), Capítulo 5, The Era of Uncertainty 1863-1878,  pp. 76-78.
61   Vicuña Mackenna, Benjamín, Op. Cit.
62   Memoria de Marina de 1872, pp. 5-6.
63   Vicuña Mackenna, Benjamín, Op. Cit.
64   Memoria de Marina de 1872, p.6..
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blindados de batería central eran propios de una época de experimentación y 
transición, que una obra referencial sobre historia del buque ha llamado “la era 
de la incertidumbre” 65. 

En todo caso, a la luz de los acontecimientos y nuevas crisis bélicas que 
sobrevendrían en años posteriores, la elección tomada por el Gobierno chileno 
probaría ser la correcta.

65  Gardiner, Robert (editor), Op. Cit., Capítulo 5, The Era of Uncertainty 1863-1878,  pp. 75-94.
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Fig. 1. Portadilla de la Memoria de Marina 
de 1864. Allí el ministro del ramo plantearía 
las primeras reflexiones sobre la necesidad 

de Chile de contar con buques.

Fig. 2. Corbeta Chacabuco. Junto con su 
gemela la O’Higgins fueron encargadas 

en 1864 a astilleros ingleses con planchas 
blindadas, representando una solución 

provisoria, de compromiso. Foto Archivo 
Histórico de la Armada.

Fig. 3. Vicealmirante Robert W. Simpson. 
Junto con el diplomático Manuel Carvallo 
realizó denodados esfuerzos por adquirir 
buques para Chile durante la crisis con 

España. Foto Archivo Histórico de la 
Armada.

Fig. 4. Blindados de casamata y monitores 
brasileños durante la Guerra del Paraguay. 
Acuarela de Trajano Augusto de Carvalho.

Fig. 5. Ariete blindado peruano Huáscar 
navegando a vela y vapor, hacia 1865. 

Grabado de época reproducido en el libro 
Campaña Naval / 1879, de José Rodolfo 

Del Campo.
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Fig. 6. Monitor peruano Loa. Diagrama 
reproducido del libro Warships of the 
Chincha Islands War (1864-1866), de 

William Warner.

Fig. 8. Plano de la fragata blindada 
Danmark, que Chile intentó adquirir 

infructuosamente. Autor no identificado.

Fig. 7. Blindado de casamata CSS 
Atlanta de los Estados Confederados de 
América, posteriormente adquirido por 

Haití y rebautizado Triumph. Fotografía de 
Matthew Brady, U. S. National Archives.

Fig. 9. Blindado de casamata USS 
Dunderberg, que Benjamín Vicuña 

Mackenna intentó comprar durante su 
misión en los Estados Unidos. Ilustración de 

autor desconocido.

Fig. 10. Oficial chileno al servicio del Perú 
José María Salcedo. Asesoró a Chile en 
sus intentos por encargar la construcción 

de monitores tras la Guerra contra España. 
Foto Archivo Histórico de Marina de Guerra 

del Perú.
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Fig. 12. José Joaquín Pérez Mascayano, 
Presidente de la República (1861-1871), 
Los negativos juicios históricos sobre su 
política naval deben al menos matizarse. 

Memoriachilena.cl.

Fig. 14. Naufragio del blindado británico 
HMS Captain, 1870. Esta catástrofe 

marítima significó un desprestigio temporal 
de los blindados de torres, lo que influyó en 
la decisión chilena de adquirir blindados de 
reducto central. Grabado de la revista The 

Illustrated London News.

Fig. 13. Federico Erráuriz Zañartu. Como 
ministro de Marina y luego como Presidente 
de la República, representa una solución de 
continuidad en la política naval chilena, que 
va del fracaso inicial a una decisión exitosa 

en la adquisición de buques blindados. 
Memoriachilena.cl.

Fig. 15. Blindado chileno Valparaíso, después 
rebautizado Blanco Encalada en Inglaterra, 
1875.Su adquisición, junto a su gemelo, el 
Almirante Cochrane, fue el comienzo de la 
era de los buques blindados en Chile, que 

tenía una prehistoria de intentos fallidos por 
adquirirlos que se remontaba a 1864. Foto 

Archivo Histórico de la Armada.

Fig. 11. Proyecto de monitor para Chile de los 
astilleros ingleses Laird Brothers, 1868. Su 
construcción nunca se concretó. Ilustración 

de Eduardo Rivera (colección privada).
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RESUMEN

 

Este artículo tiene por objeto rememorar la que en su época fuera la más 
breve y feliz de las expediciones españolas al Nuevo Mundo, sin embargo de lo 
cual quizá ha sido la más olvidada por la posteridad: aquella que fuera puesta 
al mando del capitán Bartolomé García de Nodal y realizada por orden del rey 
Felipe III con el encargo de verificar el hallazgo holandés de 1616 referido a un 
nuevo paso para la navegación entre los mares del Norte y del Sur, y que tuvo 
ocurrencia entre 1618 y 1619.  Para ello se hace una relación sucinta sobre sus 
antecedentes, organización y el viaje marítimo propiamente tal, y se incluyen 
algunas consideraciones acerca de sus resultados apreciados desde distintos 
aspectos.  En particular se hace referencia a la primera circunnavegación de la 
Tierra del Fuego y al significado de su principal hallazgo geográfico como fuera 
el descubrimiento de las islas Diego Ramírez.  Este territorio insular es materia 
de una especial valoración como patrimonio natural excepcional por su posición 
geográfica extrema en el borde meridional de la plataforma continental americana.

Palabras clave: Tierra del Fuego, Cabo de Hornos, islas Diego Ramírez, 
circunnavegación fueguina, naturaleza extrema, patrimonio natural. 

1 Este trabajo, presentado la Academia de Historia Naval y Marítima de Chile en la sesión de octubre del presente año 
por don Mateo Martinic Beros, ha sido publicado en la revista Magallania 46 (1) de 2018.

2   Profesor Emérito e Investigador, Centro de Estudios del Hombre Austral, Instituto de la Patagonia. Universidad de 
Magallanes, Punta Arenas. Mateo.martinic@umag.cl
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ABSTRACT

FOUR CENTURIES OF THE BROTHERS NODAL VOYAGE

TO TIERRA DEL FUEGO (1618-1619)

KEY WORDS: Tierra del Fuego, Cape Horn, Diego Ramírez Islands, Fuegian 
circunnavigation, Extreme Nature, Natural patrimony.

ANTECEDENTES DE LA EXPEDICIÓN

El regreso a Holanda de Willem Schouten a mediados de 1617, quien un año 
antes había comandado el exitoso viaje al sur de América que había permitido 
comprobar más allá de cualquier duda el término geográfico meridional del 
continente americano y la existencia de un nuevo paso entre los océanos Atlántico 
y Pacífico, y la pronta difusión de tal noticia –que para la inmensa mayoría de 
la gente resultó sorprendente– y que no demoró en divulgarse por toda Europa, 
conmocionó a la monarquía española.  Aunque, en verdad, la corte hispana 
poseía desde hacía mucho tiempo informaciones que daban cuenta de diferentes 
avistamientos casuales acerca de mar abierta hacia los 55° de latitud, desde la 
memorable derivación de la nao San Lesmes en 1526, ocurridos a lo largo del siglo 
precedente en especial tras la incursión de Francis Drake en el Pacífico Sur en 
1578, lo cierto es que la política del secreto puesta en práctica tanto por los ingleses 
como por los españoles había contribuido a mantener en duda la posibilidad de 
existencia de un segundo y más austral paso de mar entre los mares del Norte 
y del Sur al meridión del estrecho de Magallanes.  Así, siquiera en apariencia, 
España siguió considerando a este último océano como un vastísimo espacio 
geográfico para su exclusivo uso y dominio.  Pero la ficción así mantenida se vino 
definitivamente abajo tras el viaje de Schouten, sin embargo de cuya evidencia 
se creyó necesario confirmar el sorprendente hallazgo del término continental de 
un nuevo paso marítimo interoceánico franco a su vera, mediante una expedición 
propia que así lo comprobara y al fin lo ratificara.

Decidida la medida, el rey Felipe III encomendó al marino gallego Bartolomé 
García de Nodal, un capitán de experiencia probada, la responsabilidad de 
organizar una expedición para su cumplimiento.  Se eligieron para el efecto dos 
buenos barcos ligeros y de apropiado diseño, de 80 toneladas cada uno, que se 
encontraron disponibles en el puerto de Lisboa.  Si adquirir las naves y equiparlas 
para un viaje redondo que se estimó en diez meses fue cosa fácil y rápida, la 
recluta de las tripulaciones (80 hombres en total) resultó ser una empresa más 
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ardua, pues no se contó con el número suficiente de voluntarios, de allí que fue 
menester contratar a la fuerza a la gente, todos portugueses3 . Más eficaz fue la 
contratación de oficiales pues la plana incluyó a Gonzalo de Nodal, hermano de 
Bartolomé y con experiencia y foja de servicios tan relevante como la que aquél 
poseía, además de un bien calificado grupo de pilotos, comenzando con Diego 
Ramírez de Arellano, quien además era cosmógrafo de nota, al que se sumaron 
los flamencos Peter de Leetter (Pedro de Letre para los españoles), Jan de Witte 
(Juan Blanco igualmente) y Valentyn Janszoon o Janssen, entre otros pues para 
la expedición se contrataron en total ocho pilotos.  De los nombrados Witte al 
parecer había navegado por el estrecho de Magallanes con Spilbergen (1614) y 
los otros lo habían hecho con Schouten y Le Maire.  Se apreciaba en ellos tanto su 
experiencia náutica cuanto sus conocimientos de la geografía meridional, … estos 
hombres son tan cuidadosos y puntillosos en el ejercicio de su profesión, que 
deben saber bastante de lo que otros han hallado, escribió sobre ellos Francisco 
de Tejada y Mendoza, Presidente de la Casa de Contratación de Sevilla, al 
recomendar su incorporación a la expedición 4.  Completados los preparativos, 
Bartolomé de Nodal se embarcó en la carabela Nuestra Señora de Atocha, nao 
capitana por tanto, y su hermano Gonzalo en la carabela Nuestra Señora del Buen 
Suceso, que zarparon del puerto de Lisboa el 27 de setiembre de 1618 con destino 
al meridión americano.

RUMBO AL REMOTO SUR DE AMERICA

Luego de un cruce atlántico sin mayores novedades el 15 de noviembre 
los barcos echaron sus anclas en la bahía de Río de Janeiro.  Allí los Nodal se 
detuvieron para preparar a sus naves para el viaje austral previendo, como habría 
de ocurrir, mares y tiempos bravos, trabajos que demoraron un par de semanas.  
Zarparon de ese puerto el 1 de diciembre y el 7 de enero de 1619 arribaron a la 
ría de Deseado, paraje ya histórico en los viajes al estrecho de Magallanes como 
que a lo largo del siglo transcurrido desde la llegada del gran lusitano casi todos 
los capitanes que lo habían seguido en el rumbo meridional habían recalado en 
ese puerto del litoral patagónico, al que los Nodal apreciaron únicamente como 
fondeadero de circunstancia dada la escasez de recursos de agua potable y leña 
combustible.

Continuaron al sur y tras un fallido intento de entrar en la ría de San Julián 
prosiguieron recalando sucesivamente en los estuarios de los ríos Santa Cruz y 
Gallegos para su reconocimiento, arribando el 15 de enero al cabo de las Vírgenes 
y boca oriental del estrecho de Magallanes con idéntico propósito.  Habiéndose 

3  Las menciones a Lisboa y a los portugueses no debe sorprender pues desde 1580 las coronas de España y Portugal 
se hallaban en manos del mismo monarca, situación que se mantendría hasta 1640.

4   Pablo J. Gallez, Valentín y sus dos bahías fueguinas, en Karukinka N° 6:17-31, Buenos Aires 1973.  La contratación de 
flamencos y holandeses en la expedición de que se trata debe entenderse en el contexto de la tregua entre España y 
las rebeldes provincias holandesas pactada en 1609 y que se extendería hasta 1621.
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avistado durante esta faena los restos de una nave en la costa interior de la actual 
punta Dungeness, Bartolomé de Nodal quiso cerciorarse sobre el hecho y envió 
una chalupa con gente en plan de investigación.  Se advirtió que se trataba de un 
naufragio ya antiguo, con restos de maderamen y ferretería, además de huellas de 
presencia humana en el lugar, señal de acampamento de visitantes.

Se trataba, es claro, de los restos de la carabela Trinidad que en 1584 había 
sido varada por orden de Pedro Sarmiento de Gamboa para facilitar su descarga, 
pero la maniobra había sido ejecutada de tan mala manera que hubo de darse por 
perdida a la nave al quedar la misma expuesta al castigo del mar.  Extraídos los 
materiales y elementos posibles de utilizar en la faena de poblamiento en que ese 
capitán se encontraba empeñado por entonces (Ciudad del Nombre de Jesús), 
las partes del navío consideradas irrecuperables quedaron expuestas a la vista de 
otros navegantes posteriores que por allí pasaron, entre ellos el inglés Hawkins en 
1593.  Treinta y cinco años después lo que quedaba de ese barco todavía pudo 
parecer por su estado a los Nodal como algo de ocurrencia reciente, de allí que 
una de las razones para su inspección estuvo en la posibilidad de encontrar quizá 
algún sobreviviente de la nave siniestrada.

Reanudada la navegación el 18 de enero, el viaje pasó a su etapa más 
importante, la del reconocimiento (en verdad conocimiento para los españoles) 
de la costa oriental de la tierra meridional del Estrecho.  De allí que el rumbo de 
las naves se ciñera lo más posible a la costa para identificar formas litorales y 
bahías que se hallaron con profusión como lo acreditan los topónimos asignados 
(canal de San Sebastián, pues tal se creyó a la bahía homónima; cabos de 
Peñas y de Santa Inés, punta de San Vicente, cabo de San Diego), hasta llegar 
el día 22 al excelente ancladero que se nombró bahía del Buen Suceso, hallazgo 
especialmente memorable también porque aquí la gente de la expedición tuvo el 
primer avistamiento y trabó la primera relación con los indígenas de la Tierra del 
Fuego nunca antes habida entre estos y los europeos.  Se trataba de una parcialidad 
sudoriental de los cazadores de cuya presencia Fernando de Magallanes y su gente 
habían observado humos y fuegos.  Tras una breve y pacífica relación de que se 
trata más adelante, el viaje prosiguió a través de uno de los nuevos pasos que los 
españoles debían reconocer, el de Le Maire, al que se rebautizó como Estrecho de 
San Vicente, siempre en procura del cabo terminal de América que los holandeses 
habían llamado de Hoorn.  Al fin llegaron a la meta propuesta al amanecer del 
martes 5 de febrero pudiendo observar a gusto el notorio peñón insular cuya punta 
austral hace el cabo y, sobre la marcha, su redenominación como correspondía: 
cabo de San Ildefonso.  Entonces pudo comprobarse la realidad geográfica del 
término continental y de la inmensidad oceánica que lo baña.

Como se imponía, se hizo el registro de la posición en que se hallaban las 
naves:…se tomó el Sol en el Astrolabio 40. grados y de declinación 15. grados 
y cincuenta minutos, que hacen 56 menos un tercio 5 .  Con esta observación y 

5 Relación del Viage que por orden de Su Magestad, y acuerdo de el Real Consejo de Indias hicieron los capitanes 
Bartholomé García de Nodal y Gonzalo de Nodal, hermanos, naturales de Pontevedra al descubrimiento del estrecho 
nuevo de San Vicente, que hoy es nombrado de Maire, y reconocimiento el de Magallanes.  Madrid 1621, pág. 78



Cuatro siglos del viaje de los
hermanos Nodal a la Tierra del Fuego (1618-1619) 

123 

registro se había cumplido lo principal de la comisión encomendada a Bartolomé 
García de Nodal.  El hallazgo holandés de tres años antes quedaba comprobado 
y ratificado: la tierra del sur del estrecho de Magallanes era una isla (tal como lo 
había preanunciado Drake en 1578) y al sur de su cabo terminal únicamente había 
mar libre, un nuevo paso franco para navegar.

Los seis días que siguieron se pasaron sobre mar brava por los vientos y 
el oleaje en reconocimientos y descubrimientos menores en torno al cabo de 
San Ildefonso.  Y a la jornada siguiente, martes 12 de febrero luego de haber 
derivado hacia el sudoeste del cabo amanecieron en proximidad de unas islas 
desconocidas, pequeñas y remotas perdidas en el inmenso y proceloso mar 
austral y que recibieron en conjunto el nombre del excelente piloto mayor, Diego 
Ramírez de Arellano.  Con este hallazgo geográfico se hizo la mayor y principal 
contribución de la expedición hispana de 1618-19, que la posteridad ha valorado 
sin retaceo y que cimentaría el prestigio de los hermanos Nodal en la historia 
náutica universal 6.  Esta etapa final de la primera parte del viaje se desarrolló, 
importa consignarlo, en medio de un zarandeo que no dio tregua a los buques ni 
descanso a sus tripulaciones.  Fueron singladuras absolutamente ingratas pues…
todos estos días fueron muchas tormentas, aguaceros furiosos, con mucho frío 
y nieve, como consigna la Relación 7 .  Fue esa la primera  experiencia brava así 
registrada que los navegantes del porvenir que por allí pasarían, sufrirían una y 
otra vez, afirmando de esa manera una fama siniestra para ese pasaje marítimo 
en las rutas del mundo.

EL TORNAVIAJE Y LA CIRCUNNAVEGACIÓN FUEGUINA

El viaje de regreso se hizo procurando escapar de aquella mar embravecida 
del Cabo en demanda de la boca occidental del estrecho de Magallanes pues 
Bartolomé Nodal quería seguirlo para completar la circunnavegación de la tierra 
meridional del mismo.  El objetivo se logró el día 25 de febrero cuando las naves 
pudieron ingresar a la vista de los islotes Evangelistas…que están de la parte 
del Norte; quando entramos para dentro, por donde quedamos satisfechos era 
el Estrecho, huvo a la entrada mucha corriente para fuera, cargó el Viento Oeste 
y Oes-Sudueste, con aguaceros, que nos metió dentro, dando muchas gracias a 
Dios que nos hizo tantas y señaladas mercedes:  dimos fondo ya tarde, aunque 
de día a dos leguas del Cabo Deseado, para el otro día hacer las observaciones 
y para descansar, que todos veníamos muy trabajados de la Mar y del mal tiempo 
que se tuvo después que se partió del Estrecho Nuevo [San Vicente]8, resumiría 
el jefe expedicionario en su relación, a completa cabalidad, las singladuras más 
decisivas y duras del largo viaje.

6    Sirva como ejemplo, para el caso, la opinión del historiador inglés James Burney: The Discovery of these Isles is the 
most remarkable circumstance which ocurred in the voyage of the Nodales.  They continued Turind a Century and a 
half to be the most Southern Known marked on the charts.  (A chronological history of the discoveries in the South Sea 
or Pacific Ocean; ilustrated with charts.  London 1806.  Vol. 2,  chap. 21 pp. 460-461.

7    Op. Cit., pág. 84.
8   Id. pág. 88.
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Estrecho adentro los expedicionarios prosiguieron con tranquilidad los registros 
y observaciones y el 28, último día del mes, las naves anclaron en el puerto de 
la costa septentrional del sector central, que se bautizó como de San Joseph y 
que se describió así:  Viernes primero de Marzo al amanecer, entramos dentro 
de una Ensenada, que hay en esta Bahía, que es como Rio muerto, para dár 
monte, y limpiar, y ensebar, tomar agua y leña, que todo hay muy bastantemente:  
luego en aquella mañana que se entró, se encallaron los Navios, y aunque no 
descubrieron mucho, ensebamos lo mejor que se pudo9.  Era ese, es tiempo de 
decirlo, el famoso puerto de las Sardinas conocido y bautizado un siglo antes por 
Fernando de Magallanes durante su memorable travesía descubridora y que había 
acogido también a los holandeses de Simón de Cordes en su obligada y penosa 
estadía invernal de cuatro meses en 1599.

Allí, otra vez rememorando al gran luso, las naves hicieron aguada, se extrajo 
leña combustible, se calafatearon los cascos y se recogieron mariscos hasta hartarse 
(se trajo para toda la Quaresma en escabeche), ratificándose así, nuevamente, la 
bondad de aquel histórico tenedero.  Allí también los expedicionarios encontraron 
viviendas de los indígenas canoeros que desde siempre merodeaban por esos 
parajes, aunque no vieron ser humano alguno.

Las siguientes recaladas se hicieron en la bahía de San Nicolás (5 de marzo) 
donde se realizaron más reconocimientos y nuevos registros del sol, y en otros 
sitios de la costa occidental del Estrecho cuya amplitud en esa parte (Paso Ancho) 
llamó su atención, llegando el 8 junto a las islas de los Pinguinos.  Allí se cazó 
una buena cantidad de esas aves para renovar y variar la provisión alimentaria de 
los buques, faena en la que se estuvo hasta el día siguiente.  Estrecho avante el 
11, pasada la Primera Angostura fondearon las carabelas sobre la costa del sur 
del gran saco oriental y al día siguiente cruzaron hacia la parte del norte (costa 
del cabo Posesión) en donde se observaron algunos indios patagones, uno de 
los cuales hizo señas llamando la atención de los marinos.  Visto eso, Bartolomé 
Nodal llegó a pensar que podía tratarse de alguno de los sobrevivientes que se 
habían salvado del navío siniestrado observado a la venida en la parte interior de la 
costa de Dungeness y en consecuencia ordenó que fuera a tierra una partida para 
tratar con esa gente, aunque, si se trataba de indígenas, se mantuvieran lejos de 
la orilla por precaución.  Los patagones (aónikenk) andaban en son de paz y pese 
al esfuerzo de los religiosos embarcados en la chalupa fue imposible entenderse 
con ellos.  Hecho eso, el viaje se reanudó a la vista de la costa septentrional y los 
buques fueron a fondear en el mismo sitio a las espaldas del cabo Vírgenes donde 
se hallaban los restos náufragos observados en enero.    Allí, según la Relación, En 
la playa hallamos rastro de gente y de ganado vacuno de pata hendida [guanacos] 
y de perros; en lo alto del Monte hicieron los Indios fuego, con grande humo, que 
luego se apagó: volvimos a sacar de la Nao perdida que hallamos la primera vez 
en la playa algunas cabillas de hierro 10.

9  Ibid. Pág. 94. 
10   Ibid. 109.
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Salieron el 13 de marzo tras un nuevo registro del sol y tomaron el rumbo norte 
para el regreso a Europa.  Con el recorrido fretano los Nodal habían completado la 
primera circunnavegación de la Tierra del Fuego, hazaña náutica ciertamente que 
por ese solo mérito calificaría su expedición para la historia11 . 

En una navegación tranquila y sin incidencias de nota y tras una escala en la 
colonia portuguesa de Pernambuco (1 de mayo), zarparon definitivamente el día 
14.  El cruce atlántico fue igualmente tranquilo salvo un ominoso encuentro con un 
corsario francés del que salieron bien librados los españoles, el domingo 7 de julio 
se vio tierra europea en el cabo San Vicente, punto en el que el capitán Gonzalo 
de Nodal desembarcó para dar cuenta del viaje al rey Felipe III que se hallaba por 
entonces en Lisboa.  El 8 los buques se hicieron a la vela con rumbo a San Lúcar, 
antepuerto sevillano al que se arribó al día siguiente, dando Bartolomé García 
de Nodal por acabado el viaje a Dios gracias y a la Virgen de Atocha y del Buen 
Suceso, oración con la que se dio término, también, a su Relación.

De ese modo concluyó el que, se reitera, pudo como puede ser considerado 
el viaje más breve y feliz de una comisión exploratoria española al Nuevo Mundo.  
Lo primero, porque se empleo en el mismo menos tiempo que el previsto (nueve 
meses y diez días), algo prácticamente imposible en la época; y lo segundo porque 
no hubo en su transcurso desgracias que lamentar y porque no falleció tripulante 
alguno, todo ello gracias a la eficaz coordinación lograda entre el responsable 
y eficiente comando y la buena faena de los competentes pilotos; porque se 
cumplieron los objetivos encomendados y, por fin, porque con el hallazgo de las 
islas Diego Ramírez y la circunnavegación fueguina inclusive se sobrepasaron.

Sin embargo del contento con que se recibió a los Nodal de regreso y de los 
agradecimientos que ellos, Ramírez de Arellano y otros oficiales recibieron, la 
posteridad si no olvidaría, a lo menos disminuiría los méritos del viaje dejándolo en la 
penumbra de la historia, involuntariamente por cierto.  En busca de una justificación 
para el aserto, ella la encontramos en primer término en la ratificación del hallazgo 
holandés de 1616 referido especialmente al nuevo paso interoceánico austral, en 
la consiguiente pérdida de importancia estratégica del estrecho de Magallanes 
como única vía de navegación hacia la costa occidental de Sudamérica y otras 
partes del Pacífico y, por ende, en la pérdida de la hegemonía hispana sobre el 
vastísimo Mar del Sur y sobre el control de su acceso sudoriental.  Definitivamente, 
a partir de entonces, el océano Pacífico dejaría de ser “el lago español” después 
de las expediciones de 1615-16 y 1618-19.  En segundo término, que ante esa 
realidad, la otrora poderosa potencia hispana, lo era mucho, muchísimo menos, 
corriendo la segunda década del siglo XVII.

Las fisuras que resquebrajaban el imperio se advertían por todas partes: en 
Europa, la pérdida definitiva de los Países Bajos, la inacabable tirantez con Francia 
e Inglaterra, los graves problemas en Cataluña y en Nápoles, las guerras religiosas 

11  Los Nodal fueron los sextos navegantes en pasar por el Estrecho de oeste a este tras Hernando Gallego (1553), Juan 
Ladrillero (1558), John Winter (1579), Pedro Sarmiento de Gamboa (1580) y Sebald de Weerdt (1600).
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en el centro de Europa, vinculada como se hallaba la monarquía española con la 
casa imperial de Habsburgo que allí regía y que se prolongarían por treinta años 
hasta el medio siglo XVII, la descomposición del vasto imperio colonial portugués 
que sufría los embates de holandeses e ingleses, en fin, todo ello y más, basta 
para entender la dificilísima coyuntura en la que se  hallaba la España de Felipe 
III, expresada al fin en pérdida de prestigio, de poder y hasta de capacidad de 
reacción.  Nada podía hacerse, ni se hizo, como no fuera enfrentar de diferente y 
nunca completamente satisfactoria manera tantos asuntos y problemas, y esperar 
casi insensiblemente el curso de la decadencia que avanzaría según lo hacía el 
siglo hasta desembocar en el colapso de 1700.  En ese tráfago involuntario se 
perdería virtualmente la memoria de muchos sucesos americanos, entre ellos la 
afortunada expedición de los hermanos Bartolomé y Gonzalo de Nodal a la Tierra 
del Fuego en 1615-16.

TRASCENDENCIA DE LA EXPEDICIÓN DE LOS NODAL

El resultado de tan venturoso viaje puede ser considerado bajo cuatro aspectos 
principales: en primer lugar, el geográfico; en segundo y como natural consecuencia 
del anterior, el cartográfico; en tercero, el etnográfico y por fin, el correspondiente 
a la jurisdicción territorial del Reino de Chile.  En cuanto al primero y teniendo 
presente que el objetivo fundamental de la expedición de los hermanos Nodal 
era el de verificar el hallazgo holandés precedente de 1616, esto es la realidad 
de un paso franco interoceánico al sur de la Tierra del Fuego, tal circunstancia se 
vio confirmada con su propia navegación de nororiente a surponiente con el cabo 
de Hornos a la vista.  Pero la derivación que siguió a este curso permitió aportar 
un nuevo hallazgo geográfico que resultaría ser el punto austral más extremo del 
continente americano, sin embargo de su posición distante del conjunto insular 
litoral que así lo configura, como fue el descubrimiento del pequeño archipiélago 
que recibió el nombre del piloto mayor de la expedición, Diego Ramírez de Arellano, 
situado lejos de la masa continental cuya plataforma comparte, a unas 60 millas 
del cabo de Hornos.

Conozcamos la parte pertinente de la Relación de Nodal: Martes 12 de Febrero, 
día de Carnestolendas, amanecimos á la Mar del Cabo de San Ildefonso; saltó el 
Viento á Loesnoroeste, la vuelta del Sudueste, anochecimos cosa de dos leguas 
de la Isla de Diego Ramírez, que está Nordeste y Sudueste con el Cabo de San 
Ildefonso: volviose a sondar 50 ó 55 brazas, y limpio12 . 

Ya está dicho, en realidad lo encontrado era más que una isla, todo un pequeño 
archipiélago que se alarga en dirección nornoroeste a sursureste por unos 12 
kilómetros y que está conformado por dos grupos de islotes, rocas y arrecifes 
separados entre sí por un espacio de mar de unas dos millas.  El más septentrional 
es un conjunto de rocas de escasa superficie y baja altura; el grupo meridional 
incluye a dos islas de mayor tamaño, denominadas Bartolomé y Gonzalo, 

12   Ibid. Págs. 83 y 84.
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separadas entre sí por el canal Nodales de aproximadamente un cuarto de milla 
de ancho.  Aquélla mide unos 2.500 metros de largo por 500 de ancho y ésta, unos 
1.600 metros de longitud por unos 400 metros en su sección más ancha; la altura 
máxima se encuentra en la isla Gonzalo y alcanza a unos 130 metros, en tanto que 
Bartolomé tiene unos 90 metros en su punto más elevado.  Ambas son de orografía 
caracterizada por formas abruptas y escarpadas menos acusadas hacia el este.  
El grupo se completa con islotes menores, rocas y arrecifes.  Para el Instituto 
Hidrográfico de la Armada de Chile la coordenada de situación del archipiélago 
es 56°30’44” sur y 68°42’48” oeste (Véase la carta 1315, Atlas Hidrográfico de 
Chile, edición de 1974).  Por su posición aislada y expuesta en la inmensidad 
del mar de Drake sufren el castigo permanente del oleaje y de los elementos de 
un clima habitualmente severo y variable que dificulta su accesibilidad.  Exiguo 
territorialmente, la importancia del archipiélago radica en su situación latitudinal 
extrema en el borde mismo de la plataforma continental americana, en tanto que 
relicto de antiquísimas formas geológicas, que alberga un ecosistema natural 
propio y por ello excepcional, según se considera más adelante.

El segundo aspecto que permite valorar el viaje de los Nodal corresponde a la 
cartografía generada por o basada en el mismo.  Sin embargo, antes de abordar 
el punto debe aceptarse que la expedición en sus preparativos hubo de considerar 
el conocimiento de uno o más planos que permitieran informarse siquiera de modo 
aproximado sobre el ámbito geográfico que se iba a recorrer, en especial al sur 
del estrecho de Magallanes.  Pero tal necesidad apenas si pudo satisfacerse pues 
prácticamente la totalidad de las cartas geográficas en uso en la época, daban 
cuenta de una configuración territorial que se ceñía a la tradición de un siglo, esto 
es, al entendimiento de haber continuidad terrestre desde el litoral del estrecho 
de Magallanes hasta un indefinido límite meridional –la Terra Australis por ello 
calificada de Incognita o Nundum Cognita–.  La excepción, como se sabe estuvo 
conformada por contadas piezas que daban cuenta del avistamiento hecho por 
Francis Drake en 1578 acerca de la probable insularidad fueguina 13.  Se desconoce 
si los cartógrafos y pilotos de la Casa de Contratación de Sevilla conocían ese 
raro cuanto sugerente material documental y si, de haberlo conocido, sobre la 
credibilidad que le prestaban para informar a la futura expedición de los hermanos 
Nodal.  Pero sobre lo que no debiera caber duda es que tanto estos capitanes 
como aquellos funcionarios debieron conocer los primeros planos que ilustraron 
el hallazgo holandés del cabo de Hoorn comenzando por el preliminar elaborado 
por Willem Schouten y que se difundió conjuntamente con las noticias iniciales 
de su expedición, y siguiendo con otras dos piezas del género que se sabe que 
circularon o inclusive que fueron realizadas en España hacia 1617-18 por dos de 
los pilotos flamencos que posteriormente se incorporaron a la expedición de los 
Nodal, Peter De Leetter y Jan de Witte 14 .  Más que mapas acabados parecían ser 
esquicios preliminares con la información esencial adquirida por sus presuntos 
autores tras su participación en los viajes de Schouten-Le Maire, en un caso, y 

13    Véase nuestro artículo “Drake y la insularidad fueguina” (AIP, serie Ciencias Humanas, vol. 26:5-22, Punta Arenas 1998).
14    Véase Atlas of Cape Horn.  The Cartography of Soutern South America 1500-1725 (Pieter Kroon, ed. General, Thoth 

Publisheirs Bussum 2016), págs.  114, 116 y 119- 123.
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de Georg Spilbergen en el otro, y que debió ser especialmente valorada como 
para que un tercer cartógrafo, esta vez el español Antonio Moreno, de quien nada 
se sabe, elaborara su propio mapa que llamó Carta de la Región Magallánica, 
Tierra del Fuego y Estrecho de Le Maire, que se conserva en el Departamento de 
Manuscritos de la Biblioteca Nacional de Madrid (fig. 1).

Estas tres piezas comparten un muy semejante dibujo del contorno geográfico 
sudpatagónico, que es la materia de la representación, y que en la parte austral 
donde radica su novedad incluye una escasa toponimia originada en el viaje de 
Schouten-Le Maire, características que permiten pensar que su inspiración estuvo 
en este memorable periplo.

Y tornando al punto principal, el fruto más notable del viaje de los Nodal es el 
famoso mapa manuscrito y coloreado construido por el piloto Diego Ramírez de 
Arellano, cuyo título lo describe como Quarteroncillo fabricado del Reconocimiento 
que de los estrechos de Magallanes y S. Vicente se hizo por orden de su magestad 
y junta de guerra de indias el año 1619, recorrido echo por el capitán Diego 
Ramírez de Arellano, natural de Xativa, cosmógrafo y piloto maior por su magestad 
y criado del principe Filiberto (fig. 2).  En esta hermosa pieza que igualmente se 
conserva en la Biblioteca Nacional de Madrid, salta de inmediato a la vista el 
diferente trazado figurativo del bulto terrestre de la región meridional americana 
entre los grados 46° y 56° de latitud, con aquel común que muestran las piezas 
precedentemente mencionadas.

Sus rasgos litorales caracterizadores son los que corresponden a la parte 
sudoccidental de Patagonia y a la isla de Tierra del Fuego.  En la primera el 
trazado de Ramírez de Arellano ignora y omite la noción del extenso archipiélago 
patagónico (sobre el que en España se poseía pleno conocimiento desde mediados 
del siglo XVI) y en su reemplazo muestra una costa más o menos pareja y continua 
con algunas penetraciones, en especial una muy profunda continente adentro los 
49°30’ y los 52° de latitud donde el único topónimo es ancón sin salida, debido, 
bien se sabe, al piloto Juan Ladrillero durante su búsqueda de la entrada occidental 
del estrecho de Magallanes (1557).  El islario omitido está apenas figurado por una 
cadena de pequeñas islas que dan continuidad secundaria a la costa exterior.  
Este mapa sirvió de modelo en este particular a otras piezas elaboradas a lo largo 
del siglo XVII, entre ellas el de Pedro Teixeira (1621), el de Antonio de Vea (1676) 
y otros de autores desconocidos de hacia 1660-65 y 1690, todos manuscritos y 
conservados en el repositorio mencionado y en el Museo Naval de Madrid.

En la Tierra del Fuego, el mapa que se comenta reemplaza su denominación 
geográfica ya afirmada por la tradición de un siglo por el de Isla de Xativa, la 
comarca natal del autor, y la presenta como una masa territorial compacta, 
alongada y exageradamente enangostada hacia el sudeste, asumiendo una forma 
que hemos denominado “escarpinada”15 , con una costa sudoccidental que corre 
con ligera curvatura desde el cabo Pilar hasta el de Hornos.  Esta versión que 
debe considerarse como exclusivamente hispana fue seguida por los autores 

15  De escarpín, zapatilla alargada y puntiaguda de uso elegante en el medievo tardío.
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precedentemente mencionados 16. El mapa incluye un trazado especial (línea 
segmentada) que señala el rumbo seguido y las recaladas practicadas por las 
naves de la expedición lo que explica el conocimiento litoral adquirido, hecho 
confirmado por la toponimia asignada.

La pieza completa su atractiva presentación con loxodromias, rosas de los 
vientos y un par de cartelas (fig. 2).

La otra pieza cartográfica derivada del viaje de los Nodal es la titulada 
Reconocimiento de los Estrechos de Magallanes y San Vicente mandado hacer 
por Su Magestad en el Real Consejo de Indias, es obra del maestro cartógrafo 
portugués Pedro Teixeira Ealbernas y fue ejecutada en 1621.  Manuscrita y 
bellamente iluminada está evidentemente inspirada en el mapa de Ramírez de 
Arellano, pues sin ser una copia exacta es muy semejante al mismo en su trazado 
litoral salvo detalles mínimos que las diferencian.  Ambas piezas se complementan 
en materia de topónimos litorales, en el trazado del “canal” o entrada de San 
Sebastián, que en la de Teixeira se muestra como una vía que une el Estrecho 
con el Mar del Norte mientras que en la de Ramírez tal condición sólo se insinúa 
por sus entradas este y oeste.  Por fin en el mapa del autor portugués la Tierra 
del Fuego aparece innominada y únicamente se consigna en su interior la palabra 
Isla.  Pero donde la diferencia entre ambos mapas es visualmente notoria es en la 
representación ornamental de montañas en el interior territorial y en los litoral es 
sudoriental, sudoccidental y sur que se aprecia en el mapa de Teixeira, mientras que 
en la del piloto hispano ambos sectores permanecen en blanco tanto en Patagonia 
como en la Tierra del Fuego.  La ornamentación de la pieza en descripción se 
completa como en la anterior con rosas de los vientos y loxodromias, a las que 
aquí se añade la representación de las carabelas que integraron la memorable 
expedición (fig.3).

Para la etnografía austral, recordando el tercer aspecto de los mencionados 
en la valoración hecha precedentemente, el viaje de los hermanos Nodal ha 
conformado y conforma la primera, fidedigna y valiosa información testimonial sobre 
los cazadores recolectores que habitaron la Tierra del Fuego (isla grande), con 
seguridad sobre la parcialidad oriental de la etnia sélknam, esto es el grupo haush.  
Por lo mismo ha sido difundida y afamada entre los especialistas y en el ambiente 
académico en general, teniéndosela de una calidad semejante –y aun superior 
en lo descriptivo– a la tan famosa de Antonio Pigafetta acerca de los patagones 
(aónikenk) observados en San Julián durante la invernada de la expedición de 
Fernando de Magallanes en 1520.  Tal valoración que compartimos nos exime de 
mayor consideración acerca del memorable encuentro entre europeos y fueguinos 
en la bahía del Buen Suceso en enero de 1619.

16   El viaje de Schouten y Le Maire dio origen a una copiosa cartografía manuscrita especialmente impresa a lo largo 
del siglo XVII, principalmente en Holanda, Francia e Inglaterra, donde radicaron los grandes centros productores del 
ramo.  Esa cartografía incluye estilísticamente dos representaciones del bulto territorial, uno, en el que la Tierra del 
Fuego aparece como un cuerpo geográfico compacto de cinco caras litorales, pero con una determinante prolongación 
meridional originada en el mapa de Schouten (1617).  El otro, es una forma intermedia entre la precedentemente 
descrita y aquella diseñada por Ramírez de Arellano, más cercana a la realidad geográfica y que la evolución 
cartográfica consagraría (véase nuestra Cartografía Magallánica citada, págs. 96 y siguientes.).
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La Relación del viaje en esta materia aporta, además, las breves pero 
interesantes noticias sobre los kawéskar del occidente del Estrecho (puerto San 
Joseph) y los aónikenk de la costa de Posesión, referencias todas que ponen en 
evidencia que la incomunicación verbal entre foráneos y aborígenes no constituyó 
per se una razón de conflicto y que, pese a ello, la buena índole de los naturales 
pudo facilitar esos efímeros primeros contactos interculturales.

Por fin el cuarto aspecto que se considera para entender la trascendencia de la 
expedición de los hermanos Nodal en 1618-19 se refiere a la jurisdicción territorial 
del Reino de Chile, al acotarla claramente por el extremo meridional con el hallazgo 
de las islas Diego Ramírez.  Las autoridades y la gente informada de la época 
no obstante ello parece haber dado escasa importancia a tal hallazgo geográfico 
vista quizá su pequeñez aunque sí su significado como la tierra más meridional 
hasta entonces y por otro siglo y medio más conocida en el planeta.  En prueba 
señalamos que el historiador más famoso de su época, el jesuita Alonso de Ovalle 
no lo menciona en su clásica obra Histórica Relación del Reyno de Chile, (1646) 
al ofrecer su descripción pormenorizada de “las islas del Reyno de Chile (Cap. 
I, Libro II), sin embargo de reconocer entre sus fuentes de información escritos 
holandeses de la tercera década de esa misma centuria que hacen referencia a 
la expedición de los hermanos Nodal.  Pero esa omisión quedó salvada a nuestro 
juicio al incluirse la representación de ese descubrimiento en su mapa TABVLA 
GEOGRAPHICA REGNI CHILE que acompañó a la edición original del libro (mapa 
grande) hecha en Roma en el año mencionado17.

El siguiente autor, el también jesuita Diego de Rosales que publicó algunas 
décadas después su propia importante obra (Historia General del Reyno de 
Chile.  Flandes Indiano, Valparaíso 1877), menciona el hecho diciendo… Subieron 
arrojados de las borrascas hasta 63 grados en 57 y 20 minutos.  Descubrieron una 
grande isla que en memoria de su cosmógrafo la apellidaron de Diego Ramírez y 
en 56 grados y 22 minutos otros islotes encapotados de nieve18.

Esta suerte de conducta ambigua en la referencia que interesa puede 
advertirse en otras obras y mapas españoles de los siglos XVII y XVIII, en 
especial en el bien conocido trabajo del afamado géografo Juan de la Cruz Cano 
y Olmedilla, Mapa Geographico de la America Meridional (Madrid 1775), sin duda 
la mejor y mas informada pieza geográfica acerca de los dominios sudamericanos 
del Imperio Español, mapa que en lo que interesa incluye inclusive por partida 
doble la representación de que se trata, situándola tanto al suroeste como al 
noroeste del cabo de Hornos.  Importa señalar que en los mapas de los siglos 
mencionados elaborados fuera de España, en Holanda, Francia e Inglaterra 
principalmente, invariablemente se incluyó a las islas Diego Ramírez en la zona 

17    Únicamente la primera de las cuatro versiones que se conocen de esta interesante pieza cartográfica, conocida como 
“Mapa grande” y de la que sólo se sabe de dos ejemplares (Uno en la Biblioteca Nacional de París y otro en la John Carter 
Brown Library, Providence, EE. UU. de América), incluyen la mención y representación de las islas Diego Ramírez, no así 
las otras tres que se conocen del mismo mapa (Cfr. nuestro artículo “Rarezas cartográficas: I. Las cuatro versiones del 
Mapa de Chile del Padre Alonso de Ovalle. II. El curioso Mapa de la Región Magallánica de Francisco de Seixas y Lovera 
(1690)”.  (Boletín de la Academia Chilena de la Historia, No. 107:385-400, Santiago 1997).

18     Op. Cit. pág. 68. 
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terminal del continente dándose a entender implícitamente su reconocimiento 
como de jurisdicción española por razón de proximidad a otras partes meridionales 
de América previamente conocidas y reclamadas por España a partir del viaje 
descubridor de Fernando de Magallanes, circunstancia ratificada por las decisiones 
político-administrativas referidas en particular al Reino de Chile de los años 1554-
1555 y 1680.

La independencia de Chile del dominio hispano en 1818 no pareció alterar 
esa ambigua situación de omisión documental descriptiva y de representación 
cartográfica de la que otra prueba es el artículo pertinente del Reglamento 
Constitucional de 1822 que señala los términos jurisdiccionales del nuevo Estado, 
en el que en lo que se refiere a la parte austral se explicita que la misma está 
definida por el Cabo de Hornos como punto meridional extremo de la República 19.  
Pero entonces ni después nadie dudó de la pertenencia a Chile de las remotas y 
pequeñas islas de Diego Ramírez dada su condición geográfica de proximidad o 
adyacencia al territorio mayor que lo integraba.  Esa cabal comprensión se reflejó 
en el primer mapa oficial de la República de Chile, construido por el naturalista y 
geógrafo francés Claudio Gay por encargo del gobierno nacional y, como tal, pieza 
integrante de su bien conocida Historia Física y Política de la República de Chile 
(París 1856, en específico la carta “Estrecho de Magallanes” incluida en el Album 
de Viage por la República de Chile).

En ese predicamento se continuó el resto del siglo XIX, hasta sus postrimerías, 
época para la que ya era de dominio común la noción de riqueza de animales de 
piel fina en tan remoto dominio insular, cuando precisamente tal conocimiento sirvió 
de fundamento para diversas opiniones y acciones administrativas expresivas 
de preocupación por las actividades cinegéticas de embarcaciones de bandera 
extranjera en Diego Ramírez y otras islas del extremo austral de Chile y, por ende, 
para afirmar la jurisdicción nacional sobre las mismas.

Este aspecto justifica una mención especial sobre la materia.  La presencia 
de pinnípedos (mamíferos anfibios) de piel fina de los que el más afamado es 
el llamado “lobo de dos pelos” (Arctocephalus australis)  en los distritos litorales 
de la Patagonia occidental y la Tierra del Fuego, así como en las islas Falkland, 
Orcadas, Shetland y Península Antártica, fue conocida y difundida paulatinamente 
en los ámbitos marítimo-mercantiles de Gran Bretaña y Estados Unidos a partir 
del quinto final del siglo XVIII, época en que aumentó notoriamente la demanda 
mundial por productos tales como aceites y grasas de ballenas y otros mamíferos 
marinos inicialmente y luego de cueros y pieles finas, circunstancia que motivó la 
presencia recurrente de expediciones de caza (balleneros, foqueros o loberos) 
en una secuencia geográfica que las condujo desde las costas sudorientales 
de la Patagonia, a las islas altlánticas y subantárticas, al propio continente polar 

19    Interesa para el caso recordar la parte pertinente de la Declaración de la Independencia de Chile firmada por Bernardo 
O’Higgins, Director Supremo del Estado, el 1° de enero de 1818 en Talcahuano y proclamada el 12 de febrero siguiente 
en la ciudad de Talca:…se hace saber a la gran confederación del género humano que el territorio continental de Chile 
y sus islas adyacentes forman de hecho y por derecho un estado libre, independiente y soberano, y quedan separados 
para siempre de la monarquía de España. Lo subrayado es nuestro.



132       Mateo Martinic Beros

(península Antártica) y, de paso o al retorno de las mismas, al sur de la Tierra del 
Fuego y a las costas occidentales de la misma y de la Patagonia.  La caza se 
desarrolló en su fase más intensiva desde los inicios del siglo  XIX hasta fines de 
los años de 1820 aproximadamente, tanto que redujo el número de animales de 
las especies más demandadas en algunos casos hasta su virtual extinción.

Entre los últimos territorios mencionados se encontraban preferentemente las 
actuales islas australes y sudoccidentales de Chile.  De aquéllas hacia la tercera 
década del siglo XIX ya gozaban de fama en el ambiente cinegético de los puertos 
de Nueva Inglaterra (Boston, New London, Stonington, Mystic, entre otros varios) 
las denominadas “Islas Diego” o simplemente “las Diegos”, como lo afirma con 
propiedad Briton Cooper Busch, historiador norteamericano contemporáneo 
especializado en las actividades marítimas, en su obra ya clásica 20 , al dar cuenta 
de una faena de naves de su bandera que era especialmente intensa en los años 
20 del siglo y que abarcaba sectorialmente desde la isla de los Estados hasta el 
grupo rocoso de Los Evangelistas (boca occidental del estrecho de Magallanes) 
e isla Madre de Dios y vecindad, incluyendo las islas Ildefonso, Negra y Furias en 
la costa fueguina del Pacífico, espacio en el que se encuentran las islas Diego 
Ramírez.  Para este lugar Briton C. Busch menciona los nombres de schooners 
procedentes de los puertos de New London y Stonington que fueron los más activos 
en las faenas del género, citando en específico al Penguin, armado en el primero 
de los sitios nombrados, cuyos tripulantes obtuvieron 1.300 pieles en el lapso 
1828-31.  También al cutter Alonzo, uno de los cuyos tripulantes, el joven Ansel L. 
Thomes fue sepultado en la isla Gonzalo en 1832 21.  Tan agotadora debió ser la 
captura que entrados los años de 1840 la faena se redujo notoriamente y talvez 
se suspendió por años dada la escasez de animales de piel fina, para reanudarse 
a menor ritmo en los años de 1870, motivando la preocupación de la autoridad 
de la Colonia de Magallanes, debiendo mencionarse a la goleta norteamericana 
Thomas Hunt hacia 1876-77 por su recurrente merodeo cinegético en el pequeño 
archipiélago del mar de Drake.

De esa misma tradición cinegética sobre esos y otros territorios insulares 
chilenos comenzaron a participar los veleros armados inicialmente por José 
Nogueira y después por otros empresarios del puerto de Punta Arenas desde fines 
de los años de 1870 a los de la década siguiente hasta 1892, época en que se 
registró la primera prohibición de caza inicialmente por un período de diez años 
y más tarde indefinidamente.  Sin embargo de la manifiesta escasez de animales 
pelíferos y antes que las autoridades nacionales resolvieran de manera definitiva 
sobre la prohibición, se conocieron resoluciones de los años 1902, 1903 y 1906 
que concedieron el arrendamiento de esas y otras islas para la explotación de 
los recursos animales en ellas existentes, situación asociada directamente con la 
génesis del interés antártico de Chile, pero esa es otra historia.

20    The war against the seals.  A History of the North American Seal Fishery (McGill-Queen’s University Press, Kingston 
and Montreal 1985).

21     Para 1875 había a lo menos dos tumbas de marineros que habían sido sepultados allí.  La correspondiente a Thomes, 
natural de Portland y fallecido el 30 de setiembre de 1832 a los 19 años de edad, fue relevada por el arqueólogo 
Omar R. Ortiz-Troncoso del Instituto de la Patagonia en 1972 (Cfr. nuestro artículo “Cementerios y tumbas rurales de 
Magallanes, AIP 23/5-40, P. Arenas 1985.
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Las concesiones mencionadas no tuvieron destino, bien se sabe, pues el 
negocio cinegético no era rentable por la virtual extinción de la especie más 
cotizada.  Así y mediando con seguridad más de alguna incursión clandestina en 
busca de la riqueza que ya no existía, a lo menos en cantidad suficiente, corrieron 
los años y todo pasó paulatinamente al olvido.  Las islas Diego Ramírez fueron 
prácticamente ignoradas por la gran mayoría de los chilenos de los que dos o tres 
generaciones de ellos supieron de las mismas en las aulas escolares únicamente 
como un hecho geográfico casi irrelevante.

Así se llegó al medio siglo XX, época en que la preocupación excepcional 
de algunos oficiales de la Armada de Chile, de modo particular del talentoso y 
visionario contra-almirante Donald Mc Intyre, vio en esos remotos islotes del mar 
de Drake un apostadero estratégico de cara al inmenso océano antártico y a sus 
territorios polares que enfrentar a Sudamérica, sobre los cuales la República debía 
manifestar una presencia soberana activa en servicio de la navegación universal y 
la humanidad.  Se instaló de ese modo en 1953 un destacamento naval –Puesto 
de Vigía y Señales en la orgánica institucional–, habitado permanentemente, 
dotado de radiocomunicaciones, para el registro meteorológico, el control de la 
navegación interoceánica y para el auxilio eventual de alguna nave a su tripulación 
en caso de que una emergencia lo requiriese.

ISLAS DIEGO RAMIREZ, UN PATRIMONIO NATURAL EXCEPCIONAL

Los hermanos Nodal hicieron a Chile un aporte territorial que aunque 
insignificante en tamaño es importante como posición austral extrema del 
continente americano en el borde mismo de la plataforma continental, dirigido 
hacia y enfrentado con el sector antártico situado a más baja latitud en el planeta.  
La posibilidad de haber sido “un puente” y ser hoy, a lo menos, un resto de tal 
circunstancia geológica, la intercomunicación entre los actuales dos continentes 
meridionales, le otorga al pequeño archipiélago un valor excepcional.

En efecto, la noción de ser aún en su exigüidad territorial por su elevada posición 
latitudinal un ámbito biogeográfico diferente, semejante al de otros territorios 
insulares extremos situados junto a la invisible frontera de la convergencia 
antártica, ha llevado el pensamiento y por ende el interés de los estudiosos de 
las ciencias naturales a la revalorización del archipiélago Diego Ramírez desde 
un medio siglo atrás hasta el presente, considerándoselo digno de observaciones 
y estudios especiales para aquilatar su trascendencia como un reservorio natural 
excepcional y, por tanto, como un verdadero patrimonio científico que debe ser 
conocido y protegido.

Si bien fue el geólogo E. Aubert de la Rue quien hizo en 1953 la primera visita 
que debe calificarse como científica, consideramos que la siguiente realizada a 
comienzos de 1972 por el botánico Edmundo Pisano del Instituto de la Patagonia 
(Punta Arenas) debiera fecharse como el principio de la revalorización de las 
islas Diego Ramírez como un patrimonio natural singular y diferenciado de lo 
hasta entonces conocido.  Esa visita fue motivada por el interés del eminente 
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botánico e investigador, aprovechando las facilidades de transporte brindadas 
por la Armada de Chile, para hacer un primer reconocimiento fito-ecológico en 
la isla Gonzalo (sitio del emplazamiento del PVS), como parte de su hacía poco 
iniciado ambicioso programa de investigación “Determinación de las Regiones 
Bioecológicas de Magallanes”.  Los resultados de la visita, colecta de plantas y 
observaciones entonces efectuadas, permitieron el hallazgo de cuatro especies 
de plantas vasculares nunca antes conocidas, sobre cuya base Pisano propuso 
de manera preliminar la creación de una nueva Provincia Biótica que llamó 
Gramíneo-Turbosa Sub-Antártica22.  Lo había movido a ello, según relató más 
tarde, que…Al aproximarse a las islas Diego Ramírez, llama inmediatamente la 
atención la fisonomía eminentemente herbácea de su vegetación, que contrasta 
fuertemente con la arbóreo, arborescente y turbosa de las islas australes de la 
Tierra del Fuego23.  Se trataba pues, en su cabal entendimiento, de un territorio 
botánicamente diferente al más cercano geográficamente hacia el norte (islas del 
Cabo de Hornos), sin embargo de compartir específicamente ambos parte de sus 
correspondientes floras locales.

Profundizando el estudio, luego de revisar y clasificar nuevas plantas colectadas 
en la misma isla Gonzalo, en su vecina Bartolomé y en los islotes del sur y norte de 
ambas con resultado del hallazgo de otras cuatro especies, Pisano pudo verificar 
años después, en 1981, el grado de afinidad que había entre Diego Ramírez y otras 
islas subantárticas24 y concordó con los especialistas S. W. Greene y D. W. Walton, 
que en 1975 habían afirmado la realidad de existencia de una zona botánica 
subantártica, que en sus límites septentrionales se correspondía con el alcance 
de la invisible, pero real, línea que determinaba la convergencia antártica 25.  Ese 
estudio pionero cuyo mérito debe reconocérsele al eminente botánico magallánico 
fallecido en 1997, aportó los elementos suficientes para la revalorización de 
las islas Diego Ramírez, ahora bajo la trascendente consideración científica 
amplia (botánica, zoológica, ecológica, climática, geológica y eventualmente 
paleontológica, por tratarse de un segmento territorial relicto de una remota 
conexión gondwánica entre otros territorios subantárticos y antárticos actuales), 
abriéndose así una posibilidad de investigación y trabajo multidisciplinario.  Esta 
visión inspiradora de una revalorización científica fue recogida y compartida en la 
época del cambio de siglos, del XX al XXI, por el ecólogo Dr. Ricardo Rozzi, de las 
universidades de North Texas (EE.UU. de América) y de Magallanes, sirviendo así 
de fundamento suficiente y sólido para la elaboración y formulación por parte de 
este especialista del Programa de Conservación Biocultural Subantártica (PCBS), 
con objetivos varios, el primero de los cuales se concretó en 2005 con la creación 
de la Reserva de la Biosfera Cabo de Hornos, que hace posible la inclusión para 
sus propósitos de estudio y conservación de la parte austral del Parque Nacional 

22   E. Pisano, Observaciones fito-ecológicas en las islas Diego Ramírez, AIP, vol. III (1-2):161-169, Punta Arenas 1972.
23    Id. pág. 163.
24 South Georgia, Prince Edward, Marion, Macquarie, Crozet, Kerguelen, Heard y Mac Donald, todas de la periferia 

oceánica de la Antártica.
25   E. Pisano & Schlater R. (1981), Vegetación y flora de las islas Diego Ramírez. I. Características y relaciones de la flora 

vascular.  II.   Comunidades vegetales vasculares.  Anales del Instituto de la Patagonia, 12-183-204.
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Alberto De Agostini (Tierra del Fuego) y de la correspondiente al Parque Nacional 
Cabo de Hornos (fig. 4), ambos los más australes del planeta.  Esta disposición a 
su vez ha definido y define el espacio geográfico terrestre y oceánico terminal de 
América para su estudio científico completo, determinando desde un comienzo la 
identificación de sitios prioritarios para la conservación de la biodiversidad de Chile 
y Sudamérica.  Estos sitios prioritarios –hotspots en la terminología científica– son 
de norte a sur el Parque Etnobotánico Omora, inmediato a Puerto Williams en la 
isla Navarino; la isla Hornos y las islas Diego Ramírez.  Los primeros estudios y 
observaciones se encuentran en pleno desarrollo y los mismos adquirirán mayor 
énfasis y proporción, si cabe, al inaugurarse el Centro Subantártico Cabo de 
Hornos, en actual construcción en Puerto Williams y que se espera inaugurar en 
2018.

Así, pues, para concluir reafirmamos que el hallazgo geográfico de los 
hermanos Nodal en enero de 1619, las islas Diego Ramírez, cuatro siglos después 
de ocurrido el hecho puede ser valorado como un verdadero legado patrimonial 
para la ciencia universal.
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Fig. 3. Mapa de Teixeira (Cabo de Hornos, Precolombino)

                    

Fig. 4. Mapa sector Cabo de Hornos
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UNA ESCUELA DE MARINA MERCANTE 
PARA CHILE

EDMUNDO GONZÁLEZ ROBLES
ACADÉMICO, MIEMBRO DE NÚMERO

Formación de Oficiales Mercantes desde la Independencia hasta 1948

Al iniciarse el período de la Indepencia de Chile, los Padres de la Patria 
tuvieron una conciencia marítima nacional que se vio reflejada en la formación 
de oficiales tanto para la Marina Mercante como para la Marina de Guerra. Esta 
amplia etapa puede ser sintetizada señalando la historia de todas las escuelas 
en donde se formó Oficiales para la Marina Mercante Nacional,  desde 1818, 
año en que se comenzó a formar a dichos oficiales, hasta el año 1948 en 
que fueron traspasados a la Escuela Naval “Arturo Prat”. Fueron 130 años de 
formación itinerante. 

Si bien el transporte marítimo existe desde la llegada de los españoles a 
Valparaíso en 1536, se reconoce como el nacimiento de la Marina Mercante 
Nacional el otorgamiento de la primera patente de comercio marítimo en 1818 
al buque “Gertrudis de la Fortuna”, primera nave mercante con pabellón chileno.

La primera escuela, llamada “Academia de Jóvenes Guardiamarinas”, fue 
creada en 1818 y cerró sus puertas en 1822 al desarmarse la flota.   

En 1824 se abrió nuevamente como “Academia Náutica”, cerrándose en 1826, 
después de la Campaña de Chiloé.

En esa misma línea y después de 8 años,  se creó en 1834 la “Escuela 
Náutica” (fig. 1) para Oficiales de Guerra y Mercantes, dependiente de la 
Municipalidad de Valparaíso, que en 1844 pasó al control de la Marina de Chile 
con el nombre de “Escuela Náutica Nacional”.  Esa escuela se disolvió en 
1847,  trasladándose sus alumnos a la Academia Militar en Santiago.

Diez años después, en 1858, se abrió nuevamente con el nombre de “Escuela 
Náutica del Estado” en el sector del Almendral de Valparaíso, con el fin de formar 
oficiales de guerra y mercantes. A su apertura ingresó a primer año el famoso “Curso 
de los Héroes” (fig. 2). Entre sus directores estuvieron dos destacados almirantes, 
Galvarino Riveros, en 1861 y Luis Alfredo Lynch, en 1866. Esta escuela cerró en 1869. 
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Es de destacar que desde  1818 hasta 1869 la formación de marinos 
mercantes estuvo siempre asociada a la marina de guerra, tarea interrumpida en 
varias oportunidades debido a las contingencias bélicas que amenazaron a Chile 
en aquel período (Guerra contra la Confederación Peruano-Boliviana y la Guerra 
contra España).

Paralelamente, el 1 de marzo de 1844,  se abrió la “Escuela Náutica de Ancud”, 
que funcionó hasta la guerra con España en 1865, 21 años en que la formación 
de nuevos marinos mercantes  se impregnó del espíritu chilote, cuyas costumbres  
y raigambres ancestrales tienen fuerte componente marinero. Formaba marinos 
y pilotines. Su primer director fue don Esteban María König, ex oficial  de un 
buque escuela francés naufragado en 1839, y su último Director fue el conocido 
hidrógrafo Francisco Vidal Gormaz (1863-65)  

Durante los siguientes dos decenios, la formación de los oficiales mercantes 
dependió  de los altibajos bélicos (Guerra del Pacífico entre 1879 y 1884 y Guerra 
Civil de 1891) y económicos, que afectaron la formación  de oficiales.

En 1893 se reabrió la “Escuela Náutica” a bordo de la corbeta “O`Higgins” 
(fig. 3) en Ancud, bajo la dirección del contralmirante Basilio Rojas Velázquez, 
quien era, a su vez, Gobernador Marítimo de Chiloé.  Se produjo entonces una 
separación entre la formación de los oficiales mercantes de los de guerra ya que 
estos últimos se trasladaron a la nueva Escuela Naval construida en el cerro 
Artillería –volverían a juntarse 55 años más tarde en esta última ubicación-. En 
1894 la Escuela Náutica se trasladó al Apostadero Naval de Talcahuano (fig. 4).

Entre 1896 y 1932 esta misma Escuela, bajo el nombre de “Escuela Náutica de 
Pilotines”, embarcó en diferentes buques que fueron usados como instalaciones 
o para realizar viajes de instrucción. Inicialmente se embarcaron en la corbeta 
“Pilcomayo” (fig. 5); entre 1900 y 1921 en la corbeta “Abtao” (fig. 6), trasladada al 
puerto de Coquimbo y desde 1921  a 1924 en el blindado “Cochrane” (fig. 7). Entre 
1925 y 1932 funcionó en Puerto Montt a bordo del crucero “Errázuriz” (fig. 8). Ese 
último año fue cerrada, pero fue reabierta en el Cuartel Silva Palma de Valparaíso 
(fig. 9) en 1937, lugar donde funcionó por dos años. 

De 1939 a 1948 funcionó en la corbeta “Baquedano” (fig. 10). Sin embargo, 
durante ese período, en 1943, cambió de nombre a “Escuela de Oficiales de la 
Marina Mercante”.

La formación de los Oficiales de Máquina siguió un desarrollo similar.

La era de los ingenieros mercantes se inició con la llegada de los primeros 
buques a vapor, “El Cazador”, en 1851 y la “Esmeralda” –que en un futuro sería 
el glorioso buque de Prat-, en 1856. En los primeros años y por mucho tiempo se 
contrató a oficiales extranjeros. Posteriormente y en forma esporádica, se formaron 
alumnos en la “Escuela de Artes y Oficios” (hoy Universidad de Santiago de Chile).

En 1896 la Armada abrió una “Escuela de Aspirantes a Ingenieros” (fig. 11) en 
Talcahuano, para que quienes allí se formaran se desempeñaran tanto en buques 
navales como mercantes. Esa primera escuela funcionó hasta 1927, fecha en que 
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los oficiales de máquina de la Armada comenzaron a realizar sus estudios en la 
Escuela Naval del cerro Artillería.

Desde 1928 y de manera esporádica hasta 1939, la Universidad Católica 
de Valparaíso comenzó a formar aspirantes a ingenieros de la Marina Mercante 
Nacional.

Formación en la Escuela Naval Arturo Prat

A partir de 1948 la formación de oficiales mercantes se realizó en la Escuela 
Naval, lo que se mantuvo hasta el egreso de la última generación a fines del año 
2003. Esta época se caracterizó por el énfasis en imprimir un sello de excelencia 
que puso la Escuela Naval a esta formación.

En noviembre de 1948 la Escuela de Oficiales de Marina Mercante  fue 
traspasada a la Escuela Naval “Arturo Prat”.  Hasta ese momento, como se ha 
especificado, los oficiales de Marina Mercante Puente habían sido formados en 
catorce locaciones diferentes, tanto a bordo como en tierra.  Por su parte, los 
oficiales de Marina Mercante Máquinas, de más reciente formación, registraban 
cuatro.

En su legendaria sede de la Casona del Cerro Artillería permanecieron 19 
años, después de los cuales fueron trasladados junto a toda la Escuela Naval al 
antiguo recinto del Faro Punta Ángeles en el Cerro Playa Ancha  el año 1967.

Desde el año 1994, debido a la crónica escasez de oficiales mercantes y 
a la necesidad de optimizar los tiempos de estudio versus los elevados costos 
educacionales,  la Asociación Nacional de Armadores, ANA,  comenzó a solicitar 
racionalizar y flexibilizar  la carrera de Marina Mercante para que además pudiese 
ser impartida en las universidades. 

En el año 2000, la superioridad de la Armada resolvió trasladar la formación de 
los oficiales mercantes desde la Escuela Naval a la Universidad Marítima de Chile, 
UMACH, cerrando definitivamente, tras fructíferos 55 años, la formación al alero 
de la Armada de Chile, que sin duda alguna fueron el mejor periodo de formación 
de nuestros oficiales mercantes. Desde entonces la Marina de Chile se desligó 
completamente de su formación.

El 29 de junio de 2007 se celebró un acuerdo marco entre la Universidad 
Marítima de Chile y la Universidad Andrés Bello, UNAB; para traspasar todos los 
alumnos a esta última universidad. A principios del 2008 la Armada de Chile (a la 
sazón controladora del Gobierno Corporativo de la Universidad Marítima de Chile) 
tomó la decisión institucional de cerrar la Universidad Marítima. El proyecto, al final 
del camino, no resultó todo lo exitoso que la Armada hubiese deseado.

En marzo del 2008 ingresaron los primeros postulantes a la Universidad Andrés 
Bello y al año siguiente se inició la carrera de Mercante Nacional en la sede de 
Concepción de esa casa de estudios superiores.
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Por su parte, la sede de Valdivia de la Universidad Técnica del Estado (UTE), 
había iniciado la formación de Oficiales de Marina Mercante a contar del año 1970, 
con las carreras de Ingeniero de Ejecución en Transporte Marítimo e Ingeniería de 
Ejecución en Máquinas Marinas (4 años lectivos), las que cerraron el ingreso en 
1975 para concentrar la formación de oficiales en la Escuela Naval.  

En 1981 la Sede de Valdivia de la Universidad Técnica del Estado se 
independizó, convirtiéndose en el Instituto Profesional de Valdivia, integrándose 
en 1988 a la Universidad Austral de Chile, UACH, período en el cual continuó 
formando oficiales de Marina Mercante.

A contar de 1997, la Universidad Austral de Chile abrió la carrera de Ingeniería 
Naval (5 años lectivos) con las menciones de Arquitectura Naval, Transporte  
Marítimo (Pilotos MMN) y Máquinas Marinas (Ingenieros MMN), en forma 
ininterrumpida hasta la fecha, graduando un bajo número anual de oficiales para 
la marina mercante.

Necesidad de una nueva Escuela de Marina Mercante

La escasez de oficiales mercantes a nivel internacional es un tema que en los 
últimos diez años ha preocupado a la  industria marítima, situación reflejada en su 
reporte quinquenal del Consejo Marítimo Internacional y del Báltico (BIMCO).

Además de la escasez de oficiales mercantes, a contar de 2013 la Asociación 
Nacional de Armadores expresó la necesidad de contar con otras fuentes de 
formación de oficiales mercantes para Chile, buscando un perfil profesional con 
mayor disciplina, resiliencia  y compromiso.   

Por dichas las razones la Fundación Almirante Carlos Condell (FACC) se 
entusiasmó en emprender la labor de formación de nuevos oficiales para la marina 
mercante y competir en dicho campo. En consecuencia se abocó a la realización 
de diferentes estudios de factibilidad tanto en  auditorías como en evaluaciones 
de mercado que efectuó para tomar una decisión respecto de abrir una nueva 
Escuela de Marina Mercante. 

Esos antecedentes y resultados de los estudios dieron inicio al proyecto de 
creación de una nueva Escuela de Marina Mercante al alero de la Fundación 
“Almirante Carlos Condell”, que cuenta con el patrocinio y control de su Gobierno 
Corporativo por parte de la Armada de Chile.

Escuela de Marina Mercante “Piloto Pardo”

Al igual como la Escuela Naval “Arturo Prat” lleva el nombre de nuestro máximo 
héroe naval, se decidió que la Escuela de Marina Mercante llevara el nombre del 
Piloto Luis Pardo Villalón.

Luis Pardo, marino mercante al servicio de la Armada de Chile,  rescató a la 
expedición antártica de Sir Ernest Shackleton,  en agosto de 1916. Coincidente 
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con el centenario de esa gesta y a modo de merecido homenaje a  tan noble héroe 
de la paz, se resolvió denominarla Escuela de Marina Mercante “Piloto Pardo”.

Aunque se inauguró en el año 2014, en 2016 tuvo su primer año, de marcha 
blanca, y en la actualidad está en su tercer año de funcionamiento. Con fecha 26 
de Mayo de 2017, en ceremonia presidida por el Sr. Comandante en Jefe de la 
Armada, se inauguró oficialmente  el Instituto Profesional en sus dependencias 
en Playa Ancha. Imparte en la actualidad las carreras de Ingeniero en Marina 
Mercante, mención Puente, y de Ingeniero en Marina Mercante, mención Máquinas 
Marinas.

También dicta cursos especiales acreditados ante la Autoridad Marítima de 
Cubierta (Formación para acceder de Patrón Regional Superior a Piloto Tercero, 
Formación de Tripulante General de Cubierta a Piloto Tercero, Formación 
de Tripulante General de Cubierta a Piloto Regional y Formación para Piloto 
Regional, orientado al personal de Gente de Mar en retiro de la Armada de Chile) 
y de Máquinas (Formación para acceder de Motorista Primero a Ingeniero Tercero, 
Formación de Tripulante General de Máquinas a Ingeniero Tercero, Formación de 
Tripulante General de Máquinas a Motorista Segundo y Formación para Motorista 
Segundo, orientado al personal de Gente de Mar en retiro de la Armada de Chile).

 A la fecha, la escuela está conformado por 89 Aspirantes a Oficiales en Cursos 
de Formación Regulares y 70 en Cursos Especiales, incluidos los alumnos de la 
Sede de Punta Arenas, totalizando 159 estudiantes.

El Instituto Profesional Escuela de Marina Mercante “Piloto Pardo”, recoge la 
necesidad de formar Oficiales competentes para el transporte marítimo nacional 
e Internacional,  con los valores  y habilidades que demanda la vida a bordo y 
elevados principios.
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1818-1822  “Academia de Jóvenes Guardiamarinas” 

1824-1826 “Academia Náutica”

1834-1844 “Escuela Náutica” 
                                  Oficiales de Guerra y Mercante  
                                  De Municipalidad de Valparaíso

1844-1847 “Escuela Náutica Nacional”
                    Dependiente de la Marina de Chile

        

1858-1869 “Escuela Náutica del Estado”
                   Oficiales de Guerra y Mercantes
                   Calle Hontaneda, El Almendral
                                  Ingresa el Curso de los Héroes

1844-1865 “Escuela Náutica de Ancud”

       
1893-1894 “Escuela Náutica”  
                                  Para Oficiales Mercantes
                                  En Corbeta “O`Higgins”   
                                  En Ancud

PRIMERAS ESCUELAS DE MARINA MERCANTE

Fig. 1.

Fig. 2.

Fig. 3.
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1894-1896 “Escuela Náutica”    se trasladó al
                                   Apostadero Naval de Talcahuano

        Fig. 4.
1896-1932 “Escuela Náutica de Pilotines”   Embarcados en diferentes buques: 

                       
  

 
        Fig. 5.
    

  

  

        Fig. 6.
                  

     

        Fig. 7.

                       

        Fig. 8.

1896-1900         Corbeta “Pilcomayo”

1900-1921        Corbeta “Abtao”, en Coquimbo

1921-1924        Blindado “Cochrane”

1925-1932         Crucero “Errázuriz”, en Puerto Montt
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1937-1939 Cuartel Silva Palma

     
  Fig. 9.

       
1939 -1948  Corbeta “Baquedano”
                                  En 1943 cambia nombre a 
                                 “ Escuela de Oficiales 
                                  de Marina Mercante”

     
  Fig. 10.

1896 -1927             “ Escuela de 
                                 Aspirantes a  Ingenieros” 
                                 en Talcahuano

     
  Fig. 11.
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INFLUENCIA DE LOS PACTOS DE MAYO 
EN LA ARMADA DE CHILE

GERMÁN BRAVO VALDIVIESO
ACADÉMICO, MIEMBRO DE NÚMERO

La Convención sobre la Limitación de Armamentos que tenía anexo los Pactos de Mayo 
tuvo un  efecto muy distinto en la marina argentina que en nuestra Armada.

La carrera armamentista que habían desarrollado ambos países los había llevado a estar 
colocados ambos entre los países del mundo más poderosos en el ámbito naval y se estimaba 
que se encontraban entre los lugares cuarto y quinto, pero al aplicarse la Convención que 
establecía el tratado firmado en 1903, los políticos trasandinos lograron imponer una 
desigualdad en el desarme, que fue aceptada por sus congéneres chilenos, lo que mantuvo a 
nuestros vecinos en un alto lugar del poder naval, mientras Chile aceptaba vender sus dos 
formidables colosos que lo equiparaban.

Los pactos de Mayo de 1902 

El 28 de mayo de 1902 se firmaron en Santiago lo que se ha conocido como 
los “Pactos de Mayo” por el canciller chileno José Francisco Vergara Donoso y 
el enviado extraordinario y ministro plenipotenciario de la República Argentina 
ante La Moneda, José Antonio Terry, los que no serían ratificados hasta el año 
siguiente, los cuales comprendían cuatro instrumentos principales: 

• Acta Preliminar

• Tratado General de Arbitraje

• Convención sobre Limitación de Armamentos Navales

• Acta solicitando al árbitro que fijase los hitos demarcatorios sobre el                                              
terreno.
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El tercer documento, que era la Convención sobre Limitación de Armamentos 
Navales, disponía:

1. Los gobiernos de Chile y de la República Argentina desisten de adquirir 
las naves de guerra que tienen en construcción y de hacer por ahora 
nuevas adquisiciones y convienen además en disminuir sus respectivas 
escuadras hasta llegar a un acuerdo que produzca una equivalencia entre 
ellas. Esta disminución se hará en el término de un año.

2. Los dos gobiernos se comprometen a no aumentar, durante cinco años, 
sus armamentos navales sin previo aviso dado con dieciocho meses 
de anticipación. Se excluye de este arreglo todo armamento para la 
fortificación de las costas y puertos, pudiéndose adquirir cualquiera 
máquina flotante destinada exclusivamente a la defensa de éstos, como 
ser submarinos, etc.

3. Las enajenaciones a que diere lugar esta convención no podrán hacerse 
a países que tengan cuestiones pendientes con una u otra de las partes 
contratantes.

4. Ambos gobiernos se obligan a prorrogar por dos meses el plazo que 
tengan para la entrega de los respectivos buques en construcción, para lo 
cual darán las instrucciones del caso.

La carrera armamentista

A raíz de los problemas limítrofes y la actitud argentina de enseñorearse en la 
Patagonia aprovechando que Chile se encontraba en guerra con Perú y Bolivia, 
al finalizar el conflicto nuestros gobernantes cayeron en la cuenta de la invasión 
realizada a dichos territorios, pero cuando quisieron reaccionar, pudieron apreciar 
que las ambiciones trasandinas no tenían visos de querer detenerse y miraban 
ansiosos la posesión del Estrecho de Magallanes.

Mientras el gobierno argentino se negaba a la aplicación del Tratado General 
de Límites de 1881, ambos gobiernos vieron la necesidad de prepararse para un 
conflicto que se veía venir a pasos agigantados.

Desde mediados de 1893, el general argentino Julio Victorica, ministro 
de Guerra y Marina del presidente Sáenz Peña, había expuesto al parlamento 
la necesidad de aplicar un gran programa de adquisición de armamentos, que 
comprendía municiones, armas portátiles y artillería pesada, pero que encontraba 
grandes dificultades entre las naciones europeas para conseguirlas. Culpaba 
de ello a comisiones chilenas y brasileñas, enviadas ex profeso al viejo mundo 
con objetivo de obstaculizar los contratos que quería celebrar Argentina para su 
adquisición. Por tal motivo denunciaron irresponsablemente que los comisionados 
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“llegaron a ofrecer fuertes sumas de dinero a los fabricantes de nuestros fusiles si 
rescindían los contratos celebrados con nuestro gobierno” pero, a pesar de ello, 
agregaban, “la República Argentina es hoy el poder militar mejor armado de la 
América del Sur”.

La modesta flota fluvial que Argentina tenía durante el incidente del 
“Devonshire” en 1878, había evolucionado con miras a transformarse en rival de 
la escuadra chilena, que no solamente era inmensamente más poderosa, sino 
que había demostrado su valentía y decisión en la Guerra del Pacífico. Para ello, 
los presidentes Luis Sáenz Peña (1892-1895) y José Evaristo Uriburu (1895-
1898) habían dedicado especial atención a la marina de guerra, a fin de paliar su 
situación de inferioridad naval. En 1893 adquirieron los cruceros acorazados “25 
de Mayo”, de 3.200 toneladas y cañones de 8 pulgadas y “9 de Julio”, de 3.600 
toneladas y cañones de 6 pulgadas, y ese mismo año el “Buenos Aires”, de 4.800 
toneladas y artillería de 8 pulgadas.

Nuestro país tenía en servicio, desde 1890, el blindado “Prat” de 6.900 toneladas, 
con cañones de 8 pulgadas, pero con la limitación que su velocidad solamente 
llegaba a los 18 nudos; los cruceros livianos “Presidente Pinto” y “Presidente 
Errázúriz” de 2.100 toneladas y artillería de 6 pulgadas, pero en 1893, ante el embate 
del fortalecimiento de la escuadra trasandina, se ordenó la construcción del nuevo 
crucero “Blanco Encalada” de 4.400 toneladas y cañones de 6 pulgadas.

Las adquisiciones argentinas más importantes vendrían a contar de 1895, al 
tener conocimiento que la marina italiana había diseñado un nuevo tipo de crucero 
acorazado de 8.100 toneladas de desplazamiento y 20 nudos de velocidad, 
realizado por el ingeniero naval Edoardo Masdea, bajo las sugerencias del 
astillero Ansaldo. Su objetivo era prepararse para algún posible enfrentamiento 
con las armadas austro húngara o francesa. Aprovechando que en Buenos Aires 
vivía el financista Ferdinando María Perrone, cuya familia era dueña del paquete 
mayoritario de la sociedad Ansaldo, obtuvieron que las dos primeras unidades de 
la clase, que llevarían por nombre “Giusseppe Garibaldi” y “Varese”, les fueran 
cedidas, lo que fue aceptado con la condición que no se le cambiara nombre al 
primero, incorporándose a la marina argentina como “General Garibaldi”; el otro 
fue bautizado como “General San Martín”.

A raíz de la compra de los dos “Garibaldi”, nuestro país encargó la construcción, 
en 1896, del crucero acorazado “O’Higgins” de 8.500 toneladas y artillería de 
6 pulgadas, del veloz crucero “Esmeralda” de 7.000 toneladas y cañones de 6 
pulgadas y del crucero “Zenteno” de 3.600 toneladas y cañones de 6 pulgadas.

Argentina replicó ordenando comprar otros dos cruceros acorazados de 
la clase Garibaldi mejorados, que la marina italiana había ordenado construir 
para reemplazar a los vendidos, los que fueron bautizados como “Pueyrredón” 
y “Belgrano”, con lo cual estimaban haber superado en poder a su congénere 
chilena y establecido la supremacía naval en Sudamérica.

Entretanto nuestro país logró adquirir un crucero que hacía un año que se 
encontraba en venta por el astillero Armstrong, Whitworth & Co. Ltd., Newcastle 
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upon Tyne-Elswick en Inglaterra, de 4.500 toneladas y artillería de 8 pulgadas, que 
fue bautizado como “Chacabuco”. Pero la verdadera respuesta chilena llegaría 
en la forma de dos formidables acorazados de 11.800 toneladas que llevarían los 
nombres de “Constitución” y “Libertad”.

Pero aún Argentina tendría la última palabra cuando sus representantes en 
Europa concluyeron un contrato nuevamente con la Casa Ansaldo, de acuerdo 
al cual el astillero habría de completar dos acorazados de 7.700 toneladas de 
desplazamiento, que fueron bautizados como “Moreno” y “Rivadavia” que se 
hallaban en construcción para el gobierno italiano. 

Como nuestro país hizo presente su molestia a Italia por esta venta, recibió 
como respuesta, que estaban en condiciones de vender buques similares a Chile.

Cuando el gobierno chileno hizo ver, a través de su representante en Buenos 
Aires, a su congénere trasandino, la dislocada carrera armamentista en que estaban 
empeñados, para tratar de acordar algún freno, el presidente Julio Argentino Roca, 
con su reconocida soberbia, notificó al ministro plenipotenciario de nuestro país, 
que por cada buque de guerra que adquiriera Chile, Argentina  compraría dos.

Los acorazados “Constitución” y “Libertad”

Ante esta situación, a nuestro país no le había quedado otro camino que 
replicar con la construcción de nuevas unidades.

El primer bosquejo de los requisitos que debían tener los buques que nuestro 
país necesitaba, había sido realizado por el almirante Luis Uribe y publicado en la 
Revista de Marina  de septiembre de 1901.

El diseño fue encargado al prestigioso arquitecto naval británico Edward J. 
Reed y su concepto principal era que permitiera anular a los cruceros acorazados 
argentinos y que, por añadidura, pudiera ser carenado en el dique de Talcahuano. 

Sus desplazamientos eran de 11.800 toneladas y fueron contratados el 26 
de febrero de 1902 al astillero Armstrong, Whitworth & Co. de Newcastle upon 
Tyne, que construiría  el primero de ellos que llevaría por nombre “Constitución” y 
subcontrataría un segundo, el “Libertad”, a Vickers, Sons and Maxim, de Barrow-
in-Furness. Este sistema permitiría reducir el plazo de entrega a la mitad.

Fueron los únicos acorazados pre-dreadnought de diseño británico cuyo 
armamento principal era de cañones de 10 pulgadas en torres y no de 12” como 
era lo usual en la Royal Navy. Estaban instalados en montajes dobles, a proa 
y a popa, accionadas hidráulicamente, constituyendo los primeros cañones de 
su calibre instalados a bordo. Su batería secundaria era de diez cañones de 
7,5”. Además llevaba dos tubos lanzatorpedos. El blindaje era de cinco a nueve 
pulgadas y su velocidad de veinte nudos.

Este diseño sui generis estaba concebido para que el calibre de sus cañones y 
su poder de fuego fuera suficiente contra cualquier buque que se pudiera acercar 
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y su velocidad apta para no dejar que se le aproximaran unidades de mayor poder 
artillero.

Autores británicos han considerado la racionalidad conceptual que tenían, 
tanto en el sentido de preparar un buque soportable a la plataforma logística 
chilena, como que sus misiones serían substancialmente diferentes a las de los 
acorazados europeos tradicionales, no debiendo enfrentar a una línea de batalla 
enemiga de buques capitales, sino a un ala rápida de cruceros acorazados con 
armamento de gran cadencia de tiro y granadas comparativamente ligeras.

Argentina había adquirido poderosas unidades diseñadas y construidas para 
la marina italiana, una flota capaz de ser enviada a combatir a distancia contra 
la flota austrohúngara o francesa, lo que las obligaban a tener en consideración 
muchas circunstancias que en definitiva significaban mayor autonomía y menores 
posibilidades de reabastecimiento. En cambio, los acorazados chilenos no 
tomaban en cuenta enfrentamientos lejos, sino que las costas argentinas, donde 
las distancias para apertrecharse era muy diferentes y la menor autonomía podía 
aprovecharse en mayor poder y velocidad.

Desarme

La Convención sobre Limitación de Armamentos Navales que contemplaban 
los Pactos de Mayo puso fin a esta carrera de lo que se llamó “equivalencia de 
escuadras”. Cuando fue puesto sobre el tapete el tema de la discusión acerca de 
la forma de dar cumplimiento a ello, el interés argentino estaba principalmente 
en que Chile se deshiciera de sus nuevos acorazados, diseñados para amagar 
a su flota; ello no produjo grandes dificultados con los políticos de nuestro país, 
que había estrujado su crédito en Londres y Berlín para financiarlos, debiendo 
aceptar intereses de 7%, en circunstancias que tan solo cinco años antes los 
habían contratado a 5% en la capital británica. Por el contrario, sería nuestro 
gobierno, que siguiendo una indicación de los almirantes, firmada por Jorge Montt, 
planteaba como la solución más conveniente, desde el punto de vista económico, 
la cancelación de los contratos de las nuevas construcciones suscritos por ambos 
países.

Argentina “compensaba” lo anterior desistiéndose de la entrega de sus nuevos 
cruceros acorazados “Rivadavia” y “Moreno”, los cuales juntos sumaban 15.400 
toneladas de desplazamiento, contra los colosos chilenos que hacían 23.600 
toneladas, esto es, el tonelaje de otro gran crucero acorazado era la diferencia. 
Una situación de mayor conveniencia habría sido deshacerse de los viejos “Prat”, 
“Pinto” y “Errázuriz” que databan de 1890 y del “Blanco Encalada” de 1893, lo cual 
habría compensado el tonelaje del cual se deshacían los argentinos.

El hecho de aliviar al erario nacional de la carga que había significado la 
construcción de los dos acorazados no iba a ser tan fácil como la vieron los 
negociadores de nuestro país, pues como se ha indicado, su diseño era sui 
generis, especialmente conceptuado para atacar o defenderse de la flota argentina 
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y esas características no iban a ser de utilidad para las grandes marinas que se 
preparaban para afrontar poderosas flotas de ultramar.

Las bases de la fórmula propuesta por Chile fueron aceptadas por el gobierno 
argentino y el 9 de enero de 1903 se firmó en Buenos Aires el documento que 
hacía efectiva “la discreta equivalencia que ambos países han resuelto establecer 
en sus respectivas escuadras”.

Pero el balance económico no sería tan claro como lo preveían los negociadores 
chilenos, pues su seguridad que la Royal Navy estuviera interesada, se vio 
frustrada y debieron continuar pagándose cuotas e intereses.

Después de un año de negociaciones, nuestro país recibió ofertas por un 
precio inferior al que habían costado los buques, sin considerar los intereses y 
que además se le adeudaban los honorarios al diseñador Edward J. Reed. El 
costo de ambas construcciones fue determinado en 2.108.000 libras esterlinas y 
Japón no ofrecía más de 1.600.000, aunque los buques aún no eran entregados 
por el astillero, lo cual fue rechazado, pero Rusia elevó la oferta a 1.800.000 libras 
esterlinas, lo que produjo  una reacción británica inmediata, pues apoyaba al 
Japón en la guerra ruso japonesa.

Los buques recibieron críticas de parte de la Royal Navy por su armamento, 
lo que era explicable, pues habían sido construidos para otros fines, pero el 
almirante R. O. Hopkins se pronunció favorablemente con respecto a ellos y fueron 
destinados a la Grand Fleet, hasta la aparición del Dreadnought.

El “Libertad” había sido rebautizado como “HMS Triumph” y fue enviado a 
China como buque estación en Hong Kong, pasando luego a la reserva, pero 
con motivo de la primera guerra mundial fue activado y participó en al ataque a la 
base alemana de Tsingtao en China y luego agregado a la flota del almirante De 
Robeck para tratar de forzar la entrada del estrecho de Los Dardanelos. Después 
del fracaso de esta acción, fue descubierto y torpedeado por el submarino alemán 
“U-21” el 25 de mayo de 1915, dándose vuelta de campana y hundiéndose en 
veinte minutos, ahogándose cincuenta y tres de sus tripulantes.

El “Constitución” fue rebautizado “HMS Swiftsure” y durante la guerra fue 
destinado a la escolta de convoyes de tropas entre la India y el Mar Rojo y luego 
designado buque insignia del grupo de defensa del canal de Suez, participando 
luego también en el ataque a Los Dardanelos, cumpliendo funciones de bombardeo 
costero, donde su tiro fue muy bien comentado por las fuerzas de desembarco 
durante la operación de Suvla hasta la evacuación final. Luego pasó a la reserva, 
siendo desguazado en 1920.

Robert K. Masie, en su historia de los buques capitales de la primera guerra 
mundial se refiere a ellos en la siguiente forma: “El almirantazgo también había 
agregado –refiriéndose a la escuadra del almirante Carden–  al “Triumph” y al 
“Swiftsure”, “el par de extraños acorazados con cañones de 10”, originalmente 
construidos para Chile, ahora que una vez eliminado el almirante von Spee, 
estaban libres de regresar desde el lejano oriente”.
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Conclusión

Por la mala decisión de deshacerse de este par de cruceros acorazados, 
construidos de acuerdo a las necesidades de nuestra Armada, Chile quedó 
privado de ellos, continuando sus labores de defensa con buques a los cuales 
poco le faltaba para entrar en la obsolescencia, en lugar de haber negociado 
la Convención sobre Limitación de Armamentos Navales de una manera más 
conveniente y retenerlos, pero la ilusión del gobierno de resarcirse del fuerte gasto 
constituyó un aliciente demasiado poderoso, aunque la realidad parece ser que no 
se alcanzó a recuperar lo ya lo gastado en ellos.

Argentina quedó con una flota mucho más moderna que la chilena, además 
de homogénea. Al cumplirse los cinco años que determinaba la Convención, el 
blindado “Prat” ya tenía 18 años a cuestas, los cruceros “Zenteno” y “Presidente 
Errázuriz”, de igual edad, debieron ser reacondicionados y el crucero “Presidente 
Pinto” había naufragado en 1905. El “Blanco Encalada” no los seguía mucho 
más atrás con 15 años, mientras el poder naval prácticamente lo sostenían el 
acorazado “O’Higgins” y el crucero “Esmeralda” con 12 años, siendo el más nuevo 
el “Chacabuco” que ya contaba con 11 años.

En 1913 se tomaría conciencia de esta situación crítica y se puso la orden para 
la construcción de dos acorazados tipo “Dreadnought” de 34.000 toneladas, el 
“Valparaíso” (posteriormente “Almirante Latorre”) y el “Santiago” (posteriormente 
“Almirante Cochrane”), pero la primera guerra mundial frustraría su entrega; pero 
eso ya es otra historia.
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PUERTO LUISA,  ACTUAL PUERTO WILLIAMS

ELSIO CÁRCAMO VELÁSQUEZ
ACADÉMICO, MIEMBRO CORRESPONDIENTE

Por resolución del Decreto Supremo del Ministerio de Defensa Nacional  
N°3399 del 22 de agosto de 1956, se cambió de denominación a Puerto Luisa 
por  Puerto Williams, en  honor del capitán de fragata Juan Williams Wilson, quién 
al mando de la goleta “Ancud”, el 21 de Septiembre de 1843, tomó posesión del 
Estrecho de Magallanes a nombre de la República de Chile. 

Haciendo un recuento histórico del lugar, es necesario previamente 
tener presente que según estudios realizados por arqueólogos, etnólogos 
y  profesionales de otras disciplinas científicas afines, en el  sector norte de la 
isla Navarino ha habido presencia humana desde hace unos 6.500 años. Esta 
antigüedad ha sido dada por estudios y análisis de sus sitios arqueológicos, en 
los lugares denominados “conchales”, donde se aprecian restos de los alimentos 
que consumían los nativos que allí habitaban, como conchas de mariscos, 
caparazón de crustáceos, esqueleto de peces, de mamíferos, como también 
remanentes de especies vegetales. Además se han encontrado puntas de flecha 
y varios  artefactos para la pesca y de uso frecuente u ocasional como canastillos 
y máscara ceremoniales. La bahía que hoy denominamos Puerto Williams fue al 
parecer preferida por los lugareños de esas épocas pretéritas. Estos hallazgos nos 
dan a entender claramente que los actuales  habitantes de   esta  austral  localidad, 
no son los únicos ni los primeros en habitar este hermoso y abrigado sector.

 Con un poco de imaginación podemos  visualizar  a los antepasados de los 
yámanas o yaganes como contemporáneos con los grandes imperios faraónicos, 
asirio y otros, navegando por estos canales en busca de alimentos para su 
manutención.  Vivían en pequeñas unidades familiares que recorrían estos 
lugares, quizás comunicándose en el mismo  idioma que disponían hasta hace 
pocas  décadas atrás los últimos  yámanas  de la zona del Beagle.

De acuerdo con información histórica registrada, a este lugar sus antiguos 
habitantes lo denominaban “Ushpashun”, que significaría “bahía de la zarza 
parrilla”; según los descendientes de esta  etnia que actualmente residen allí, esta 
forma de individualizarlo no correspondería, ya que la  palabra “aia” significa  bahía, 
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sonido que no está incluido en la palabra “Ushpashun”. Este error fue producto tal 
vez de una distorsión fonética en su pronunciación, realizada por los primeros  
colonos que habitaron en el sector y así quedó registrado en los antecedentes 
históricos, manteniéndose hasta  la actualidad.

A mediados de la década de 1880, se instala la familia del pastor anglicano 
Lawrence; su esposa Nelly era  de la etnia yámana.  Ellos se establecieron a orillas 
de la bahía a la que denominaron  “Puerto Luisa” en recuerdo a su hija de cortos 
años  que falleció allí, o según otra versión, en Ushuaia. La familia en adelante 
siempre residió en este lugar o en caleta Róbalo, dedicándose a  la  ganadería y 
a la explotación de la madera. Años después se asociaron con la familia Grandi 
hasta 1962, fecha que debieron entregar estos terrenos fiscales por término de 
arriendo.

En el año 1949 una comisión nombrada por el Gobierno, presidida por el 
contralmirante Rafael Santibáñez Escobar, recorrió toda la región a bordo del  
patrullero “Lautaro” y determinó que el lugar más apto para instalar una población 
era Puerto Luisa.  

 Por diversos problemas, en especial de soberanía, la Comandancia en Jefe 
de la Tercera Zona Naval, al mando del contralmirante Donald Mac Intyre Griffins, 
comisionó a la barcaza “Grumete Díaz” para desplazarse hasta  Puerto Luisa 
con el objetivo de  instalar un Puesto de Vigía y Señales (PVS).   Dicha unidad  
naval recaló el 16 de octubre de 1953 y de inmediato se inició la construcción, con 
personal  especializado y con materiales transportados con ese objetivo. Al día 
siguiente arribó la barcaza “Guardiamarina Contreras” para apoyar esta comisión. 

El día 2 de noviembre de 1953 a las  11:30 horas, con el izamiento del pabellón 
nacional y posterior discurso del capitán de corbeta  Luis Mansilla Yévenes, en 
nombre de la Armada de Chile se inauguró la primera casa que daría vida a  la 
futura población a instalarse en la ribera sur del canal Beagle  resguardando 
nuestra soberanía y prestando apoyo permanente a todos los pobladores de 
esta vasta y aislada región. A la ceremonia  asistieron cerca de 200 personas 
que pertenecían a las barcazas “Grumete Díaz” y “Guardiamarina Contreras”, de 
Astilleros y Maestranzas de la Armada, del Arsenal Naval de Magallanes,  de la 4ª, 
Compañía de Infantería de Marina, un oficial del Ejército, el teniente Sergio Bühler 
Lorca, el topógrafo del Departamento de Vialidad don Jorge Clerc, más algunos 
pobladores del lugar, como la familia  Grandi que vivía  en Puerto Róbalo, cercano 
a Puerto Luisa. La primera dotación naval  destinada  en este Puesto de Vigía y 
Señales estuvo integrada por el sargento Moisés Villalón Cortes, los cabos Miguel 
Báez Segovia, Eduardo Zapata Chamorro y Arcadio Cifuentes, más el marinero 
Héctor Maluenda Cortés.

El 15 de noviembre de 1953, arribó a Puerto  Luisa el transporte “Angamos”, 
trayendo a la Comisión Oficial de la Provincia en viaje de conocimiento e inspección 
a la zona del Beagle, presidida por el Intendente Sr. Manuel Chaparro Ruminot, 
acompañada  por los jefes de servicio de la región y por los comandantes  en jefe  
de las Fuerzas Armadas establecidas en la región.  Ese día se izó el pabellón 
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nacional a los acordes de la banda instrumental de la Tercera Zona Naval.  
Posteriormente el obispo  diocesano monseñor Vladimiro Boric ofició una misa de 
campaña y bendijo la casa recién construida. Con posterioridad el personal que 
quedó de dotación trasladó a sus familias a este  puerto,  constituyéndose así en 
los primeros pobladores de esta naciente población, que en la actualidad cuenta 
con 2.000  habitantes. 

Llama la atención que el aniversario de Puerto  Williams, se celebre el día 21 
de noviembre y no el 2 de noviembre como históricamente le correspondería.  Se  
sabe que el 21 de  noviembre se realizó la primera comunicación vía  telegráfica 
entre  el  Puesto de Vigía y Señales  con la  Radio Estación Naval de Magallanes. 
Este error  de apreciación histórica debería ser corregido. En 1959 se instalaron 
en el sector del río Ukika algunas familias yaganes  procedentes del puerto de 
Mejillones, entre los cuales cabe destacar, a las hermanas, Cristina y Úrsula 
Calderón, José Milicic y  su esposa Rosa Yagán  y el recordado  abuelo Felipe.

Los presidentes de la República que han visitado  esta localidad han sido 
Carlos Ibáñez del Campo en 1957; Eduardo Frei Montalva en 1969; Salvador 
Allende Gossens en 1971; Augusto Pinochet Ugarte en  1971 – 1977 – 1984  y en 
1989; Ricardo Lagos Escobar en el año 2000; Michelle Bachelet Jeria en 2008 y 
Sebastián Piñera Echeñique en 2011.

En junio de 1986 se creó la Municipalidad de Cabo de Hornos y Antártica 
Chilena; desde sus inicios hasta la actualidad han sido alcaldes las siguientes 
personas: José Andrade Urzúa, Gonzalo Castro Vergara, Vicente Caselli Ramos, 
José Soto Pastek (dos periodos consecutivos), Hugo Henríquez Matus, Pamela 
Tapia Villarroel y Patricio Fernández Alarcón. En la actualidad el Gobernador de la  
Provincia  Antártica Chilena es Juan José Arcos Srdanovic.

En el presente,  Puerto  Williams  dispone de casi todos los servicios   fiscales, 
semifiscales y municipales para la atención de sus habitantes; también existen 
locales comerciales, banco, hospital, museo y un interesante parque botánico; 
asimismo cuenta con hoteles,  hostales, restaurantes, agencias de turismo, 
agencias marítimas y aéreas, instituciones  como el  Club de Huasos,  Cruz Roja, 
Hermandad de la Costa, clubes deportivos y náuticos, todo lo que una población 
requiere para su desenvolvimiento y desarrollo normal. Es  de justicia destacar que 
Puerto Williams, geográficamente es la ciudad más austral de Chile y del mundo, 
siendo por lo tanto  la antesala del continente del futuro, la Antártica.

Como nota final se puede decir con mucha certeza y justicia que los habitantes 
de Puerto Williams constituyen una comunidad unida y solidaria, que pese a 
su aislamiento y carencia de ciertas comodidades y artículos  necesarios para 
hacer más confortable su estadía, siempre  ha  luchado calladamente pero con 
gran decisión por la prosperidad de su ciudad. Testimonio de personas que han 
permanecido por varios años en esta localidad dan fe que durante el diferendo 
limítrofe, la población demostró permanentemente una actitud valiente, serena y 
patriótica, digno ejemplo que han legado los pobladores de 1978 a las generaciones 
presentes y futuras. 
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 El autor, que  estuvo presente en la fundación en 1953  formando parte  de 
dotación de la barcaza “Grumete Díaz”, rinde un homenaje de admiración y respeto 
a todos los que han hecho  patria con su presencia estable en este lejano rincón 
del país, para grandeza  de la región austral  de Chile, que este año cumple 65  
aniversario de su fundación .  
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DOS EJEMPLOS DE HEROÍSMO 
PARA LAS GENERACIONES FUTURAS:

CONTRAMAESTRE JOSE FRANCISCO BRITO,“ÑO BRITO”   
MARINERO ILDEFONSO ORMEÑO 

JORGE SEPÚLVEDA ORTÍZ
ACADÉMICO, MIEMBRO HONORARIO

CONTRAMAESTRE JOSE FRANCISCO BRITO, “ÑO BRITO” 

     
Fig.1. Pintura del Guardián José Francisco Brito

Museo Naval y Marítimo de Chile
Autor Pepe Vila

Al recorrer las páginas del libro escrito, a comienzos del siglo pasado, por el 
almirante Alberto Silva Palma, Crónicas de la Marina Chilena, encontré algunos 
antecedentes del personaje objeto de este trabajo.

En efecto, Silva Palma, dedica varias páginas como homenaje a este destacado 
contramaestre.

José Francisco Brito (fig. 1) nació en 1836. Muy joven se enroló como marinero 
en los buques de la Armada (fig. 2). En 1858, y ya con el grado de marinero 1°, se 
encontraba embarcado en el bergantín “Meteoro”. Demostró a lo largo de su carrera 
un gran espíritu profesional que lo incentivó a llevar a cabo varios hechos heroicos, 
que se han transmitido de boca en boca y de generación en generación.
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Cuando el “Meteoro” estuvo a punto de naufragar en un terrible temporal durante 
el cruce al Cabo de Hornos –temporal que causó la pérdida del bergantín “Pizarro” 
al mando del capitán de corbeta Francisco Hudson Cárdenas-, gracias al valor y 
pericia marinera desplegada por “Ño Brito”, como se le llamaba por cariño y respeto, 
tuvo una actuación destacada.

En efecto, al quedar el “Meteoro” escorado a una banda y dormido en esa 
posición debido a la mar arbolada que azotaba al buque, el comandante, capitán 
de  corbeta  Martín Aguayo, cuñado de Francisco Hudson Cárdenas, ordenó 
largar el trinquete para adrizar el buque y poder gobernarlo. Esta vela voló en mil 
pedazos. El viento y lluvia golpeaba fuertemente el cuerpo de Brito. Aguayo se 
sacó su capote de capitán de corbeta, y se lo entregó al marinero, que sin titubear 
comenzó a subir por alto. Ante esta determinación, y el valor y pericia marinera de 
Brito, varios otros siguieron su ejemplo y envergaron el nuevo trinquete, con lo que 
se logró adrizar el buque y pudieron gobernar apropiadamente.

Fig. 2. Guardián José Francisco Brito
Foto del libro “Crónicas de la Marina Chilena”

En 1876, embarcado en la cañonera “Magallanes”, que estaba al mando 
del comandante Juan José Latorre, fue designado para cubrir la dotación de la 
barca “Jeanne Amelie”, que había sido detenida por encontrarse cargando guano 
en Santa Cruz, en ese entonces bajo soberanía de Chile, sin autorización de 
autoridades chilenas. La barca fue detenida, y Latorre designó como capitán de 
la barca al teniente 2º Ángel Custodio Lynch, como primer oficial al guardiamarina 
Alberto Silva Palma y como contramaestre a Juan Francisco Brito, más ocho 
marineros de la dotación de la “Magallanes”. La “Jeanne Amelie” navegó con 
destino a Punta Arenas, fondeando debido al mal tiempo al interior de Punta 
Dungenes, a sotavento de dicha punta. A media noche el viento saltó al WNW y 
comenzó a aumentar su intensidad, lo que hizo garrear al buque. El buque no tenía 
salvación posible. La mayor preocupación del teniente Lynch era cómo salvar a la 
tripulación, incluyendo al capitán que iba como pasajero. 

Lynch solicitó un voluntario para nadar a tierra, amarrado con una línea, con 
el objeto de tender una especie de andarivel salvavidas. Por supuesto, el que se 
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presentó voluntario fue Brito. Se lanzó al mar y después de un tiempo, que se hizo 
largo para los que seguían a bordo, se escuchó la voz del guardián Brito, sobre el 
rugir del viento, diciendo que estaba en tierra y listo para la maniobra. Media hora 
después toda la tripulación se encontraba en tierra, a excepción del cocinero, que 
pereció en el intento.  

                                  

En aquellos tiempos en que no se conocían los buzos de escafandra, era 
preciso echar mano de hombres de buen resuello debajo del agua cada vez que 
se necesitaba ejecutar trabajos bajo el agua. Ño Brito tampoco era ajeno a ello.

Una vez, zarpando del Callao, al levar el ancla, la cadena traía muchas cocas 
(venía enredada), lo que impedía virar el ancla para que quedara en su calzo, 
pues las cocas quedaban como a metro y medio de la superficie. Se trabajó con 
ganchos y bicheros para amarrar una espía, pero sin poder lograr éxito. Ño Brito 
se puso nervioso y no pudiendo contener su impaciencia; dejó su gorra a un lado, 
se aligeró de ropa y se lanzó al agua con una espía en la mano. A la tercera o 
cuarta zambullida el trabajo quedó terminado.

En otra ocasión, en Valparaíso, una espía se enredó con varias vueltas a la 
hélice del buque en el que Brito estaba embarcado. Ahí se le vio otra vez trabajar 
durante más de una hora, saliendo a la superficie de tiempo en tiempo, logrando con 
su cuchillo, quitar aquel estorbo.

Fig. 3. Desembarco en Pisagua

En 1879, durante la operación anfibia sobre Pisagua (fig. 3), el guardián Brito 
se encontraba a bordo de la corbeta “O´Higgins” ocupando el puesto que hoy 
llamaríamos de Jefe de pieza. En la acción de artillería entablada por el “Cochrane” 
y la “O’Higgiins” contra el fuerte sur del puerto, la colisa dirigida por Brito, inutilizó 
el cañón del fuerte, dando de baja a casi toda la dotación de dicha fortaleza.

Algo más tarde, la gente que había desembarcado en la costa de Pisagua estaba 
siendo masacrada por las balas del enemigo que se encontraba atrincherada en la 
línea del ferrocarril, que zigzagueaba en la falda de los cerros en dirección al alto. 
Desde esa posición, el enemigo dominaba completamente la pendiente del cerro, 
impidiendo el avance desde la playa. El oficial artillero de la corbeta O´Higgins 
sugirió al comandante, Jorge Montt, que escorando el buque a babor podrían dar 
la elevación apropiada al único cañón que se dejó por estribor, pues todo el resto 
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fue desplazado a la banda de babor para dar la escora necesaria. Brito, cabo del 
único cañón que quedaba por estribor, sacó la cuña, asentó la culata sobre la 
explanada y cruzándose de piernas, sin preocuparse que el retroceso pudiese 
golpearlo, comenzó a hacer puntería cuidadosamente, hasta que tiró de la rabiza. 
El retroceso arrolló a Brito botándolo sobre cubierta; pero rápidamente se levantó 
a mirar hacia la trinchera enemiga que era su blanco. La granada había destruido 
la trinchera y con eso facilitó la subida al cerro de los chilenos.

Los botes que habían llevado a la playa a las tropas de la primera ola de 
desembarco regresaban a bordo a embarcar más gente. Una de estas embarcaciones 
que había enviado a tierra la “O’Higggins”, era una falúa con doce remeros, más un 
patrón y el teniente J. M. Santa Cruz, a cargo de ella. Regresaba a bordo con sólo 
cuatro remeros y el teniente Santa Cruz, que actuando como patrón, gobernaba la 
caña con el único brazo bueno que le quedaba, pues el otro se encontraba herido. 
El resto de la dotación yacía en el fondo del bote, muertos o heridos. ¡Había que 
reemplazar a esta dotación! Brito, que ya había concluido con su actividad en su 
cañón, fue el primero en saltar a la falúa y apoderándose de la caña, se dirigió con 
nueva tropa hacia la costa. Nuevamente iba en busca del peligro.  

En otra oportunidad, navegando de noche en la zona Austral, Brito conversaba 
con su Comandante sobre cómo las condiciones de tiempo que se apreciaban 
podían cambiar bruscamente. El Comandante le preguntó al Contramaestre si 
la maniobra estaba lista para enfrentar un cambio de viento o contraste (cambio 
brusco de la dirección del viento, normalmente casi en 180°, peligroso para los 
veleros). Brito le contestó que había revistado todo, y todo estaba preparado para 
cualquiera maniobra que se requiriera. Sólo faltaba llamar a la gente cuando fuera 
necesario. Media hora después se produjo el temido “contraste”; pero gracias 
a las medidas adoptadas, las averías no fueron tan graves. Se perdieron dos 
embarcaciones menores, el botalón del foque y un mastelerillo, por la intensidad 
del viento y brusquedad del cambio de dirección.

Pronto el viento amainó y se procedió a amantillar el buque, cuando ya 
amanecía. A las seis de la mañana Brito subió a cubierta. Había descansado 
un par de horas. Comenzó a observar el aparejo y descubrió que algunas velas 
se encontraban con sus relingas en mal estado por el esfuerzo a que habían 
sido sometidas durante la noche. Avisó al Oficial de Guardia y subió por alto, 
afirmándose como podía. Luego, con aguja y un rempujo que sacó de su gorra, se 
abocó a la tarea de reparando los defectos.

Dice Silva Palma: 

“No hay en vida, Almirante ni Oficial que no haya servido junto a ese hombre; no 
existe un Comandante ni marinero viejo, que no lo reconozca como a su maestro.

Sus servicios, proezas, actos de valentía i arrojo, son tantos, que sería tarea 
larga enunciar solo unos pocos.

Con su altruismo, conocimientos marineros i especialmente por su valentía, se 
había conquistado en la Armada un derecho especial.



Dos ejemplos de heroísmo para las generaciones futuras:
Contramaestre Jose Francisco Brito, “Ño Brito”.  Marinero Ildefonso Ormeño 

165 

No había Jefe que no lo reclamase para su buque, pues sabían muy bien que 
en temporal o en casos difíciles Brito, para su comandante era un perro que no 
sabia dormir pensando que sus servicios eran  necesarios.

¡Cuantas veces ví llegar a Brito a la cámara del Comandante y desde la puerta, 
llevándose respetuosamente la mano a la gorra, decía a su jefe: 

Se puede, mi comandante? 

Y éste con todo afecto le contestaba:  

Si, Brito, entra, siéntate. I aquel rudo marinero, con sus dedos torcidos, 
quebrados, y por lo general todo empapado y con su atado de filástica que nunca 
le hacía falta en la mano, tirando su gorra al suelo antes de entrar, tomaba asiento 
haciendo vis-a-vis al comandante, dejando su rollo de filástica sobre la mesa i 
esperaba.

El mayordomo, que sabia lo que aquella visita significaba, pronto aparecía con 
un vaso y una botella de vino y le servia al guardián Brito.

Este lo tomaba a la salud de su comandante y se retiraba.”

Cuando los achaques de la vejez lo obligaron a retirarse de la Armada, no 
por eso podía este hombre prescindir de seguir en contacto con sus buques y 
compañeros. Con frecuencia y casi a la rastra, se le veía llegar ya a un buque o a 
visitar a sus jefes y compañeros.

La muerte le sorprendió en Quillota en el año 1904, privando a algunos 
almirantes y jefes superiores, el llevar a cabo el compromiso que tenían hecho de 
cargar a hombres a su última morada a este buen servidor de la Armada y de la 
Patria.”

Fig. 4. RAM Brito

El nombre de Brito está inscrito en la memoria de todo el personal de la Armada. 
Todos sus actos de heroísmo y un sinnúmero de hechos que adornan la vida de 
este lobo del mar hicieron que la superioridad naval, para perpetuar su nombre, 
llamase “Guardián Brito”, a uno de sus remolcadores (fig. 4).

En efecto, la Armada honró su memoria, denominando “Guardián Brito” una 
lancha remolcadora en 1904, fecha de su muerte. Posteriormente, un remolcador 
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construido en Valdivia, adquirido por la Armada en 1935, fue denominado “Brito”. 
Esta nave, que prestó utilísimos servicios a la escuadra, naufragó en 1952. 

La Sociedad Explotadora de Tierra del Fuego, donó a la Armada su remolcador 
“Fueguino” el año 1954, el que tomó el nombre de “Brito”. Posteriormente el 
petrolero “Guardián Brito” (fig. 5), ex buque tanque “Sylvia”, llevó su nombre hasta 
el 01 de enero de 1999, cuando fue dado de baja.

Fig. 5. AO Guardián Brito

Deseo reiterar las palabras del almirante Alberto Silva Palma, en su libro 
“Crónicas de la Marina Chilena”, sobre un homenaje a este hombre de mar:

“…¿Por qué no se votan unos pocos pesos i se coloca allí la figura de Ño Brito, 
del bravo lobo de mar que fue el maestro de toda una generación i cuyo coraje 
sintetiza el espíritu de nuestra gente de mar?...”

Ojalá, que para cumplir los deseos de hace más de un siglo del almirante Silva 
Palma, se construya un monumento en homenaje al guardián Brito, que represente 
a todo aquel personal de gente de mar que ha dejado una estela de honor y ejemplo 
en nuestra Armada. Por nombrar sólo a los que más recientemente ofrendaron sus 
vidas por salvar a sus compañeros,  se pueden mencionar el marinero Ormeño y 
a los cabos Fuentealba y Odger. Ha habido muchos otros que la historia olvida. 

En febrero de 2010, durante el tsunami que afectó a nuestro país y muy en 
especial a la Base Naval de Talcahuano, ese espíritu afloró nuevamente.

MARINERO ILDEFONSO ORMEÑO BRAVO                                                                                                   

Trasladémonos con nuestra imaginación al año 1919, y en sitio geográfico a las 
aguas que rodean a las islas Picton, Nueva y Lennox (fig. 6), áreas de tempestades, 
costas bravas y vírgenes, azotadas de continuo por el viento, la lluvia y la nieve. 

Nuestra narración se desenvuelve cronológicamente en algo así como 30 
horas.

La “Comisión Hidrográfica de 1919” que dirigía en aquellos años el capitán 
de fragata Hipólito Marchant M, ya había entrado en todo el rigor del invierno. 
El crucero “Ministro Zenteno” (fig. 7) y la escampavía “Yañez” (fig. 8), estaban 
fondeados al este de la isla Navarino, en el paso Richmond, paso que separa 
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las Islas Lennox  y Nueva, empeñados desde comienzos de aquel año en un  
importante y minucioso levantamiento hidrográfico de aquellas islas al sur del 
canal Beagle. La Comisión Hidrográfica había llevado metódicamente su trabajo, 
avanzando con el  compás que imponía la lucha con la naturaleza que se negaba 
con terquedad al paso del hombre. 

Ya había llegado el otoño y la nieve, el frío y la escarcha de la mañana 
acompañaba a las embarcaciones, que a las primeras luces, comenzaban a 
desabracar del costado del Crucero para dirigirse a sus diarias tareas. A los que 
hemos participado en trabajos hidrográficos en la zona austral de nuestro país, 
vuelven a nuestra memoria los recuerdos de todas estas actividades. 

Unas embarcaciones se dirigían a sus tareas de “sondaje” cercano a costa, otras 
al trabajo de “la comisión de detalle”, a la de “señalización”, a la de “triangulación”, 
a la “observación de coordenadas”, y a los relevos del personal encargado de 
la “observación de mareas”, etc….Así salían  oficiales y marineros mar afuera o 
a tierra adentro a proseguir el trabajo en el terreno, que se extendía desde que 
aparecía la primera luz del día hasta que ella se esfumaba.

Fig. 6. Caleta Lennox  e Islote Ormeño

Los buques también avivaban los fuegos de sus calderas todas las noches, y 
viraban sus anclas al amanecer para cumplir variadas comisiones, que variaban 
desde el sondaje en alta mar hasta el traslado de personal y materiales para 
construir las cabañas o campamentos donde se instalarían las comisiones 
observadoras de los astros con instrumentos de alta precisión. (Observación de 
coordenadas)

Un día como tantos otros en esta rutina, el 19 de Junio, se informó del  extravío 
del grumete Julio Baeza en la Isla Lennox. El extravío en esos bosques vírgenes y 
desprovistos de todo recurso es siempre materia de alarma y con sobrados motivos, 
porque aquél que se separa de sus compañeros está expuesto a innumerables 
accidentes y si no recibe un pronto auxilio, a las pocas horas caerá vencido por los 
elementos. Baeza fue buscado y rebuscado por el teniente Guillermo del Campo 
y sus hombres, pero todo el trabajo de un día fue inútil. Llegada la noche regresó 
desalentado a bordo para dar cuenta a su Comandante que había perdido un hombre 
que se había internado en el bosque en busca de leña para el campamento. La 
oficialidad y sobre todo el Comandante, recibieron con dolor la sensible noticia. La 
dotación del crucero “Zenteno”, estaba consciente del hecho que había muy pocas 
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probabilidades de que un hombre perdido y extenuado pudiera resistir durante 
toda la noche el azote del viento y la nieve y la crudeza del frío que acusaban los 
termómetros, de varios grados bajo cero. 

 Fig. 7. Crucero “Zenteno”

Fig. 8. Escampavía “Yañez”

Como ocurre con frecuencia, la naturaleza se había aliado con el golpe del destino. 
A las 20.00 horas el aspecto tranquilo que reinara durante el día se había tornado en 
un fuerte temporal del NE, con fuertes chubascos de nieve, y la mar comenzando a 
arbolarse, obligó a tomar las medidas para afrontar el mal tiempo. Media hora más 
tarde el Comandante autorizó a una partida de rescate, a pesar del mal tiempo, a 
dirigirse a la isla Lennox en busca del infortunado grumete.  

El Comandante, debió medir profundamente el dilema que se le presentaba: por 
un lado, el muchacho perdido en pleno bosque, quizás exhausto en un desplaye 
cualquiera, esperando la mano salvadora, dando voces de auxilio, y por el otro, 
el autorizar a un puñado de voluntarios para lanzarse en pleno temporal a Iuchar 
con el mar y después con la costa inabordable, en busca del compañero perdido.  

Bien protegidos contra el frío y convenientemente apertrechados, dejaron el 
“Zenteno” los nueve voluntarios tripulantes de la embarcación dispuestos a rescatar 
al compañero de las garras de la muerte. Después que consiguieron abordar la 
costa, exploraron el área durante diez horas, con temperatura bajo cero, cruzando 
terrenos pantanosos cubiertos de una capa de nieve  de más o menos 50 centímetros 
y enfrentando las fuertes rachas de viento.  Los proyectores del “Zenteno”, esos ojos 
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luminosos que ayudan en la obscuridad al marino, trabajaron también toda la noche 
como mudos colaboradores, pero eran impotentes para penetrar la negrura de la 
noche y el incesante telón de nieve que descendía  con persistencia. 

Al amanecer del día siguiente la partida en tierra encontró al grumete Baeza. 
Como es de suponer,  hubo una inmensa alegría en tierra, pues habían encontrado 
al extraviado aún con un débil soplo de vida. El grumete estaba casi exánime y 
después de grandes esfuerzos y de los solícitos cuidados de sus auxiliadores, 
volvió a la vida. Explicó haberse hundido en un mallín cubierto por una frágil capa 
de nieve. Mientras mayores eran sus esfuerzos por zafarse, se hundía más y más 
en el fango. Optó entonces por quedarse quieto, semi-sumergido en aquellas aguas 
casi congeladas que lentamente iban aprisionando su cuerpo. Algo recuperado el 
grumete Baeza, se intentó el regreso a bordo del crucero pero las condiciones de 
tiempo se habían tornado de difíciles en imposibles. El viento arrachado soplaba 
cada vez con  más intensidad y la mar rompía con gran violencia  a lo largo de toda 
la costa noreste de la isla Lennox. 

A bordo del “Zenteno” se apreció esta nueva y grave dificultad, que ahora no sólo 
amenazaba al grumete Baeza, que requería pronto auxilio médico, sino  también a la 
dotación de la embarcación, que llevaba más de doce horas de exploración nocturna 
bajo condiciones meteorológicas difíciles. El comandante Marchant decidió ordenar 
el zarpe de la pequeña escampavía “Yañez” para auxiliar a las personas que se 
encontraban en la Isla Lennox. El teniente 1° Rodolfo García  Bouquet, Comandante 
de la “Yañez”, abandonó el fondeadero con su buque, dirigiéndose  hacia la costa  
para buscar un lugar resguardado que le permitiera enviar una chalupa, no sin 
peligro, en busca del personal que se encontraba en tierra.

El teniente García encontró una pequeña escotadura de la costa algo protegida 
por una puntilla. En este lugar se inició la tarea, no sin riesgo, pues el viento y oleaje 
rompían alrededor. Se logró rescatar a todo el personal, incluyendo al grumete 
Baeza, indicándose por señales visuales esta información al comandante Marchant. 

Debemos imaginarnos la alegría de las dotaciones de ambos buques por el 
salvamento del grumete Baeza y de los que fueron en su búsqueda.

Algo más tarde, ya en la noche, nuevas señales urgentes de la escampavía 
“Yañez” anunciaron una noticia de muerte al comandante de la Comisión 
Hidrográfica.  El mensaje era difícilmente articulado por los señaleros: un hombre 
acaba de fallecer a las 23.00 horas. Todos se imaginaron que debía tratarse del 
grumete Baeza; pero se indicaba en el mensaje que el marinero Ildefonso Ormeño 
era el que acababa de fallecer.

Para la dotación del “Zenteno”, tanto oficiales como gente de mar, fue un duro 
golpe, pues Ormeño era muy querido por sus grandes cualidades humanas.

Cuando se organizó el grupo de voluntarios para ir al rescate de Baeza, Ormeño 
se encontraba cubriendo el puesto de ordenanza del comandante Marchant. Pero 
insistió en ser incluido hasta conseguirlo, haciendo valer sus lazos de amistad con 
Baeza y fue así el primer voluntario. Con autorización del Comandante, solicitó su 
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relevo como ordenanza. Se había mantenido durante toda la noche en la primera 
línea de búsqueda, y sus esfuerzos habían sido premiados, pues él fue quien 
encontró a su compañero extraviado. Luego de tan agotadora actividad cayó 
extenuado junto a otros cuatro jóvenes marineros que debieron ser llevados a 
embarcarse en la chalupa que los llevó a bordo de la “Yañez”. Allí permanecieron 
todo el día, recuperándose todos a excepción de Ormeño que falleció a las 23.00 
horas. Más tarde, el dictamen del Fiscal, elaborado en base a las declaraciones 
del médico, expresaría que el deceso del marinero 2° Ildefonso Ormeño Bravo se 
debió a consecuencias de la hipotermia por exposición  a bajas temperaturas y a 
la extenuante actividad que se impuso en el desempeño de la comisión voluntaria 
de la cual formó parte. 

Aprovechándose una bonanza del tiempo, el día 21 sus restos fueron trasladados 
al  “Zenteno”, donde se erigió una severa capilla ardiente. Su urna mortuoria fue 
piadosamente construida por personal del Crucero, con los elementos de abordo. 

Al siguiente día se llevaron a efecto los funerales de acuerdo al ceremonial 
de Ordenanza.   Rodearon la fosa improvisada el Comandante de la Comisión 
Hidrográfica, todos los oficiales y delegaciones de los dos buques. El teniente 
Inmanuel Holger, más tarde Vicealmirante, pronunció un sentido discurso de 
despedida al marinero 2° Ildefonso Ormeño Bravo.

En un Islote, cercano a la Isla Lennox donde se desarrollara esta tragedia, se 
erigió un monolito, coronado con una cruz de hierro,  con la inscripción del nombre 
de este héroe de paz (fig. 9).

Fig. 9. Inscripción  en el monolito erigido en memoria del marinero Ormeño

El Comandante Marchant decidió denominar a este Islote con el nombre de 
Ormeño, como un homenaje de los hombres de mar a este heroico marinero que 
dio su vida por salvar la de un compañero. El topónimo se encuentra inscrito en 
la cartografía desde esa época hasta la más reciente, relacionada con el área del 
Paso Richmond.

Ormeño es parte de los grandes héroes de la paz, desconocidos por gran parte 
de la ciudadanía (fig. 10).
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Búsqueda del Monolito en 1970

Fig. 10. En la foto miembros de la tripulación del Patrullero “Lientur”, 
el arqueólogo Omar Ortiz Troncoso (Miembro correspondiente de la 

Academia de Historia Naval de Chile) y el autor.
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PILOTO 2° LEON RAMON AGUIRRE ROMERO
SEGUNDO COMANDANTE DE LA “YELCHO”

JORGE SEPÚLVEDA ORTÍZ
ACADÉMICO, MIEMBRO HONORARIO

Fig. 1. León Aguirre Romero

Introducción

En una conversación con mi compañero de promoción de la Escuela 
Naval, el ahora capitán de la marina mercante nacional (R) León Torres 
Aguirre, me comentó ser sobrino del que fuera piloto 2° de la Armada León 
Aguirre Romero (fig. 1), quién había participado en el rescate de la tripulación 
del “Endurance” de la expedición de Shackleton en 1916.

Poco se menciona en la historia sobre quién era Aguirre, lo que incentivó mi 
interés por la búsqueda de antecedentes sobre él.

Breve Biografía

León Aguirre Romero, nació en Quillota en 1884. A la edad de 16 años ingresó 
a la Escuela de Pilotines, que funcionaba en esa época a bordo de la corbeta 
“Abtao”, fondeada en el puerto de Coquimbo.
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Ya en servicio y en servicio de la Armada, estuvo embarcado en los buques 
siguientes;

1904 Escampavía “Cóndor”

1905 Transporte “Angamos”

1905 Escampavía “Pisagua”

1916 Escampavía “Yelcho”

1917 Escampavía “Meteoro”

1917 Remolcador “Ortiz”

1917 Escampavía “Aguila”

Estuvo retirado de la Armada desde 1906 a 1916. Durante ese período navegó 
como piloto en veleros de la marina mercante nacional a lo largo de la costa del país. 

En 1916 fue llamado al servicio por la Dirección del Territorio Marítimo. (hoy 
Dirección General del Territorio Marítimo y Marina Mercante), para su embarco en 
la goleta “Emma” y escampavía “Yelcho”. 

Su retiro definitivo de la Armada fue en 1918, dedicándose a negocios 
portuarios. Se instaló en San Antonio, donde fundó la familia Aguirre Vigouroux. 
En la ciudad de San Antonio, un pasaje fue bautizado con el nombre de este 
destacado marino (fig. 2).

 Fig. 2. Calle de San Antonio

León Aguirre era descendiente directo del Capitán de Fragata Pedro Angulo 
Novoa, destacado marino de nuestra Armada, quien fue el primer comandante del 
bergantín “Aquiles”, que había capturado, y tuvo heroicas actuaciones en la guerra 
contra la Confederación Perú - Boliviana.

 

Participación en el rescate de la dotación del “Endurance”

Habiendo fracasado el primer intento del rescate del “Endurance” que se 
encontraba atrapado en la Antártida, con el ballenero “Southern Sky”, desde 
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Grytvicken, y del valiente intento del “Instituto de Pesca N° 1”, de la armada 
uruguaya, Shackleton se dirigió desde Puerto Stanley a Punta Arenas, donde 
contó con el apoyo de la comunidad británica, encabezada por el Cónsul, para 
arrendar y alistar el tercer intento con la goleta chilena “Emma”.

Dice Jorge Berguño, en su obra Las 22 vidas de Shackleton:

“La nave tenía matrícula de Punta Arenas, y debía registrar su capitán, 
oficialidad y tripulación para obtener la autorización de zarpe. La fértil imaginación 
de Shackleton inventó una <Expedición Antártica Irlandesa>, inscribiéndose 
como capitán de la nave, a Worsley como primer y Crean como segundo oficial, 
identificándose a si mismo y a Crean como nacionales de Irlanda y a León Aguirre 
como tercer oficial chileno. Por cierto, como en otras oportunidades, esta dotación 
era un fantasía, ya que únicamente Crean era irlandés y el verdadero capitán no 
podía ser otro que el neocelandés Worsley”

En efecto, Frank Worsley, neozelandez, había sido el capitán del “Endurance”, 
y Thomas Crean, irlandés, segundo oficial del buque.

El 2 de julio de 1916 zarpaban de Punta Arenas la goleta “Emma”, escoltada 
por la escampavía “Yelcho” con destino a las proximidades del Cabo de Hornos, 
siguiendo la ruta de aguas interiores usuales, es decir Estrecho de Magallanes, 
canal Magdalena, canal Cockburn, canal Balleneros, paso O´Brien, Los Timbales 
y canal Beagle. 

El Comandante de la “Yelcho” era el Piloto 1° Francisco Miranda, con los pilotos 
2° Onofre García y León Aguirre. 

Por petición de Shackleton, dado el mal tiempo reinante, el convoy retromarchó 
para salir al Atlántico por la boca oriental del Estrecho de Magallanes. 

Se inició el remolque de la “Emma” por la escampavía “Yelcho”, con el propósito 
de ahorrar combustible de la goleta. Durante el remolque de la “Emma”, el 15 de 
julio se cortó el remolque, debiendo la “Yelcho” dirigirse a la bahía San Sebastián 
en la costa atlántica de Tierra del Fuego a efectuar las reparaciones, y la “Emma”, 
al puerto de “San Juan” en la isla de los Estados, acordándose un “rendez vous” 
en ese lugar. El día 17 se reunieron la “Yelcho” con la “Emma”. Se transbordó el 
piloto León Aguirre a la “Emma”, y se reaprovisionó a esta última con carbón y 
agua de bebida.

Zarpó nuevamente el convoy, con la “Yelcho” remolcando a la “Emma”, 
navegando con malas condiciones de mar. Por segunda vez se cortó el remolque, 
y Shackleton estimó que se debía regresar a Punta Arenas. Sin embargo fue 
disuadido por el Comandante de la “Yelcho”, el piloto 1° Francisco Miranda, 
continuando hacia el sur. 

La escampavía dejó en libertad de maniobra a la goleta un poco antes de llegar 
al Cabo de Hornos, para que ésta continuara con destino a la Antártica, como era 
lo planificado. La “Yelcho” inició su retorno a Punta Arenas, habiendo cumplido 
con su misión de escolta y apoyo. La “Emma” permaneció en la mar durante tres 
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semanas, alcanzando a divisar la Isla Elefantes, del archipiélago de las Shetland 
del Sur, siendo impedido su avance por una barrera de hielo que no les permitía 
avanzar.

El 3 de agosto, Worsley, el ex capitán del “Endurance” y ahora al mando de la 
“Emma”, decidió dirigirse a Puerto Stanley pues el fuerte viento norte les impedía 
caer hacia el norte.  

Jorge Berguño comenta que este regreso a Puerto Stanley fue: 

“... con gran pesar del Jefe Shackleton, cuyo mal humor se había puesto 
insoportable................En la épica trayectoria de Shackleton para rescatar a sus 
hombres, este momento es el de mayor amargura y desconsuelo, frecuentemente 
descargados en forma injusta sobre Worsley, su más firme colaborador”.

En el libro La aventura antártica del “Endurance”, su autor, el Capitán Frank A. 
Worsley, que había estado al mando del bergantín “Endurance”, refiriéndose a la 
dotación de la goleta “Emma”, en la página 170 escribe:

“Como un oficial adicional embarcamos a un gallardo joven teniente chileno, 
Ramón (sic) Aguirre, quién se embarcó con un par de botas de mar, una chaqueta 
encerada (impermeable) y una guitarra...” 

Debemos aclarar que el nombre real de Aguirre era León. 

Más adelante, en la página 172, agrega:

“… Aguirre, el joven oficial chileno, estaba siempre alegre, y tocaba su guitarra 
para nosotros, cuando tenía tiempo disponible....”

Jorge Berguño lo confirma, al escribir:

“ No hubo en esta terrible jornada más alivio y consuelo que el que brindó 
León Aguirre con su guitarra, animando a sus compañeros con coplas e historietas 
que su manejo del idioma inglés le permitía transmitir en el momento mismo en 
que el corazón de los navegantes se apretaba con la visión de las tormentas, los 
témpanos y la desatada furia de los elementos.”

Al recibirse la información en el Apostadero Naval de Magallanes del fracaso 
de este tercer intento, la “Yelcho” zarpó de Punta Arenas a puerto Stanley con el 
propósito de traer a remolque a la “Emma” a Punta Arenas.

El 25 de agosto de 1916, en el cuarto intento de rescate, la “Yelcho” 
nuevamente zarpaba por la ruta usual al Beagle, se reaprovisionaba de carbón 
en caleta Banner, Isla Picton, y se dirigía al exitoso rescate de los 22 hombres de 
Shackleton, cruzando el Drake, en pleno invierno austral.

León Aguirre, iba embarcado ahora como segundo comandante de la “Yelcho”, 
con su nuevo Comandante que era el piloto 2° Luis Pardo Villalón.

Ya se ha escrito sobre este tema, pero deseo agregar lo que opina Worsley en 
su libro La aventura antártica del “Endurance” en la página 174: 
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“Estos chilenos son, en mi opinión, lejos los mejores marinos en Sud América. 
Probablemente ellos son los mejores marinos latinos del mundo. Nuestro amigo 
Ramón (sic) Aguirre, completo con su guitarra, volvió y por supuesto estábamos 
muy agradados de estar con él. Era una persona muy entretenida, completamente 
indiferente a todo, excepto del placer que él podía extraer del momento, y siempre 
con un alto espíritu. El nunca había visto hielo antes de estar con nosotros, pero 
simplemente ignoraba su presencia y seguía adelante como si se encontrara en casa.”

Hasta aquí algunos antecedentes recopilados e investigados sobre el Piloto 2° 
León Aguirre Romero, mencionado muy brevemente en las publicaciones usuales 
sobre el tema, y que he estimado dar a conocer por su austeridad y destacado 
desempeño como marino.
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SEMBLANZAS DE LA VIDA DEL 
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Prefacio

Este escrito no tiene el propósito de relatar hechos históricos de la Guerra del 
Pacífico o de la Guerra Civil de 1891 en que tuvo relevante actuación el capitán 
Jorge Montt Álvarez, ni detallar su carrera naval, como tampoco de referir los 
acontecimientos de su desempeño como Presidente de la República 1891-1896.

Como marco biográfico señalaremos que posteriormente ejerció la Dirección 
General de la Armada desde el 10 de Agosto de 1898 hasta el 10 de Julio de 1913 
y que finalizó su servicio público como Alcalde de Valparaíso entre mayo de 1915 
y mediados de 1918.

Casablanca

La familia Montt, de estirpe catalana, se afincó en lo que es hoy la comuna 
de Casablanca desde principios del siglo XVIII. Don José Antonio Montt Gómez 
casó allí en 1845 con doña María Álvarez y de este  matrimonio nació Jorge Montt 
Álvarez el 22 de abril de 1846.

En los libros de la más que bicentenaria parroquia de Casablanca figura la 
siguiente partida de bautismo, que transcribimos textualmente:

“25 de Abril de 1846.

“En esta Parroquia de Casablanca en 25 del mes de Abril de 1846 bautizó 
solemnemente a Jorje de tres días, hijo legítimo de don Antonio Montt y de doña 
(ilegible) Alvares pp. D. Ramón Castro y Mercedes Alvares de que doi fe.

    José A. León”

Volviendo a la familia Montt en Casablanca, cabe destacar que durante la 
presidencia de don Manuel Montt Torres (1851-1861), consanguíneo de Jorge, se 
trazaba la línea ferroviaria entre Valparaíso y Santiago; se dice que el presidente 
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expresó su deseo que la línea  no pasara por Casablanca, para evitar suspicacias 
de un beneficio personal si pasaba por sus tierras.

La Escuela Naval

Durante el gobierno de don Manuel Montt, en 1858 se afincó en Valparaíso el 
plantel formador de los oficiales de marina, que desde su fundación por Bernardo 
O’Higgins en 1818 había llevado un devenir errante; esta vez se abrió con el 
sencillo nombre de Escuela Naval.  Ese mismo año ingresaron allí los primeros 
cadetes, los cuales conformaron el que la historia llamaría “Curso de los Héroes”, 
entre los cuales se distinguen, entre otros, a Arturo Prat, Carlos Condell, Juan J. 
Latorre y nuestro personaje Jorge Montt.

El nombramiento de los cadetes se hacía por Decreto Supremo, lo que explica 
que los años de servicio en aquel tiempo se contaban desde el ingreso a la 
Escuela y no como años después, hasta ahora, al egreso como guardiamarinas. 
Se contemplaba entonces dos cupos de ingreso por cada provincia; Prat ocupó 
una vacante que habría correspondido a Arauco y Montt por la de Talca. El 
nombramiento de “Jorje” Montt se efectuó por D.S. Nº 202 del 20 de junio de 1858, 
quien se incorporó a la Escuela el 25 de septiembre de ese año. Este Curso de los 
Héroes egresó en 1861 y solo ese año ingresó el segundo curso.

Como Director se había nombrado al francés Jean Jacques Feuillet, con grado 
de Capitán de Fragata y como Subdirector a su compatriota Anatole Desmadryl 
con grado de Teniente 1º. 

Vale la pena consignar un resumen del régimen escolar, el plan  de estudios, 
el sistema de notas y las actividades profesionales y deportivas de esos años. El 
uniforme era bastante parecido al actual, salvo los faldones tipo frac que tenía la 
chaqueta.

El régimen diario de la Escuela se iniciaba con la diana a las 6 AM, desayuno 
a las 6.40 y rezos a las 7.00.  Luego había estudio hasta las 8.30, para seguir 
con clases hasta el almuerzo a las 10.00, después del cual había un recreo 
hasta las 11. Entre 11 y 12.30 correspondía estudio, salvo los jueves en que se 
consultaba embarco en un bergantín o visitas de interés.  De  12.30 a 1.00 había 
descanso, para seguir dos horas en clases teóricas o prácticas.  A las 6.15 los 
cadetes cenaban, luego tenían un largo recreo, para seguir con estudio hasta las 
8 PM, hora en que correspondían los rezos vespertinos; luego de un último recreo, 
pasaban a acostarse a las 8.45.  Los domingos tenían misa a las 7.30 y franco 
entre las 11 y las 4.30 PM.

En actividades deportivas Montt sobresalía en carreras y Latorre se lucía 
subiendo hasta la perilla del palo de maniobra que tenía la Escuela, donde se 
ponía horizontalmente en equilibrio estirando brazos y piernas. En juegos de 
equipos practicaban el “juego de la barra”, en que corrían llevando un testimonio o 
“barra” hacia los contrarios, los que trataban de atraparlos haciéndolos prisioneros. 
Uno de los cadetes recordaba un partido en 1859, en que en uno de los equipos 
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estaban Montt, Condell, Bannen, Valverde, Gaona y Moraga, en tanto en el otro 
figuraban Prat, Uribe, Nogueira y Frías.  Molinas y Peña eran brigadieres y no 
participaban. En ese partido, Montt con velocidad y astucia logró llevar la barra 
para liberar a sus compañeros, frustrando a Uribe que trató de atajarlo.  Desde 
luego el fútbol era desconocido por los chilenos.

El rendimiento académico se evaluaba en una escala de notas de 0 a 20, pero 
raramente se lograban sobre 10, teniendo las asignaturas diferentes coeficientes.

En los exámenes del primer año Jorge Montt  tuvo un modesto resultado; su 
nota media general fue 2,68 ocupando el 36º lugar entre 47. Pero en el segundo 
año tuvo un repunte notable especialmente en matemáticas, en que ocupó el 
7º lugar y su ubicación final fue 19º entre 38; sin embargo, mientras el profesor 
de matemáticas lo calificó como “estudioso”, el de castellano lo calificó como 
“desatento y nada anheloso”. Al término del segundo año le correspondió un 
embarco en período práctico.  En el tercer año mejoraron bastante más sus notas, 
logrando 9,5 en matemáticas, 11,2 en francés y 11,4 en inglés; nota media general 
fue 9,0.  En los exámenes finales de 1861, rendidos ante una comisión nombrada 
por la Comandancia General de Marina, su término medio general fue 7,8, en tanto 
Prat logró un 12,7.

El primer lugar lo tuvo siempre Francisco Javier Molinas, que sería Mayor de 
Órdenes (similar a Jefe de Estado Mayor) de Montt en las operaciones de 1891 y 
culminó su carrera como Contraalmirante.

El 15 de noviembre de 1861 el joven Jorge Montt, de 15 años y medio, obtuvo 
sus despachos de Guardiamarina sin Examen, iniciando su carrera como oficial 
de la Armada.

La carrera naval hasta 1879

Omitiremos el relato circunstanciado de su carrera. Empero destacaremos 
algunos hitos. El 26 de Noviembre de 1865 en Papudo, durante la guerra contra 
España, el Guardiamarina Examinado (actualmente Subteniente) Jorge Montt tuvo 
su bautismo de fuego, lo que le valió su ascenso a Teniente 2º.  El  3 de septiembre 
de 1869 ascendió a Teniente 1º, embarcado en la nueva corbeta ”O’Higgins”.

El 5 de Mayo de 1873, ya como Capitán de Corbeta, sirvió de testigo en la 
ceremonia de matrimonio de su compañero y amigo Arturo Prat con doña Carmela 
Carvajal. 

Ese mismo mes asumió su primer mando, en la corbeta “Abtao”, zarpando en 
septiembre con su buque a la estación de Magallanes. Allí le correspondió efectuar 
un levantamiento hidrográfico de la barra del río Santa Cruz, en la costa atlántica 
de la Patagonia.

El 8 de marzo de 1877 asumió el mando de la corbeta “Esmeralda”, que 
servía de buque-escuela. Su primera comisión fue hacia la Isla de Pascua y Tahiti, 
zarpando de Valparaíso el 28 de dicho mes.  Como una muestra de su carácter, 
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se cuenta que tras varios días de travesía con un tiempo apacible, se quejó 
airadamente: “Maldito tiempo, ¿hasta cuándo seguiremos con la misma calma?”.

Para entonces Montt se había ganado fama de jefe estricto, sin dejar de ser 
justo y comprensivo. También se había ganado el apodo de “El Chato”, aludiendo 
a su baja estatura.

En septiembre estaba de regreso en Valparaíso y el 25 de ese mes se graduaba 
como Capitán de Fragata.

Matrimonio y zarpe a Magallanes.

El 15 de noviembre de 1877 Jorge Montt se unía en matrimonio con doña 
Leonor Frederick Ledesma, de cuya unión nacerían tres hijas.  Pero no tuvo 
mucho tiempo de luna de miel. Leonor aprendió rápidamente lo que es ser esposa 
de marino.

El 21 de ese mes Jorge zarpaba de Valparaíso a Punta Arenas como comandante 
de la corbeta “O’Higgins”, llevando tropas de refuerzo a esa guarnición con ocasión 
del llamado “Motín de los Artilleros” ocurrido en la colonia de Magallanes. Con el 
concurso de esas tropas la situación estuvo pronto controlada.

En enero de 1878 se produjo el relevo de la “O’Higgins”  por la “Magallanes”, 
intercambiándose sus puestos Montt con Latorre.  En esta última Montt regresó  
pronto a Valparaíso; el 28 de ese mes ya estaba en su hogar.

Tensión con Argentina y crisis en la frontera norte.

En 1878 la situación por la Patagonia se puso tensa.  En estas circunstancias 
la cañonera “Magallanes”, al mando de Montt, zarpó en junio a Punta Arenas.  A 
comienzos de  octubre debió dirigirse a la caleta Monte León, en la Patagonia 
atlántica donde estaba cargando guano la barca “Devonshire”. Sorprendida por la 
cañonera, la barca fue apresada con su tripulación y 700 toneladas ya cargadas.  
Este incidente produjo un extraordinario revuelo, que llevó a una crisis con 
Argentina, que reclamaba su soberanía en ese litoral.  La Escuadre chilena se alistó 
para una guerra, pero la crisis fue postergada tras el acuerdo Fierro – Sarratea.  
Entretanto, nuestro país se veía enfrentado a una nueva crisis internacional en la 
frontera norte, la que derivó luego a la guerra contra Perú y Bolivia.

El 3 de diciembre Montt devolvió a Latorre el mando de la “Magallanes” y 
regresó a Valparaíso.  Pasada la Navidad reasumió el mando de la “O’Higgins”, en 
la que protagonizaría las operaciones navales de la Guerra del Pacífico.

Concretamente, se inició su actuación cuando con el blindado “Cochrane”, 
llevando tropas, ocuparon Antofagasta el 14 de febrero de 1879, reivindicando así 
la soberanía de Chile en el litoral que había cedido a Bolivia por el tratado de 1866.  
Este acto desencadenó la guerra declarada por Bolivia el 1 de marzo, arrastrando 
luego al Perú, con el que le ligaba un pacto secreto.



Semblanzas de la vida del almirante Jorge Montt 183 

La guerra en la “O’Higgins”

El 5 de abril de 1879 Chile declaró la guerra al Perú y Bolivia.  La “O’Higgins” 
ya estaba en el norte, donde se integró a la Escuadra el 20 de Marzo, la que 
estableció el bloqueo de Iquique el mismo 5 de abril.

Sabemos el acontecer de la Escuadra durante la guerra, por lo que omitiremos 
el detalle del relato histórico, destacando solo lo protagonizado relevantemente 
por Jorge Montt y su anecdotario.  Antes del zarpe de la Escuadra de Iquique hacia 
El Callao el 17 de mayo, Montt invitó a comer en su buque a su gran amigo Arturo 
Prat, a quien ya no volvería a ver.

Después de la frustrada operación de la Escuadra y la coincidente ocurrencia 
del combate de Iquique, la “O’Higgins” debió entregar su carbón a los blindados 
y aparejando su velamen se dirigió a Valparaíso, donde arribó el 14 de junio. 
Allí permaneció hasta el 23 de agosto, tiempo en el que reemplazó sus vetustas 
calderas y efectuó otras reparaciones indispensables.  Pero en esta última fecha, 
en vez de regresar al norte, debió desplazarse hacia el Estrecho de Magallanes 
a fin de escoltar hacia Valparaíso al mercante “Genovese” que traía desde 
Europa un importante cargamento de armas para el Ejército, comisión cumplida 
exitosamente.  Cuando arribó a Valparaíso, Montt se enteró del reemplazo del 
almirante Williams por el capitán de navío Galvarino  Riveros como Comandante 
en Jefe de la Escuadra.  

“Angamos”

En esta gloriosa acción del 8 de octubre, la “O’Higgins” participó en la división 
de Latorre, correspondiéndole la tarea de perseguir a la corbeta “Unión”, la que 
al anochecer Montt debió suspender dada la gran velocidad del buque peruano.

Esta victoria le valió a Riveros su ascenso a Comtraalmirante y a Latorre al de 
Capitán de Navío.

Pisagua

 En el desembarco anfibio del 2 de noviembre en Pisagua, correspondió a la 
“O’Higgins” bombardear el fuerte sur distinguiéndose por su eficiente tiro. Una 
vez acallado el fuerte, se hizo necesario eliminar una posición  a media ladera del 
cerro, donde no alcanzaba la elevación de los cañones; para lograrlo, a sugerencia 
del teniente Silva Palma, se trasladó el máximo de peso a babor, dejando un 
solo cañón a estribor, con lo que se escoró el buque lo suficiente, confiándose 
la puntería al guardián Francisco Brito, quien logró acertar el tiro al medio del 
parapeto enemigo.  En la acción de desembarco la corbeta debió lamentar la 
muerte del aspirante Miguel Isaza.

Procesado

En junio de 1880, mientras Montt sostenía el bloqueo de Ancón, se 
tuvo conocimiento que los peruanos preparaban trampas flotantes para los 
bloqueadores, información que Riveros comunicó, como es lógico, al comandante 
Montt.
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Desgraciadamente el 3 de julio, por efecto de una de estas trampas, fue 
hundido el transporte “Loa” en El Callao. En el sumario correspondiente, resultó 
que ningún oficial sobreviviente, salvo el 2º Comandante capitán de corbeta Emilio 
Valverde, conocía la información dada a Montt; tampoco los comandantes de otros 
buques en ese puerto.

A comienzos de septiembre, no previéndose operaciones importantes, Montt 
pidió licencia para ir a Valparaíso, ya que desde hacía un año que no estaba con 
su familia. Estas vacaciones duraron entre mediados de septiembre y octubre.  
En el intertanto ocurrió en Chancay la pérdida de la gloriosa “Covadonga”, en 
similares condiciones que lo sucedido al “Loa”. Montt había comentado que la 
pérdida del “Loa” pudo haberse evitado si el aviso de alerta hubiese sido más 
ampliamente divulgado por el almirante.

Este comentario llegó a oídos de Riveros y cuando Montt se reintegró a su buque 
y fue a presentarse al almirante, éste lo recibió indignado y lo increpó duramente. 
Se dice que trató a Montt de “chismoso del carajo” y que Montt le respondió con una 
bofetada, pero esto último es parte del anecdotario naval; el hecho es que ambos 
protagonistas jamás quisieron referirse al incidente y que a lo más, Riveros dijo que 
Montt había empleado un “crudo lenguaje que la educación no puede aceptar”.  Sin 
embargo la Hoja de Servicios de Jorge Montt registra lo siguiente:

“31 de Octubre.  Suspendido del mando de la “O’Higgins” y sometido a juicio, 
en cuya condición permaneció… “

“1º de Enero de 1881.  Remitido al Departamento”.

No tenemos otros antecedentes del juicio y cuál fue la sentencia, pero 
sabemos que Montt regresó a Valparaíso sin destinación y a medio sueldo.  Con 
todo, el afectado no consintió en descargarse contra quien le había causado esta 
desgracia ni opacar su memoria. 

En febrero de 1881 Montt fue rehabilitado y el día 8 fue nombrado Mayor de 
Órdenes del Departamento, esto es, el principal asesor del Comandante General 
de Marina.

Para entonces, después de la toma de Lima, la marina del Perú había dejado 
de existir y el 20 de abril el almirante Riveros entregó el mando de la Escuadra al 
capitán de navío Juan José Latorre.  Con esto se despejaba para Montt el regreso 
a la flota.

Comandante del “Blanco Encalada”

El 11 de mayo de 1881 se nombró a Jorge Montt como comandante del 
blindado “Blanco Encalada” y el día 24 de ese mes se graduaba de Capitán de 
Navío. En el blindado permaneció de estación en Pisco y luego en Paita, hasta 
noviembre, mes en que regresó a El Callao, en circunstancias que se había 
disuelto la Escuadre.  Quedó a las órdenes del contraalmirante Patricio Lynch, 
autoridad superior en el Perú.
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En diciembre de 1881 el almirante Lynch supo que el efímero gobierno 
provisional de García Calderón había ofrecido a EE.UU el puerto de Chimbote.  
Lynch ordenó a Montt que se dirigiera a ese puerto e izara allí la bandera chilena, 
lo que alcanzó a cumplir dos horas antes que recalara a Chimbote el cañonero 
USS “Pensacola”. Desde entonces se mantuvo allí una guarnición y un buque de 
estación. El “Blanco” cumplió esta función entre marzo y septiembre de 1882.

Desde este último mes Montt asumió el mando de la agrupación naval chilena 
que se mantenía en aguas peruanas cumpliendo varias comisiones.

En marzo de 1883 el blindado regresó a Valparaíso, cuando hacía casi dos 
años que Montt no veía a los suyos.  Al finalizar las hostilidades, el capitán Montt 
se había hecho acreedor a dos medallas  de oro por las campañas de la guerra y 
tres barras de oro por las acciones de guerra.

Comisión a Europa

Después de una década de vida y con el desgaste de casi cuatro años 
de operaciones de guerra, se hacía indispensable al blindado una extensa 
reparación y modernización acorde a los avances tecnológicos. Esta tarea 
solo era posible efectuarla en astilleros de Gran Bretaña donde había sido 
construido el buque. El gobierno obtuvo los fondos necesarios y firmó contrato 
con los astilleros Elswick. 

El “Blanco Encalada” zarpó de Valparaíso el 24 de noviembre de 1884 y vía 
Estrecho de Magallanes se dirigió a Gran Bretaña.  El 10 de marzo de 1885 
quedaba a disposición del astillero para iniciar los trabajos. Éstos se prolongaron 
hasta octubre de 1886.

El tiempo transcurrido en Gran Bretaña sirvió al capitán Montt para visitar 
diversas fábricas y conocer personas influyentes en el Almirantazgo y en el mundo 
industrial, lo que años después harían muy fluidas las relaciones de la Armada 
de Chile con la Royal Navy y con los astilleros británicos. Por otra parte, varios 
oficiales pudieron efectuar cursos de especialización y embarcarse  en buques 
de la Royal Navy.  Desde entonces, Jorge Montt fue un decidido partidario de 
la impronta británica en nuestra Armada, la que perduró hasta después de la 
Segunda Guerra Mundial. 

Al buque se le cambiaron los antiguos cañones por modernos de 8 pulgadas, 
se le instaló un tubo lanzatorpedos Whitehead, se le renovaron las calderas, etc. 
Los trabajos estuvieron completados en octubre de  1886.

Ese mismo mes el buque zarpó de regreso a Chile, fondeando en Valparaíso a 
fines de enero de 1887.  El 24 de febrero Montt dejó el mando del blindado y pasó 
a desempeñarse como Gobernador Marítimo de Valparaíso.
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Los años de Balmaceda 

En octubre de 1887 el gobierno de Balmaceda creó la Comisión Naval en 
Europa, con sede en París. Ésta quedó presidida por el contraalmirante J.J. Latorre 
e integrada, entre otros, por los capitanes de navío Jorge Montt y Luis A. Castillo.

Como era lógico, se suscitó una fuerte competencia entre astilleros, franceses 
y británicos. Montt y Castillo eran partidarios de las propuestas británicas y Latorre 
por las francesas. Al fin, Latorre propuso al gobierno aceptar una propuesta 
francesa, la que se concretó en la construcción del blindado “Capitán Prat” y 
los cruceros “Presidente Errázuriz” y “Presidente Pinto”, que llegaron a Chile 
entre 1892 y 1893.  Como muestra de equidad en pro de las buenas relaciones 
chileno-británicas se encomendó a astilleros británicos la construcción de los 
cazatorpederos “Almirante Condell” y “Almirante Lynch”, los que llegaron a Chile 
en 1891.

Claramente, la opinión de Montt respecto a los buques de primera línea, había 
sido desechada. En abril de 1889 la labor de Montt quedó concluida y regresó a 
Chile, donde en septiembre asumió nuevamente como comandante del “Blanco 
Encalada”.

En Chile se estaba incubando una pugna entre el Ejecutivo y el Congreso, la 
que en 1890 se fue agravando hasta derivar en un grave conflicto de poderes. 
En este clima, el 8 de enero el capitán Montt fue designado Mayor General del 
Departamento, puesto que ya había ocupado brevemente en 1881.  Balmaceda 
nombró en el mes de marzo al contraalmirante Juan Williams Rebolledo como 
Comandante General de Marina.

 Las apreciaciones profesionales entre Williams y Montt fueron divergentes, 
llegando a ser conflictivas, lo que llevó al almirante a desligarse de su Mayor 
de Órdenes, destinándolo como Gobernador Marítimo de Valparaíso, cargo que 
también había ocupado años atrás.

El 21 de julio se produjo en Valparaíso una huelga de los gremios marítimos, 
acompañada de actos de violencia. Montt era considerado desafecto del gobierno 
y así, los políticos oficialistas sindicaron a éste de ser un causante de la huelga por 
una torpe gestión. Así, el Subsecretario de Marina hizo graves cargos al capitán 
Montt, lo que redundó en que el almirante Williams llamara a Montt a su presencia. 
La entrevista dio lugar a un durísimo diálogo, resultado del cual Montt fue separado 
del puesto y llamado a “esperar órdenes”, eufemismo que significaba su espera 
de retiro; sin embargo, Balmaceda no quiso retirarlo y fue destinado a un puesto 
meramente decorativo.

Obviamente, esta situación hizo profundizar el anti-balmacedismo de Jorge 
Montt, sentimiento que era compartido por la mayor parte de la oficialidad de la 
Armada.

No entraremos a relatar ni analizar la crisis política que vivió nuestra patria 
al finalizar el año, ni sus implicancias constitucionales hasta llegar al 1 de enero 
de 1891.
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Montt en la Guerra Civil de 1891

Habiéndose constituido entre los congresistas un “Comité Revolucionario”, 
buscaron el apoyo militar. El 20 de diciembre de 1890 apareció en Valparaíso don 
Enrique Valdés Vergara en procura de un jefe naval que se prestara a encabezar 
el movimiento rebelde en la Armada.  Los únicos almirantes que se podrían 
considerar eran: Williams, incondicional de Balmaceda, Latorre en Francia y Uribe, 
que no se mostró dispuesto a hacerlo. Por lógica el capitán Jorge Montt era el 
hombre indicado.

Montt aceptó, pero condicionó su participación a que el Congreso –en subsidio 
de un depuesto Presidente- lo nombrara explícitamente como jefe de la fuerza 
naval destinada a contribuir al restablecimiento del orden constitucional.  Llegado 
al acuerdo, Montt se contactó con los comandantes de los buques, omitiendo al del 
crucero “Esmeralda”, capitán de fragata Policarpo Toro que era reconocidamente 
balmacedista. Todos los jefes consultados aceptaron ponerse a las órdenes de Montt.

Así, el 1 de enero de 1891, la mayoría de ambas cámaras del Congreso firmó 
un acta de deposición del presidente Balmaceda y ofició al capitán de navío 
Jorge Montt Álvarez comisionándole formar una División Naval (que también se 
denominó Escuadra) para apoyar la acción congresista.

Por su parte Balmaceda, considerándose legítimo Presidente, dio de baja del 
escalafón a los capitanes Montt y Molinas y declaró también fuera de la ley a todos 
los buques de la Escuadra; escaparon de esta declaración los cazatorpederos que 
venían de Inglaterra y naturalmente los buques en construcción en Francia.

No relataremos todo el desarrollo de la campaña naval ni su apoyo a las 
operaciones terrestres, que en agosto de 1891 darían el triunfo a los congresistas. 
Tampoco nos referiremos a las implicancias suscitadas en el Derecho Internacional.  
Señalaremos solamente que la Escuadra se concentró en Iquique desde mediados 
de enero y que las operaciones de guerra se iniciaron en el Norte Grande.

La Junta de Gobierno

Hasta el 12 de abril la “Delegación del Congreso” (Waldo Silva y Barros Luco) 
y la autoridad naval y militar estaban separadas, pero actuaban de común acuerdo 
y físicamente juntas.  En la fecha antedicha, se constituyó en Iquique una Junta de 
Gobierno formada por Waldo Silva, Barros Luco y presidida por el capitán de navío 
Jorge Montt. Esta Junta nombró ministros, efectuó todas las gestiones de gobierno 
y entabló negociaciones internacionales.

Se cuenta una anécdota acerca de Jorge Montt y su relación con Silva y con 
Barros. Los tres se habían instalado en una casa en Cavancha desde la cual 
concurrían a sus oficinas en el centro de la ciudad ida y vuelta en un coche. El 
principio Montt cedía los asientos traseros a los parlamentarios; pero el día en 
que Montt asumió la presidencia de la Junta, él se apresuró en subir al coche y 
se instaló al medio del asiento trasero. Isidoro Errázuriz, nombrado Canciller de 
la Junta y que se distinguía por su carácter festivo, comentó este hecho diciendo: 
“Me gusta el chico. Así  vamos a ganar la guerra.”
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El 11 de agosto Montt abandonó Iquique para embarcarse en el “Cochrane” 
como Comandante en Jefe de la Escuadra, sin dejar la presidencia de la Junta.  
Para entonces el “Blanco Encalada” había sido hundido en Caldera el 23 de abril, 
torpedeado por los cazatorpederos llegados de Inglaterra, que servían al bando 
gobiernista. La historia de este hundimiento daría para todo un capítulo, pero se 
apartaría de la intención de este artículo. 

La campaña bélica y su conclusión

La Escuadra, con los transportes que habrían de embarcar al Ejército 
Constitucional, se había desplazado desde Iquique a Caldera y Huasco, donde 
el 15 de agosto se efectuó el embarque de las tropas.  Montt se constituyó como 
comandante de las fuerzas conjuntas y de la Escuadra, mientras el coronel 
Estanislao del Canto mandaba el Ejército.

El 20 de agosto se efectuó el desembarco en Quintero y las tropas 
avanzaron hacia Concón, donde se produjo la primera batalla de la campaña 
terrestre y primera derrota gobiernista, la que culminó en la batalla de 
Placilla el 28 de ese mes,  En la misma fecha, pasadas las 5 PM la Escuadra 
fondeaba en Valparaíso y Montt pudo poner pie en tierra y abrazar a su 
esposa e hijas.

El día 31 Jorge Montt se trasladó a Santiago, comunicándose a los otros 
miembros de la Junta para que se reuniesen en la capital a la brevedad 
posible.

Transbordado a La Moneda 

Al llegar Montt a La Moneda, su primera actividad fue entrevistarse con el 
general Baquedano, quien había suplido a Balmaceda y en su corta gestión se 
abocó a restablecer el orden en la capital, pues la policía y algunas tropas del 
ejército gobiernista se habían desbandado produciendo un caos en la población.

El 1 de septiembre se publicó una breve proclama de Jorge Montt a la nación, 
declarando haber cumplido su misión y llamaba a todos los chilenos, sin distinción 
de vencedores o vencidos para que cooperaran en restablecer el orden público 
y a la pacificación. Ante un conato de sublevación el capitán Montt intervino 
enérgicamente, logrando que los amotinados se sometieran a las órdenes de sus 
oficiales.

El 5 de septiembre, la Junta con sus ministros declaró fenecido el Congreso 
elegido en 1888, ya que había expirado el mandato de los diputados y de varios 
senadores. También desconoció a los elegidos en marzo de 1891. El día 7 
la Junta llamó a elecciones generales a efectuarse el domingo 18 de octubre, 
con lo cual se regularizaría la institucionalidad. Entretanto, la Junta continuó su 
labor de gobierno. Un decreto declaró disueltas las fuerzas militares y navales 
que apoyaron a Balmaceda y otro acordó reconocer solo al personal del Ejército 
y la Armada que habían servido al bando congresista. Así quedaron excluidos 
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del escalafón naval los almirantes Williams, Latorre y Uribe (en fechas y años 
posteriores fueron restituidos). 

Los actos de las Fiestas Patrias fueron presididos por los miembros de la 
Junta, concurriendo el capitán Montt vestido de gran parada en el carruaje oficial y 
sin escolta. Esta última circunstancia se debió a una orden del propio Montt, quien 
habría expresado: “Mientras menos seamos, menos sangre correrá”.

Por otro lado, el 19 de septiembre don José Manuel Balmaceda puso fin a su 
vida en la Legación Argentina.

Efectuadas las elecciones, el 10 de noviembre las nuevas cámaras de 
senadores y diputados celebraron su primera sesión ordinaria, en la que la 
Junta de Gobierno devolvió sus poderes al Congreso, pero que acordó que 
Jorge Montt continuara como jefe del Poder Ejecutivo hasta la asunción de un 
nuevo Presidente de la República, el que sería elegido el 23 de diciembre.  Al día 
siguiente el Senado acordó el ascenso del capitán de navío Jorge Montt Álvarez 
directamente al grado de Vicealmirante. (Como dato ilustrativo iguales saltos a 
General de División recibieron los coroneles Estanislao del Canto y Adolfo Holley 
y a General de Brigada el teniente coronel Emilio Körner). También ascendieron al 
grado inmediatamente superior el capitán de navío Francisco Javier Molinas,  los 
capitanes de fragata Luis A. Goñi, Florencio Valenzuela, Arturo Fernández Vial, 
Emilio Valverde y Alberto Silva Palma.

Por esos mismos días los partidos políticos se abocaron a buscar un candidato 
presidencial. No encontrado un nombre político de consenso, surgió como el más 
indicado, por su prestigio, el nombre del mismo jefe provisional del Ejecutivo, el 
vicealmirante Jorge Montt.

Fue difícil convencerlo, ya que dijo no tener ambiciones de poder y que podría 
interpretarse que el carácter de la reciente guerra civil se asemejara a un típico 
“cuartelazo” iberoamericano. Tras meditarlo, aceptó exigiendo el compromiso de 
colaboración de los políticos que le ofrecían el cargo.  El 5 de noviembre Montt 
firmó un acta de aceptación en los términos antes indicados, expresando: “Con 
esta firma hago el sacrificio de simpatías y afecciones que me han acompañado 
desde que llegué de Iquique.”

Presidente de la República

El 26 de diciembre de 1891 el vicealmirante Jorge Montt Álvarez juró 
solemnemente el cargo de Presidente de la República.  El día 31 juró su primer 
gabinete, encabezado por don Ramón Barros Luco. Pero no tardó en romperse 
el consenso político, iniciando el largo proceso de rotativas ministeriales, que sin 
tocar la letra de la Constitución duraría hasta 1924.

No es nuestro propósito escribir la historia completa del gobierno de don 
Jorge Montt, remitiéndose solo a sus hechos más relevantes y a registrar algunos 
juicios que ilustran la personalidad del almirante. Se destaca que supo imponer 
un sello de moderación y entrega en un período difícil de nuestra vida nacional.  
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En primer lugar, en los primeros días de su mandato logró la aprobación de una 
Ley de Amnistía que benefició al grueso de los opositores por delitos cometidos  
entre el 1 de enero y el 29 de agosto de 1891, excluyendo a los militares del 
grado de General o Coronel, comandantes y segundos comandantes de buques, 
a los parlamentarios del régimen balmacedista y a los ministros de los tribunales 
superiores de  justicia. Otras dos leyes de amnistía serían dictadas posteriormente, 
para ayudar a la reconciliación nacional.

Relatos de los que fueron sus ministros subrayan su carácter independiente, 
austero y su valentía moral. Sorprendía a éstos y a jefes de servicios para retener 
datos en su memoria.  El Presidente concedía diaramente audiencias públicas, 
confiando a sus ministros: “Esta hora me hace sufrir. Los felices no vienen a verme, 
solo llegan los desgraciados, los que solicitan algún auxilio y siento que sean tan 
cortos los medios de atenderlos que las leyes y mis atribuciones me proporcionan.”

Cuando el 1 de junio de 1892 le correspondió exponer al Congreso su primer 
mensaje presidencial, un borrador preparado por un ministro empleaba varias 
veces la palabra “dictadura” para referirse al gobierno balmacedista.  Esto no  
gustó a Montt, quien dijo: “Hay mucha dictadura”. Terminada  la lectura los demás 
ministros dieron su conformidad al grueso del documento, pero el presidente 
resolvió: “Está bien, pero hay mucha dictadura y eso se acabó”; así en el texto 
final la palabra objetada se eliminó.

Ante las diferencias limítrofes con Argentina, ambos gobiernos negociaron 
un Protocolo el 1 de mayo de 1893, por el cual se suponía que la paz quedaba 
asegurada “para siempre”. Bien sabemos que esta era una ilusión, que no era la 
convicción de Jorge Montt.

En 1894 debía celebrarse el plebiscito de Tacna y Arica, de acuerdo al Tratado 
de Ancón de 1883. Sin embargo había una cláusula que el Perú no había cumplido 
y no estaba en condiciones de cumplir: el pago de diez millones de pesos. El 
gobierno de Montt condicionó la celebración del plebiscito a que se saldara la 
deuda. El problema, y también por otros motivos, siguió sin resolverse hasta la 
firma del Tratado de 1929, que obviando el plebiscito, dejó Tacna para el Perú y 
Arica para Chile.

En el quinquenio de Jorge Montt se comenzó un proceso de reforzamiento 
de la flota que se inició  en noviembre de 1894 ordenando a astilleros ingleses 
la construcción de un nuevo “Esmeralda” (IV), para reemplazar al tercero del 
mismo nombre (que fue traspasado a Ecuador, que a su vez lo transfirió a Japón, 
que estaba en guerra con China). El robustecimiento del poder naval siguió con 
los contratos por el crucero ”Blanco Encalada” y en 1895 siguieron las órdenes 
de construcción de cuatro destructores, la adquisición del crucero “Ministro 
Zenteno” y un cazatorpedero. En 1896 se contrató la construcción del crucero 
acorazado “O’Higgins” (el de tres chimeneas) y de seis torpederas. Todas estas 
adquisiciones se contrataron en astilleros británicos.

Evidentemente el gobierno de Jorge Montt se abocó en forma importante a los 
asuntos navales. Aparte de los buques, le correspondió inaugurar el nuevo edificio 
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de la Escuela Naval en el cerro Artillería y el dique seco (Nº 1) en Talcahuano. 
(Ambas obras iniciadas por Balmacada).

En 1895 afectaron al gobierno de Jorge Montt nuevos problemas limítrofes con 
Argentina, que involucraban a Bolivia. El 12 de diciembre de ese año, ambos países 
vecinos firmaron un acuerdo por el cual Argentina cedió a Bolivia gran parte de la 
Puna de Atacama, quedando pendiente la fijación de hitos con Chile, cuestión que 
se concretaría en 1899. Estos antecedentes sobre nuestras relaciones vecinales 
las mencionamos para ilustrar el ambiente diplomático en que discurrió el gobierno 
de Jorge Montt.

Como muestra del proceso de reconciliación realizado por Montt con los 
antiguos balmacedistas mencionaremos que su último Ministro de Hacienda fue 
don Hermógenes Pérez de Arce. Por otra parte, fruto de las leyes de amnistía 
fueron  rehabilitados distinguidos marinos, como el almirante Luis Uribe y 
los capitanes (futuros almirantes) Francisco Sánchez, Arturo Wilson, Arturo 
Fernández Vial y Recaredo Amengual. También los capitanes Emilio Garín, 
Carlos Moraga y Alberto Fuentes que habían luchado contra la Escuadra en la 
flotilla balmacedista.

Al abandonar la Presidencia de la República en septiembre de 1896, el mejor 
elogio de su rectitud fue su reconocimiento por dos de sus más enconados 
adversarios: el senador Enrique Salvador Sanfuentes y el diputado Julio Bañados 
Espinoza.  Por su parte “El Mercurio” (de Valparaíso) calificó así la gestión de 
Montt: “No ha sido, en verdad, un estadista de alta talla; pero, hay que reconocerlo, 
Chile entero sabe que es un gran patriota y de un gran carácter”.

Director General de la Armada

Al abandonar La Moneda, Jorge Montt lo hacía en modestas condiciones 
económicas. Como no tenía casa, un grupo de amigos le compró una en Valparaíso 
(Av. Pedro Montt esquina surponiente de Rodríguez).

Tenía cincuenta años de edad y solo deseaba volver a su vida de marino.  
En enero de 1897 el gobierno del presidente Errázuriz Echaurren comisionó al 
almirante Montt para estudiar la organización naval de las principales marinas 
de Europa y América. Producto de su estudio, por ley del 10 de agosto de 1898 
se reestructuró la organización de la Armada, que quedó encabezada por una 
Dirección General, de la cual dependían la Escuadra, los Apostadero Navales 
(Talcahuano y Magallanes), y cuatro Direcciones superiores (Personal, Material, 
Territorio Marítimo y Comisarías), además de la Escuela Naval y la Oficina 
Hidrográfica. También creó la Oficina de Informaciones Técnicas, embrión del 
futuro Estado Mayor institucional y estableció el Consejo Naval. Esta organización, 
basada en la del Almirantazgo británico, es el esqueleto de la que rige hoy en la 
Armada.

En la misma fecha de la ley, fue nombrado el vicealmirante Jorge Montt 
Álvarez como el primer Director General, puesto que ocupó hasta julio de 1913. 
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Estos quince años como jefe máximo de la Armada solo serían superados por los 
dieciséis servidos por el almirante José Toribio Merino (1973-1990).

El almirante Montt rigió la Armada, desde Valparaíso, con una considerable 
dosis de independencia. Hubo quien bautizó esta situación como “la República 
Chica”. Usó todas sus influencias  para imponer su criterio al Ministro de Marina y 
evitar recortes presupuestarios, aunque raramente con éxito. Pero se decía que 
bastaba que pidiera audiencia a La Moneda para que se solucionaran varias cosas.

Contrastando con su imagen de dureza, atendía personalmente a varios ex 
servidores, especialmente veteranos de guerra y esposas de marinos.

Vecinalmente, lo más destacado fue el peligro de guerra con Argentina, crisis 
que se superaría en septiembre de 1898 en el “Abrazo del Estrecho”, que derivó 
en los “Pactos de Mayo” de 1902, en que se estableció un mecanismo permanente 
de arbitraje, designándose como árbitro a la Corona inglesa.  Estos Pactos dejaron 
varios puntos desfavorables para Chile lo que obviamente no dejó contento a don 
Jorge Montt. 

En el orden operativo, la Escuadra empezó a adiestrarse en la zona austral 
desde 1899, incluyendo el área del Beagle y al sur del Cabo de Hornos.

Entre los progresos logrados en la Armada podemos mencionar la primera 
experiencia exitosa de radiocomunicaciones, el 25 de noviembre de 1904, 
establecida entre los cruceros “Esmeralda” y “Errázuriz” a más de 50 millas de 
distancia.

En esa época lideraba la Royal Navy el renombrado almirante lord John Fisher, 
impulsor del nuevo tipo de acorazados materializado en el HMS “Dreadnought”. 
Significativamente, Chile contrató cuatro años después la construcción de dos 
unidades de ese tipo (el “Almirante Latorre” y su gemelo incautado por Gran 
Bretaña a raíz de la “Gran Guerra”).

El 16 de agosto de 1906 ocurrió el gran terremoto que afectó a Valparaíso, el 
cual dañó gravemente la residencia de la familia Montt, debiendo ésta irse a vivir 
en Viña del Mar.  La reparación de la casa endeudó fuertemente a Jorge Montt.  
Días después una ley estableció una comisión de reconstrucción, a la que algunos 
meses después incorporó al Director General de la Armada como miembro titular 
de ésta.

Otro progreso de la Armada fue el inicio de la construcción del dique Nº2 de 
Talcahuano, acto que fue presidido por el almirante Montt en septiembre de 1912.

De su gestión se destacan, además de las adquisiciones de buques antes 
mencionadas, el crucero “Chacabuco” (1902), el que se mantuvo en servicio 
hasta la década del 50, el buque-escuela corbeta “Baquedano” en 1899 y tres 
destructores en 1901. Con todo, una crítica importante es que no hubo un plan de 
desarrollo equilibrado. El criterio orientador fe obtener “lo mejor y más nuevo”, sin 
considerar la homogeneidad de la fuerza en cuanto a velocidades y calibres de 
los cañones.
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Una realización importante fue el mejoramiento de la cartografía,  avanzar en el 
abalizamiento y el alumbrado del litoral. También  cabe mencionar que en 1904 la 
Artillería de Costa, que era del Ejército, pasó a depender de la Armada.

En julio de 1913 el almirante Montt se acogió a retiro, acreditando 55 años de 
servicio, entregando el mando al vicealmirante Luis A. Goñi Simpson.

Alcalde de Valparaíso

Un amigo contaba que en 1897, encontrándose en Moscú, don Jorge Montt 
había expresado que su mayor ambición, una vez retirado, era ser alcalde de 
Valparaíso. Este sueño se hizo realidad a comienzos de 1915 al ser elegido como 
Regidor, de entre los cuales los ediles designaban los alcaldes.

El 22 de abril de ese año juró el cargo de “primer acalde” (según la legislación de 
la época). El primer problema que tuvo que afrontar fue la falencia presupuestaria, 
estando cercado por una legión de acreedores. Enfrentó la situación primeramente, 
racionalizando gastos y reestructurando servicios, y en segundo lugar recabando 
medidas del gobierno para mejorar la recaudación de impuestos. En esta área 
pidió que los impuestos municipales ingresaran directamente a la Municipalidad, 
evitando demoras o tramitaciones que se hacían por la Tesorería fiscal. Esto al 
final no tuvo acogida por el Tribunal de Cuentas (antecesor de la Contraloría 
General de la República).

No detallaremos todas las medidas que don Jorge Montt acometió en el 
ámbito financiero, entre las que estuvo pedir apoyo a congresistas, con variados 
resultados.

Para suplir la falta de inspectores el alcalde Montt apeló a voluntarios, 
nombrando a vecinos caracterizados a cargo de comisiones sectoriales o 
delegados de sectores urbanos. Algunos de estos vecinos fueron don Santiago 
Severín, don Einar Rosenqvist y los almirantes Gómez Carreño y Lindor Pérez 
Gacitúa.

Un punto importante fue el apoyo del Presidente de la República, en 1916, para 
impulsar un proyecto de Ley a fin de obtener un anticipo de un empréstito para la 
reconstrucción del Almendral. El alcalde Montt supo enfrentar el temporal político 
para salvar del naufragio a la Municipalidad.

Entre las realizaciones  prácticas y obras públicas efectuadas durante su 
administración alcaldicia mencionaremos la cesión de terrenos del Parque Alejo 
Barrios (en Playa Ancha) a la liga contra el alcoholismo, a fin de que dicha 
entidad levantara canchas para prácticas deportivas; el asfaltado y adoquinado 
de varias calles; el trazado de nuevas líneas de tranvías por calle Blanco hasta 
la Aduana y desde allí hacia el Estadio; medidas de seguridad en los ascensores 
a los cerros. También se iniciaron gestiones para la canalización subterránea 
del cablerio y se contrató una comisión de ingenieros para trazar un plano de la 
avenida Altamirano, etc.
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La campaña parlamentaria de 1918 suscitó varios altercados de los adversarios 
de Jorge Montt, apedreando varias veces su casa, comprometiendo daños 
materiales, los que provocaron una seria conmoción emocional a su esposa.

Dolido, resolvió abandonar Valparaíso tan pronto terminara su mandato 
municipal y trasladarse a Santiago. En marzo de 1918 se alejaba para siempre 
del mar.

Los últimos años y deceso

Después de su alejamiento de Valparaíso Jorge Montt se desempeñó 
como consejero del directorio del Banco de Chile, aportando al banco su vasta 
experiencia en materias administrativas.

Ya septuagenario, hizo testamento de sus bienes, entre ellos el producto de la 
venta de su casa en Valparaíso y el valor de la presa del “Huáscar”. Fuera de la 
herencia correspondiente a su esposa, doña Leonor Frederick, hizo un donativo 
al Patronato Nacional de la Infancia y donó al Museo Militar la espada del general 
Bernardo O’Higgins que le había sido obsequiada por don Diego Barros Arana. 
Sus condecoraciones las donó al Museo Naval.

En agosto de 1920 asumió como presidente del Comité Chileno de la Cruz 
Roja Internacional.

 Por ese tiempo sufrió una complicación clínica derivada de una afección 
circulatoria, declarándosele gangrena en una pierna, determinando a los médicos 
a amputarle esa extremidad. Pero apenas repuesto, don Jorge quiso seguir 
asistiendo a las sesiones del consejo del Banco de Chile.

A mediados de 1920 el gobierno consiguió readquirir el acorazado “Almirante 
Latorre”, amén de otras unidades que habían sido incautadas por Gran Bretaña. 
Estos buques llegaron a Valparaíso en febrero de 1921.

El almirante Montt hubiese querido subir al acorazado, pero su invalidez le 
impidió cumplir ese legítimo sueño. La Armada, para satisfacer su anhelo, dispuso 
que la división naval desfilara cerca de las playas de Viña del Mar el día de su 
recalada, a fin de que el ilustre inválido pudiera contemplarlo desde su silla de 
playa.

Vuelto a Santiago, don Jorge retomó sus actividades habituales hasta finalizar 
septiembre de 1922, cuando cayó en cama con fiebre. El médico determinó que 
presentaba un cuadro de bronconeumonía y que sufría una arritmia cardiaca. El 
3 de octubre el estado del paciente se había agravado. Habiendo mejorado unos 
días después, pidió champaña para brindar con los doctores de la junta médica 
y pudo conversar animadamente con sus familiares. Sin embargo horas después 
comentó: “Creo que no pasaré de esta noche”.

Esa misma tarde recibió los últimos sacramentos. Se aprecia que su vida 
espiritual había mejorado notablemente, dentro del ambiente laicizante propio de 
la época.  Poco antes de las 2 AM del domingo de esa semana se debilitó su pulso, 
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llamándose urgentemente a un médico, pero cuando éste llegó solo pudo certficar 
el fallecimiento del almirante.

Jorge Montt había zarpado a la eternidad en el aniversario de un hecho glorioso 
de nuestra Armada, el 8 de octubre.

En la mañana del lunes 9 sus restos mortales fueron llevados al Salón de 
Honor del Congreso. Dos compañías de la Escuela Militar rindieron honores, 
mientras un numeroso cortejo de almirantes, generales, ministros, parlamentarios 
y personalidades políticas le prestaban homenaje. En la capilla ardiente quedó 
expuesto al homenaje de la ciudadanía, ante una guardia de honor de cadetes 
navales y militares. Para concluir el acto, después de numerosos discursos, el 
cuerpo del ex Presidente de la República fue trasladado a la Catedral Metropolitana.

El martes 10 en la mañana se oficiaron las exequias solemnes a las 11 AM. El 
cortejo salió hacia el Cementerio General, donde se cumplió el ceremonial militar 
correspondiente y se pronunciaron diez discursos. A nombre de la Armada habló el 
Director General, vicealmirante Francisco Nef Jara.  El almirante Nef destacó que 
don Jorge Montt era “hijo de la antigua marina y padre de la moderna”.

La Armada ha honrado la memoria del ilustre marino bautizando con su nombre 
sucesivamente a tres petroleros de flota.  Su espíritu sigue vivo, el mismo que el 
cultivó con Prat, Condell, Latorre, Uribe y el resto del “Curso de los Héroes”.

        



196     Carlos Aguirre Vidaurre - Leal

 Bibliografía

Archivo Parroquial de Casablanca.

Archivo Escuela Naval 1858-1861

DGPA, Hoja de Servicios del VA Jorge Montt

Fuenzalida Bade, Rodrigo, La Armada de Chile desde la alborada al 
sesquicentenario (1813-1968). Tomos I y II, Imprenta de la Armada, 1975.

Frías Z., Herberto, “La Guerra Civil de 1891. Congresales contra Presidenciales”, 
Revista de Marina,  N° 515, 516 y 517, Año 1943 y 1944.

Langlois Vidal, Luis; Blanchard- Chessi, E.;  Donoso, A.; Clowes, W. L.; y Novoa, L., 
“La Guerra Civil chilena del año 1891”, Revista de Marina, Edición Extraordinaria 
Homenaje a los Héroes de Iquique, mayo 1943, pp. 17-26.

Tres Años de administración de la Municipalidad de Valparaíso 1915 - 1918

Diarios El Mercurio y La Unión de Valparaíso, Mayo y Junio 1905 y Octubre 1922.

V.V.A.A. de Historias de Chile



OBITUARIO 
A LA MEMORIA DEL ACADÉMICO
 MIEMBRO CORRESPONDIENTE 

DON SEBASTIANO MILESI SEBÁSTIAN
(Q.E.P.D.)
1948-2018

 

Con profundo pesar comunicamos a ustedes el fallecimiento de nuestro 
académico Miembro Correspondiente don Sebastiano Milesi Sebástian, de 70 
años de edad, acaecido en Santiago de Chile el 25 de marzo de 2018.

Nació el 5 de febrero de 1948, en el Almendral, Valparaíso. Fueron sus padres 
doña Petronila Sebástian y don Luis Milesi. 

Entró a la Scuola Italiana de Valparaíso, colegio en el que estudió hasta que 
se trasladó temporalmente con su familia a Temuco. Desde esa ciudad postuló 
a la Escuela Naval, ingresando a ella en 1964. En aquellos años escribía en 
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el “Foganazo”, el periódico de los cadetes. Sin embargo, se retiró después de 
algunos años, época en la que aproximadamente su familia regresó a Valparaíso.

Ingresó a la Universidad, obteniendo el título de Ingeniería Comercial. Se mantuvo 
siempre estudiando y perfeccionándose a lo largo de su vida. Estudió Economía, 
desempeñándose como Profesor Universitario y de diferentes institutos, y como Consultor. 
Estudió también Historia del Pensamiento Administrativo y Tipos de Sociedades. . 

Se dedicó al enfoque sistémico de la administración e investigó el fortalecimiento 
de la innovación agrícola. Fruto de este trabajo es la publicación de  “Proyecto para 
el desarrollo de la competitividad rural agrícola. Curaco de Vélez, Chiloé, Chile”.

Destacamos su gran pasión por la historia naval de Chile. En la Revista de Marina 
publicó “Un episodio del Comandante Grau durante la Guerra contra España”, “Centro 
científico sub antártico en Puerto Williams”, “Energía eólica  marina”, “Nanotecnología 
y materiales en la defensa naval”, “Felipe Cubillos Sigall: emprendedor, navegante y 
soñador (1962 – 2011)” y “Alessandro Malespina e Melipulli (1754 – 1810)”.

También fue socio de la Liga Marítima de Chile.

En 17 de julio de 2013 se incorporó como Académico Correspondiente de 
nuestra Academia, donde su aporte fue muy grande, ofreciendo interesantes 
conferencias, en temas como “El USS Baltimore en los días post guerra civil de 
1891 durante el Gobierno del almirante Jorge Montt Álvarez”, “El faro Cabo Raper, 
a 100 años de su puesta en funcionamiento”, “Tres ilustres viajeras británicas del 
siglo XIX que visitaron Chile”, “La historia del capitán Roberto Muñoz Horz, de la 
CSAV, que trajo a Chile a refugiados europeos en los comienzos de la II Guerra 
Mundial” y “Homenaje al Centenario de la Armada en su bicentenario”.

Desarrolló el gusto por la música docta, organizando un grupo de melómanos. 
Con ellos visitaba asiduamente el Teatro Municipal de Viña del Mar.  Conocía 
asimismo la  vida de los compositores musicales y gustaba de dar charlas sobre 
la época y la vida de ellos.

Hace pocos años emprendió un gran desafío, tocar violín y pertenecer a 
una Orquesta, donde debuta en la Iglesia Divina Providencia de Santiago, en el 
concierto de Navidad, con su hija Gina. Además es reclutado para cantar en el 
coro de la Iglesia, donde el año 2017 van de gira al sur de Chile  cantando en 
Osorno, Valdivia, Río Negro entre otros.

Contrajo matrimonio con Liliana Montesinos; unión de la que nacieron sus 
cuatro hijas: Liliana, Giuliana, Gina y Antonella.

Sus funerales se efectuaron en Santiago el día 27 de marzo, donde fue 
cremado, y sus cenizas fueron lanzadas al mar en la bahía de Valparaíso, el puerto 
que tanto quiso en vida.

Expresamos a su familia nuestras sinceras condolencias.

Carmen Noziglia del Nido
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PROCEDIMIENTO PARA PRESENTAR TRABAJOS Y 
EXPONER EN SESIONES DE LA ACADEMIA DE HIS-

TORIA NAVAL Y MARÍTIMA DE CHILE

 
1. Los miembros de la Academia de Historia Naval y Marítima de Chile que deseen 

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

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

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

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

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

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

7. Un trabajo presentado —motivo de una conferencia— debe tener un texto escrito 
en el sistema Word, con una extensión máxima de 20 páginas tamaño carta o 
30.000 caracteres sin espacios, en fuente Arial 11, con interlineado de 1,5 líneas. 
Las imágenes —fotografías, dibujos, gráficos o infografías— introducidas en 
el texto deben ser claras y apropiadas para poder editarse, preferiblemente en 
el sistema JPG con 300 dpi, alta resolución. El texto puede ser acompañado de 
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notas de referencia —al pie de página o al final del texto—, fuentes documentales 
y referencias bibliográficas, al estilo de las Normas APA (American Psychological 
Association) en castellano. Todo lo anterior debe ser entregado antes de la 
conferencia, en un CD o DVD, a la Secretaría Administrativa de la Academia, la que 
luego lo pasará a la Comisión Publicaciones para su evaluación y posterior edición 
y publicación en el Boletín anual de la Academia. 

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


