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ACADEMIA DE HISTORIA NAVAL Y MARITIMA DE CHILE

MENSAJE DEL PRESIDENTE

Estimados Académicos

Estamos dando término a un afo dificil e irregular a causa de la pandemia,
lo que nos impidid tener exposiciones de nuestros Académicos con asistencia
presencial.

Por otra parte, hemos visto partir a cinco Académicos, uno de ellos
Honorario, tres de ellos de Numero, y un quinto, Académico Correspondiente, un
numero excepcionalmente alto, todos octogenarios.

Como correspondia tener a finales del afo elecciones de la Junta
Directiva, tomé la decision de no repostular, pues en el caso de ser elegido,
acabaria el periodo a los noventa afios, una edad en que las condiciones mentales
podrian encontrarse muy disminuidas.

En estos diecisiete afios en que me he desempefado como miembro de
la Junta Directiva, con los ultimos seis como Presidente, espero haber brindado
mis mejores esfuerzos para el éxito de nuestra Academia y que el nuevo equipo
continuara guiandola en una navegacion segura y exitosa.

A pesar de tantas dificultades, no hemos querido dejar de publicar
nuestro boletin anual y lo hemos hecho con articulos presentados por nuestros
académicos que se encontraban pendientes en su version impresa y otros que,
por las razones indicadas, no pudieron ser presentados.

Iniciamos la revista con una interesante y documentada investigacion
de nuestra Académica de Numero Maria Ximena Urbina, donde describe, con
lujo de detalles, las expediciones realizadas a las costas de la Patagonia Austral,
incursionando en su geografia, su etimologia y su navegacion.

Sin alejarnos mucho geograficamente, el Académico Honorario y Premio
Nacional de Historia, don Mateo Martinic Beros relata la historia y el misterio de
la isla Elizabeth, descubierta por Sir Francis Drake en 1578 y la teoria sobre su
desaparicion y la existencia de una cordillera submarina que atravesaria el Arco de
las Antillas Australes.

Este trabajo iba a ser presentado en nuestra sesion de octubre del afio
2019, la cual tuvo que ser suspendida ese afio por los acontecimientos anarquistas
iniciados ese mismo mes y que tampoco pudo presentarse en el afio 2020 por la
pandemia, motivo por lo que el autor la publicé en la revista Magallania de 2019.
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Fue muy lamentable que no pudiera ser expuesta en la sesion de nuestra
Academia, pues estimo que los recientes estudios realizados sobre el monte
sumergido Sars, deben hacer ver a nuestras autoridades que la extension de la
plataforma submarina puede ser ampliada hacia la Antartica.

El Académico Honorario, Jorge Sepulveda Ortiz hace una relacién de los
veleros chilenos que se atrevieron a cruzar el cabo de Hornos durante el siglo XIX
y la primera mitad del siglo pasado, cuando las maquinas a carb6n desplazaron
definitivamente la propulsion comercial a vela, dejando esta Gltima solamente para
los deportistas.

Luego, el mismo Académico nos presenta codmo el océano Pacifico constituyd
una importante via comercial para Chile en el siglo XIX, recalando sus naves a
Calcuta, Hong Kong y Canton.

Cambiando el escenario de las investigaciones se presentan los hechos,
bastante desconocidos, del complot abortado durante el gobierno del presidente
Juan Antonio Rios para restablecer las relaciones diplomaticas con los paises del
Eje, los cuales se encuentran bastante claros en la correspondencia de la Foreign
Office con la embajada britanica en Chile.

Finalmente, el Académico de Numero Vicente Mesina hace un interesante y
detallado analisis acerca del crecimiento de la ciudad de Valparaiso y su relacion
con el nacimiento y desarrollo de nuestra Armada.

Quiero aprovechar esta ocasion para despedirme como Presidente de la Junta
Directivay agradecer al resto de los directores su trabajo y dedicacion y felicitar a
los nuevos miembros por su eleccion, deseandoles el mayor de los éxitos.

German Bravo Valdivieso

Presidente



NAVEGACIONES POR LAS COSTAS DE LA
PATAGONIA OCCIDENTAL EN EL SIGLO XViii

MARIA XIMENA URBINA CARRASCO'
ACADEMICO, MIEMBRO DE NUMERO

Durante los siglos XVI y XVII, las prolongadas costas que se extienden entre
las espaldas de la isla grande de Chiloé y el cabo de Hornos fueron cada tanto
navegadas desde aquella provincia para buscar indigenas y venderlos como
esclavos (fines del siglo XVI y primeras décadas del XVIl); para reducirlos en
las islas Guaitecas con fines misionales por los jesuitas del colegio de Castro
(primeras décadas del XVII)?; y para buscar supuestas poblaciones de espafioles
naufragos, u ocultas colonias de extranjeros?.

El Gltimo episodio de proyeccion de Chiloé hacia las “islas camino al Estrecho”
del siglo XVII fue el ocasionado por el paso de la expedicion de John Narborough
(1669-1671)*. Como éste se present6 a fines de 1670 ante la plaza de Valdivia,
y como al mismo tiempo Henry Morgan habia atacado Panam4, se ordené al

1 Instituto de Historia, Pontificia Universidad Catdlica de Valparaiso. Este articulo es una version modificada del
estudio introductorio que hice para mi libro Fuentes para la Historia de la Patagonia Occidental en el periodo
colonial. Segunda parte: siglo XVIII. Ediciones Universitarias de Valparaiso, Valparaiso, 2018.

2 Urbina, Ximena, “Traslados de indigenas de los archipiélagos patagodnicos occidentales a Chiloé en los siglos
XVI, XVII y XVIII”, en: Valenzuela, Jaime (editor), América en didsporas. Esclavitudes y migraciones forzadas
en Chile y otras regiones americanas (siglos XVI-XIX), Santiago, RiL editores, Instituto de Historia, Pontificia
Universidad Catdlica de Chile, 2017, pp. 381-411.

3 Urbina, Ximena, “La creencia en la ciudad de los Césares desde Chiloé en tiempos del jesuita Nicolas Mascardi,
1666-1673", Magallania, Vol. 48, N2 1, 2020, pp. 5-25. Urbina, Ximena, Fuentes para la Historia de la Patagonia
Occidental en el periodo colonial. Primera parte: siglos XVI y XVII, Ediciones Universitarias de Valparaiso,
Valparaiso, 2014.

4 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. Printed for Sam. Smith and Benj. Walford, printers to the Royal Society, at the Prince’s Arms, in
S. Paul’s Churchyard, Londres, 1694. Al respecto, véase: 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, N2 13, 1982, pp. 7 20; Bradley, Peter, “Narborough’s Don
Carlos”, The Mariner’s Mirror, N2 72 (4), 1986, pp. 465-475; Barros, José Miguel, “La expedicion de Narborough
a Chile: nuevos antecedentes”, Anales del Instituto de la Patagonia, Serie Ciencias Sociales, N2 18, 1988, pp.
35-59. Campbell,
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presidente de Chile vigilar las costas australes. Este lo encargé al gobernador de
Chiloé -el mas austral lugar poblado de espafioles en las costas del virreinato del
Pera-, quien envi6 una expedicion que regreso sin haber visto ni velas ni rastros
del enemigo. Sin embargo, a los pocos meses de llegar, uno de los indigenas
chonos que habian sido tomados como “lenguas” y conducido luego al fuerte de
Chacao, revel6 que en las costas del sur habia dos colonias inglesas, Callanac y
Allauta, de reciente fundacion. Este fue el origen de las expediciones de Bartolomé
Gallardo (el verano de 1674-1675) y de Antonio de Vea (el de 1675-1676), que,
I6gicamente, no encontraron dichas colonias, porque Talcapillan reconoci6 haber
dado el gusto a los espafioles informandoles aquello que ellos parecian querer
escuchar®.

Se pensaba como factible la existencia de ingleses en el Pacifico austral en
las dltimas tres décadas del siglo XVII porque el estrecho de Magallanes habia
cobrado protagonismo en Inglaterra y Francia como pasaje para asolar las costas
del Mar del Sur®, toda vez que Narborough “redescubriera” el Estrecho, que
habia quedado relegado a un segundo plano luego del descubrimiento del cabo
de Hornos’. La accion de las coronas enemigas de Espafia -destacan Bartolomé
Sharp y John Strong- hizo que el piloto gallego Francisco de Seyxas y Lovera en
1690 dedicase un libro a dicho paso interoceanico, ademas de escribir otro sobre
los piratas y contrabandistas que estaban actuando en las Indias®. Y aunque hubo
luego otras expediciones hostiles inglesas en la década de 1680, se desestim6
enviar nuevos barcos desde Chiloé a la vigilancia, porque con el episodio de
Talcapillan las autoridades de Chiloé y Chile se habian formado la idea de lo poco
factible que seria que hubiese asentamientos ingleses que quedaran ocultos a los
indigenas, y que se podia contar con ellos como informantes, como queda dicho
en un documento de 1741: cuando el virrey del Peru informé al presidente de
Chile de los ataques de George Anson en Paita, a fines de ese afio, éste orden¢ al
gobernador de Chiloé que de inmediato enviase a indigenas chonos a reconocer
las costas del sur hasta el estrecho de Magallanes®.

La guerra de sucesion fue el escenario propicio para nuevos viajes de
extranjeros con fines comerciales al Mar del Sur, como William Dampier y

5 Urbina, Ximena, “El chono Cristébal Talcapilldn y su informacion sobre colonias inglesas en la Patagonia Insular,
1674”, Boletin de la Academia de Historia Naval y Maritima de Chile, N2 19, 2015, pp. 27-44.

6 Martinic, Mateo, “Bucaneros en el estrecho de Magallanes durante la segunda mitad del siglo XVII. Nuevos
antecedentes”, Magallania, Vol. 44, N21, 2016, pp. 5-14.

7 Urbina, Ximena, “La sospecha de ingleses en el extremo sur de Chile, 1669-1683: actitudes imperiales y locales
como consecuencia de la expedicion de John Narborough”, Magallania, Vol. 44, N2 1, 2016, pp. 15-40. Urbina,
Ximena, “La expedicion 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, N2 2, 2017,
pp. 11-36. Urbina, Ximena, “La expedicion inglesa al mando de John Narborough con destino al estrecho de
Magallanes y al Mar del Sur, 1669-1671", Boletin de la Academia de Historia Naval y Maritima de Chile, N© 22,
2018, pp. 79-96.

8 Seyxas y Lovera, Francisco, Descripcion geographica y derrotero de la regin austral magalldnica, Antonio de
Zafra, Madrid, 1690; Seyxas y Lovera, Francisco, Piratas y contrabandistas de ambas Indias y estado presente de
ellas (1693), Edicidn, anotacion y estudio preliminar de Clayton McCarl, Fundacion Barrié, La Corufia, 2011.

9 El gobernador de Chiloé, Francisco Gutiérrez de Espejo, al presidente de Chile, José Antonio Manso de Velasco.
Chacao, 25 de junio de 1742. Archivo General de Indias, Audiencia de Chile, 98.
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Woodes Rogers™. Todos estos, y también los espanoles, no tocaban las costas
de la Patagonia Insular, porque la navegacion para entrar y salir del estrecho de
Magallanes y cabo de Hornos se hacia “mar afuera”, en altura, evitando asi los
peligros de un Pacifico bordemarino extremadamente tormentoso. Con todo, y
nuevamente en un contexto bélico, en 1719 John Clipperton y Peter Shelvocke
emprendieron un viaje al Mar del Sur y llegaron a Chiloé, donde se abastecieron,
simulando ser franceses™'.

Por eso, cuando en 1741 un grupo de ingleses naufragos estuvo un afio en el
golfo de Penas, los antecedentes de navegaciones oficiales salidas desde Chiloé
al sur se remontaban a la de Antonio de Vea. La estancia obligada de aquellos
ingleses en una isla del archipiélago de Guayaneco puso de relieve a estas costas
y desde entonces cambié la percepcion que se tenia de aquella frontera.

En 1739, en el contexto de la guerra del Asiento, también llamada guerra de la
oreja de Jenkins, dos escuadras inglesas zarparon hacia las posesiones espafolas
en América, con el fin de atacar puertos y apoderarse del comercio. Una de ellas,
al mando de Edward Vernon, tomé Portobelo y actu6 en el Caribe ocasionando
graves danos a Espafia. La segunda, comandada por el comodoro George Anson,
zarp0 en septiembre de 1740 con el objetivo de asediar en el Mar del Sur. Estaba
compuesta por el Centurion, la nave capitana (1.005 toneladas, 70 cafiones y 400
hombres); el Gloucestery el Severn, cada uno de 853 toneladas, 50 cafiones y
300 hombres; el Pearl (600 toneladas, 40 cafiones y 250 hombres); el Wager (599
toneladas, 24 cafiones y 120 hombres); el Tryal (200 toneladas, 8 cafiones y 70
hombres); y el mercante Anna. Segun las instrucciones del almirantazgo, el primer
objetivo era apoderarse de la plaza de Valdivia, a la que se suponia debilitada,
habiendo llegado a Inglaterra la noticia -exagerada- de los dafios que a sus fuertes
causo el terremoto de 173712,

Comenzaron a navegar por el cabo de Hornos el 7 de marzo de 1741, y dado
lo factible que era que por sus famosas tormentas se separase la escuadra, el
rendez-vous convenido iba a ser la isla Guamblin (llamada por entonces Nuestra
Sefiora del Socorro), que esté a 45°, un poco al sur de la isla grande de Chiloé. Si
no se accedia a ella, se esperaba que la escuadra se reencontrara directamente
en Valdivia. Las islas de Juan Fernandez también estaban consideradas como
tercer punto de encuentro, que fue lo que efectivamente ocurrid, porque luego de
resistir feroces vientos y mares, con la tripulacién diezmada por enfermedades y

10 Sobre las expediciones inglesas en el Mar del Sur: Guarda, Gabriel, Flandes Indiano. Las fortificaciones del Reino
de Chile, 1541-1826, Ediciones de la Universidad Catdlica de Chile Santiago, 1990; Bradley, Peter, Navegantes
britdnicos, Editorial Mapfre, Madrid, 1992; Martinic, Mateo, Historia de la Regién Magalldnica, 2 Vols.,
Universidad de Magallanes, Punta Arenas, 1992: Stewart, Hamish, Del Mar del Norte al Mar del Sur. Navegantes
britdnicos y holandeses en el Pacifico suroriental, 1570-1807, Universidad de Playa Ancha, Valparaiso, 2000;
Vazquez de Acufia, Isidoro, Historia naval del reino de Chile, 1520-1826, Compafiia Sudamericana de Vapores,
Valparaiso, 2004; Martinic, Mateo, Los britdnicos en la regién Magalldnica, Editorial Puntangeles, Universidad
de Playa Ancha y Universidad de Magallanes, Valparaiso, 2007.

11 Urbina, Ximena y Carmen Channing, “El corsario inglés George Shelvocke en Chiloé, 1719”, Revista Fogdn, Vol.
1, N2 2, julio-diciembre del 2018, pp. 27- 39.

12 Williams, Glynder, El mejor botin de todos los océanos. La captura de la nao de China en el siglo XVill, Editorial
Océano, México, 2002.
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escorbuto, cuatro de los barcos se dirigieron directamente a componerse a Juan
Fernandez, donde estuvieron entre junio y septiembre de 1741. Por otro lado,
el Severny el Pearl, en medio de las tormentas, decidieron retroceder hasta las
costas de Brasil; el Anna estuvo dos meses en una pequefa bahia de una isla
inmediata a la peninsula de Taitao (llamada hoy bahia Ana Pink), pero luego se
reencontr6 con el resto de la flota en Juan Fernandez; y el Wager encall6 en el
archipiélago de Guayaneco. Desde Juan Fernandez Anson prepar6 sus ataques,
practico el pillaje en el Mar del Sur, y consiguié capturar el preciado galeén de
Manila, con cuyo tesoro regreso a Inglaterra el 15 de junio de 1744, dando la vuelta
al mundo, aunque con solo uno de sus siete barcos. En total, de los 1.900 hombres
que componian la escuadra, murieron 1.400 en el viaje's.

El HMS Wager, separado de los demés barcos, mientras avanzaba hacia el
norte por la costa del Pacifico rumbo a la isla Guamblin, fue lanzado por una
tormenta al archipiélago de Guayaneco, donde encall6 entre dos pefias, frente a
unaisla, el 14 de mayo de 1741.

- i e Rk

Mapa que comprende el
borde costero entre Osorno
y Guayaneco. Hecho por la
arquitecto Camila Fuenzalida
Polanco.

de Chinpii

13 Idem.
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Sus 152 ftripulantes lograron alcanzar la orilla. Mientras el capitan Cheap
pretendia hacer preparativos para llegar a las costas de Chile y reunirse con el resto
de la flota, en octubre, a cinco meses del naufragio, la mayor parte de la tripulacion
tomé las embarcaciones auxiliares del Wager y regresé a Inglaterra, entre ellos
Bulkeley y Cummins, quienes escribieron su version de los hechos, justificando
su desobediencia al capitan'*. El marinero Isaac Morris, parte del grupo liderado
por Bulkeley y Cummins, también escribié un relato que se publicé en Dublin en
1752, que comienza cuando fue abandonado junto a otras siete personas ya en
la costa atlantica. En cambio, el capitan Cheap, John Byron y Alexander Campbell
formaron parte de los 19 hombres que quedaron en la desolada isla durante un
ano, sufriendo terribles hambres, enfermedades, el rigor del clima, y muriendo de
a poco.

Mientras tanto, la noticia de su presencia alli atraves6 de sur a norte las islas
del archipiélago de los Chonos', hasta la isla grande de Chiloé, desde donde
un cacique chono parcialmente espafiolizado, acudié con un grupo al lugar del
naufragio. Al llegar, los ingleses no estaban, porque habian emprendido un titanico
intento de salir de aquel golfo doblando al remo la punta de Tres Montes en un
lanchén (barge) que traia el Wager. Estando en el campamento inglés, el cacique
recolectd los objetos de hierro y los guardé en una de las chozas, porque a Martin
Olleta, que asi se llamaba, le interesé venderlos a los espafioles de Chiloé. Cuando
este dejé6 momentaneamente el lugar, volvieron los ingleses de su Gltimo intento
de salir de alli, ya sin ninguna esperanza, y advirtieron la presencia de indigenas
distintos a otros que los habian visitado antes, porque estos, los nuevos, daban
importancia al metal, lo que era indicativo de tener relacion con espafioles. Los
ingleses consiguieron, con mucho esfuerzo, que el grupo accediera a llevarlos
consigo a Chiloé.

Como puede leerse en los relatos de Campbell y Byron, el viaje fue
extremadamente largo y mortal: lo iniciaron trece ingleses y llegaron vivos tres.
A Olleta le habian ofrecido en recompensa quedarse con el lanchén, por lo que
intentd a toda costa que los ingleses remaran en él para remontar un rio, en el istmo
de Ofqui, cosa que era imposible de hacer en otra embarcacion que no fueran las
dalcas, fragiles naves que permitian salvar el obstaculo que era la peninsula de
Taitao a través de sus rios, lagunas vy tierra firme, conduciendo, en estas partes,
la dalca desarmada. Eso, y el hambre permanente, fueron desgastando uno a
uno a los ingleses, hasta que dejaron el lanchon y lograron la maniobra con las

14 Bulkeley, John y John Cummins, Voyage to the South-Seas in the years 1740-1. Containing a faithful narrative
of the loss of his majesty’s ship the Wager on a desolate island in the latitude 47 South, longitude 81:40 West,
Londres, printed for Jacob Robinson, Publisher, 1743. Byron, John, El naufragio de la fragata Wager, Editorial
Zig-Zag, Santiago, 1955. Campbell, Alexander, The sequel to Bulkeley and Cummins’s voyage to the South-Seas:
or, the adventures of Capt. Cheap, the Hon. Mr. Byron, Lieut. Hamilton, Alexander Campbell, and others, late
of His Majesty's Ship the Wager, which was wreck'd on a desolate Island in lat. 47 S long 81.40 W in the South-
Seas, Anno 1741... by Alexander Campbell, Late Midshipman of the Wager, Printed for the Author and sold by
W. Owen, Londres, 1747. Byron, John; Bulkeley, John; Cummins, John; Morris, Isaac y Campbell, Alexander,
Cuatro relatos para un naufragio. La fragata Wager en el golfo de Penas en 1741, Septiembre Ediciones,
Santiago, 2012.

15 Reyes, Omar, The settlement of the Chonos Archipelago, Western Patagonia, Chile, Springer, The Latin American
Studies Book Series, Switzerland, 2020.
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dalcas. La manera de cruzar de norte a sur o sur a norte por esta peninsula, para
salir al golfo de san Esteban (por el sur) o el archipiélago de los Chonos (por
el norte) era la Unica manera posible de sortear la peninsula de Tres Montes,
faena impracticable'®. Los chonos eran las llaves del mundo austral'’. Luego de
cuatro meses de camino solo tres ingleses lograron llegar vivos (mas muertos
que vivos) a la isla de Chiloé.

Campbell y Byron dejaron coloridos retratos de este transito, asi como de
los anteriores intentos ingleses por salir de su situacién, y de su vida antes y
durante el viaje a Chiloé. La informacion que consignan es Unica para conocer
el mundo geogréfico, natural y etnografico de quienes lo habitaban, porque ellos
convivieron entre indigenas, en su mundo y bajo sus formas'8, asi como para
comprender la manera inglesa de describir e interpretar los mundos nuevos,
tan distinta a la espafiola de por entonces, cuestion que ha sido recientemente
estudiada’.

Aunque la presencia de la flota de Anson en Chile ha sido en parte abordada®,
Ultima mente se ha avanzado en conocer el hecho mismo del naufragio de la
Wager?', y en comprender las consecuencias que tuvo en la provincia de Chiloé,
es decir, las decisiones tomadas y las acciones realizadas luego la llegada de
los naufragos, las que se prolongaron todo el siglo XVI1I22, A partir del hecho del
naufragio es que se gener6 documentacién que nos permite saber algo acerca

16 Urbina, Ximena, “La navegacion por los canales australes en la Patagonia occidental insular en los siglos
coloniales: |a ruta del istmo de Ofqui”, Magallania, Vol. 38, N2 2, 2010, pp. 41-67. En ese articulo doy a entender
que se trataba de una sola ruta a través del istmo. Esto fue un error: en los mismos relatos de Campbell y de
Byron se ve claramente que ellos dos salieron del golfo de Penas, a través de la peninsula de Taitao e istmo
de Ofqui, por dos rutas distintas. Alvarez, Ricardo, Magdalena Navarro, Gonzalo Saavedra y Cristidn Donoso,
“Referencias exploratorias sobre el lago Presidente Rios para sortear el istmo de Ofqui, peninsula de Taitao,
region de Aysén”, Magallania, Vol. 43, N21, 2015, pp. 91-101.

17 Urbina, Ximena, “Interacciones entre espafioles de Chiloé y chonos en los siglos XVII y XVIII: Pedro y Francisco
Delco, Ignacio y Cristobal Talcapillan, y Martin Olleta”, Chungara, Vol. 48, N2 1, 2016, pp. 103-114.

18 Carabias, Diego, Encuentro de dos mundos. Naufragio del H.M.S. Wager en la Patagonia. Arqueologia histérica
en el golfo de Penas: investigacion de los restos de la fragata Wager (1741), archipiélago de Guayaneco, XI
region de Aysén, Productora Gréfica MC4, Consejo Nacional de la Cultura y las Artes, Santiago, 2009.

19 Channing, Carmen, “El naufragio de la HMS Wager (1741): sus fuentes, ediciones y valor histérico”, Historia
396, 2018, N2 1, pp. 31-58. Channing, Carmen, “Ndufragos e imperios de ultramar. El naufragio de la Wager y
el discurso britanico en la representacion de la Patagonia Occidental Insular (1741-1768)”, Tesis para optar al
grado de magister en Historia, Pontificia Universidad Catdlica de Valparaiso, diciembre del 2017, asociada al
Proyecto Fondecyt Regular N2 1150852.

20 Barros Arana, Diego, Historia general de Chile, Editorial Universitaria y Centro de Estudios Diego Barros Arana,
Santiago, 2001 [1884-1902], Tomo VI, p. 96-99; Guarda, Gabriel, Flandes Indiano. Las fortificaciones del reino
de Chile, 1541-1826, Ediciones Universidad Catdlica de Chile, Santiago, 1990, pp. 18-21. Benavente, Mario,
“Mds sobre la expedicién maritima del comodoro inglés Anson a las costas sudamericanas y la flota espafiola
del almirante Pizarro”, Boletin de la Academia Chilena de la Historia, N2 94, 1993, pp. 285-292 y Vazquez de
Acufia, Isidoro, “La incursién del comodoro George Anson (1740-1744) y sus consecuencias en Chile”, Boletin
de la Academia Chilena de la Historia, N2 112, 2003, pp. 215-247.

21 Layman, C.H., The Wager Disaster. Mayhem, mutiny and murder in the South Seas, Uniform Press Ltd., Londres,
2015.

22 Urbina, Ximena, “El naufragio de la Wager en el Pacifico austral y el conflicto del hierro en Chiloé”, en: Sagredo,
Rafael y Rodrigo Moreno (editores), El Mar de Sur en la Historia. Ciencia, expansion, representacion y poder
en el Pacifico, Centro de Investigaciones Diego Barros Arana, de la Direccidn de Bibliotecas, Archivos y Museos,
Universidad Adolfo Ibéfiez, Santiago, 2015, pp. 239-278.
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del panorama étnico al sur de Chiloé y de la historia del territorio. Este hecho fue
el motor de una proyeccién desde Chiloé al sur?,

Los ingleses que llegaron a Chiloé en junio de 1742 explicaron como mucho de
lo que portaba el barco habia sido sacado de él y conducido a la playa inmediata.
Contando con la experticia en la navegacién de los indigenas amistados a Chiloé,
distintos actores procuraron obtener diferentes beneficios. Apenas pasé ese
invierno, el gobernador de la provincia envié “canoas” al naufragio, por lo que
las Cajas Reales de Chiloé informaron con fecha de 6 de abril de 1743, que el
gobernador Gutiérrez de Espejo les entregd 21 quintales de fierro, en 79 piezas
grandes y pequefias®. Asimismo, en marzo de 1743 los jesuitas de Castro
habilitaron en cuatro dalcas a los indigenas de su misién para que, acompafiados
del padre Pedro Flores, fuesen a buscar el hierro que habia quedado en porciones
medianas, como anclas, asi como velas y jarcias. Declararon ante las autoridades
una parte del metal y el resto fue escondido. Hicieron otros dos viajes méas con el
mismo objetivo, y pronto, también, enviaron a un misionero para que reconociese
al “nuevo” grupo de indigenas que los ingleses dijeron que existian: aquellos
que no habian tenido contacto con los espafioles, porque no conocian el valor
del hierro. Se les traslad6 a Chiloé en mas de una campafia. Asimismo, en el
intertanto, particulares se empefiaron en despachar dalcas para ir a recuperar
cualquier trozo posible de metal, con el fin de venderlo en Chacao®.

El gobernador de la isla, reprobando la extraccion de metal, que pertenecia al
Rey, se interesd por recuperarlo en exclusividad y, principalmente, los 28 cafiones
de bronce y hierro que el barco llevaba, operacion que quedo6 al mando de Mateo
Abraham Evrard, en dos oportunidades. En los documentos que se conservan
sobre este asunto puede verse como el gobernador de Chiloé prepar6 una gran
expedicién con ese objetivo. Se construyeron ex profeso once piraguas y se
despach6 una tripulacién de 160 personas con bastimentos para seis meses.
El informe o diario de este viaje no se ha conservado, pero por el relato del
gobernador insular sabemos que cruzaron la “cinta de tierra” a través del istmo
de Ofqui. Llegaron al lugar del naufragio, en una de las islas del archipiélago de
Guayaneco -lugar que al parecer hoy sigue indeterminado-, y lograron sacar de
él la mitad de los cafones, para llegar con ellos a Chiloé. Sabemos, por estos
documentos, cémo se pondero6 la fineza de su hechura, y como a parte de ellos
se le instal6 en el fuerte de Chacao. Asimismo, la falta de metal en la provincia
produjo conflictos entre el gobernador y un particular, quienes se disputaban la

23 Urbina, Ximena, “La proyeccién de Chiloé hacia la Patagonia Insular en el siglo XVIII”, Anuario de Estudios
Americanos, Vol. 68, N2 2, 2011, pp. 599-622.

24  “Relacion de cargo y data del fierro que hemos recibido en esta real caja de nuestro cargo perteneciente a S
Majestad del navio naufragado del enemigo inglés en tres partidas segin y como consta en los libros reales de
nuestro cargo”. Chacao, 12 de abril de 1745. Archivo Nacional (Santiago), Fondo Capitania General, Vol. 379,
fj. 408 y sgtes. El presidente de Chile, José Manso de Velasco. Santiago, 27 de mayo de 1744. Archivo Nacional,
Capitania General, Vol. 701, f. 1. El gobernador de Chiloé, Juan Victorino Martinez de Tineo, al presidente de
Chile, José Antonio Manso de Velasco. Chacao, 1 de abril de 1744, Ibidem, fjs. 1v-2v. Razon de los efectos
sacados de la Wager, Ibidem, f. 7. El gobernador de Chiloé, Juan Victorino Martinez de Tineo, al presidente de
Chile, José Antonio Manso de Velasco. Chacao, 9 de marzo de 1744, ibidem, fjs. 7-7v.

25 Urbina, Ximena, “El naufragio de la Wager en el Pacifico austral...”, op. cit.
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compra de un anclote, asi como entre el gobernador y los jesuitas del colegio
de Castro, quienes reclamaban para si piezas de metal que los indigenas
enviados por ellos les habian traido?®.

La expedicion de George Anson regres6 a Inglaterra en junio de 1744, con
“el mejor botin de todos los océanos”, como dijo Glynder Williams?'. En 1748
se publico la version oficial del viaje, y en él se decia que no solo el Wager
habia estado en las costas entre Chiloé y Magallanes, sino que otro barco,
el Anna, habia encontrado refugio en una bahia abrigada luego del cruce
del cabo de Hornos, en la peninsula de Taitao (alrededor de los 45° y 3 de
latitud sur) y permanecido en ella dos meses, en los que se repuso gracias al
agua fresca hallada, los viveres y la colaboracién que tuvieron de los indios
locales. Luego, siguieron el viaje hasta encontrarse con el resto de la flota
de Anson en las islas de Juan Fernandez. Junto con relatar este episodio,
en el libro se recomendaba la utilizacién de ese puerto en el futuro: se decia
que en la isla del Anna, de la que daba exacta ubicacién y mapa?®, se podia
encontrar un comodo refugio, ya que era abrigada de los vientos, su entrada
estaba protegida por otra isla, los indios del lugar se mostraban amables, y
podian alli proveerse de exquisitas lisas y ostiones, otros mariscos y apio
silvestre. El agua fresca abundaba. Recomendaba Anson la utilizacién de
aquel puerto, dado, ademas, que la informacion espafola acerca de los
indigenas del lugar era intencionadamente falsa, porque “en realidad” estos
eran pacificos y colaboradores, y falsa también en cuanto a la hostilidad del
paisaje, por ser, dice Anson, “fronteras de los espafoles y tan poco conocidos
de ellos mismos”. Recomienda, entonces, que el lugar se examine mejor,
y “debe esperarse que los importantes usos que esta imperfecta relacion
parece que descubre, seran recomendables a la consideracion del publico
y a la atencién de aquellos que mas inmediatamente estan encargados de la
conducta de nuestros negocios navales”?°.

Las autoridades espafiolas extrajeron, tradujeron e hicieron circular
en forma manuscrita esa parte del libro, a lo que se llamé6 la “Noticia”
de Anson® y fue también copiado el mapa en que se retrataba la bahia
del pinque Ana®. Jorge Juan y Antonio de Ulloa consignaron en uno de sus

26 Idem.

27  Williams, Glynder, El mejor botin de todos los océanos..., op. cit.

28  “Plan of a Bay and Harbour on the Coast of Chili: Discovered by a Victualler to Commodore Anson’s Squadron
in the South Sea, 1741”. En: Walter, Richard, A voyage round the world... op cit., pp. 140y 141.

29  Walter, Richard, A voyage round the world, in the years MDCCXL, |, 11, Ill, IV, by George Anson, esq., commander
in chief of a squadron of His Majesty's ships, sent upon an expedition to the South-Seas /compiled from papers
and others materials of the Right Honourable George Lord Anson, and published under the direction by Richard
Walter. Printed for the author, by John and Paul Knapton, Londres, 1748. Véase también Torres, Marta, “Un
best seller del siglo XVIII: el viaje de George Anson alrededor del mundo”, Biblio 3W, Revista Bibliografica de
Geografia y Ciencias Sociales (serie documental de Geo Critica), Vol. 9, N° 531, 2004.

30 “Noticia de la bahia descubierta en el archipiélago de Chonos por el pingue nombrado La Ana de la escuadra
del vicealmirante Anson en las costas de la Mar del Sur segtin se refiere por él en la relacién del viaje del mismo
vicealmirante”. Archivo General de Indias, Audiencia de Chile, 433.

31 “Bahia que encontrd el pingue la Anna, uno de los de la escuadra del jefe Jorge Anson en la latitud de 45 grados
meridionales en las cartas del archipiélago de los Chonos en el Mar del Sur”. Archivo General de Indias, Mapas
y Planos, Peru-Chile, 34.
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mapas, de 1748, la presencia los ingleses en el confin austral, pero de manera
muy imprecisa®.

El haberse publicado este libro, y saberse asimismo que habia preparativos
ingleses para enviar otra flota a estos mares, fue el origen de las 6rdenes dadas
en la Peninsula para fundar una colonia en la isla Robinson Crusoe (archipiélago
de Juan Fernandez) y un fuerte en la “isla” de Inche, donde habia estado el Anna,
para evitar que los ingleses lo tomaran como suyo en una campafa que se creia
inminente®.

El gobernador de Chiloé, Antonio Narciso de Santa Maria, obedeciendo las
ordenes recibidas, informé al rey acerca de la isla de Inche, que supuestamente
apetecian los ingleses, valiéndose de lo que sobre ella y sus islas vecinas les
dijeron sus informantes chonos, comenzando porque con tal nombre los chonos
no conocian ninguna, y que por las sefias dadas, debia ser la que llamaban
Tenquehuen. Explica que “todos los indios duefios de estas islas, que son chonos
y caucagues” han reiterado su juramento de fidelidad al rey y, por lo tanto, a través
de ellos, la corona tiene y mantiene “el dominio posesorio” de todo el archipiélago
de los Chonos. La isla de Tenquehuen, por su parte, como todas las de esas
latitudes, no producian mantenimientos y no eran capaces de ganado, por lo que
le “parece dificultoso que se puedan mantener poblados los espafioles en dicha
isla de Tenquehuen, a menos que S.M. mantuviere a los pobladores anualmente
de un todo”. Hallando estas dificultades los espafoles, a pesar de contar con la
isla de Chiloé, mucho mas las tendrian los ingleses, sin otra base cercana. Por eso
desaconsej6 la mantencion de un fuerte en esa isla, y en cambio, advirtié que es a
Chiloé a quien “se debe cargar la mayor atencidon como que es la llave de todo este
mar”®. Lo insiste en otra carta de octubre de 1750: “instar a V.E. que se atienda
esta provincia y a la citada isla Guaiteca, pues es la llave de todo, y sin ella dudo
que ninguna nacion se pueda mantener en aquellos parajes por los muchos costos
y riesgos que tuvieran para ello”®. Este es el origen de las medidas tomadas en
1767 para promover a la provincia de Chiloé, como se vera mas adelante.

Este asunto de la poblacion de Tenquehuen era paralela a la de Juan Fernandez,
que ejecutaria una fragata llamada Esperanza, salida del Callao. Pero la fragata no
llegaba y ya al final del verano Santa Maria envié a Manuel Brizuela a reconocer
el puerto donde habia estado el Anna (se le llamé puerto del Inglés), a levantar

32 “Nueva y correcta carta del Mar Pacifico o del Sur construida por las mejores noticias de los pilotos de ella 'y
las mds exactas observaciones astrondmicas y nauticas el afio de 1744...”. En: Juan, Jorge y Antonio de Ulloa,
Relacidn histérica del viaje a la América meridional hecho de orden de S. Mag. para medir algunos grados de
meridiano terrestre y venir por ellos en conocimiento de la verdadera figura y magnitud de la tierra, con otras
observaciones astrondmicas y phisicas. Antonio Marin, Madrid, 1748.

33 Urbina, Ximena, “El frustrado fuerte de Tenquehuén en el archipiélago de los Chonos, 1750: dimensidn chilota
de un conflicto hispano-britdnico”, Historia, N2 47, Vol. 1, 2014, pp. 133-155.

34 El gobernador de Chiloé, Antonio Narciso de Santa Maria, al virrey del Pert. Chacao, 7 de febrero de 1750.
Archivo General de Indias, Audiencia de Lima, 643.

35 El gobernador de Chiloé, Antonio Narciso de Santa Maria al virrey del Pert, conde de Superunda. Chacao, 24
de octubre de 1750. Archivo General de Indias, Audiencia de Lima, 643.
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en él un puesto donde dejar algunos hombres, para que cuando llegasen los
ingleses lo viesen ocupado. Su diario de viaje se conserv6®. Sali6 desde Chacao
el 21 de marzo de 1750. Fue con el indio Domingo Guenupal como “practico” de
Tenquehuen, que sabia doénde habian estado los ingleses, a quien recogi6é en
Puquitin, en la mayor de las islas Guaitecas; y también con indios de Calbuco, de
Abtao y chonos. El 22 de abril llegd a la isla donde habia estado el barco inglés
nueve afos atras. En la misma pefia donde estuvo amarrado clavd una cruz y en
ella un estandarte con las armas de Castilla y Le6n “para que si en algin tiempo
llegasen a dicho puerto algunos extranjeros, sepan ser suyos estos parajes”.
Reconocido que en la misma isla no era posible poblar, por no haber en ella con
qué techar el refugio que debian construir, y porque la visibilidad que ofrecia no
era tan buena, decidi6 hacer el establecimiento en otra isla, mas adecuada, la de
Caychilu (cuyo nombre no se ha conservado en la actualidad), y llama Tenquehuen
a la ensenada donde estaban ambas islas, por ser este el nombre de la isla mas
grande de ella (todo en la actual bahia Ana Pink, 45° 45’ |at. S.). En poco més de
20 dias hizo una “casa”, como dice el diario, y antes de partir de la isla, que lo hizo
el 23 de mayo, con una ceremonia revalidé la antigua posesion del rey de laisla'y
del archipiélago. Junt6 a toda la gente: los ocho soldados con sus armas, el alférez
de infanteria Don Martin Lopez, veinte caciques de las reducciones de Calbuco y
Abtao, dos caciques de los payos y tres indios chonos. Les explico que el rey habia
resuelto poblar esa isla y mantener esa poblacién, para lo que fue encomendado
por el gobernador y comandante general de la provincia de Chiloé, razon por la
que tomo posesion “quieta y pacificamente y sin contradiccion alguna, asi de esta
isla como de todas las demas del archipiélago, sus puestos y costas” delante de
testigos, los que “con mucho gusto y regocijo, en alta voz a gritos y arrojando los
sombreros por alto, repitieron por tres veces Viva el Rey, respondiendo la tropa
con tres cargas cerradas de fusileria con que lo que se concluy6 la funcion y qued6
tomada la posesion por S.M., sin que nadie lo contradijese”. Dejé en la casa a un
soldado y a un cacique de Abtao, deshizo el camino andado hasta llegar el 4 de
junio al puerto de Queil, en la isla Quinchao, y el 11 a Chacao. Su relato nos ofrece
varios nombres de islas, lugares y puertos del archipiélago de los Chonos, todos
en lenguas indigenas, que hasta este viaje la documentacion no habia nombrado,
como las islas Casnau, Yhechec, Corresnec y las bocas Maucrey, Palgualaguen
o Tenac.

Todo era de la maxima importancia y hubo intercambio de informacién entre
el gobernador de Chiloé y el virrey del Per(®, eso si, con todos los atrasos que
se pueden suponer de una provincia que solo se comunica por mar, cuando
llega un barco desde el Perl, y eso es solo en verano. Informé de lo hecho por
Brizuela y como dej6é solo dos hombres y no mas, por que habia procurarles todo

36 “Diario y derrotero que hace el ayudante Manuel Brizuela de la isla de Tenqueguen en el archipiélago de los
Chonos desde el puerto de San Antonio de Chacao, donde me hice a la vela el dia 21 de marzo del afio de 1750”.
Archivo General de Indias, Audiencia de Lima, 643.

37 El virrey del Pert, conde de Superunda, al marqués de la Ensenada. Lima, 20 de diciembre de 1750. Archivo
General de Indias, Audiencia de Lima, 643. El conde de Superunda al marqués de la Ensenada. Lima, 20 de
marzo de 1751. En: Medina, José Toribio, Ensayo acerca de una mapoteca chilena, Publicado por el Ejército de
Chile, Santiago, 1952, Documento lll, pp. 239-240.
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el abastecimiento. En la carta en que informa Narciso de Santa Maria al virrey del
Perl, Manso de Velasco, se refiere al actual archipiélago de los Chonos con el
nombre de Guaitecas. De la manera en que informa se colige que no era un paraje
familiar para Chiloé, a pesar de haber sido la puerta de entrada al archipiélago de
los Chonos en el siglo pasado, razdn por la que los jesuitas mantuvieron capilla
alli hasta comienzos de la década de 1630, y después fue la parada obligada
en las expediciones de reconocimiento posteriores. Santa Maria explica al rey
que a diferencia del paraje de Tenquehuen las islas Guaitecas ofrecen muchas
mejores comodidades (agua, tierra de cultivo, maderas, pasto, peces, mariscos
y puertos), lo que hace presente “para que no se eche en olvido esta isla, pues
la considero importante y por Unica en el archipiélago, para que los enemigos se
puedan mantener con acomodada colonia que en este paraje nos fuera de mayor
perjuicio que en otro alguno, por estar a la puerta de esta provincia™®. Esto, sin
embargo, no se traduce en acciones concretas sobre las Guaitecas.

Apenas paso el verano, y como se pensaba que era inminente la llegada de
una escuadra inglesa a poblar el puerto del Inglés/isla de Inche/Tenquehuen/
Caychilu, el gobernador de Chiloé envié a Mateo Abraham con orden de construir
un fortin de madera, al que debia llamar San Fernando de Tenquehuen, en el
lugar donde Brizuela habia levantado una casa. Sali6 de Chacao el 5 de octubre
de 1750 con tres piraguas, 42 hombres de tropa, caciques de Calbuco y practicos
chonos, y ejecuto lo dicho. Regresé a Chiloé dejando el fortin guarnecido con un
oficial, seis soldados y un practico chono, mas una piragua para que pudiesen
dar aviso en caso de ingleses, y bastimentos para seis meses. No ha llegado a
nuestros dias el diario que llevd Mateo, ni menos el mapa que se dijo que hizo. Lo
que se sabe de su viaje es por un escueto documento®, y por lo que se escribe de
él en la Historia Geografica e Hidrografica®®, pero que funde en uno los dos viajes
de Mateo Abraham Evrard (al naufragio de la Wager, en Guayaneco, en 1743, y
a la isla Tenquehuen en 1750). El fuerte solo estuvo 18 meses en pie porque el
gobernador de Chiloé logré convencer al virrey de la inutilidad de aquel punto en
medio de las mas radicales soledades y climas. El mapa de c. 1760 probablemente
haya sido hecho con la informacién de los viajes de 1743 y los dos de 1750*'.

Una “nueva nacion” fue “descubierta” por medio del naufragio: los que
los ingleses consideraron distintos a los chonos, y a quienes se les llamé,
genéricamente, caucahues. Sin embargo, durante el siglo XVII Chiloé habia tenido
esporadico contacto con ellos (por ejemplo, en la expedicion de Juan Garcia Tao,

38 El gobernador de Chiloé, Antonio Narciso de Santa Maria al virrey del Pert, conde de Superunda. Chacao, 24
de octubre de 1750. Archivo General de Indias, Audiencia de Lima, 643.

39  El virrey del Perd, conde de Superunda, al marqués de la Ensenada. Lima, 20 de diciembre de 1750. Archivo
General de Indias, Audiencia de Lima, 643.

40 “Historia geographica e hidrographica con derrotero general correlativo al plan del reino de Chile que remite a
nuestro monarca el sefior Don Carlos Ill, que Dios guarde, rey de las Espafias y de las Indias, su gobernador y
capitan general Don Manuel de Amat y Junient”. Real Biblioteca, Palacio Real, Madrid, MF/446.

41  “Descripcion hidrografica que comprehende parte de la costa occidental Patagdnica desde la Punta o Boca de
la Campana situada en los 49 grados 22 minutos de latitud S. con todas las bocas de canales, puertos, islas,
farallones, arrecifes y bajos que se han podido descubrir y examinar...”. c. 1760, 32x43 cm. Library of Congress,
Geography and Map Division, Washington. Digital id. http://hdl.loc.gov/loc.gmd/g5333a.1h000202
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de 1620), pero para 1742 eso se habia olvidado. Los jesuitas, se interesaron,
ademas del hierro, en la nueva cristiandad que atender, y la modalidad fue la de
ir a buscarlos para trasladarlos a la provincia, pero asentarlos convenientemente
alejados de los espanoles y de los otros indios, para su mejor conversion. De ello
habla el informe del presidente Ortiz de Rosas en 17542, Por este sabemos que
el jesuita Javier Esquivel habia ido varias veces a buscar caucahues, y para 1754
habia 200 de ellos bajo custodia de los jesuitas, los que piden que se funde una
mision formal, que sera la de la isla de Cailin, en el mar interior de Chiloé*.

La Historia Geogréafica e Hidrografica, conocida como de Manuel de Amat y
Junyent, sin fecha precisa pero de alrededor de 1760* es, en realidad, atribuible al
oidor de la Audiencia de Chile, José Perfecto de Salas®. La obra es absolutamente
detallada en descripcién de lugares y topénimos, sin que pueda saberse de qué
fuentes se obtuvo la informacion precisa para el extensisimo territorio que va desde
Chiloé hasta el confin del continente. Es posible encontrar algunos de los lugares
nombrados en la informacion precedente, pero otros no. Sobre el territorio que
nos ocupa hay algunas menciones a acontecimientos. Estas son: los farellones
donde encall6 la Wager; los dos viajes de Mateo Abraham Evrard, que funde en
uno; exploraciones al interior del rio Palena en busca del “Pais de los Césares”, al
que se llega también por los “bafios calientes de Medina” y por el rio Sin Fondo;
una “espantosa nube inflamada o globo de fuego” que en el afio 1737 cay6 sobre
una isla, a la que se llamo isla Quemada; la fundacion del fuerte de San Fernando
en la isla Tenquehuen; el lugar donde recal6 el pingue Anna; el “fuerte” levantado
por Mateo Abraham Evrard en el istmo de Ofqui; el viaje de Pedro Sarmiento de
Gamboa, salido desde el Peru a reconocer los parajes por donde pas6 Francis
Drake en 1579; el lugar donde naufragd Diego Gallegos (a mediados del siglo
XVI), en la Punta de Tres Montes; y el rio Bermejo, de donde los “naturales” sacan
el barro para pintar sus caras, entre otros hitos. Sitia, asimismo, dos “pueblos de
indios” en el territorio, lo que no se condice con su modo de vida.

Quiza como consecuencia de la guerra anglo-espariola (1761-1763) y el Tercer
Pacto de Familia, es que en 1763 se dispuso un nuevo viaje de reconocimiento
a “la isla de Inche” -como se llamaba al lugar donde habia estado el Anna-, que
el gobernador de Chiloé, Juan Antonio Garreton, encargd al ayudante de milicias

42 “Instruccion y noticia del estado en que al presente se halla el reino de Chile, que de orden del rey dio el conde
de poblaciones a Don Manuel de Amat, mariscal de campo de los reales ejércitos, su sucesor en los empleos de
gobernador, capitan general de dicho reino y presidente de la Real Audiencia. Provincia de Chiloé, 1754”. The
British Library, Manuscritos, Ms. Add. 17.593, fjs. 155v-156.

43 Urbina, Rodolfo, “El pueblo chono: de vagabundo y pagano alzado a cristiano y sedentario amestizado”, en:
Navarro, Fernando (editor), Orbis Incongnitus. Avisos y Legajos en el Nuevo Mundo. Homenaje al Profesor Luis
Navarro Garcia, Vol. |., Publicaciones de la Universidad de Huelva, Huelva, 2007, pp. 337-338.

44 “Historia geographica e hidrographica con derrotero general correlativo al plan del reino de Chile que remite
a nuestro monarca el sefior Don Carlos Ill, que Dios guarde, rey de las Espafias y de las Indias, su gobernador y
capitan general Don Manuel de Amat y Junient”. Real Biblioteca, Palacio Real, Madrid, MF/446.

45  Ramirez, Hugo, “El oidor fiscal don Joseph Perfecto de Salas de los Rios y su Historia Geogréfica e Hidroldgica
con Derrotero General Correlativo al Plan del Reyno de Chile conocida erréneamente como de Amat”, Revista
de Geografia Norte Grande, N2 28, 2001, pp. 167-172.
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Joseph Dominguez*. Fue en una “galeota” -también se le nombra piragua- de
17 varas de quilla, construida para la ocasién, y con 18 hombres entre indios y
espanoles salidé de Castro el 23 de febrero de 1763. La instruccion dada dice que
debia reconocer el lugar donde habia estado el Anna y la isla donde estuvo el
fuerte de Tenquehuen. Este viaje se hizo en obedecimiento a una orden superior,
probablemente por “recelo” de ingleses, porque en la instruccidén se dice que
se busquen con sigilo (una piragua no podria hacerles frente, légicamente).
Asimismo, se mira a los indios como fuente de informacién, porque se le ordena
que procure “en el viaje observar los movimientos de los indios que lleva a su
cargo poniendo particular cuidado en sus conversaciones, qué es lo que hablan
sobre esta expedicion, y si acaso tocasen en algun puerto de esta isla observara
asimismo lo que hablan con los otros indios. Pero si pudiese dar modo de pasar el
golfo sin tocar en puerto alguno lo ejecutara por convenir asi”’. Si se encontrasen
con enemigos, debian botar las instrucciones al agua. No hay ninguna mencion
posterior a esta expedicién, y no sabemos si se ejecuto, y qué resultados tuvo.

Sin embargo, parece que ademas de esta expedicion, el gobernador Garreton
iba a hacer otra (que suponemos no hizo) porque segln se lee en una carta dirigida
al presidente de Chile, luego que se botase al agua la embarcacion construida para
el viaje de Dominguez, otra galeota iba a internarse por el rio Palena “a la parte del
sur diez leguas del Corcovado, porque quiero desengafiarme de este formidable
rio, que por noticias que me han dado los indios guaiguenes interna mucho a la
parte del este dejando las cordilleras atras, y me aseguran haber poblacion sin
saber qué nacion sea, y de lo que resultare avisaré a Vuestra Sefioria™. Iban a
buscar a los Césares*. Tampoco se sabe nada mas acerca de este plan.

En el verano de 1766-1767 tuvo lugar la expedicién misional del jesuita José
Garcia®. Habia hecho un viaje anterior al archipiélago de los Chonos, en algin
momento del verano de 1765-1766, pero de él no ha quedado ni diario ni mas
informacion que una referencia en una carta del gobernador de Chiloé, Manuel
de Castelblanco®'. En ella el gobernador, entre otras cosas, explica al presidente
del reino que “el motivo porque no di parte de la entrada que hizo al archipiélago
de Chonos el padre José Garcia fue porque cuando me recibi del gobierno de
esta provincia ya dicho padre habia salido a su expedicién y yo lo ignoré hasta

46 El gobernador de Chiloé, Juan Antonio Garretdn, al presidente de Chile. Chacao, 18 de marzo de 1763. Archivo
Nacional (Santiago), Capitania General, Vol. 710, f. 128. Ignacio de Vargas y Pedro de Flores. Chacao, 18 de
marzo de 1763, fjs. 131 y 131v. Bastimentos para la expedicién de Joseph Dominguez, Chacao, fjs. 131vy 132.

47  Instrucciones dadas por el gobernador de Chiloé, Juan Antonio Garretdn, a Joseph Dominguez. Chacao, 18 de
febrero de 1763. Archivo Nacional, Capitania General, Vol. 710, fjs. 129-130.

48 El gobernador de Chiloé, Juan Antonio Garretdn, al presidente de Chile, Félix de Berroeta. Chacao, 25 de
octubre de 1762. Archivo Nacional, Capitania General Vol. 710, fjs. 126 y 126v.

49  Urbina, Ximena, “Noticias locales e imperiales en el proceso de conformacién de la creencia en la ciudad de
los Césares (extremo sur de Chile, siglo XVII)”, en Martinez, Ascencién y Miguel Luque, América. Problemas y
posibilidades, Tomo 1, Universidad Complutense de Madrid, Madrid, 2019, pp. 197-216.

50 Bahamonde, Juan, “Funciones del ‘Diario de Viaje i Navegacion’ del padre Garcia”, Estudios Filolégicos, N2 41,
2006, pp. 19-30. Sade, Kémel y Wolf Staub, “Una traduccidn del prélogo de Christoph Gottlieb Von Miirr (1811
d. C.) al Diario de Viajes y Navegacion del Jesuita José Garcia (1776-1777 d.C.)", Aysenologia, N2 4, 2017, pp.
67-71.

51 Fechada en Chacao el 7 de enero de 1767. Archivo Nacional, Capitania General, Vol. 710, f. 66.
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su regreso, de lo que en politica me avisé el reverendo padre rector del colegio
de Castro (como consta de su carta), ni aun extrajudicialmente lo pude saber,
pues la residencia de dicho padre esta en la isla mas remota de este dilatado
archipiélago [se refiere a la de Cailin], poblada s6lo de los indios més [palabra
ilegible] y casi nunca se verifica su comunicacion con este puerto. No obstante,
para dar individual noticia a V.S. sobre este asunto solicité diario de dicho viaje, el
que ahora remito, habiéndose antes diferido por falta de ocasion. También hago
presente a V.S. como el enunciado padre volvié a seguir sus descubrimientos por
lo austral de las Guaitecas el 22 del pasado octubre” (de 1766). Del diario de ese
primer viaje, que adjunt6 Castelblanco a la carta citada, no ha quedado registro
alguno®.

En el diario de su nuevo viaje Garcia dice que desde la recién fundada misién
de indios caucahues de Cailin, los misioneros enviaron gente de esos “nedfitos”,
en dos piraguas y con bastimentos, a “reconocer lo que prometian estas tierras
del sur”, regresando a los seis meses con indigenas de la “nacion calén y con
bien fundadas noticias de poderse lograr para Cristo algunas naciones”. Con estas
noticias es que fue José Garcia y 39 personas mas: cinco espafioles y 34 indios
caucahues, en cinco “piraguas”: Nuestra Sefiora de Desamparados, Nuestra
Sefora del Carmen, San José, San Miguel y San Juan, que salieron desde Cailin
el 23 de octubre de 1766. El jesuita da informacién que ni Brizuela mi Mateo
Abraham habian dado, esto es, la explicacion en detalle del cruce del istmo de
Ofqui, que hicieron por la laguna de San Rafael y rio Lucac®.

Este diario del padre, junto a los testimonios de Campbell y de Byron son las mas
completas y elocuentes fuentes que permiten aproximarse a la forma de vida de los
caucahues. José Garcia muestra como se procuraban de alimentos, explicando su
forma de cazar lobos marinos; el cdmo se aprovechaban de los huevos de pajaros;
y el como se cazaban los pajaros canqueries, entre otros aspectos. Pero también
el jesuita dej6 anotadas practicas culturales que les parecieron supersticiones,
como el tefirse la cara con carbon para saludar a la nieve (en realidad, el hielo)
en la laguna San Rafael; el no echar el cochayuyo al fuego, por temor a que se
alborotase el mar; o el no levantar la cabeza para mirar al cielo si pasaba sobre
ellos una bandada de “papagayos”, porque habria mal tiempo. Lo que escribe
José Garcia es sumamente valioso para conocer ese mundo trastocado por la
presencia espafola en Chiloé. Al lado sur del golfo de Penas un caucahue viejo
dijo al padre “que esta era la tierra donde él se habia criado, que daba gracias a
Dios de ser cristiano, que ahora ya tenia hacha, vestido y comida, pero cuando
gentil él y los suyos padecian muchos trabajos, porque sus vestidos en tiempo de

52 Otrareferencia a este primer viaje hacia el archipiélago de los Chonos esta en Ortiz, Marta, “Una carta inédita del
jesuita José Garcia desde las misiones de Chiloé”, Anales de Literatura Chilena, N2 22, afio 15, 2014, pp. 13-27.

53  Von Murr, Cristoph Gottlieb, Nachrichten von verschiedenen Landern des spanischen Amerika, Verlegt bev Joh.
Christian Hendel, Halle, 1811, pp. 506-598.
“Mapa construido por el padre Joseph Garcia de la Compafiia de Jesus a 1768 sacado de las observaciones
hechas por el sargento mayor de Chiloé por los afios 1744 y por las observaciones hechas por el mismo padre
en dos viajes que hizo desde su misidén de Caylin en busca de los gentiles en los afios 1766 y 1767”. En: Von
Murr, Christoph Gottlieb, Nachrichten von verschiedenen Landern des spanischen Amerika, Verlage bey J.
Christian Hendel, Halle, 1809.
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invierno se reducian a una manta muy pequefia hecha de plumas de pajaros, que
con las lluvias se les podria y sélo las tapaba las espaldas. En tiempo de verano
se alegraban de poder dejar esta manta, yendo desnudos. La comida se reducia a
marisco crudo, pajaros y huevos de los mismos pajaros, y cuando lograban coger
algun lobo, era un gran banquete, y aunque lo hallasen muerto y podrido, no lo
desechaban, y muchas veces lo comian crudo, cogiendo con los dientes una punta
de carne y con la mano la otra punta del pedazo, y con una concha de marisco
cortaban junto a los dientes el pedazo o bocado que habian de engullir. Sus
embarcaciones se hacian a fuerza de fuego y con conchas, tenian de largo dos
brazadas. Con la pérdida muy antigua de un navio por estos parajes hallaron unos
clavos que adelgazados en la punta, les servian de herramienta para desbastar las
tablas de sus embarcaciones, en cuya fabrica, aunque tan pequefia, [demoraban]
ano, y a veces afo y medio. La vela para navegar con viento era un cuero de lobo.
Con estas embarcaciones iban de puerto en puerto, cuando lo permitia el tiempo,
en busca de su comida, que por aqui esta muy escasa, padeciendo los pobres a
veces ayunos mas largos y rigurosos que los mas rigidos anacoretas. Y con ser
esta tierra de tantas lluvias y de muchos frios, sus casas eran unas ramas que
ponian sobre unas varas”.

No encontré otros indigenas en el camino el padre, sino hasta llegar a los
canales y archipiélagos al sur del golfo de Penas, porque de haberlo hecho lo
hubiese mencionado. Esto muestra la disminucion numérica de los habitantes del
archipiélago de los Chonos hacia mediados del siglo XVIIl. En su diario nombra
a caucahues, calenches o calenes vy taijatafes, asi como también a otros grupos
que aun no ha visto: “Oh quiera Dios se logren en breve para el cristianismo las
naciones calén, lechey, el taijataf yequinaguer y deméas que habitan hacia el
estrecho magallanico”. Poco mas adelante algo dice de cada uno de ellos: de
la nacion célen hay en las islas alrededor de Guayaneco “una familia llamado
Jorjuip, que consta de 47 personas, fuera de 20 personas que ya estan en mi
mision [Cailin]. Lo demas de la nacion vive en la costa de la cordillera, entre 48
y 49 grados de altura austral”. Por esa misma altura, “pocos mas minutos entra
al este del estero o canal llamado Calen, por donde se comunica nacién con los
lecheyeles, nacion doécil. Entre esta nacion tiene nombre el caballo, la medalla
y otras cosas propias de espafioles”. Ubica a la naci6n Tayatafar, “entre 48 y 49
grados de altura por el archipiélago que se avanza por la travesia al sudoeste y se
comunica con los requinagueres”.

La presencia de los misioneros y de la mision de Cailin, aunque lejana, ya
habia alterado la vida de los grupos del sur de Guayaneco, porque, dice el padre,
“el afio antecedente, por noticias que les dieron los caucahues que enviamos de
nuestra mision, supieron que éste iba el padre misionero a sus tierras a buscarlos,
y asi juntaron porcion de indios calenes, taijatafes, cerca de Guayaneco, deseosos
los mas de ser cristianos. Pero el demonio, que no descuida, metié cizaha entre
ellos. Los primeros disgustos fueron porque los calenes no daban a los taijatafes
parte de las chaquiras que el afio antes habian recibido de la mision de Cailin por
medio de los caucahues”. En el canal Fallos recogi6 a quienes se volvieron con
él a Cailin, no sin antes dar al taijataf Antonio Chaya, que venia con él desde la
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mision, bastdn de embajador, laminita de San Javier, y “algunos donecillos para los
gentiles”, para que “fuese a su tierra y juntase la gente de su nacidén que quisiese
ir a mi mision y con ella me esperase el siguiente afio, que de Cailin saldriamos a
buscarlos”. Agrega, “espero lograr para Cristo esta décil nacion, deseosa de ser
cristiana”. Llevo solo a doce, seis de ellos nifios, y llegaron el 30 de enero de 1767
a Chiloé.

El viaje de José Garcia fue conocido en Europa. Su contemporaneo, Lorenzo
Hervas, estudioso de las lenguas del mundo, y que en 1800 publicé un libro, le
pregunt6 acerca de las del extremo austral. Desde Bolonia, Garcia le contesté a
sus varias preguntas por carta de 31 de octubre de 1783%, explicando como los
chonos y los caucahues hablaban diferentes lenguas, aunque no podria decir “si
son dialectos desfigurados de una lengua matriz, o si por ventura son dos lenguas
matrices”, y que las “naciones” calen y taijataf hablan el mismo idioma, pero al
parecer cada una de ellas tiene su propio dialecto. El idioma de ninguna de las
cuatro naciones esta emparentado con el araucano, dice el jesuita.

En el verano siguiente del viaje de Garcia, el de 1767-1768, el plan misional
continud, esta vez, ejecutado por el jesuita Juan Vicufia. No tenemos diario de
su viaje porque su piragua naufrag6é en el golfo de Seguaicas: murieron diez
personas, incluido en padre, y solo se salvaron cuatro. Se sabe de esta expedicion
porque coincididé con otra, militar, enviada por el gobernador de Chilog, quienes
informaron haberse encontrado con el jesuita en un puerto llamado Asauritan (area
del golfo de Penas) el 2 de febrero de 1768, cuando este ya iba de regreso. Dado
que él llevaba a Cailin indigenas “jatafases”, los oficiales de Chiloé le pidieron al
padre que convenciese a algunos de ellos servir de guias en la expedicion. Solo
aceptaron ir cuando Vicuna les ofreci6 devolverse con ellos. Doce de los indios
“jatafases” (8 mujeres y 4 hombres) continuaron el camino con los ayudantes de
Vicuha®.

Chiloé habia cobrado importancia con el episodio de Anson y mas aun cuando
en 1750 Antonio Narciso de Santa Maria sugirié al virrey del Pert que el primer
objetivo inglés fuera precisamente la isla, por tener los mantenimientos y la mejor
posicion estratégica, para luego intentar apoderarse de Chile y el Peru®. Esta
carta fue el inicio del interés de la corona por Chiloé. Més tarde, el planteamiento
de Santa Maria fue asumido por el virrey Manuel de Amat en 1767, y dio comienzo
a un plan de comunicacion interna y externa de Chiloé (caminos a los “Llanos de
Osorno, a Nahuelhapi, y en el interior de la isla grande), y la organizacion de la
defensa. Se le llamaba, entonces, el “antemural del Pacifico” y “la llave del Mar del

54  Hervas, Lorenzo, Catalogo de lenguas de las naciones conocidas, y numeracion, division y clases de estas
segun la diversidad de sus idiomas y dialectos, Volumen |, Lenguas y naciones americanas, Imprenta de la
Administracion del Real Arbitrio de Beneficencia, Madrid, 1800, pp. 124-126.

55 El gobernador de Chiloé, Manuel de Castelblanco, al presidente de Chile, Antonio de Guill y Gonzaga. Chacao,
22 de marzo de 1768. Archivo Nacional, Capitania General, Vol. 710, fjs. 93 y 93v. “Testimonio de los autos
originados sobre el reconocimiento de la isla Madre de Dios y demas adyacentes que de orden de su Majestad
se mando hacer para ver si habia en ellas establecimiento de ingleses”. Archivo General de Indias, Indiferente
General, 412. Diario de Pedro Mansilla. Archivo General de Indias, Indiferente General, 412.

56 El gobernador de Chiloé, Antonio Narciso de Santa Maria, al virrey del Perd. Chacao, 7 de febrero de 1750.
Archivo General de Indias, Audiencia de Lima, 643.
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Sur”. Las sospechas de asentamientos ingleses (los “papeles de Londres™) iban
creciendo por entonces: ingleses en las Falkland y certeza de haber ocupado la
isla Madre de Dios)%, y el virrey decidié fundar San Carlos de Chiloé -Ancud-, en
1768% como fuerte y villa para poner a resguardo el norte de la isla y proteger la
boca del canal de Chacao, entrada a Chiloé.

Para controlar mejor la provincia la segreg6 del gobierno politico de Chile,
incorporandola al gobierno directo del virreinato de Lima en lo militar y dependiente
desde entonces de su Real Audiencia, nombrando como gobernador al ingeniero
militar Carlos de Beranger. Mas tarde el rey la elevo a la categoria de gobernacion-
intendencia, enviando a Francisco Hurtado del Pino, en 1786 como primer
gobernador-intendente. A raiz de este proceso, mas calificados gobernadores e
ingenieros militares llegaron a Chiloé, y se ejecut6 un plan para poner en el mejor
estado de defensa al archipiélago. Esto contemplé el aumento de la tropa y la
organizacion de milicias, la reparacion de los antiguos fuertes con nueva provision
de armas y cafiones, la construccion de un sistema de baterias en el canal de
Chacao, y la construccion de un barco “de la tierra”, que permitiera eventualmente
dar avisos y pedir auxilios a Chile o Peru, entre otras medidas®.

En los inicios de estas acciones, entre diciembre de 1767 y el 1 de mayo de
1768 tuvo lugar una expedicion liderada por el teniente de infanteria José Mansilla
y el piloto Cosme Ugarte, quienes iban con orden de explorar hasta la entrada del
estrecho de Magallanes, llevando al teniente Pedro Mansilla como practico. Esta
expedicion y las dos siguientes tuvieron su origen en la ocupacion inglesa de las
islas Falkland y la sospecha que se tenia, por las variadas noticias obtenidas, de
pretender Inglaterra fundar un nuevo enclave en las costas australes del Mar del
Sur. El gobernador de Chiloé obedeci6 la real orden®' enviando al reconocimiento®.

La expedicién iba a comprobar si los ingleses se habian asentado en la isla
Madre de Dios, que era lo que desde Madrid de sospechaba®. La instruccion
general dada a conocer por el comandante del grupo era que iban a buscar “una
nacién que asi por usar de vestidos como por algunas palabras que pudieron

57 Urbina, Ximena, “Los ‘papeles de Londres’ y alertas sobre ingleses. Chiloé y las costas de |a Patagonia occidental
ante los conflictos entre Espafia e Inglaterra durante los siglos XVII y XVIII”, Mélanges de la Casa de Veldzquez,
Vol. 48, N2 2, 2018, pp. 235-264.

58 Urbina, Ximena, “De la conquista a la republica”, en: Museo Chileno de Arte Precolombino, Chiloé, Banco
Santander, Santiago, 2016, pp. 126-175.

59  Urbina, Rodolfo, Gobierno y sociedad en Chiloé Colonial, Ediciones Universitarias de Valparaiso, Valparaiso,
1998, cap. 8.

60 Urbina, Rodolfo, La periferia meridional indiana. Chiloé en el siglo XVIII, Ediciones Universitarias de Valparaiso,
Valparaiso, 1983.

61 “Testimonio de los autos sobre el reconocimiento de la isla Madre de Dios y expedicién que salié a este fin
de la provincia de Chiloé habilitada por su gobernador Don Manuel de Castelblanco hasta los 53 grados 19
minutos de latitud al sur, en virtud de las reales 6rdenes expedidas en 4 de enero, 7 de febrero y 16 del mismo
del afio pasado de 1767 que salid a cargo del alférez Don Pedro Mancilla”. Archivo General de Indias, Indiferente
General, 412.

62  Urbina, Ximena, “Tres expediciones salidas desde Chiloé a los archipiélagos australes, 1767-1770: el interés de
la Metrépoli y la realidad local”, Aysenologia, Afio 5, N2 7, 2019, pp. 28-36.

63  Urbina, Ximena, “La isla Madre de Dios (costa del Pacifico austral) en los siglos XVII y XVIII circulacién de la
informacion e intereses geopoliticos de Espafia e Inglaterra”, Vegueta, N2 17, 2017, pp. 545-567.
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repetir al tiempo de comunicar dicha noticia, se hace persuasible que puedan ser
espafoles que perdidos por algun naufragio hubieren accidentalmente”, de la que
se habia sabido a través de los indios que el afio pasado habia conducido a Chiloé
el padre Garcia®. La instruccion reservada, en cambio, ordenaba llegar a los 53°
y registrar el estrecho de Magallanes hasta su salida al otro mar, “haciendo el
mas prolijo examen de toda la costa e islas” para “certificarse del lugar en donde
se halle situada la tripulacion de dos fragatas inglesas que salieron este presente
afo del puerto y rio de Londres con el destino de establecerse en estas costas
del sur, sin que hasta lo presente se haya sabido fijamente el sitio que habran
elegido”. Sefala que las nuevas naciones de “caucahues, quelenches, tajatafes y
los demas” pueden ser una buena fuente de informacion para hallar a los ingleses.
Encontrando la poblacion, accediendo a ella solo con una de las embarcaciones,
y manifestando sorpresa de hallar ingleses en tierras del rey de Espafia, debian
deben adquirir el maximo noticias sobre ella, y volver a Chiloé a dar cuenta de
todo®s.

Fue un barcolongo y dos piraguas, oficiales, milicianos y como practicos
“naturales guaiguenes”, que hubo que pasar a buscar al puerto de Queil (hay un
listado de los expedicionarios). A los practicos guaiguenes, que dijeron no serlo
para el area de Guayaneco, se les sum6 uno de la nacion quelén (Francisco) y
otro taijataf (Fernando), cada uno con algunos de sus “naciones”. Reconocieron
el lugar donde habia estado la Anna y la isla donde se habia fundado el fuerte
de Tenquehuen, pero la gente del barcolongo, que debia ir por fuera, se resistid
a doblar el cabo de Tres Montes, por lo que el grupo completo llegd hasta la
laguna San Rafael, “en la cual hallamos setenta y cuatro farallones, como islas
de nieve, que eran derrumbadas de una cordillera, en donde los practicos se
vieron confusos por estar la bahia tan cubierta de islas, que en otros afios no
habian experimentado™®. Deshicieron las piraguas y con sumo trabajo salieron al
golfo, donde se encontraron con el padre Vicufa y sus piraguas de taijatafes. El
piloto Cosme Ugarte, que acababa de llegar desde el Per a Chiloé, iba dando la
latitud, de lo que hizo un escueto registro®” hasta que juzgaron haber sobrepasado
los 53°. Sin mencionar ni la isla Madre de Dios ni el estrecho de Magallanes se
devolvieron. Antes, cuando estaban en un golfo por las inmediaciones de los 53°,
un indio dijo que “por aquellos lugares asistia la nacion jatafases”, y ese mismo
dia encontraron a 34 de ellos, que primero se manifestaron hostiles con lanzas
en la mano y tirando piedras con hondas, pero al hablar con ellos el indio practico
accedieron al encuentro: se les pregunt6 quién era el cacique, pero, dice Mansilla,
“hallé con este examen no tener persona que les dominase”. No sabian nada de
navios, gente espafiola o poblaciones en esos lugares o cerca de ellos.

64 Instruccion dada por el gobernador de Chiloé, Manuel de Castelblanco, en Castro, 24 de diciembre de 1767.
En: “Testimonio de los autos sobre el reconocimiento de la isla Madre de Dios y expedicion que sali6 a este fin
de la provincia de Chiloé...”. Archivo General de Indias, Indiferente General 412, fjs. 7-14v.

65 Instrucciones reservadas dadas por el gobernador de Chiloé, Manuel de Castelblanco, Queil, 24 de diciembre
de 1767. En: idem, fjs. 3v-7.

66 Diario del teniente Pedro Mansilla. En: idem.

67 Diario del piloto Cosme Ugarte, 10 de febrero de 1768. En: “Testimonio de los autos sobre el reconocimiento
de la isla Madre de Dios y expedicion que salié a este fin de la provincia de Chiloé...”. En: idem.
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Ni en el diario del viaje de Mansilla, ni en la informacion sobre él que da el
gobernador de Chiloé al presidente de Chile se menciona porqué no entraron al
estrecho de Magallanes, ni a la isla Madre de Dios, como estaba ordenado. La
conclusién es que no vieron novedades, ni los indios dijeron que las habia. Se
informa asimismo de haberse conducido nuevas almas para la conversién a la isla
de Cailin.

Como continuacion de esta expedicion, el piloto Francisco Machado junto al
teniente de infanteria José de Sotomayor, que iba de comandante, hicieron un viaje
entre el 17 de diciembre de 1768 y el 8 de mayo del afio siguiente®®. Machado no
cumplia funciones en Chiloé, sino que siendo piloto del virreinato se encontraba en
Chacao cuando el gobernador Beranger dispuso una nueva expedicion. Aunque
iban con orden de explorar hasta el cabo de Hornos, reconocieron hasta los 49° y
medio, en 5 meses, pero no cumplieron su objetivo®.

Mientras en las Instrucciones reservadas se lee que iban “en busca de un
establecimiento de nacion extranjera intrusa contra la fe de los tratados, en las
alturas del cabo de Hornos, con seguridad fija de hallarse ya colocada”, en la
Instruccién general se dice que iban a buscar a los naufragos de un barco
espanol, del que se enteraron porque noticias transmitidas por indios. Es el mismo
argumento que se dio en la expedicion anterior, lo que da cuenta de que se tenia
por normal que los indigenas informasen de lo acontecido en latitudes muy lejanas
de Chiloé. Al igual en la expedicion de Mansilla y Ugarte, la tripulacion del barco
que debia avanzar al sur navegando “por fuera”, es decir, penetrando al golfo de
Penas doblando la peninsula de Tres Montes, se opuso, y la goleta fue a reunirse
con las piraguas que harian el camino por el “Desecho” de la laguna San Rafael.
Luego del dificultoso transporte de todo a través del istmo de Ofqui, salieron al
canal Messier. La tripulacion, agotada, representé a Machado y a Sotomayor no
poder continuar mas, y tuvieron que devolverse sin haber alcanzado el estrecho
de Magallanes, como les estaba ordenado. Esto les vali6 que el gobernador de
Chiloé los sometiese a un sumario y juicio, aunque fue absuelto. Sus borradores
de mapas estan en el Museo Naval de Madrid™.

Hubo otra real orden, dada el 6 de junio de 1769, para que el gobernador de
Chiloé enviase a explorar el puerto de Inche, porque se dice que el gobernador de
Buenos Aires sospechaba que estuviesen los ingleses alli’’. En este caso, como

68 “Diario de navegacion de D. Francisco Machado en la costa occidental de América del sur”, Archivo del Museo
Naval de Madrid, Ms, 165 fjs. 3-27. Informe de Francisco Machado sobre su expedicion. The British Library, Mss,
Add. 17.593, fjs. 49-57v. Machado, Francisco, “Suplemento al viaje del Mar del Sur del Almirante Jorge Anson
escrito por los oficiales del navio el Wager, que naufragé en las costas de la isla de Guayaneco, situada a 47
grados de latitud austral, dependencia de la Provincia e isla de Chiloé”, de 7 fjs. The British Library, Mss, Add.
17.593, fjs. 58-61.

69 Navarro, M. Carmen, “Las expediciones maritimas de Francisco Machado y José Rius (Chiloé, 1768-1770), en:
Martinez, Carlos (coordinador), Historia moderna, historia en construccién, Vol. 1, Milenio, Lleida, 1999, pp.
175-190.

70 En: “Diario de la navegacion de D. Francisco Machado en la costa occidental de América del Sur”. Archivo del
Museo Naval de Madrid, Ms. 165

71 El gobernador de Chiloé, Carlos de Beranger, a Julian de Arriaga. San Carlos, 18 de marzo de 1770. Archivo
General de Indias, Audiencia de Lima, 1498.
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en los demas, las coyunturas de blsqueda ordenadas por la peninsula estan
mediadas por circulacién de noticias’. Beranger ordené la nueva exploracion no
solo al puerto del pingue Ana sino también a los “demas parajes que consideré
precisos”, para que “no nos quedase duda de si habia en ellos nacién intrusa
con establecimiento formado™. Joseph Rius sali6 de Queil, el 2 de noviembre
de 1770, junto al teniente de dragones Pedro Mansilla, en dos piraguas, la Santa
Rosa de Lima y la San Francisco Javier. Iba como las demés, con guaiguenes.
Estando en la costa de la peninsula de Taitao, “por la noche se vio a modo de
una bola de fuego que bajaba del cielo y revento en la punta de la boca del estero
donde estabamos alojados. Y los guaiguenes dijeron habian visto un animal de
orejas grandes que sali6 del mar y se entr6 en el bosque”. Reconocieron con
prolijidad del puerto del inglés y la peninsula de Taitao, hasta un punto que no se
puede determinar porque Rius no toma ninguna latitud’. Llegaron a San Carlos el
28 de diciembre de 1770. Para entonces, Beranger habia firmado un mapa (el 20
de junio de 1769) de los parajes visitados hasta entonces™.

Cuando en la segunda mitad del siglo XVIII se describe Chiloé, se consideran
también las islas del sur. La “Noticia” que da un misionero jesuita de Chiloé es
la existencia del archipiélago de los Chonos, compuestas de muchas islas no
distantes entre si, todas despobladas. Mas al sur, el hito es la isla Inche y la Aichild,
los lugares donde estuvo el Anna y donde se construy6 el fuerte, aunque esto
Ultimo ya no se menciona, si no que solo se conservé el nombre de la isla. Hacia
la cordillera, la tierra de Ofqui y hacia el mar, el antiguo hito nombrado Diego
Gallegos, mas la punta de Tres Montes. Luego la isla San Javier por el este y por
el oeste la de Guayaneco, y mas al oeste de ella “el archipiélago de los taijatafes”,
en los 48° y medio (el canal de Fallos y el archipiélago Campana). SitGa a la otra
“nacién”, los calenches, en los 49° “en la costa de la tierra firme” (canal Messier
y afines). Concluye: “Y si algin navio pasa por aquellos mares procure siempre
apartarse de aquellos archipiélagos y sepa que si ya ha avistado aquellas tierras
y le viene un temporal de oeste, que llaman travesia, podra ser que dificiimente
se libre, porque la marea alli corre mucho al leste. Todas estas islas despobladas
y sOlo abundantes de arboles, tienen las costas muy abundantes también de
mariscos, pejelobos, patos, canquefies y otros animales, de suerte que sin duda
son mejores que las otras pobladas, aunque se sienten en ellas mas los frios’.

72 Urbina, Ximena, “Los “papeles de Londres’ y alertas sobre ingleses...”, op. cit.

73 Carta del gobernador de Chiloé, Carlos de Beranger, a Julidn de Arriaga. San Carlos, 18 de marzo de 1770. En:
Medina, José Toribio, Ensayo acerca de una mapoteca chilena, Publicado por el Ejército de Chile, Santiago,
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de Lima, 1035.
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1769. D. Carlos de Beranger. En Medina, José Toribio, Mapoteca Americana, mapa N2 11.
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Por su parte, el gobernador Beranger dice del archipiélago de los Chonos ser
innumerables islas “de poca utilidad por infructiferas, todo pefias y escarpados
con canales muy peligrosos”, desahitadas, pero “bien que los indios guaiguenes y
chonos tramitan continuamente este archipiélago como ambulantes y dispersos a
la pesca de lobos y mariscos sin tener estabilidad y reducidos a chozas portatiles
de ramas y cueros””. Al parecer a esta relacion esta vinculado el mapa fechado
en 177278,

Los franciscanos del colegio de Santa Rosa de Ocopa (Peru) llegaron a
Chiloé en 1771 para reemplazar a los del colegio de San lidefonso de Chillan,
que ocuparon el lugar de los jesuitas cuando fueron expulsados™. En el verano de
1778-1779 emprendieron un primer viaje misional para continuar con la busqueda
y traslado a Chiloé de indigenas que vivian al sur del golfo de Penas. Fue ejecutado
por fray Benito Marin y fray Julian Real, y lo conocemos a través de lo que de él
publicé el franciscano Gonzéalez de Agiieros, contemporaneo a ellos en Chiloé®.

Salieron el 21 de octubre de 1778 en tres piraguas, una grande titulada el
Patrocinio, y dos medianas, nombrada la una Santa Teresa y la otra San José,
para buscar gentiles en los archipiélagos. Para eso siguieron la misma ruta de los
ultimos misioneros: el istmo de Ofqui y la laguna San Rafael. Transportaron dos
de las tres piraguas al otro lado del istmo, recalaron en la “isla Guayaneco” (hoy
se llama asi el archipiélago, no una isla de él) y vieron el sitio del naufragio de la
Wager, en el que habia ranchos, tanto alli como en otros lugares cercanos, lo que
indica la recurrencia de los indigenas a visitar donde habia restos del naufragio.
Continuaron por un canal al sur de ella hasta que se encontraron con un grupo de
33 indigenas: “hallaron ranchos y muchas sefales muy frescas, como de un dia o
dos anteriores, que en ellas habian habitado gentes, por lo que infirieron tener ya
muy cerca el término de sus deseos en aquella expedicion. Asi lo vieron verificado,
pero a media tarde vieron con los gentiles que venian en cinco piraguas. Luego
que les vieron enarbolaron bandera y arribaron sobre ellos. Ganaron tierra y se
presentaron armados con sus lanzas, y fue tanta la griteria que hicieron que no
daba lugar para que fueran oidos los practicos que les hablaban. Despidieron
también algunas piedras, pero sin que se recibiese dafio alguno. Al fin se acercaron
y saltaron a tierra, y dandoles sefiales de verdadera paz y amistad, se llegaron a

77 “Relacién Geogrdfica de la isla de Chiloé y su archipiélago, provincia del reino de Chile y la mas austral de
América Meridional en la cual se expresa su posicidn, figura, confines, tierras adyacentes, sus puertos, comercio
y temperamento, asimismo todo lo demds que conduce a la mayor inteligencia de su extension e importancia,
como las cosas notables y particulares que pueden dar una perfecta idea politica y militar de ella. Firmada en
el afio de 1773”. The British Library, Manuscritos, Add. Ms. 17.593, fjs. 1-47v.

78 “Mapa o carta geogréfica de la isla de Chiloé y su archipiélago de las Guaitecas, provincia la mas austral de esta
América Meridional situada entre los 41 y 47 grados de Latitud y de 302 y 304 de Longitud del meridiano de
Tenerife...”. Afio de 1772”. Archivo del Museo Naval de Madrid.

79 Urbina, Rodolfo, Las misiones franciscanas en Chiloé a fines del siglo XVIll: 1771-1800, Monografias Histdricas,
Instituto de Historia, Universidad Catdlica de Valparaiso, 1990.

80 “Extracto de la expedicidn que los padres Fr. Benito Marin y Fr. Julidn Real, misioneros del colegio de Ocopa y
destinados a las misiones del archipiélago de Chiloé, hicieron a tltimos del afio de 1778 y principios del de 1779
a los archipiélagos de Guaitecas y Guayaneco al sud de aquella provincia en solicitud de los indios gentiles...”.
En: Gonzélez de Agleros, Fray Pedro, O.F.M., Descripcidn historial de la provincia y archipiélago de Chiloé en el
reino de Chile, y obispado de la Concepcidén, Imprenta de Don Benito Cano, Madrid, 1791, pp. 217-242.
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ellos y los obsequiaron con bayeta que llevaban para este fin, y algunas chaquiras
y abalorios con lo que se dieron por muy satisfechos. Fueron luego algunos
marineros a pescar y de lo que trajeron dieron también a los gentiles. Pasaron
alli la noche pero con centinelas vigilantes para evitar todo malicioso engafio, y
permanecieron en aquel sitio todo el siguiente dia empleados en atraer a aquellos
infelices y ganarles la voluntad con amor y suaves persuasiones por medio de los
practicos inteligentes de su nativo idioma”. Consiguieron que once se fueran con
ellos, con los que llegaron a Castro “siendo imponderable la alegria con que todo
aquel vecindario sali6 a recibirlos y los acompand hasta la iglesia, donde juntos
todos dieron las gracias al altisimo por la felicidad del viaje y logro de aquellas
almas que trajeron en su compania”.

Sabemos por la referencia que da un contemporaneo que ese mismo afo de
1779 -o al comienzo o al final- dos franciscanos, el padre Norberto Hernandez
y el lego Felipe Sanchez hicieron una navegacion internandose hacia el interior
de la tierra firme por un “dilatado estero que hallaron entre los 43 y 44 grados de
latitud”. Sin embargo, por falta de bastimentos tuvieron que devolverse®'. Iban
“por las noticias que se habian divulgado por toda aquella provincia de que al
este de ella, y pasada la cordillera, existia una poblacion o establecimiento de
gentes europeas”. El objetivo, por lo tanto, no era misional, sino la ciudad de los
Césares.

En el verano siguiente al viaje de Marin y Real, continuaron el empefio los
frailes Francisco Menéndez e Ignacio Vargas. Fray Francisco Menéndez habia
hecho un viaje anterior a las costas e islas del sur, en el verano de 1778-1779,
pero de él no quedo informacion alguna. De este segundo viaje, con fray Ignacio
Vargas desde fines de 1779 a comienzos de 1780, no existe mas diario ni relato
que una carta escrita por Menéndez al padre Julian Real, y que recoge Gonzalez
de Agtieros en 1791 Fueron en la piragua Patrocinio y otra menor. Llegaron al
Desecho de Ofqui el 2 de noviembre de 1779 y regresaron a Castro el 11 de
enero de 1780, conduciendo 32 almas que hallaron al sur del golfo de Penas.
Alli, dicen, “descubrimos tres humos, por lo que nos aseguramos de haber alli
gente. Se dispuso el sitio en la playa para decir misa y al acabar la confesion
se descubri6é una piragua que venia con rumbo a nosotros. Continuose la misa
y los gentiles que venian en la piragua se retiraron a otro puerto. Fuimos a
hablarlos y nos recibieron con muchas voces y amenazas, pero luego que les
hablé Manuel nos ensefiaron el puerto sin novedad alguna. Nos desembarcamos
y habiéndoles obsequiado dieron palabra de venir nosotros. Eran treinta y uno
los que se juntaron en cuatro piraguas, dos eran de los del afio anterior y los
otros habian venido del sur”. Acompafian -dicen- con un mapa su descripcion,
basado en otro, que no se ha conservado, de 1752, en que figuran muchos
toponimos, que listan. Menéndez dej6 por escrito que los indigenas australes le
dieron noticias de la existencia de europeos por los parajes de mas al sur: “uno
de los gentiles nos dijo habia visto por aquellos parajes huampus mas grandes

81 Informacion sobre los frailes Norberto Fernandez y Felipe Sanchez, en: Gonzélez de Aglieros, Descripcion
historial..., op. cit., pp. 243-248.
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que andaba la gente por las vergas y falcas mayores que las nuestras. Todas
noticias deseadas, pero no lo quieren averiguar™?,

Terminando de relatar las entradas misionales de sus correligionarios, fray
Pedro Gonzalez de Aglieros expresa quedar preocupado por las naciones de indios
que faltan por convertir porque “desde la ciudad de Castro, situada en los 42°40’
de latitud austral hasta el cabo de Hornos en los 53°, median de norte a sur once
grados de latitud, y en todo este terreno se tienen noticias ciertas de que se hallan
varias naciones de gentiles, y entre estas estan ya conocidas las de los calenches
0 quelenches, tarucheés, lecheyeles y tajatafes, y la ya dicha de los chonos”, y
que en el estrecho de Magallanes, segun noticia de la expedicion del capitan de
navio Don Antonio Cérdoba y Lazo, “hallaron y trataron a los gentiles pichiries™.
Se refiere el franciscano a las dos expediciones del sevillano Antonio de Cordoba 'y
Lazo de la Vega que realizé para reconocer el estrecho de Magallanes. La primera
en 1785-1786, en la fragata Santa Maria de la Cabeza, y la segunda en 1788-1789
con las naves Santa Casilda'y Santa Eulalia®*. Navegaron, eso si, “por fuera” de
las costas que nos ocupan.

Por una mencioén del gobernador Ambrosio Higgins en las Instrucciones dadas
a Nicolas Lobato y Cuenca en 1792 para el reconocimiento de los archipiélagos del
sur, sabemos que un tal piloto Martin Aguilar hizo un viaje a las costas australes.
Dice que “entre cabo Corso [sic] en los 50 grados y la isla de la Madre de Dios hay
un canal de seis a siete leguas de ancho por donde entr6 el ano de [deja el espacio
en blanco] el piloto Martin Aguilar: hacia la tierra firme hace un golfo semejante al
mar de Chiloé"®. Nada mas sabemos de este viaje.

Como consecuencia del tratado entre Espafia e Inglaterra, en que se permitia
a los subditos de esta Ultima nacién practicar la navegacién y pesca en el Mar del
Sur, el virrey del Perl envi6 a Valparaiso a la fragata de guerra Santa Barbara,
al mando de Nicolas Lobato, a ponerse bajo la disposicion del gobernador de
Chile, por ser voluntad del rey “poner a cubierto nuestras costas e islas”. Ambrosio
Higgins mandd que la fragata fuese a Chiloé y desde alli, con una o dos piraguas,

82 “Segunda expedicidn hecha a los referidos archipiélagos de Guaitecas y Guayaneco por los religiosos misioneros
padres Fray Francisco Menéndez y el padre Fray Ignacio Vargas, en solicitud de la reduccién de los gentiles a
fines del afio 1779 y principios del de 1780, seglin consta de la carta escrita al padre Fray Julian Real por el
citado padre Fr. Francisco Menéndez, que es como sigue”, en: Gonzélez de Aglieros, Descripcion historial.... op.
cit. pp. 243-250.

83 Gonzélez de Agleros, Descripcion historial... op cit., pp. 185-189.

84 Ramirez, Hugo, “Don Antonio de Cérdoba y la primera expedicidn cientifica reconocedora del estrecho de
Magallanes”, Embajada de Espafia en Chile, Santiago, 1990; Vanwieren, Rachel, “La ciencia al servicio del
imperio espafiol: Antonio de Cérdoba y el Estrecho de Magallanes”, Revista de Humanidades, Vol 15-16, 2007,
pp. 169-180; Vazquez de Acufia, Isidoro, “Las exploraciones del estrecho de Magallanes por el capitan de navio
Don Antonio de Cérdoba y Lasso de la Vega”, Revista de Historia Naval, N° 84, 2004, pp. 7-26; Hermosilla,
Juana, “Ciencia e llustracion en la Espafia del siglo XVIII: la expedicién de Antonio de Cérdoba al estrecho de
Magallanes, 1785-1786 y 1788-1789", Tesis para optar al grado de Magister en Historia, Instituto de Historia,
Pontificia Universidad Catdlica de Valparaiso.

85 Instrucciones del presidente de Chile, Ambrosio Higgins, a Nicolds Lobato y Cuenca, comandante de la fragata
Santa Bérbara. 7 de noviembre de 1791. En: Medina, José Toribio, Ensayo acerca de una mapoteca chilena, op.
cit., Documento VIII, pp. 244-248.
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a “reconocer las costas y las islas desamparadas de esta América, no ocupadas
ya por la Espafa, al sur de nuestros ultimos establecimientos en que les es libre
desembarcar y abarracarse temporalmente a los ingleses, para estar a la vista si
ellos forman alguno con apariencias de permanente o contravienen de cualquiera
otra manera el literal sentido de los articulos de dicha convencion”. Debia asimismo
reconocer los lugares al sur “de nuestros ultimos establecimientos” donde pudieran
“fundarse algunos pequefios puestos o presidios de pocos hombres que se
remuden, especialmente a la embocadura de rios navegables, o puertos capaces
de admitir y resguardar naves de algin porte de consideracion”. Dice que debe
poner particular atencion en reconocer el puerto donde estuvo en pingue Ana®®.

Por no exponer a la fragata Santa Barbara a ello, mand6 que la orden la
ejecutase el alférez de navio Clemente y Mir6 con dos barcos de la tierra: la
piragua Nuestra Sefiora del Carmen, de la que iba al mando, y Nuestra Sefiora
del Rosario, al mando del alférez de fragata, Luis Lasqueti. Se ha conservado
el completo diario de Francisco Clemente y Mir¢®. La expedicion sali6 de San
Carlos de Chiloé el 7 de enero de 1792. Reconocieron, fijaron algunas latitudes
y Clemente y Miré hizo algunos mapas, mas bien esquemas o borradores, que
acompafian a su diario. Hace lo posible por obtener informacion para reconocer la
isla donde estuvo el Ana, pero finalmente no lo supo de los practicos que llevaba
consigo, sino de los indios que encontr6 en una isla cerca de la de San Fernando,
quienes cada dos afios iban desde Chaulinec hasta alli a sacar provecho de su
ganado lanar y hacer grasa de lobos para vender en San Carlos.

A la naturaleza la expresa como es, tenebrosa: “por haber vuelto a cargar
el tiempo con mayor fuerza que antes, ser mas fuertes los aguaceros y venir
acompanados de relampagos y truenos que reproducidos por los céncavos de
las piedras y cafiadas que hay en estos altos montes, era mas su duracion y mas
seco su sonido, hiriendo en tales términos los 6rganos sensitivos de todos que
siendo bien notorio el poco movimiento que causa en la gente de mar semejantes
espectaculos obligaron a la nuestra a que estuviese rezando hasta casi la media
noche que fue cuando cesaron”. Su formacion es la de un marino ilustrado, lo
que se evidencia en explicaciones, por ejemplo, del origen del archipiélago
de los Chonos: “El conjunto o multitud de islas que estan formadas o bien de
piedra cenicienta o de pizarra ofrece a los sabios y estudiosos admiradores de
la naturaleza bastante campo para investigar el poderoso agente que las ha
formado. La correspondencia de los angulos entrantes y salientes de los cerros y
cafadas de cada una y de los puertos y ensenadas de unas a otras, el de ser de
una misma materia y la similitud segun tamafios denotan que han sido producidas

86 Instrucciones del presidente de Chile, Ambrosio Higgins, a Nicolds Lobato y Cuenca, comandante de la fragata
Santa Barbara. 7 de noviembre de 1791. En: Medina, José Toribio, Ensayo acerca de una mapoteca chilena, op.
cit. Documento VIII, pp. 244-248.

87  “Diario del alférez de navio de la Real Armada, D. Francisco de Clemente y Mird, comandante de la piragua
Nuestra Sefiora del Carmen, y de la expedicion destinada para reconocer el puerto de Inche o Inglés, en la costa
de Chile”. Archivo Histérico Nacional (Madrid), Estado, 4285, exp. 1.
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por un grande entumecimiento de las aguas, pero el declive de las vetas de piedra
y capaces de pizarra, el estar muchos islotes con arcos que pasan de un lado a
otro, y unas grietas verticales que profundizan debajo del agua, ser cada laberinto
de pequefas islas a mi parecer una grande sobre aguada en varios sitios, como
lo da a entender la desigualdad de la sonda de sus canales que son los Unicos
donde se encuentra la inclinacién de la cuspide de varios islotes, y que no hay
alguno en esta situacion que no despida una restinga o bajo hacia la parte donde
estéinclinado, demuestran haber padecido todo este terreno un trastorno general
causado o por una violenta sacudida de la tierra o por una grande explosion que
formé la elasticidad del aire, cuyos resortes puso en movimiento algun fuego
subterraneo”. Estuvieron de regreso, sin novedad alguna acerca de ingleses, el
10 de marzo de 1792.

Al informar el gobernador de Chile al conde de Floridablanca del regreso de
esta expedicion da cuenta del nuevo escenario que son las costas australes, por
la firma del tratado citado: “si ha de continuarse esta empresa conviene construir
embarcaciones menores que calen poco agua, aguanten mucha vela y que
puedan adelantar al remo, destinandose los sujetos que la hayan de emprender
a Chiloé con objeto de que salgan todos los afios a los ultimos nortes de la
invernada y que no pierdan el tiempo de la navegacion que hicieran para llegar
a aquel puerto”. Asimismo, relaciona la vigilancia con la expedicion Malaspina,
que pronto se iniciaria: “no sé si las dos corbetas despachadas a dar la vuelta
al globo bajo las érdenes del capitan de navio Don Alejandro Malaspina seran
de estas proporciones y si algun otro designio embarazara el comisionarlas a
aquel importante servicio. Pero sabiendo por noticias publicas haberse mandado
resolver y que deberan venir a estas costas de Chile para el afio proximo venidero
de 1793, apunto esta especie para que V.E. le de la aplicacion que con sus altos
conocimientos tuviere por conveniente™®. La expedicion Malaspina no registro
las costas ayseninas.

Apropésito de esta expedicion sabemos qué opina Higgins de los “decantados
Césares”, cuestion que para entonces forma parte de hace dos siglos de la
historia de aquel territorio. Los “descubrimientos” en las costas australes “también
podran extenderse por averiguaciones con los indios del continente de las partes
internas orientales y tomar de ellos alguna luz de los decantados Césares, bien
sean como se figuran espafnoles escondidos o extranjeros poblados, y salir de
la confusién en que hasta hoy permanece esta especie tan valorizada pocos
afios hace y mandada justificar por 6rdenes de S.M., en que mereci cometiese
particularmente a mi direccion las expediciones para ella proyectadas, que al fin
por accidentes y providencias de los superiores de estos reinos quedaron sin
verificarse”. Dice que procurara “la entera exploracion de estas tierras no holladas
y deseadas de los circunnavegantes, que la Providencia tendra quiza reservada
para los presentes ministerios ilustrados de nuestra nacion”®.

Las tierras no holladas estaban siendo bien reconocidas en ese momento por
el piloto José de Moraleda y Montero. Antes, habia hecho viajes de reconocimiento

88 El presidente Higgins al conde de Floridablanca. Santiago, 12 de abril de 1792. En: Medina, José Toribio, Ensayo
de una acerca de una mapoteca chilena, op. cit., Documento X, pp. 249-251.

89 El presidente Higgins al conde de Floridablanca. Santiago, 20 de mayo de 1792. En: Medina, José Toribio,
Ensayo acerca de una mapoteca chilena, op. cit., Documento XI, pp. 251-254.
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de 1786 a 1788 en la isla grande Chiloé e islas adyacentes, luego de lo cual volvié
a Peru®. Fue en el segundo, en 1792y 1793, en el que explord el archipiélago de
los Chonos®' Los diarios fueron publicados por Diego Barros Arana®.

Por real orden de 25 de diciembre de 1790 se mandd a la continuacion de los
trabajos al “archipiélagos de los Chonosy deméas costas del sur”, y en obedecimiento,
el virrey del Per(, Francisco Gil, el 29 de agosto de 1792 ordend que el alférez
de fragata y primer piloto Moraleda se embarcara en el paquebote que se estaba
preparando para salir del Callao el 10 de septiembre hacia San Carlos de Chiloé.
Dispuso que Moraleda pudiese llevar viveres desde Perd, proveidos por la Real
Hacienda. La Instruccion del virrey era ir en dos piraguas a reconocer “la boca de
Aysen en la costa firme frontera a las islas Huaytecas”, entrando por ella, como
también por las “entradas o bocas de Moya, Tictoc y demas que se hallan en dicha
costa firme hacia el norte de la de Aysen, internandose por todas ellas hasta lo
mas oriental que sea posible, terminando esta indagacién en el estero de Comau
o Leteu”. Llegd a San Carlos el 17 de octubre y se ocup6 en la reparacién de las
piraguas Carmeny Nuestra Seriora del Rosario, provisionarlas de los bastimentos
necesarios y disponer a 16 hombres a bordo de cada una de ellas.

El diario de Moraleda es una fuente riquisima de informacion para conocer la
fisonomia del archipiélago de los Chonos y de las costas y fiordos continentales a
fines del siglo XVIII, tarea que solo en la segunda mitad del siglo XIX fue continuada
por la Armada de Chile. Ademas de la informacién precisa de su derrota, y de los
puertos, islas y esteros visitados, dedica especificas descripciones a los esteros
de Aysén, Palena y rio homénimo, Paviltad y Comau, y de la entrada de TicToc,
asi como al puerto de Santo Domingo, donde el afio 1781 habia naufragado el
paquebote Santo Domingo, que habia salido de Chiloé con destino al Callao, lugar
desde entonces “frecuentado en aquel afio por las piraguas destinadas a recoger
la tripulacion, jarcias y demas utiles posibles, y después por los indios payos y
guihuenes o chonos habitantes de las islas Chaulinec y Caylin, de Chilog, en
solicitud de las dieciocho mil tablas de alerce en que consistia la mayor parte de la
carga de dicha embarcacion que el duefio dejé al arbitrio de quien quisiese venir a
tomarlas, es lo que manifiesta su plano exacto que hemos levantado”.

Es, asimismo, rica fuente para conocer la actuaciéon de los marinos ilustrados
de fines del siglo XVIII%; los escasos grupos de indigenas del archipiélago de
los Chonos; las practicas culturales (materiales e inmateriales) asociadas a la

90 0O”Donnell y Duque de Estrada, Hugo, E/ viaje a Chiloé de José de Moraleda (1787-1790), Editorial Naval,
Madrid, 1990. Vazquez de Acufia, Isidoro, “Don José Manuel de Moraleda y sus exploraciones hidrograficas
australes (1787-1796)”, Boletin de la Academia Chilena de la Historia, N2 107, Afio LXIV, 1997, pp. 213-260.

91 “Diario de lanavegacion desde el puerto del Callao de Lima al de San Carlos de Chiloé y de éste al reconocimiento
del archipiélago de los Chonos y costa occidental patagdnica comprendida entre los 41 y 46 grados de latitud
meridional, hecho de real orden y comisién del Exmo. Sr. Fr. Dn. Francisco Gil, virrey del Perd, por Dn. José de
Moraleda y Montero alférez de fragata, primer piloto de la Real Armada en los afios de 1792 a 1796. Tomo 22”.
Archivo del Museo Naval de Madrid.

92 Moraleda, José, Esploraciones jeograficas e hidrograficas de José de Moraleda i Montero, Imprenta Nacional,
Santiago, 1888, Introduccion de Diego Barros Arana.

93 Sagredo, Rafael, “Navegacion cientifica en el Mar del Sur. El piloto Moraleda (1772-1810), Revista de Historia
Iberoamericana, Vol. 2 (1), 2009, pp. 46-76. Sagredo, Rafael, “De la hidrografia imperial a la hidrografia
nacional. Reconocimientos del Pacifico sur. Siglos XVIII y XIX”, Anuario de Estudios Americanos, Vol. 70, N2
2, 2013, pp. 509-556. Sagredo, Rafael, “El piloto Moraleda y la exploracién del Pacifico austral”, en: Sagredo,
Rafael y Rodrigo Moreno (editores), El Mar de Sur en la Historia..., op. cit., pp. 403-148.



Navegaciones por las costas de la Patagonia Occidental en el siglo XVIII 37

navegacion de espafoles de Chiloé e indigenas por aquellas costas; y el vinculo
historico entre Chiloé y sus tierras del sur, por entonces, relativo a la creencia en
la ciudad de los Césares.

Sobre esto Ultimo se refiere en varios pasajes de sus diarios, como cuando
explica, por ejemplo, cobmo circula en Chiloé una Relacién de Silvestre Antonio
Diaz de Rojas, y codmo esta se suma a las noticias locales que circulan, todo lo cual
él considera falso. Dice que por tal descripcion debiese estar en la latitud 42 y 43
grados al otro lado de la cordillera, y que en la creencia “han contribuido mucho los
acaecimientos extraordinarios que cuentan los que han viajado y viajan a la pesca
en dicho estero y Tictoc, ya diciendo que hay muchos canales que se internan
grande distancia al este, y que las corrientes impiden reconocerlos, ya que se
oyen tiros de cafioén y de fusil algunos dias; que se ven veredas como de caminos
trillados por los montes; que se ha visto una embarcaciéon pequefia con vela latina
navegando entre las islas de Palena, y otras cosas a este tenor, que rectifican en
sus ideas a cuantos tienen una imaginacion dispuesta a toda novedad, con tanta
falta de principios como sobra de sencilla credulidad para admitir tales especies
sin examen alguno”.

Moraleda describe varios asuntos, por ejemplo, qué es una piragua y qué es el
cochay, como “llaman en la provincia a la cascara del alerce (es muy filamentosa
y suave), que machacada produce la estopa con que calafatean todas las
embarcaciones en Chiloé”, y da una vision muy critica de las piraguas: “el famoso
Don Alonso de Ercilla, con otros diez compafieros, fue el primero que pasé de la
tierra firme a la isla de Chiloé, ejecut6 el paso en una de dichas piraguas, de que
ya encontré grande abundancia, las sostiene hasta hoy en su primitiva invencion
la incultura y pobreza de los moradores de la provincia de Chiloé, por su genial
morosidad, sin que a mejorarlas les haya estimulado ni estimule las frecuentes
desgracias que experimentan, pues muy raro es el afio que no se ahoguen algunas
personas, por su defectuosisima y débil construccion. Ellas son indtiles para un
empefio a la vela, y al remo habiendo viento o marea contrarios, nada se aventaja
en estos casos”. Reconoce el valor de los practicos indigenas que lleva consigo:
Pedro Yafia, Antonio Allopua Huefiupall, Manuel Tuba y Luis Alloupa, todos ello
“indios practicos del archipiélago de los Chonos”. También lleva indigenas de
Chiloé, como Ignacio Lepiu, “indio tributario” de Huildad, con la autorizacion de su
“alcalde de indios”, Andrés Teca, y mujeres, porque menciona a Manuela Antecao.

Enmayode 1794 serestituyd a San Carlos después del segundo reconocimiento.
Habiendo terminado los dos, y mientras se aprontaba a un tercero (al estero de
Reloncavi y de Comau), que salié en febrero de 1795, en enero envié al virrey en
un barco que zarpaba desde Ancud los diarios y planos de las campafias hechas,
con la carta hidrografica y los planos de los puertos de Santo Domingo, estero de
Palena y ensenada de Tictoc.



38 Maria Ximena Urbina Carrasco

Para finalizar: proyecciones del 2018 vigentes el 2020

Cada expedicion en si misma debe ser valorada histéricamente: sus
derroteros, participantes, embarcaciones, peligros y tormentas sufridas, hallazgos,
condiciones particulares y hechos desconocidos que aporta. Asimismo, cada una
de ellas se relaciona con circunstancias locales (de Chiloé), regionales (del reino
de Chile y del virreinato del Per() y globales (la relacién y geopolitica de coronas
de Inglaterra y de Espafia) que les dan sentido, y que muestran las resonancias
remotas de los conflictos entre Espafia e Inglaterra, que pusieron en el mapa del
mundo del siglo XVIII a las costas australes.

En cuanto al emisor, las miradas son distintas, mas agudas a fines del siglo
XVIII (Clemente y Mir6, y Moraleda); mas estratégicas en las coyunturas de temor o
recelo de ingleses de 1749-1750 y 1767-1770; mas atentas a los comportamientos
indigenas en los viajes jesuitas y franciscanos; y mas descriptivas del original
cruce del istmo de Ofqui por aquellos viajeros que eran foraneos a Chiloé: casi
nada la describe Mateo Abraham Evrard o el teniente Mansilla, pero mucho los
naufragos ingleses y José Garcia.

Por otro lado, la informacion cruzada de los documentos presentados permite
tener una aproximacion a las alteraciones ambientales a largo plazo®, asi como
una mirada diacronica de la presencia indigena entre Chiloé y el estrecho de
Magallanes, sus maneras de apropiarse del territorio y significarlo®, y los cambios
demogréficos en el tiempo: cada viaje al sur debe llegar progresivamente mas
lejos para avistar indigenas. También, de sus adaptaciones y alteraciones por
la llegada de los jesuitas primero, y franciscanos después, porque, entre otros
aspectos, son los indigenas cercanos, “vecinos”, los que “atraen” a los de mas al
sur para que no se escondan de las dalcas que transportan a los misioneros y sus
ayudantes indigenas®. Permite detectar, también, lugares de mayor confluencia de
indigenas, como determinadas islas y las entradas (de norte a sur) de los canales
Messier y Fallos, asi como su inexistencia en las costas continentales. El golfo de
Penas es un area de encuentro de grupos, y los naufragios de barcos europeos
son sitios donde confluyen indigenas a lo largo del tiempo, y los mantienen en la
memoria como hitos, asi como los lugares de ballenas varadas.

La nominacién es progresiva, en parte indigena (lengua veliche y otras) y en
parte espafola. Los lugares mas importantes y significados en el siglo XVIII se
derivan de la presencia de la escuadra de Anson, porque el lugar del naufragio
de la Wager fue un hito en propiedad (la Pérdida), aunque mucho mas lo fue

94 Torrejon, Fernando et al., “Descifrando la Historia Ambiental de los archipiélagos de Aysén, Chile: el influjo
colonial y la explotacion econémica-mercantil republicana (siglos XVI-XIX)”, Magallania, Vol. 41, N1, 2013, pp.
29-52.

95  Aguilera, Oscar, “Habitar en el espacio y en el lenguaje: el Iéxico de la geografia Kawésqgar”, Magallania, Vol. 44,
N21, 2016, pp. 85-101.

96 Urbina, Ximena; Reyes, Omar y Carolina Belmar, “Canoeros en Chiloé: de facilitadores de las navegaciones
espafiolas en los archipiélagos de los Chonos y de Guayaneco, a productores y comerciantes, 1567-1792”,
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la isla de Inche, fuerte de san Fernando o puerto del pinque Ana. Ellos fueron
permanentemente visitados en todas o casi todas las navegaciones sucesivas.
Ademas de estos dos topénimos, Anson dejo otros: isla del Cirujano y caleta Elliott
en esa isla, punta Olleta (por el chono Martin Olleta que condujo a los ingleses)
en el borde sur de la isla de Chiloé, dos islas Wager y una Byron, un monte Wager
y otro llamado Anson, canal Cheap, isla Inchemg, isla Tenquehuén, islas Inchin y
bahia Anna Pink.

En fin, se trata de un maritorio sobre el que debe continuarse la labor de llenarlo
de contenido histérico.
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ENTRE EL MITO Y LA REALIDAD.
LA SITUACION DE LA MISTERIOSA
ISLA ELISABETH DE FRANCIS DRAKE'

MATEO MARTINIC BEROS?
ACADEMICO HONORARIO

Resumen

En 1578, luego de una tranquila navegacion por el estrecho de
Magallanes, el marino inglés Francis Drake debi6 enfrentar las furias del océano
Pacifico sur a lo largo de casi dos meses. En una de sus forzadas derivaciones la
inacabable tormenta que castigd a su nave lo llevd muy adentro en el proceloso
mar austral, circunstancia en la que él y sus compaferos encontraron una isla que
llamaron Elizabeth fijando su posicion aproximada. Esa isla nunca volveria a ser
avistada por navegante alguno hasta el presente. La posteridad ha aceptado dicha
observacion y ha buscado una explicacion para su desaparicion atribuyéndola a
la dinamica de la corteza terrestre, causa a su vez de variaciones en los fondos
oceanicos. A proposito de la misma, se informa acerca del progresivo conocimiento
del relieve submarino en la zona del mar de Drake situada al sur de las islas
Diego Ramirez, donde se ha encontrado recientemente el monte submarino Sars,
una elevacion abisal tan interesante como sugerente para ulteriores estudios
cientificos variados referidos a la interconexion bi6tica Antartica-Sudamérica en
remotas épocas geolbgicas.

Palabras clave: océano Pacifico sur, mar de Drake, isla Elizabeth, monte
submarino Sars, dinamica abisal.

BETWEEN MYTH AND REALITY
THE SITUATION OF THE MYSTERIOUS
ELIZABETH ISLAND OF FRANCIS DRAKE

1  Este trabajo iba a ser presentado en la sesidén de octubre del afio 2019 en la Academia de Historia Naval y
Maritima de Chile por don Mateo Martinic Beros, la que fue postergada. Fue publicado en la revista Magallania
47 (1) de 2019.
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Abstract

In 1578, after a calm navigation through the Strait of Magellan, the English
sailor Francis Drake had to face the furies of the South Pacific Ocean for almost
two months. In one of his forced derivations the endless storm that punished his
ship took him deep into the stormy southern sea, circumstance in which he and
his companions found an island that they called Elizabeth fixing its approximate
position. That island would never again be sighted by any sailor until now. Posterity
has accepted this observation and has sought an explanation for its disappearance
attributing it to the dynamics of the earth’s crust, which in turn causes variations
in the ocean floor. It is here reported the progressive knowledge of submarine
relief in the Drake Sea area south of the Diego Ramirez Islands, where the Sars
submarine mount has recently been found, an abyssal elevation as interesting as
suggestive for further scientific studies referring to the interconnection of Antarctica
and South America in remote geological times.

Key words: Southern Pacific Ocean, Drake Sea, Elizabeth Island,
submarine mount Sars, abyssal dynamic.

Introduccion

El 6 de septiembre de 1578 el navegante Francis Drake, armado con
patente de corso por su soberana la reina Isabel | de Inglaterra, salia del estrecho
de Magallanes con su flotilla compuesta por tres naves, la Pelikan, capitana, la
Elizabeth y la Marygold, para internarse en el océano Pacifico tras una travesia
feliz de dieciséis dias por el canal interoceanico, la més breve hasta entonces
registrada en las casi seis décadas corridas desde su memorable descubrimiento.
Pero no seria ese hecho el que le ganaria fama para la posteridad si no el mas
trascendente de ser el primero de su nacionalidad que penetraba en el gran océano
occidental afectando seriamente la hegemonia que hasta entonces detentaba el
Imperio Espariol en tan vasto espacio maritimo del planeta, como lo demostrarian
a poco navegar sus audaces y afortunadas acciones corsarias.

Pero las condiciones climaticas que hasta entonces le habian favorecido
como a ninguno de los navegantes precedentes que habian pasado por esa
meridional zona del mundo se le tornaron tan adversas que su flotilla, antes de
alejarse de ese ambito, debid soportar por casi dos meses el castigo tormentoso
del mar y del clima que significo la dispersion de las naves, con pérdida de una,
la Marygold, la separacién definitiva de otra, la Elizabeth, que tras muchos azares
consigui6 retornar a Inglaterra, y el voltejeo de la capitana por las aguas del
Pacifico sur hasta una alta latitud, que tanto puso a prueba su solidez estructural y
sus condiciones marineras admirables ante tan bravisimo y prolongado zarandeo,
como la competencia nautica del capitan Drake.
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De esa memorable derivacion, uno de los hechos mas destacados del
periplo mundial con el que concluiria el viaje, el corsario retorné6 amén de rico y
famoso con la conviccién de haber comprobado en el transcurso de aquel suceso
el término meridional del continente americano y la existencia de un gran espacio
oceanico al sur del mismo. Esta importante observacion quedaria registrada tras
su retorno mediante una produccion cartogréafica elaborada durante lo que restaria
del siglo XVI y hasta principios del XVII que serviria de antecedente al ulterior
hallazgo confirmatorio realizado por el holandés Willem Schouten en 1616%. Pero
de esa memorable derivaciéon quedaria para la posteridad una curiosa secuela que
sin embargo del paso de los siglos no ha sido satisfactoriamente resuelta, como
fuera el avistamiento de una misteriosa isla en el mar que llevaria su nombre y que
no seria observada nuevamente por navegante alguno hasta el presente.

. La famosa derivacion austral de la “Pelikan” y la discutida
ubicacion de la isla Elisabeth

El 9 de septiembre los barcos de Drake empujados por un fortisimo viento
derivaron océano adentro hacia el suroeste hasta un punto cuyas coordenadas se
estimaron ser 57° de latitud sur y 82° de longitud oeste aproximadamente, lugar
en que desaparecié la Marygold. Desde alli el voltejeo condujo a las otras dos
naves con rumbo al noreste llegando a la vista del continente hacia los 51° sur en
un punto que mas tarde se recordaria con el nombre de Bahia de la separacion
de los amigos, porque alli, en efecto, se apartaron entre si las dos embarcaciones.
La Elizabeth que se encontraba bajo el mando de John Winter consigui6 dar con
la boca occidental del estrecho de Magallanes e ingres6 por él, segun se ha visto,
mientras que la capitana Pelikan a merced del mar embravecido derivd primero
hacia el sur y sureste encontrando resguardo en proximidad de la isla Negra (Noir)
hacia los 54° 15’ sur. Era entonces el 14 de octubre, lo que significa que para este
buque el zarandeo duraba cinco semanas. La “Pelikan”zarpd desde alli en procura
de un fondeadero mas favorable en el litoral oceanico de la parte meridional del
Estrecho, objetivo conseguido aproximadamente hacia los 53° 20’ sur. En ese
desconocido paraje la capitana se abasteci6 de agua y lefia y sus tripulantes
tuvieron trato con los nativos, tiempo durante el que se perdié una pinaza con siete
hombres a bordo*. Solitaria, la nave comandada por Drake zarp6 hacia el norte
pero nuevamente fue empujada por los elementos desatados hacia el sudoeste
muy lejos del continente. En ese trance se pudo avistar una isla solitaria en un
punto que se situ6 hacia los 57° 30’ de latitud sur y los 76° de longitud oeste, esto
es, a unas ochenta millas al suroeste del cabo de Hornos.

3 Martinic, Mateo, “Drake y el descubrimiento de la insularidad fueguina. La evidencia cartogréfica”, Anales del
Instituto de la Patagonia, Serie Ciencias Humanas, 26, 5-22, Punta Arenas, 1998.

4 Esta gente protagonizdé a partir de entonces una increible aventura pues habiendo perdido de vista a la
“Pelikan” se decidié navegar en busca del Estrecho y encontrandolo lo siguieron hacia el norte y el noreste
hasta salir al Atlantico. Pasaron después incontables peripecias sobre las costas de Patagonia y otras de mas al
norte. De sus tripulantes sélo uno de ellos consiguid volver a Inglaterra inueve afios mas tarde!
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El dia 24 de octubre el capitan Drake, asistido por su excelente piloto, el
portugués Nufo da Silva, encontr6 un fondeadero “a tiro de cafién de tierra”, con
fondo de veinte brazas para su castigado barco. «Permanecieron cuatro noches
y tres dias en la ensenada de la isla; desembarcaron encontrando agua, lefia y
hierbas de gran virtud»®. Estando alli observaron que la isla era pequefia, plana
y con inclinacién hacia el oriente, y que tenia un lago interior que se comunicaba
por un canalizo con el mar, circunstancia bien recogida en un plano levantado
por el capellan Francis Fletcher y que a algunos, siglos después, les recordaria
a la volcanica isla antartica Decepcidn®. Bautizaron a esta solitaria Elizabeth, en
homenaje a su soberana. El dia 28 de octubre el viento soplaba del sur y Drake
ordend levar el ancla y navegacion hacia el norte cosa de dos dias arribando otra
vez hasta la vecindad de la isla Negra; luego de una bienvenida parada zarparon
de alli siempre con viento favorable siguiendo la costa, alejandose definitivamente
de esa zona geografica que les habia sido tan adversa, navegacion en cuyo
transcurso Drake cambi6 el nombre “Pelikan” por el de “Golden Hind” a su buque,
quiza en espera de que el mismo le fuera mas propicio como en efecto lo fue’.

Retornaria a su patria Francis Drake el afio 1579, como hemos escrito
antes, al cabo de un exitoso y prolongado periplo habiendo completado la segunda
circunnavegacion del globo terraqueo, arribando a ella rico, afamado triunfante,
para dar cuenta a su soberana de sus aventuras, tropelias e increible botin
obtenido, como de sus hallazgos geograficos. Aunque en un principio el manto
del secreto parecio cubrir este Gltimo aspecto, poco a poco comenzaron a filtrarse
algunas noticias sobre lo acontecido en la memorable travesia y, entre ellas, la
referida al hallazgo de la isla Elizabeth. El primero en ocuparse de ello fue Richard
Hakluyt, cronista de los hechos navales ingleses, quien recogi6 las informaciones
y conoci6 a varios de los protagonistas del viaje. Pudo confirmar asi la veracidad
del avistamiento de la isla y aceptdé como correctas las coordenadas geograficas
estimadas por Nufio da Silva para su ubicacion en el océano austral. No obstante
esta conclusion, en todas las cartas geogréaficas que pasaron a ser elaboradas
y difundidas a contar de 1583 la isla mencionada fue situada en una posicion
marginal aunque adyacente al continente sudamericano.

Sin embargo, cosa curiosa, sin que nadie pusiera en duda el hallazgo
en mas de un siglo, entrada la centuria décimo octava la cartografia producida en
Europa que asi lo reconocia comenz6 a figurarlo como una isla oceanica ubicada
al sudoccidente y distante del continente identificandosela de distinta manera, bien
como p.[port] decouvert par F. Drack (mapa de Guillaume de L’Isle, Paris 1703,
mencion repetida en todas las piezas del género del mismo autor de la primera
mitad del siglo, referidas a Chile y la Tierra Magallanica); Terre de Drack (mapa
de Nicolas de Fer, Paris 1720); p. F. Drak (mapa de Matthdus Seutter, Augsburg
1740); Port discove'd by Sr. Francis Drake (mapa de Emanuel Bowen, London
1740); Islas Elizabethides (mapa de Thomas Kitchin, London 1756); Port vue par

5 Riesberg, Felix, Cabo de Hornos (Libreria Hachette S.A., Buenos Aires 1946), p. 66.
6 Reproducido por Riesberg en la pagina 90 de su obra.
7 Denominacién tomada de la divisa de su patrono y valedor sir Christopher Hatton.
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Drack 1579 (mapa Hemisphere Meridional del conde de Redern, Paris 1762) e
I. de Drack (mapa de Juan de la Cruz Cano y Olmedilla, Madrid 1775)8. Antes
todavia, en 1690, el marino espafiol Francisco de Seixas y Lovera habia elaborado
un curioso mapa de la Regién Magallanica con el objeto de apoyar la gestién que
por la época realizaba ante el gobierno de Espafia a fin de llamar su atencion sobre
el peligro que representaba para la jurisdiccion hispana en el sur de América el
interés que venia advirtiéndose por esa region por parte de Inglaterra®. Pues bien
en esta pieza manuscrita, basada segun su autor en los conocimientos adquiridos
durante varios viajes por el merididbn americano, se muestran en el angulo inferior
izquierdo del mapa, esto es, al suroeste de la Tierra del Fuego y en pleno océano
Pacifico sus dos grandes islas y una menor que se identifican como Yslas de
Seixas afio 1678. Esta curiosa mencion grafica nos sugirid primeramente que la
misma pudo basarse en alguna experiencia navegatoria durante la fecha indicada,
pero ahora, en el contexto de la materia de que se trata, nos preguntamos si Seixas
poseia alguna noticia sobre la derivacion de Francis Drake ocurrida un siglo antes
y, de esa manera, quiso hacer referencia a su hallazgo, aunque atribuyéndoselo
a si mismo'°.

No obstante lo reiterada que habia sido durante el siglo XVIII, la
produccién cartogréafica de la siguiente centuria hizo caso omiso de tal mencion
geografica, razén por la que la misteriosa isla habria caido en el olvido. Pero
promediando el siglo XIX y segun la navegacion velera aumentaba su movimiento
por el paso austral de América no falté quien en esos riesgosos periplos recordara
la memorable derivacién de Francis Drake y estuviera atento a cualquier sefal
en ese proceloso mar meridional que pudiera sugerir la desconocida ubicacion
de la que para entonces era ya la mitica isla Elizabeth. Tanto fue asi que durante
la navegacion del velero norteamericano “Pactolus” en la madrugada del 6 de
noviembre de 1885, el viento amain6 y se calmé el mar, y, advirtiendo una notable
decoloracion en las aguas, viraron hacia ese lugar y sondearon tres veces,
obteniendo en cada una de ellas de 67 a 70 brazas, arena negra y pequefas
rocas. Posicion del sondeo, 56° 30’ Latitud Sur, 74° 20’ Longitud oeste. Luego
navegaron treinta millas al sur antes de que el agua, siempre espesa y amarillenta,
recobrara su color natural. La linea de demarcacién era muy nitida™.

8  Segun Riesenberg que hizo el registro en la década de 1930, la mencién de que se trata con sus variaciones
aparece en numerosos mapas del siglo XVIII, sin que tuviera éxito la averiguacion acerca de la fecha (afio) del
registro mas antiguo que, por ahora, situamos en 1703.

9  Con propdsito, en ese mismo afio Seixas de Lovera publicd un libro que llamé Descripcié Geographica y
Derrotero de la Regidn Austral Magalldnica, que fue presentado ante el Consejo de Indias y el monarca espafiol
(Véase al respecto nuestro articulo “Rarezas cartograficas”: | Las cuatro versiones del Mar de Chile del Padre
Alonso de Ovalle. Il El curioso Mapa de la Regidn Magallanica de Francisco de Seixas y Lovera (1690). Boletin de
la Academia Chilena de la Historia, 107, pp. 85-400.

10 Este mapa fue encontrado hace algunos afios incluido en el Atlas del cartégrafo portugués Joao Teixeira
Ealbernaz y que se conserva en la Map Division de la Library of Congress, Washington D.C., Estados Unidos de
América.

11 Informe de la Oficina Hidrografica de San Francisco, firmado por el capitdn hidrégrafo de la Armada de los
Estados Unidos G. S. Bryan y fechado el 19 de agosto de 1891, citado por Riesenberg, op. cit., pp. 80y 81. En el
mismo documento se afiade que un velero inglés que navegaba de San Francisco a Liverpool informa respecto
a una decoloracién de aguas en la misma posicidn, aproximadamente en la misma fecha.
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La difusion que pudo tener en los medios nauticos esta observacion
tal vez contribuyo a reactualizar en Gran Bretafia el nunca perdido interés en el
asunto, como lo prueba la decisién del Discovery Committee, entidad que hacia
1930 se hallaba a cargo de los estudios e investigaciones que se referian a las
reclamaciones del Reino Unido sobre la Antartica, para que el barco real de
reconocimiento “Discovery II”realizara durante los afios 1933 a 1935 una sucesion
de recorridos exploratorios en la latitud 57° 20’ sur, entre los 75° y 80° de longitud
occidental, esto es, en el espacio en que los mapas antiguos ubicaban “el puerto
de sir Francis Drake”. Cada recorrido incluy6 repetidos sondeos tanto sobre la
situacion histéricamente conocida, como al norte y al sur de la supuesta ubicaciéon
de la isla. Por otra parte, mientras tal habia ocurrido y ocurria y aun desde mucho
antes en el ambiente académico habia surgido la preocupacion por la materia en
plan de precisar y aclarar lo acontecido durante la derivacion austral de Drake,
interés que se mantendria en forma casi intermitente hasta nuestra época. De
esa preocupacion han participado historiadores y marinos de gran prestigio,
particularmente en el Reino Unido y en Estados Unidos, tales como James Burney,
sir Julian Corbett, Henry R. Wagner, Zelia Nutall, Samuel E. Morison y Raymond
Aker, entre otros. El punto central de la controversia que se gener6 en el transcurso
del tiempo era el de la determinacién de la mas alta latitud que pudo alcanzar
Drake en sus voltejeos en relacion con la geografia ya perfectamente conocida
Yy, precisar, en consecuencia, cuél era el lugar que histéricamente merecia el
reconocimiento. La discusion académica, no obstante la diferencia en aspectos,
ha convenido en que la posicion geografica alcanzada debiera situarse en el litoral
sudoccidental fueguino en proximidad a la situacion de la isla Hornos, relegando
la ubicacién oceanica originalmente aceptada a la condicién de un simple mito'2.

Ajeno a esa disputa, pero vivamente interesado en la solucién de lo que
con el correr del tiempo se habia transformado en un misterio, Felix Riesenberg,
capitan mercante norteamericano con probada veterania en la navegacion velera
austral y escritor de temas maritimos, decidié abordar el asunto en el transcurso
de los afios de 1930.

Con un completo dominio de los antecedentes histéricos, buena parte
de ellos obtenidos por sus propias investigaciones, y de las materias nauticas
involucradas, Riesenberg parti6 aceptando la veracidad de la observacion de
Francis Drake y comparieros en el Pacifico sur durante la derivacion de la “Pelikan”
en la tercera semana de 1578, en procura de una explicacion satisfactoria para
toda la ausencia de avistamientos posteriores al de aquéllos sobre la misteriosa
isla (fig. 1).

12 En esta controversia se han involucrado no sélo historiadores y escritores navales, sino entidades académicas
prestigiadas tales como The National Maritime Historical Society of New York, The National Geographical
Society, Dutch Cape Horners Foundation y The Royal Geographical Society de Londres, lo que da cuenta de la
importancia atribuida al asunto.
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Fig. 1. Mapa del sector sudoriental del Pacifico, Patagonia Austral y Tierra del Fuego,
donde se indican las derivaciones de Drake y las posiciones dadas para la isla Elizabeth
y el banco Burnham (reproducido de Riesenberg, 1946).

Su ponderado razonamiento y reflexiones a la vista de las diferentes
informaciones que pudo reunir le llevdé a concluir que su desaparicion debia
relacionarse con algin hecho natural acaecido en el curso del tiempo transcurrido
desde el avistamiento hasta el momento de su propia preocupacion. Fue
precisamente el descubrimiento del banco Pactolus o Burnham'® el que le sugirié
al prestigiado escritor y marino que un suceso telurico desconocido, al parecer
de carécter volcanico, podria haber sido la causa de la desaparicion de la isla
avistada por Drake y compafieros. En efecto, a la vista del elemental plano de
Fletcher que muestra una isla de forma cuadrangular con un lago en el centro,
coligié que la misma podria corresponder fisiograficamente al crater de un volcan,
en apariencia apagado, que en una hipotética reactivacion habria originado una
explosion superficial y la desaparicion bajo el mar.

«Los recientes terremotos en Chile (enero de 1939), escribio a lo largo
de la espina dorsal de la Cordillera andina, revelan lo que pudo haber facilmente
ocurrido en el extremo mas meridional de aquella enorme cadena de crateres. La
isla de Elizabeth pudo haber sido reducida a la nada alrededor de un afio después
que Francis Drake dejo su puerto y recolecto sus “hierbas de gran virtud”. Esta
dentro de las probabilidades que tal haya sido su destino y su fin, al menos sobre
la superficie del Mar del Sur»'*.

13 Denominacidn alternativa que dio a este accidente revelado en 1885 en homenaje al capitdn James Burnham,
capitan del “Pactolus”.
14 Op. cit., pp. 83y 84.
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Los restos que habria dejado esa hipotética explosién volcanica habrian
acabado removidos o desgastados por la accion de sucesivos embates de grandes
bloques de hielo antartico (iceberg) desprendidos de la banquisa polar continental
que flotan y se desplazan impulsados por la colosal fuerza de los vientos, opinion
esta que Riesenberg fundd también en observaciones hechas por capitanes de
veleros durante sus navegaciones por el mar de Drake, como le ocurriera a C.C.
Dixon en 1860 a lo largo de un mes.

«Abatida o desplazada, ahadié Riesenberg, lo cierto es que la isla
Elizabeth ha desaparecido, pero permanece su base, segin lo revelan las
pequenas rocas y la arena negra extraidas por el escandalo del capitan Burnham.

Un examen de las profundidades demuestra que no existen suficientes
aguas bajas como para haber sostenido a esta imponente isla de hielo durante
cierto periodo de tiempo, salvo en lo que respecta al banco Burnham, directamente
en la ruta de regreso de los veleros australianos. Naturalmente, la superficie de la
isla Elizabeth pudo haber sido destruida por una erupcion. La solucion del enigma
atafie tanto al sismologo como al gedlogo, al historiador y al gedgrafo. Pero, sobre
fodo, corresponde a la historia desentranar la verdad del cumulo de testimonios,
la mayoria de ellos honestos, aunque mal interpretados por espacio de mucho
tiempo»1°.

Las correspondientes descripciones, reflexiones y conjetura del antiguo
marino fueron incluidas en un capitulo especial (“La isla perdida de Sir Francis
Drake”), parte de un libro referido a las navegaciones en la region meridional de
América, en particular en torno al cabo de Hornos, que bajo este mismo titulo fue
publicado originalmente en Londres en 1941 por Robert Hale Ltd., posteriormente
traducido al espafol y reeditado por Libreria Hachette S.A., Buenos Aires 1946.
Obvio resulta agregar que por su calidad y amenidad esta obra es considerada
desde hace tiempo como una de las clasicas de la literatura magallanica.

La difusion de este excelente libro en el mundo de habla hispana pudo
influir quiza, una vez mas, en la reactualizacién del asunto de la isla perdida
de Drake. Tal lo demuestra el interés despertado sobre el tema en el ambiente
publico ilustrado en publicaciones chilenas de mediados del siglo XX'. Se sabe
igualmente que en el transcurso de la primera expedicion antartica nacional (1947)
se habrian iniciado los registros del fondo marino en el area del banco Pactolus
o Burnham, trabajo continuado después sisteméaticamente durante varios afios
por la Armada de Chile en campafas hidrogréaficas especiales, que se extendid
sobre todo al vasto sector triangular austral situado entre el cabo de Hornos y la
peninsula Antartica enmarcado por los meridianos 53° y 76° oeste (Véase la carta
N° 12 Sector Antartico Chileno, preparada y publicada por el Servicio Hidrogréafico
y Oceanografico de la Armada de Chile, SHOA, entre 1947 y 1964). El objetivo
del relevamiento, es claro, decia con el mejor conocimiento de la plataforma
submarina, obteniéndose una informacién que permitiria constatar que el fondo

15  Ibid., p. 84.

16 Mencionamos para el caso Tierra de Océano, de Benjamin Subercaseaux (Ediciones Ercilla, Santiago 1946)
y El continente de los hombres solos, de Salvador Reyes (Ediciones Ercilla, Santiago 1956). Las referencias
correspondientes al tema se encuentran en la pagina 195, texto y su sugerente nota al pie, y entre las paginas
60y 62, respectivamente.
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marino mas alto del talud de la plataforma continental parecia ser una suerte de
llanura abisal con una profusién de elevaciones menores'’. Pero ese vasto espacio
reservaba una sorpresa.

Il La reactualizacion de la cuestion a la luz de un sorprendente
hallazgo geografico reciente (el monte submarino Sars)

Si el avistamiento de una isla océano Pacifico sur adentro correspondié a
un hecho real, la pregunta que se impone ante la ausencia de méas observaciones
durante el largo tiempo seguido hasta nuestros dias es la de qué pudo suceder con
esa misteriosa tierra. La explicacion ofrecida por Riesenberg es valorable, pero a
la luz del adelanto del conocimiento cientifico sobre la morfologia y caracteristicas
del subsuelo registrado en el curso de un siglo hasta el presente cabe otra
posibilidad: la del hundimiento de una tierra emergida como consecuencia de un
fendmeno diferente.

El asunto nos lleva a una materia que atafie al mismo directamente como
es la del conocimiento que actualmente se posee acerca de la dinamica histérica
de la corteza terrestre, en especial de la parte de la misma que conforma el suelo
submarino y su fisiografia.

Esa tierra desaparecida habria correspondido a la cima de un monte
submarino, pero, a propoésito ¢qué sabemos sobre la orografia de las planicies
abisales y mas especificamente sobre los montes submarinos?

Mas que simples llanuras abisales como alguna vez pudo imaginarse
en el pasado el suelo marino, la tecnologia de medicion de profundidades
progresivamente mejorada y renovada ha hecho y hace cada vez mejor y mas
preciso el conocimiento sobre las partes de la corteza terrestre permanentemente
sumergidas bajo los mares (batimetria). Ahora se posee una amplia nocién sobre
sus oroformas con sus sorprendentes extensas cadenas de montafias, sus no
menos impresionantes fosas profundas y sus planicies desde las que se levantan
aislados, agrupados o concatenados infinitos de montes submarinos.

Una apropiada imagen acerca del estado de ese conocimiento hacia el fin
del siglo XX lo hemos encontrado en una carta que contiene el prestigiado Atlas of
the World, elaborado y editado por The National Geographic Society (Revised Sixth
Edition, Washington D.C. 1992). Se trata del mapa Earth’s Crest (pags. 4-4), que
da cuenta de los procesos y fendbmenos que han moldeado la superficie submarina
del planeta. Centrando la observacion en el sector comprendido entre Sudamérica
y la Antértica delimitado por los meridianos 60° y 90° oeste, es posible ver todo un
complejo de oroformas definidas por los correspondientes taludes continentales y

17 Véase para el caso el mapa Earth’s Crest incluido en el Atlas of the World, Revised Sixth Edition, The National
Geographic Society, Washington D.C. 1992.
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entre ambas imagenes que sugieren elevaciones notorias. Escribimos “sugieren”
porque la escala del mapa no permite precisar tales formas (montes) y obliga al
observador a imaginar sus posibles alturas y ubicaciones precisas. En su breve
descripcién complementaria, la especialista Carolyn H. Anderson advierte al lector
sobre la dinamica de la corteza terrestre durante los Gltimos cuatro mil millones de
afos que ha dado como resultado que las posiciones y tamafios de las geoformas
conocidas hayan cambiado (y cambien) permanentemente. Esa dinamica, por lo
tanto, debiera incluir desplazamientos, ensanches, estrechamientos, hundimientos
y elevamientos en diferentes combinaciones y tiempos, y, por cierto, en un proceso
que, aunque aparentemente imperceptible, es continuo.

El area que interesa, por otra parte, esta definida por la Zona Econémica
Exclusiva (ZEE)'® del Mar Chileno que se extiende a partir de las aguas territoriales
nacionales hasta unas 200 millas al sur y suroeste del cabo de Hornos, como
referencia geogréfica principal, y que contiene elevaciones -montes submarinos-
que se nos ofrecen como puntos de particular interés en la materia que nos ocupa'®.

Vivimos actualmente un periodo de la historia de la humanidad
caracterizado, entre otros aspectos, por el sorprendente y acelerado adelanto de
la tecnologia de manera que, gracias al mismo, las investigaciones y estudios
cientificos han logrado y lograran avances no menos sorprendentes y a veces
hasta espectaculares. Este progreso tecnoldgico no ha excluido, como no excluye,
ninguna actividad susceptible de utilidad para el avance del conocimiento y tal
ha ocurrido con la batimetria de los fondos oceéanicos con el fin de perfeccionarlo
progresivamente y permitir disponer asi, entre otros aspectos, de una mejor
nocion sobre la corteza terrestre y su dinamica. En este contexto comprensivo
desde hace algunos afios se han venido desarrollando investigaciones por cuenta
del prestigioso British Antarctic Survey que han comprendido preferentemente
el ambito oceéanico que se extiende entre Sudamérica y la peninsula Antartica.
Los resultados dados a conocer en fecha reciente permiten concluir de manera
general que el relieve submarino mas que asumir la alguna vez supuesta forma de
una llanura abisal, esta formado por pliegues y elevaciones, caso este en que las
mismas alcanzan alturas que las acercan a las superficies oceanicas, sugiriendo
un proceso dinamico que tanto puede admitir eventuales afloramientos como
hundimientos de las formas -montes- con relacion a dicho nivel.

Estas investigaciones han permitido registrar numerosos accidentes de

18 Se define asi al espacio ocednico que se extiende por 188 millas hacia el oeste, suroeste y sur de la linea
que sefiala o acota el mar territorial de dominio soberano de la Republica de Chile en su parte continental
americana y en torno a sus islas ocednicas.

19 De acuerdo con descripcidn contenida en la obra Geologia Marina de Chile, se denominan asi tres tipos de
formas, una el «Accidente submarino prominente aislado, conico o a modo de pico, que se alza sobre una
llanura abisal, generalmente identificado como volcdn submarino extinto o bien, una guiota. Forma de relieve
submarino aislado. Y también a una elevacion de fondo marino de 1000 o mds metros de altura de forma
conica, puede ser de cima plana (llamado guiota) o en punta (llamado pico marino). Los montes submarinos
pueden ser discontinuos, o alineados segun direccién o agrupados al azar. También pueden estar conectados en
su base y alineados a lo largo de una dorsal».
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la especie de que se trata, de los que quiza el mas sorprendente -y sugerente- es
el denominado monte Sars, (Sars Seamount), situado a 59° 43’ de latitud sur y
68° 50’ de longitud oeste, ubicacién que calificamos de excepcional e importante
por hallarse en la mitad de la distancia que media entre la tierra americana austral
mas extrema y la méas septentrional del continente antértico, en el limite de la
linea de convergencia antartica y, ademas y no menos significativo, dentro y en la
inmediata proximidad del limite de la Zona Econdmica Exclusiva (ZEE) de Chile
que en esta parte se extiende sobre el mar de Drake (fig. 2).
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Fig. 2. Fondo submarino del sector paso Drake al sur de
Tierra del Fuego, donde se indica la ubicacién del monte Pond.

Dista por fin 200 millas nauticas al sur del islote Aguila del archipiélago
Diego Ramirez, situdndose practicamente sobre la misma posiciéon respecto del
meridiano. Estas circunstancias de ubicacién califican la importancia de la posicion
desde diferentes puntos de vista, en especial desde el cientifico.
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El monte Sars se eleva unos 4.000 metros desde su base y su cima
se situa a unos cien metros bajo el nivel del mar. La misma parece tener una
superficie plana que sirve de domicilio a una rica fauna benténica que incluye
grandes esponjas y formas fosiles de corales cuya antigiiedad se ha estimado en
12500 afos AP (Bohoyo et al. 2016).

El descubrimiento, ciertamente notable, ha venido a agregar nueva
y mayor importancia al espacio geografico que media entre Sudamérica y la
Antértica al ofrecer mas que una posibilidad, la probabilidad de haberse dado en
remotas épocas geolégicas una vinculacién entre ambos sectores continentales a
modo de un “puente insular” alternativo al hasta ahora considerado (Arco de las
Antillas Australes) y, como tal, fuente de estudios especificos de gran interés sobre
aspectos geologicos y biolégicos.

Esta circunstancia, afadida a las consideraciones hechas por
investigadores chilenos y extranjeros pertenecientes a las Universidades de
Magallanes y de Texas A&M y por el Instituto de Ecologia y Biodiversidad de Chile,
la Fundacion Omora y The National Geographic Society en Estados Unidos de
América, han conducido a la revalorizacion del archipiélago Diego Ramirez y a su
vasto ambito oceanico, incluyendo los montes submarinos hasta ahora registrados,
habida cuenta especificamente de su ubicaciéon geogréfica en el hemisferio austral
de la Tierra, Unica y excepcional para el desarrollo de los mas variados estudios
de interés para la ciencia universal y para la humanidad toda. Este proceso de
valorizacion concluy6 con la propuesta formal hecha al Gobierno de Chile para la
creacion del Parque Maritimo islas Diego Ramirez - paso Drake con una superficie
de 144.000 kilometros cuadrados que se extiende sobre el mar de Drake desde el
ultimo archipiélago hasta el limite de la Zona Econémica Exclusiva, con el objeto
de su preservacion y su estudio cientifico atendida su enorme significacién bajo
distintos aspectos. La propuesta, debidamente informada y sostenida ante los
organismos y autoridades competentes, fue acogida y formalizada por decreto
firmado por la Presidenta Michelle Bachelet el 27 de febrero de 2018, segun el cual
se crea un conjunto de nuevos parques nacionales y areas maritimas protegidas
en el territorio chileno.

lll. Algunas conjeturas a modo de conclusion

Ninguno de cuantos se han ocupado del viaje de Francis Drake,
especialmente en lo tocante al alcance geogréafico de su histérica derivacion
al salir al Pacifico desde el estrecho de Magallanes en 1578, y a su presunto
avistamiento de una isla océano adentro, ha puesto en duda la veracidad de este
hecho y, como se ha visto, Unicamente se ha discutido sobre las coordenadas de
situacion dadas para la tierra avistada y visitada. Asi para unos estuvo proxima al
continente americano ubicandose en la zona periférica occidental del archipiélago
fueguino; y para otros estuvo situada mar adentro, lejos de la costa continental y
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para explicar su desaparicion posterior se ha postulado (Riesenberg) la hipbtesis
de su hundimiento por causa de un cataclismo.

En la consideracion de esta hipo6tesis cabe preguntarse acerca de
cuanto se conoce acerca de la historia telUrica, en el caso de la evolucion que
ha dado forma a la corteza terrestre y de manera particular a la que actualmente
se encuentra bajo el nivel del mar. Hasta donde sabemos parece ser mas lo que
se ignora que lo que se conoce sobre esta materia por la dificultad obvia que
representa la dificil accesibilidad al suelo submarino. Ahora bien, si la conformacion
del mismo, de acuerdo por lo revelado por las mas recientes investigaciones, es
mas irregular que lo supuesto con anterioridad de las mismas, debiera aceptarse la
posibilidad de hallazgos de mas formas montafiosas cuyas cimas, en la dinamica
terrestre, alguna vez estuvieron tan préximas al nivel del mar o aun por encima
del mismo que permitieron a ocasionales navegantes algunas observaciones de
tierras emergidas antes desconocidas. En la historia de los viajes y exploraciones
ocednicos abundan tales referencias, como ha sido el caso de islas avistadas en el
mar de Chile durante el siglo XIX y nunca vueltas a ver por segunda vez.

¢ Pudo ocurrir lo mismo en el ambito oceanico austral al sur y sudoccidente
de la Tierra del Fuego? ¢Pudo haber sido la misteriosa isla Elizabeth uno de los
territorios oceanicos objeto de tal fenbmeno? Y en una conjetura méas atrevida,
¢pudo el actual monte Sars haber sido una isla emergida en algin momento de
la historia geoldgica de la Tierra? Y si asi pudo ser squé clase de vida natural
pudo darse en su superficie y en su entorno litoral y oceanico y cual su relacion
posible con otras formas y asociaciones bibticas conocidas? Estas y muchas otras
preguntas pueden hacerse a la vista del extenso ambito oceanico que se ubica al
sur y suroeste del cabo de Hornos e islas Diego Ramirez en lo tocante a su gran
potencial como objetivo de estudios cientificos tanto en sus geoformas como en el
mar que las cubre.

Alejandonos del mito y acercandose a la realidad es posible que
avistadas o no en algun tiempo de la larga historia geoldgica del planeta hubiera
tierras emergidas en el ambito oceanico austral de América después cubiertas
por el mar y de la que los montes submarinos que han sido relevados y revelados
recientemente constituyan su manifestacion fisiogréafica. Estas expresiones son, a
nuestro juicio, objetivos de interés cientifico en diferentes aspectos y merecen la
atencion particular de organismos académicos y técnicos en procura de su debido
conocimiento. Queda abierta asi a la imaginacién la gama de sugerencias acerca
de las vinculaciones que se dieron en el pasado entre Sudamérica y la Antartica.
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CRUCE DEL CABO DE HORNOS POR
VELEROS DE BANDERA CHILENA DURANTE
EL SIGLO XIXY PRIMERA MITAD DEL XX

JORGE SEPULVEDA ORTIZ
ACADEMICO, MIEMBRO HONORARIO

Introduccion

El mayor incentivo para enfrentar el trabajo de investigar sobre los veleros
chilenos que cruzaron el Cabo de Hornos, fue el conocer la existencia de marinos
europeos que fundaron en Saint Malo, la agrupacion de aquellos capitanes y
tripulantes de veleros que habian cruzado el Cabo de Hornos durante la llamada
“la carrera del salitre” entre puertos chilenos y puertos europeos, principalmente.
El segundo incentivo es que el Cabo de Hornos pertenece a Chile. Y el tercero,
que soy marino y de un pais esencialmente maritimo.

Para los chilenos el Cabo de Hornos esta ahi, a” la vuelta de la esquina”, en su
territorio, y como tal no es un lugar ajeno ni alejado. Por el contrario, su navegacion
es de normal rutina para ir a la Antéartida; para abastecer Diego Ramirez en el Mar
de Drake, a unas setenta millas mas al sur del Cabo de Hornos; para abastecer
el faro ubicado en dicho cabo; o en trabajos hidrograficos u oceanograficos en el
area y ser dicha area oceanica una excelente escuela para el entrenamiento de
nuestras fuerzas navales.

Desgraciadamente, en Chile existia el “sindrome” de incinerar todo lo que
alguien estimara que no valia la pena de guardar, archivos o documentos, por ser
un tema pasado de moda y no necesario. Por eso es dificil obtener informacion
histérica sobre el cruce del Cabo de Hornos, por veleros chilenos, desde la
Independencia hasta mediados del siglo XX.

Eltrabajo que presento, casi en la formade listado, se ha obtenido principalmente
del diario La Union de Valparaiso (hoy desaparecido), Memorias de Marina, la
Historia de Chile de Encina y la de Encina-Castedo. No puede considerarse
definitivo, el tiempo y la voluntad investigadora permitira probablemente obtener
mas informacion.

Debemos tener presente que durante el auge de la navegacion a vela, el centro
de gravedad del comercio maritimo chileno estaba en el océano Pacifico americano
desde Chile hasta Estados Unidos de Norte América y Canad4, Polinesia, Australia
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e incluso el sudeste asiatico. Sin embargo, se registra comercio maritimo con
paises de la costa atlantica americana hasta Filadelfia, incluyendo Cuba en el
Caribe, como también comercio con Inglaterra, ltalia, Francia y Alemania. Este
trafico durante el siglo XIX, era el que empleaba la ruta del Cabo de Hornos, la
navegacion ida y vuelta duraba a veces mas de un afio, no s6lo por la demora en
los puertos sino por la espera del periodo menos desfavorable para cruzarle.

Es de destacar que de los cinco ultimos veleros mercantes de diversas
banderas, que cruzaron el Cabo de Hornos en el siglo XX, tres eran de bandera
chilena: la barca “Guaytecas”, a fines de octubre de 1942; la barca “Calbuco”, a
fines de diciembre de 1943; el schooner de 5 palos “Céndor” el 28 de diciembre de
1945; el “Passat”, con bandera de Finlandia, el 9 de julio de 1949; y el “Pamir”, con
bandera de Finlandia, el 11 de julio de 1949 No he considerado en este trabajo de
investigacion, los cruces del Cabo de Hornos realizados por los buques Escuela
de nuestra Armada.

ANO 1820
Cruce del Cabo de Hornos por el bergantin “Dragon de Valparaiso™ 2

El bergantin chileno, “Dragén de Valparaiso”, de 167 toneladas, cruzé el Cabo
de Hornos de norte a sur, de Valparaiso a las islas Shetland del Sur a fines de
septiembre de 1820 y regreso a Valparaiso después de esa expedicion.

Andrew o Andrés Mac Farlane, escocés, estuvo en servicio en la Armada de
Chile hasta enero de 1820, momento en que se avecindd en Valparaiso junto a
su hijo Robert y se volcé a la actividad comercial. Esta fecha es significativa, ya
que marca el momento aproximado en que parte el asentamiento de empresarios
y comerciantes extranjeros, sobre todo britanicos, que hallaron en este puerto una
plaza que se acababa de sacudir de las restricciones al libre trafico establecidas
por las autoridades espafiolas. El buque que comandaria era el bergantin “Dragéon
de Valparaiso”, antes britanico y llamado “Dragon of Liverpool”, vendido a un
grupo de comerciantes de Valparaiso; no hay certeza, aunque si la posibilidad, de
que estuviese incluido el propio Mac Farlane, quien para ese entonces ya era un
experimentado capitan de unos 40 afios de edad. Asi entonces, el honor de haber
sido los primeros en pisar el ultimo de los continentes quedaria reservado para
estos pioneros de Valparaiso.

En efecto, se trataba de una expedicién organizada en dicho puerto y habia
partido de alli con tripulantes chilenos, financiada con capitales ingleses pero
asentados en Valparaiso. El “Dragén de Valparaiso”, ya matriculado en dicha
ciudad, formaba parte de la marina mercante chilena y el capitan Mac Farlane,
quien habia servido en la Armada de nuestra naciente republica, es un prototipo
del extranjero europeo de la época que se radicaba en nuestro pais dejando
descendencia hasta el dia de hoy.

1 La Estrella de Valparaiso, sabado 10 de abril de 2004
2 Guzman G., Jorge. Diplomatico chileno. Tesis de doctorado. En: La Estrella de Valparaiso, sdbado 10 de abril de
2004..
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De esto se desprende otro punto de importancia, a la vez que de controversia,
puesto que hasta ahora se habia pensado que la expedicion comandada por
el capitan norteamericano John Davis habia sido la primera en tocar territorio
antartico continental, en febrero de 1821; ahora se estima que la expedicién Mac
Farlane habria estado en aquella zona hacia fines de noviembre o principios de
diciembre de 1820. En consecuencia, este hecho sacado a la luz constituye un
antecedente mas en los argumentos y titulos en los que se basan las pretensiones
chilenas sobre la Antartica mejorarian muchisimo.

La expedicion lobera del “Dragén de Valparaiso” zarpé de su puerto de
matricula, Valparaiso, con rumbo sur el 12 de septiembre de 1820 y se estima que
alrededor de cinco o seis semanas después llegé a las islas Shetland, que en esa
época era el destino habitual de los buques loberos. Ahora bien, los datos claves
que hacen importante su viaje no provienen de registros de esta expedicion, sino
del diario del comandante de otro barco, con el que el bergantin de Mac Farlane
se encontro en isla Decepcion el 16 de diciembre de 1820. Dejo escrito el capitan
Robert Fildes, del “Cora of Liverpool” que:

«...una chalupa ballenera perteneciente al bergantin “Dragon of Liverpool”,
ultimamente de Valparaiso, atracé a nuestro lado, habia estado siete semanas en
la costa y habia obtenido 5 mil pieles de focas...».

Cruce de la “Stanmore” por el Cabo de Hornos?**

Fue el primer viaje de una nave comercial del Chile independiente a través del
Océano Pacifico. Para comprender el cambio de buque y de nombre es necesario
relatar los inicios de La Compafiia de Calcuta (The Calcutta Company).

Agustin Eyzaguirre Arechavala, que era un patriota que habia sido rescatado
de la isla de Juan Fernandez® como prisionero de los espafioles, organizo la
primera sociedad de armadores en el pais. Logré la subscripcion de cien mil pesos
(equivalente en la época a cien mil dolares); aportando él con la mayor parte,
obteniendo el resto del capital de la sefiora Amalia de Nos, junto a los sefiores
Ramén y Agustin Valero, Santiago Larrain, Joaquin Vicufia, Manuel Yavar, Bernardo
Solar, Antonio Palazuelos, Domingo Bezanilla y Gaspar Marin. La sociedad se
denominé “Eyzaguirre & Compania”, y debido a sus metas comerciales fue mas
conocida con el nombre de “Compafia de Calcuta”.

Se adquirié una fragata en veintidés mil pesos. Era un velero de tres
mastiles de 396 toneladas. La fragata fue rebaurizada como “Carmen”y se la armo
con tres cafiones por banda para su defensa. Su capitan era britanico, al igual que
el primer piloto y el contramaestre y tenia una dotacion de treinta y tres marineros.

3 Vazquez de Acufia, Historia Naval del Reino de Chile. 1520-1826. Compaiiia Sud Americana de Vapores.
Corporacion del Patrimonio Cultural de Chile, Santiago, 2004.

4 Sepulveda Ortiz, Jorge, “El Desafio del Mar. Presencia maritima chilena en el Pacifico”, Boletin de la Academia
de Historia Naval y Maritima de Chile, N° 11, 2008, pp. 37-52.

5  Encina, Francisco A., Historia de Chile, 12 Edicién 1938, Sociedad Editorial Ercilla, Santiago de Chile, 1983,
Octava Parte, Tomo XIIl, Capitulo I, p. 178.
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La “Carmen” embarcd 3.200 quintales de cobre en barras con destino a India,
habiendo logrado la liberacion del impuesto de exportaciéon por el Senado de
Chile, al tener en consideracién la magnitud de esa empresa con una extensa
navegacion transoceénica. La “Carmen” zarp6 de Valparaiso en la tarde del 9 de
Noviembre de 1819.

Considerando el precio del cobre en la India, que era de veintitrés pesos por
quintal, la operacién representaba casi setenta y cuatro mil pesos, el equivalente
a mas de tres veces el valor de compra del buque. Calcuta era en esa época el
principal mercado para el cobre chileno.

Fig. 1. Fragata "Stanmore”.

La navegacion transpacifica habia estropeado el casco de la “Carmen”; por esto
fue vendida en la India y reemplazada por la fragata de tres mastiles “Stanmore”
(fig.1), que fue adquirida en $30.000 para el retorno. En realidad la nave chilena
no habia llegado en estado tan deplorable. El asunto sirvié de estratagema de la
compafia, que aprovechando la exencion absoluta de derechos de exportacion
en Chile, queria lograr una rebaja en los derechos de exportacioén cobrados en la
India. El capitan embarc6 un cargamento de carbén, té y sedas para traerlo por la
ruta del Atlantico y el Cabo de Hornos.

Asi la fragata “Stanmore” fue el primer buque mercante chileno que cruzé el
Cabo de Hornos de este a oeste. Matriculado todavia como buque inglés, su carga
habia sido liberada de los derechos de exportacion y, al arribar a Valparaiso el 10
de octubre de 1820, se obtuvo que no pagara tampoco los derechos de internacion,
bajo el argumento de que era una nave de armadores chilenos adquirida en
sustitucion de otra de su propiedad y bajo bandera chilena.

ANO 1826
Corbeta “Chacabuco”

Construida en Boston, Estados Unidos, en 1812y de 450 Ton, llegd a Valparaiso
el 23 de mayo de 1818 procedente de Coquimbo, donde habia sido adquirida
para corso, pero sus duefios desistieron. El gobierno la compré en $36.000 y por
disposicién gubernativa del 14 de julio de 1818 la denominé “Chacabuco” (fig. 2)
y la incorpor6 a la Primera Escuadra Nacional, la cual zarp6é de Valparaiso el 10
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de octubre de 1818 con rumbo al sur para interceptar un convoy compuesto por
la fragata “Maria Isabel” y once transportes, que habia zarpado de Cadiz el 21
de mayo de 1818. La corbeta “Chacabuco’® no particip6 en la toma de la fragata
“Maria Isabel” porque se separ6 de la Escuadra la noche del 14 de octubre, por un
fuerte viento. Recalé en la isla Mocha y el 18 de noviembre capturd a las fragatas
“Jerezana”, “Carlota”y “Rosalia” que servian como transportes. Particip6 luego en
la Expedicién Libertadora del Per(?”.

Fig. 2. Corbeta “Chacabuco’.

En 1826, después 8 anos de Uutiles servicios en la Armada de Chile, la
“Chacabuco” fue vendida junto a la fragata “Maria Isabel” (que luego habia sido
denominada “O’Higgins”) al Gobierno de Buenos Aires manteniendo su nombre.
Ese afo cruzé el Cabo de Hornos con destino a Mar del Plata, Argentina. En la
ciudad del Mar del Plata, hay un monolito que recuerda cuando el almirante Brown
tomo el mando de la “Chacabuco”recién llegada de Chile®.

Fragata “O"Higgins”°1°

Ex “Patricio” —“Patrik™" la fragata fue construida de madera de abeto para la
armada imperial rusa en Astilleros Rusos del Baltico y lanzada al agua en 1816,
desplazando 1.220 Ton. Fue comprada por el gobierno real espafiol en una compra
muy controvertida, segun el Tratado Eguia-Tastischieffen en agosto de 1817, que
le dio el nombre de “Reina Maria Isabel’.

El 21 de mayo de 1818 zarpd de Cadiz a El Callao, integrando la Expedicidon
de la Mar del Sur escoltando un convoy de once transportes que llevaba dos
batallones de infanteria del regimiento “Cantabria” al mando del teniente coronel
Fausto del Hoyo, tres escuadrones de caballeria y dos compafias de zapadores
y artilleros, totalizando 2.080 soldados, municiones, poélvora, cafiones y numeroso
avituallamiento para reforzar el ejército espafiol en PerQ, cuya misidn era sofocar
los movimientos independentistas.

Encina, Francisco A., Historia de Chile, 6p. Cit., Octava Parte, Tomo XIV, Capitulo IX, p. 157.

{bid., Octava Parte, Capitulo XIIl, pp. 233-234.

Pagina Web de la ciudad de Mar del Plata: www.aca.org.ar/servicios/revistas/costa2003/ciudad_mardel.pdf
Encina, Francisco A., Historia de Chile, 6p. Cit., Octava Parte, Tomo XIV, Capitulo IX, pp. 154-158.

Barros Arana, Diego. Historia Jeneral de Chile, Ed. Rafael Jover, Santiago, 1892, Tomo 12, Parte Octava, Capitulo
Xll, p. 196.

11 Sitio web de Armada de Chile: https://singladuras.jimdofree.com/nav%C3%ADos-y-navegaci%C3%B3n/barcos-
rusos-para-fernando-vii/
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Estaba comandada por el capitan de navio Manuel del Castillo, quien a la
altura de las Islas Canarias sufri6 una paralisis, debiendo ser desembarcado
enTenerife. Tom6 el mando el teniente de navio Dionisio Capaz. Durante el viaje,
el transporte “Trinidad” desertd, entregandose a las autoridades de Buenos Aires
el 16 de agosto del mismo afio.

Fig. 3. Fragata “O’Higgins”.

La fragata “Reina Maria Isabel” fue capturada en Talcahuano el 28 de octubre
de 1818 por el capitan de navio Manuel Blanco Encalada, al mando del navio “San
Martin”y por la fragata “Lautaro”.

A peticion del Senado se le dio como nombre “O’Higgins” (fig. 3). Se incorpor6
a la Primera Escuadra Nacional y formé parte de la Expedicion Libertadora del
Pera.

El general Ramon Freire Serrano, como Director Supremo, nuevamente le
cambi6 el nombre a “Maria Isabel”, en 1823. Fue vendida en 1826 al Gobierno
de Buenos Aires. El buque zarpd con todo su armamento, cargamento de armas
y municion para el gobierno de Buenos Aires, al mando del capitan de corbeta
Enrique Cobbett. Como dotacion de oficiales se encontraban embarcados los
tenientes 1° Juan Goff, Santiago Colleage, Juan Mc Vey y Manuel Cavero, y los
tenientes 2° Jacobo Wendell y Juan Evans. La dotacion de gente de mar era de
500 marineros, todos chilenos. El buque naufragd ese afio durante el cruce del
Cabo de Hornos, mientras se dirigia al Rio de la Plata, no salvandose tripulante
alguno, habiendo servido ocho afos a la Armada de Chile.
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1830
Primeros embarque de salitre elaborado en bergantin “Intrépido”

En 1830, el bergantin chileno “Intrépido”, de propiedad de Santiago Zavala,
zarp0 a Francia con un cargamento de salitre elaborado para el mercado agricola,
para ser utilizado como abono y en la produccion de explosivos. Este cargamento
fue recibido por sus importadores franceses. El “Intrépido” debe haber cruzado el
Cabo de Hornos durante ese afo.

1837
Cruce de la barca “Valparaiso” 2

La barca “Valparaiso” al mando del capitan J.C. Engle aproximadamente en
junio de 1837 cruz6 el Cabo de Hornos con carga hacia Filadelfia, Estados Unidos.
La carga consistia en 10.638 QQ de cobre; 2.231 marcos de plata; 985 onzas de
oro; 54.391 monedas, mas cueros, pieles finas y erizos secos. Probablemente
también cruzo el Cabo de Hornos en su viaje de regreso.

ANO 1850

En 1850 cruzé el Cabo de Hornos la fragata “Ana”, de 318 toneladas.

ANO 1853
En 1853 las siguientes embarcaciones cruzaron el Cabo de Hornos:
Nombre Tonelaje  Armador
Destino
Barca “Alpha” 432 Soruco Hnos.
Barca “Asia” 254 Jullian y Cia.
Barca “General Blanco” 851 J. Waddington.
Barca ‘Julia” 209 J. Waddington.
Barca “Marianita” 166 S. Vidal.
Fragata “Mercedes” 585 Francisco Alvarez UK
Barca “Centro América” 155 Séanchez Hnos. Costa Este USA
Barca “Francisca” 480 Ramos y Sra., América
Barca “Maria” 440 José Cervero, Cuba
Goleta “Borges” 146 Téllez, Ossa y Hnos.

12 Meéndez Beltran, Luz Maria. E/ comercio entre Chile y Filadelfia (1818-1850). Editorial Puntangeles, 2001.
13 Memoria de Marina de 1850.
14  Memoria de Marina de 1853.
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ANO 18545

Barca “Alpha”

Fragata “América”
Barca “Andes”

Barca “Asia”

Fragata “Cornelia”
Bergantin “Challenger’
Fragata “Emilia”
Barca “ETL”

Barca ‘Juana”

Barca “Marianita”
Fragata “Mercedes”
Fragata “Rosario”
Barca “Maria”

Fragata “América”
Barca “Francisca”
Barca “General Blanco”

4

Ano 1855

482
333
223
264
325
239
880
290
209
106
585
100
440
333
480
859

Jorge Sepiilveda Ortiz

Soruco Hnos.

Juan Desrat, Francia

Robertson & Pearson, Inglaterra
C. Jullian Havre

Agacio, Velez y Cia. Europa

J. Thompson C. America

E. W. Sartory, EEUU

E. Loring, EEUU

G. Waddington, EEUU

S. Vidal, Europa

Fco. S. Alvarez, Inglaterra

E. White, EEUU

José Cervero, Costa Este

Juan Desrat

Ramos & Sra., Costa Este América
J. Waddington Europa

Segun la Memoria de Marina de 1855, nueve buques cubrieron la ruta por la
costa atlantica de Sudamérica, las Antillas y EEUU y once buques cubrieron la ruta
a Europa sin indicar sus nombres.

Ao 1856
Fragata “Cubana”
Fragata “Eloisa”
Fragata “Emilia”
Fragata “Génova”
Bergantin “Jackin”
Barca ‘José”

Barca “Olga”

477
620
830
730
187
490
381

Barca “Paquete de Parana” 266

15 Memoria de Marina de 1854.
16 Memoria de Marina de 1855.
17 Memoria de Marina de 1856.

Agacio Velez & Cia Hamburgo
Agacio Velez & Cia Baltimore

D. Livingston Inglaterra

SB. Pelliza Inglaterra

S. Hansen Inglaterra

J. Bianchi Italia

Alvarez & Pefia Habana

F. Fauché Francia
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Ao 18571

De acuerdo con la Memoria de Marina de 1887, seis buques cubrieron la ruta
por la costa atlantica de Sur América, las Antillas y EEUU y ocho buques cubrieron
la ruta a Europa sin indicar los nombres.

Ano 1858"°

Segun la Memoria de Marina de 1858, cinco buques cubrieron la ruta a Europa,
sin indicar los nombres.

Ano 1859%

La Memoria de Marina de 1859 sefiala que tres buques cubrieron la ruta por la
costa atlantica de Sur América, las Antillas y EEUU y tres buques cubrieron la ruta
a Europa, sin indicar los nombres.

Cruce por el Cabo de Hornos del velero chileno “La Cubana”.

Esta descripcion esta basada casi integramente en el diario de Juan Federico
Flihman, joven inmigrante suizo de veintiun afios de edad, y activo ciudadano de
Valparaiso, fundador de una familia sefiera en la region. Nacido el 23 de mayo de
1837 en Nidau, Suiza, fallecié en Valparaiso el 8 de febrero de 1915. Casado con
Nanette Gygax, tuvieron tres hijas: Emma, Ana Marta Carmen y Clara Angela Otilia,
la menor, quien fue la madre del distinguido médico Ernesto Mundt Flihmann,
ya fallecido, quien me facilit6 una copia del diario de viaje de su padre, a quien
agradezco la posibilidad de darlo a conocer. He extraido parte de ese diario para
ponerlo en conocimiento de ustedes.

Relata que en la mafana del 2 de enero de 1859 “La Cubana” zarp6 de
Le Havre con destino a Valparaiso y que “La Cubana” era «una barca con tres
mastiles, de 900 toneladas, que navegaba con bandera chilena». La nave tenia, al
decir del joven Flihman, tenia «65 pasos de largo, un calado de 17 pies y 18 pies.
Desde la linea de flotacion hasta la altura de la borda y de la cual se afirmaban las
jarcias, tenia una altura de 5 pies». El capitan, era C.F.F. Mandaluniz, espafol de
Bilbao, nacido en Vizcaya, y capitan de la marina mercante chilena.

18 Memoria de Marina de 1857.
19 Memoria de Marina de 1858.
20 Memoria de Marina de 1859.
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Transcribo diario llevado por el joven Fliman?':
«12 de enero.

Hoy estamos pasando a unas 90 millas por el oeste de Madeira; la atmosfera
esta agradable y mucho mas templada; a veces, como ocurre en las zonas
calurosas, se descarga una nube dejando caer una fuerte lluvia.

14 de enero.

Desde hace tres dias estamos viendo constantemente un barco a sélo algunas
horas de distancia, a la misma altura nuestra y siguiendo la misma direccion.

Hoy al medio dia se acerca aproximadamente a 2,25 millas, iza como saludo la
bandera inglesa, después de eso nosotros desplegamos la de Chile.

Luego después hizo el inglés aparecer algunas banderas pequefias de
diferentes formas y colores; cada una representaba una cifra y el numero resultante
de su composicion fue consultado por el capitan en un libro grueso® y con un
surtido de signos parecidos, enviamos la respuesta.

Las preguntas y respuestas se sucedian con bastante rapidez pese a que los
colores de las banderas solo eran reconocibles con ayuda del catalejo. El barco
era el cliper inglés “Inglis”, que venia de Liverpool e iba, igualmente, a Valparaiso.

Mutuamente nos deseamos un feliz viaje, nuevamente saludamos, lo que se
hace izando la bandera grande del barco y nos separamos.

Hacia la tarde ganamos una pequena ventaja y dejamos el Inglés atras.
18 de enero.

Esta mafiana pasamos aproximadamente 15 horas al oeste de la isla San
Antonio cerca del cabo Verde. El viento nos impidié acercarnos un poco mas;
con eso perdemos toda esperanza de ver tierra desde Le Havre hasta el cabo de
Hornos, salvo que una averia nos obligue a tocar puerto en Rio o Montevideo,
como suele ocurrir®

8 de febrero.

Estamos a la altura de Rio de Janeiro a 300 millas (100 horas) de la orilla.
El calor ha alcanzado su maxima intensidad. La brea con que se calafatean las
junturas de la cubierta se pone al mediodia, como liquido fluido; se desplaza sobre
la misma segun los movimientos del barco.

18 de febrero.

Uno de los dias mas agradables lo tuvimos ayer, mas o menos a la altura
de Montevideo. El calor se habia disipado paulatinamente y nuestros pulmones
respiraban un aire purisimo.

21 Flihman Berchthold, Federico. Diario de Viaje.
22 Nota del Autor: Codigo de sefiales.
23 Nota del Autor: el Sr. Fluihman emplea una hora como 3 millas de distancia a la cuadra.
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e

Fig. 4. Track seguido por la barca “La Cubana”, de Agacio Vélez & Cia.

3 de marzo.

Hoy, a 900 millas (300 horas) de la costa patagonica, viramos nuestro rumbo
hacia el sur, o sea, directamente hacia las islas Falkland (fig. 4).

Sacrificamos un chanchito gordo, lo que al capitan le dio motivo para mencionar
que en Vizcaya la matanza era una fiesta familiar a la cual se convidaba a los
amigos, y el sefior Mandaluniz escuchoé complacido mi relato de un acontecimiento
parecido en Herzogenbuchsee.

Aqui en el mar, por cierto, no hacemos esa clase de ceremonias. Del chanchito
se hacen salchichas, se le asa a fuego lento y a la patrrilla, y en ocho dias le toca
el turno a otro.

6 de marzo.

El dia 6, después de mucho cruzar, ora al oeste, ora al sur, nos encontramos
exactamente en el paralelo 47 y a sélo 120 millas de las tierras patagonicas.

Dejaron caer la sonda y a las 65 brazas se tocé fondo. Desde ahi navegamos
con viento favorable entre la tierra firme y las islas Falkland, en direccion a la punta
oriental de la Tierra del Fuego, esperando ver esta tarde, en cualquier momento la
tierra, una vez cruzado el grado 54.

10 de marzo.

Esta manana estaba ya antes de las 5 en pie. Lo que ayer en la tarde, a una
distancia de 45 millas, aparecia incierto y oscuro, estaba ahora, con el claro y
frio aire matinal, nitido delante de nuestra vista. Una costa larga y montuosa se
extendia a derecha.
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Hacia el oeste se extendia el cabo San Diego y la punta mas oriental de la
Tierra del Fuego, y justo delante de nosotros, separada de dicha Tierra por el
estrecho de Le Maire, la isla de los Estados de unas 33 millas de largo, junto con
algunas mas pequenas, denominadas islas del Afio Nuevo.

Un viento suave nos acercé lentamente a la isla de los Estados y esta tarde,
solo 6 millas nos separaban de su ribera.

27 de marzo.
Hoy puedo comenzar mi relato con la alegre exclamacion jestamos a salvo!

jCabo de Hornos y cabo Victoria, los fantasmas de los navegantes, ya los
dejamos atras! Solo queda llenar la laguna que se produjo desde el 10 del presente,
y para evitarles la pregunta por qué he estado tiempo ocioso, voy a adelantarles
aqui la respuesta o disculpa.

Primero queria darles la agradable sorpresa que habiamos cruzado felizmente
esa pasada peligrosa. Por otro lado, el frio y los saltos a veces casi locos de la
seforita Cubana me habrian impedido escribir aun cuando hubiese sentido deseo
para ello.

jPero, vamos al grano!

Desde la isla de los Estados, con viento favorable, fuimos a parar diagonalmente
en dos dias al grado 57, justo por debajo del cabo de Hornos. Pero aqui se termind
por un tiempo la diversion.

De pronto se levanté el viento del oeste con tal furia que apenas tuvimos
tiempo de sustraer las velas a su impetu y durante cinco dias fuimos columpiados
con mas fuerza aun que frente a la costa patagonica.

Para cierto consuelo nuestro, teniamos por lo menos compania en nuestra
situacion desgraciada. Siete barcos bailaban con nosotros el coro obligado,
algunas entre ellos, pequefas goletas bergantines que, al parecer, no yacian
sobre rosas.

Lo que le ha dado gran celebridad al cabo de Hornos no es tanto el peligro de
naufragios, como la tenacidad con que los vientos opuestos impiden el ingreso al
océano Pacifico.

Ha ocurrido que barcos han tenido que luchar 6 semanas y aun mas para
recorrer el trecho de sélo 450 millas de largo.

Si, hace dos afios una fragata nueva en su viaje inaugural desde Génova a
Valparaiso, permanecié 13 meses en camino, de los cuales la mayor parte los
estuvo en esta region con averias de toda clase, sin lograr atravesar.

jFuimos afortunados! El dia 17, después de haber sido desplazados en
diferentes direcciones, nuevamente nos encontramos a la altura del estrecho de
Le Maire; el viento rolo un poco hacia el norte y con renovado aliento buscamos
ganar el oeste.
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Ese mismo dia vimos dos pequenas islas de las cuales una forma con su
extremo sur el cabo de Hornos y la segunda, ubicada bien cerca, el cabo Engafio
(Falso Cabo de Hornos), porque frecuentemente se confunde con el primero.

El 18 navegamos en torno a la isla Diego Ramirez, cuya vision nos la impidié
una densa neblina y, siguiendo a lo largo del grado 58, llegamos, en varios dias sin
contratiempos, lo suficientemente al oeste como para poder virar hacia el norte.

Alternativamente teniamos aguaceros, granizadas y también algunas pulgadas
de nieve, que usamos para hacer bolas. El barémetro (sic), (NA, debe referirse al
termometro), cayo en unos 5 a 6 grados bajo cero.

Pero el paso de las zonas calidas hacia aca fue tan rapido que este frio,
excepcionalmente escaso, se hizo molesto.

Anteriormente mencioné el cabo Victoria (NA, debe referirse al Cabo Pilar).
Este se encuentra en el extremo occidental del estrecho de Magallanes y es, por
los barcos, casi tan temido como el cabo de Hornos porque el viento del suroeste,
que pasa a ser después el mas ventajoso, en este punto amenaza con lanzarlos
contra la tierra.”

Conveniente es recordar en este momento, un antiguo dicho de los vigjos
Capitanes de veleros: “El Cabo de Hornos tiene la fama, pero el de Nuestra Sefora
del Pilar se la gana”.

El gobierno de Chile tiene el proyecto de establecer en el estrecho de
Magallanes una base de pequefios vapores para remolcar los barcos por ese
estrecho con lo cual se evitara el largo viaje en torno a la Tierra del Fuego.

1 de abril.

Nuevamente se ha confirmado el refran chino que dice: “De diez pasos que
uno tiene que andar, nueve son la mitad del camino”.

Se decia que desde cabo Victoria se llega a Valparaiso en 8 a 10 dias; que
los vientos siempre son propicios. Intimamente todos se alegran; uno cree tan
facilmente lo que de corazon se desea.

Pero quien ofra vez permanece cuatro dias en que ese punto es “La Cubana”
épor qué?

Porque el sefior viento, en vez de soplar desde el sur, para variar, sopla una
vez desde el norte, y el océano Pacifico, que todo el afio merece su nombre, desea
ahora darse un poco de movimiento, haciendo rodar bonitas montafias de agua.

Ya el primer dia dijo el capitan que este tiempo no tenia significado, que luego
una lluvia cambiaria el curso del viento.

jConforme! Pero el barémetro, que mirabamos cuando estabamos en el cabo
de Hornos y tratabamos de hacer subir con constantes golpecitos, se mantenia
quieto;
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jAhora esta subiendo este bribon! hasta la marca “muy seco” para gran rabia
nuestra.

Ojala que el cambio ansiosamente esperado desde hace cuatro dias, no se
haga esperar hasta que a nuestro barémetro le dé la gana de caer, de lo contrario
que se vaya todo al diablo. Mafiana van a ser tres meses que partimos de Le
Havre y la vida a bordo ya me tiene mas que saturado.

10 abril.

Hasta la altura de Chiloé seguimos a lo largo de la costa a mas de 300 millas.
Pero desde esa isla nos acercamos mas a la costa y de tiempo en tiempo vemos
la tierra a través de la bruma. Aunque no hubiésemos podido ver la costa, la
presencia de algas flotantes, las bandadas de pequefias aves terrestres, el color
del agua que de azul oscuro pasoé a un apacible verde claro, nos habria anunciado
la cercania de la costa como le ocurrié a los compaferos de Colon.

Al barco lo acicalaron; con arena fina fue pulida la cubierta; todas las piezas y
las paredes fueron barridas; los botes fueron bien pintados y la tripulacion también
experimento un notorio cambio en lo que a fisico se refiere. Quien supiese manejar
la navaja y la tijera hacia de barbero. La cubierta se transformoé en una verdadera
peluqueria.

Quien no estaba bien provisto de camisas, o sea, que solo tenia una y una
mala, se dedicaba a lavar, y a cada lado del aparejo colgaban vistosas prendas de
vestir que aleteaban alegremente con el viento.

Cada uno esperaba poder desembarcar el dltimo viernes 8 pero el 7 se calmé
el viento a la altura de Concepcion y hasta el sabado en la tarde tuvimos completa
calma.

11 abril (6 de la mafana).

Ayer el viento se puso de nuevo favorable y en la pasada noche el oficial nos
dio la noticia de que la costa era visible a corta distancia.

A raiz de eso se recogieron todas las velas y se espero hasta que el alba nos
permitiera reconocer nuestra posicion.

Apenas la claridad anuncio la llegada del nuevo dia subi a la toldilla para
admirar esa tierra de promision de Chile.

Las cordilleras se extendian hasta donde alcanzaba la vista, en cuatro o cinco
cadenas paralelas, escalonadas una sobre la otra, y en el lejano norte brillaban
ventisqueros de nieve eterna en el rosicler matutino.

Al asomar el sol detras de las montanas cubriendo de fuego primero las mas
altas cumbres, penetrando después de subito en los valles, fue como si de repente
me viese transportado unas cuantas miles de horas de vuelta a la Patria, asistiendo
a una salida de sol en el Weissenstein.
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La ilusién habia sido tan cabal que me puse triste cuando el movimiento sobre
el barco me retrotrajo a la realidad.

Olvidadas estaban las penurias y fatigas sobrellevadas en nuestro viaje de
99 dias, durante el cual habiamos dejado atras aproximadamente 15.000 millas,
incluyendo los necesarios zigzagueos que un velero necesariamente debe hacer.

Todos se alegraban; hasta el barco me parecia que estuviese navegando mas
liviano y mas animado que antes, como un caballo que va trotando a casa.

9 horas.

El punto donde debe estar Valparaiso se destaca en cada momento mejor a
través de la bruma. Todavia nos oculta la visién de la ciudad misma una lengua de
tierra que rodea la rada.

Intercambiamos las habituales sefiales con el vigia del faro ubicado un poco al
surde laciudady esas eran traspasadas a la bolsa en Valparaiso, aproximadamente
1,5 hora antes de nuestro arribo».

Esta informacion era tan importante para las empresas de importacion del
Puerto, pues indicaba el arribo de las mercaderias sin novedad a Chile, y ello
hacia subir las acciones, o se mantenia el suspenso sobre el destino del buque en
su navegacion a Chile.

«Bordeamos la lengua de tierra mencionada y de pronto, como en un teatro
cuando se levanta el telén, aparecia Valparaiso ante nuestros ojos; un involuntario
y prolongado jAh...! salia de mi boca.

Una bahia en forma de herradura de aproximadamente 10,5 millas de perimetro
formaba la rada donde mas de cien buques de todas las naciones de la tierra se
encontraban anclados en largas filas.

Al fondo, la ciudad construida como un anfiteatro desde la orilla del mar hasta
bien arriba, en los cerros.

Los altos cerros y las formidables cupulas con nieves eternas en el lgjano
horizonte a lo cual se agregaba un hermoso y claro y templado dia trataba de
iluminarlo todo de la manera mas ventajosa posible.

Las velas se van recogiendo una tras otra y La Cubana, continuando con su
impulso, pasa lentamente entre los otros barcos hasta ponerse a tiro de escopeta
de la tierra; el ancla cae ruidosa a la profundidad, el dia 12 de abril de 1859.

El viaje se ha consumado y mi relato también».

Segun El Mercurio de Valparaiso?, “La Cubana” era una fragata de bandera
chilena, de 600 toneladas, que habia demorado 97 dias en su travesia de Le Havre
a Valparaiso. Transportd carga surtida y seis pasajeros: don Elias Constant, don
F.T. Flimann, dofia Enriqueta Devandel, don Asencio Barrenechea, don Antonio
Harra y don M. Arteta.

24 El Mercurio de Valparaiso de 12 de abril de 1859.
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Ao 1859
Cruce del Cabo de Hornos por el bergantin “Pizarro? 262

El 20 de enero de 1858, el capitan de corbeta Francisco Hudson? fue nombrado
ayudante de la Comandancia General de Marina, y en abril del mismo afio pasé
a tomar el mando de la corbeta “Constitucion” e hizo un viaje a Talcahuano con el
objeto de conducir tropa. En junio del mismo afio fue nombrado comandante del
bergantin transporte “Pizarro”. Ese buque pertenecia al Ministerio del Interior, que
lo habia adquirido para el servicio de la colonia de Punta Arenas.

El bergantin “Pizarro”era de construccién espafiola y habia llegado a Valparaiso
en 1858, donde su capitan lo vendié por cuenta de sus armadores. Por entonces
se dijo que no se encontraba en buen estado y que su capitan no creia prudente
volver a Europa con él; pero el bajo precio a que se enajenaba, entusiasmoé al
Ministro del Interior de la época, olvidando —o0 no haciéndose asesorar- que la
zona austral de nuestro pais es una de las regiones més dificiles de navegar no
sélo por su intrincada geografia sino por ser una de las regiones mas tormentosas
del planeta.

Por toda oficialidad contaba con un joven piloto y por tripulacion dieciséis
hombres. Uno de los propésitos del Ministerio del Interior era que el bergantin
“Pizarro” hiciese el servicio de correo entre Magallanes y Chiloé, pretendiendo
por ese medio mantener una comunicacion mas o menos correcta entre ambas
localidades; pero se tuvo la evidencia de que con un buque de vela no era posible
establecer este servicio en una region tan procelosa como la comarca austral del
pais. En vista de este andlisis, hecho algo tarde, se inici6 el estudio de reemplazar
al “Pizarro” por un buque a vapor a fin de regularizar el servicio de la colonia.
Desgraciadamente, poco antes tuvo lugar la pérdida total de este buque en las
circunstancias que se narran a continuacion.

El “Pizarro”, al mando del capitan Hudson, habia salido de Valparaiso con destino
a la bahia de Ancud y posteriormente a la colonia de Punta Arenas, conduciendo al
Gobernador de Magallanes y llevando viveres para ese establecimiento. En Ancud,
embarc6 algunos materiales, transportando ademas viveres para Punta Arenas
y ropa para la guarnicion. Una vez cumplida esta comision, el Gobernador de
aquella colonia le ordené que fuese a Chiloé con el objeto de tomar un cargamento
de maderas destinado a Magallanes.

Terminada esa nueva comision y ya en Magallanes, se le ordené regresar al
Departamento de Valparaiso.

25 Archivo de la Direccién General del Personal de la Armada. Hojas de Vida del Capitdn de Corbeta Francisco
Hudson Cardenas y del Capitdn de Fragata Martin Aguayo Tapia.

26  Silva Palma, Alberto. Cronicas de la Marina chilena. 2° Edicidn. Talleres del Estado Mayor Jeneral, Santiago de
Chile, 1918.

27 Vidal Gormaz, Francisco. Algunos naufragios ocurridos en las costas chilenas desde su descubrimiento hasta
nuestros dias. Imprenta Elzeviriana. Santiago de Chile.1901.

28 Sepulveda Ortiz, Jorge. “Francisco Hudson, un destacado marino poco conocido en nuestra historia”, Boletin de
la Academia de Historia Naval y Maritima de Chile. N° 2. 1997.
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Habiendo llegado a la colonia el bergantin “Meteoro” al mando del capitan de
corbeta Martin Aguayo, intimo amigo y cufiado del capitan Hudson, convinieron
ambos en hacer el viaje de regreso en conserva, es decir en convoy como
proteccion y apoyo mutuo hasta su destino.

En efecto, en el mes de enero de 1859 dieron la vela para el Pacifico; pero
profundamente contrariados por los vientos reinantes. Hallandose ambos
buques en Puerto del Hambre (Port Famine), acordaron sus comandantes que si
continuaban los vientos contrarios, volverian atras para salir por cabo Virgenes al
Atlantico, doblar por el Cabo de Hornos y continuar a su destino. Asi lo realizaron.
Recalaron en Punta Arenas para embarcar algunos viveres que escaseaban sobre
todo en el “Meteoro”y zarparon.

Los dos buques ingresaron al Atlantico, con un dia de diferencia, el 23 de
febrero, yendo el “Pizarro” mas adelantado. Ambos se dirigieron al Estrecho de Le
Maire sin volverse a ver jamas, ignorandose la suerte del “Pizarro”. Se supone que
zozobr6 en un gran temporal ocurrido en el area del Cabo de Hornos al intentar
cruzarlo durante los dias del 7 al 9 de marzo de 1859, coincidente con el temporal
que afecto a “La Cubana”.

El bergantin “Pizarro” fue victima de este violento temporal al cruce del Cabo
de Hornos, y quizas a la falta de oficiales que secundasen al capitan Hudson en
las maniobras después de los prolongados dias de temporal, no logrando sortear
con éxito su cruce. Solo tenia a bordo un joven piloto, tal vez con poca experiencia
por su juventud.

No cabe duda que Vidal Gormaz debe haber estado bien informado sobre
ese naufragio, no s6lo por su destacado espiritu de investigacion sino que por
haber servido, al inicio de su carrera, a las 6rdenes de ese gran marino que fue
Francisco Hudson Cardenas y ser poseedor del diario de navegacion del bergantin
“Meteoro”. Ese buque logré cruzar el meridiano del Cabo de Hornos después de
increibles penurias, pasando a 250 millas més al sur, siendo sorprendido alli por
un violento temporal.

Es oportuno recordar también parte de la descripcion hecha por un oficial de
la armada, el guardiamarina Luis Pomar, més tarde capitan de navio y Director de
la Oficina Hidrografica de Chile, sobre la situacion que le correspondi6 vivir siendo
oficial del “Meteoro” en la oportunidad que comentamos. Los intentos de ambos
comandantes de salir al Pacifico por la boca occidental del estrecho no dieron
resultado debido a la frecuencia e intensidad de los vientos del NW. Debido a lo
anterior, los comandantes decidieron salir al Atlantico y volver al Pacifico por la ruta
del Cabo de Hornos. Ya en Atlantico, y como consecuencia de los malos tiempos,
ambos buques se separaron perdiendo el contacto. Dejemos al Guardiamarina
Pomar describiendo parte de lo sucedido, cuando el barometro habia bajado a
715 mm?2:

«Entretanto el huracan no parecia dar tregua. El mar era un campo inmenso
de agitadas espumas. La ola del Cabo de Hornos, que es larga y tendida, se
habia convertido en longitudinales hondonadas, en forma de canadones, entre
grandes montanas de agua, desde cuyas alturas descendia un segundo mar de

29  Pomar Avalos, Luis.



78 Jorge Sepiilveda Ortiz

embravecidas olas que bajaban al abismo y al morir estallaban en inmensos
penachos con grande estruendo...

En tan furiosa tormenta, el "Meteoro” era una cascara de nuez... Las olas
no tenian direccion fija y las que recibia el buque por su amura de estribor se
encontraban con otras que pasaban por la popa, las que, al chocar a sotavento,
volvian atras y se precipitaban dentro del buque...

Diez o quince minutos habian transcurrido desde que la campana de abordo
pico los cuatro dobles de las 4 P.M., cuando el buque se detuvo en su balance,
estremeciéndose por un segundo, crujiendo todas sus cuadernas y armazon, y
una inmensa ola lo cubrio y lo arrollo por completo perdiéndose bajo la inmensa
masa de agua que inundé la nave de proa a popa...

El golpe de mar habia llevado los botes de los pescantes, destruido parte del
combés, las batayolas habian desaparecido, el lastre de piedra de la bodega
se habia corrido levantando los cuarteles volantes de que estaba formado el
entrepuente, y con la presion de aire se habian apagado las luces de los faroles
que alumbraban ese departamento».

Hasta aqui los relatos de oficiales que estuvieron en el gran temporal o que
tuvieron acceso al bitacora del “Meteoro”.

Cruce del Cabo de Hornos por el bergantin “Meteoro™°3!32

Fig. 5. Bergantin “Meteoro”.

Habiendo llegado a la colonia el bergantin “Meteoro” (fig. 5), al mando del
capitan de corbeta Martin Aguayo, intimo amigo y cufiado del capitan Hudson3,
comandante del bergantin “Pizarro”, convinieron ambos en hacer el viaje de
regreso en conserva.

30 Archivo de la Direccién General del Personal de la Armada. Hojas de Vida del Capitan de Corbeta Don Francisco
Hudson Cardenas y del Capitdn de Fragata Martin Aguayo Tapia.

31 Silva Palma, Alberto. Crdnicas de la Marina chilena, 6p. cit.

32 Vidal Gormaz, Francisco. Algunos naufragios...”, ép. cit.

33 Sepulveda Ortiz, Jorge. “Francisco Hudson,...”, ép, cit.
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En efecto, en el mes de enero de 1859 dieron la vela para el Pacifico; pero
profundamente contrariados por los vientos reinantes, y hallandose ambos buques
en Puerto del Hambre (Port Famine), acordaron sus comandantes en que si
continuaban los vientos contrarios, volverian atras para salir por cabo Virgenes
al Atlantico, doblar por el Cabo de Hornos y continuar a su destino, como ya se
expresé. Asi lo realizaron. Recalaron en Punta Arenas para embarcar algunos
viveres, y los dos buques zarparon al Atlantico los dos buques, yendo mas
adelantado el “Pizarro”, que no se avist6 mas.

Se aseguraron la arboladura con jarcias extraordinarias, los masteleros de
juanete y el botaldn del foque se cebaron dentro y trincaron la madera de respeto;
se desguarnieron las cadenas y echd dentro las anclas; se cerraron las escotillas,
dejando so6lo dos bajadas por mangueras de lona. En una palabra, se dejé el
buque en las mejores condiciones para soportar los temporales y preparado para
que las mares que embarca, no llegase a las bodegas. Todas estas medidas de
precaucién no fueron inutiles porque al segundo dia ya empezaron a batallar. Por
la mafiana, el viento era fresco y aumentado progresivamente, al anochecer ya era
temporal deshecho, que tenian que capear con la gavia en terceros rizos y una
cuchilla. InGtil es decir que raro era el dia en que podian encender los fuegos de
la cocina, para tomar un caldo o una taza de agua caliente. Las ollas se vaciaban
y el fuego se corria: no habia més alimento que galletas, charqui y viveres secos.
En la descubierta de la mafiana, los capitanes de alto tenian que botar la nieve de
los motones para poder hacer correr la jarcia de maniobra; de la cubierta habia
que botar a palas la nieve.

De diaendia, y mientras mas al sur se iba avanzando, parece que el martomaba
mas impetu y el tiempo se hacia mas duro. Hasta que el 8 de marzo la cosa tomé
un aspecto sumamente grave: el barometro bajé a 28.15 pulgadas, altura mucho
mas baja que la indicada por los derroteros en las grandes tormentas. Todo el
mundo estaba en continua zozobra; el “Meteoro” era un verdadero juguete de esas
montafias de olas: cuando bajaba al seno de dos de ellas, parecia que calmaba un
tanto el Las olas lo inundaban; las salida de agua eran estrechas para desahogar
la cubierta. Ya nadie tenia esperanzas de salvar, y en tal emergencia, cada uno
se encomendaba al santo de su devocion, e hicieron un voto, una manda, que si
lograban salvar, todos se comprometian a cargar en hombros la gavia que hasta
ese momento se mantenia firme, dando al buque un pequefio manejo, y llevarla a
pie descalzo a una iglesia en el primer puerto a que recalasen.

Alas 4 de la tarde, para colmo de la desesperacion, una tremenda ola rompi6
sobre el buque, escorandolo de tal modo; que casi lo da vuelta; pero si no lo
dio vuelta, lo dej6 tendido sobre un costado; con tal sacudida removi6 el lastre,
apago las luces de abajo y qued6 dormido en esa posicion sin poderse adrizar;
por minutos esperaban el desenlace fatal. Haciendo un gran esfuerzo, se mandé
largar el trinquete para darle salida y poder gobernar para amollar en popa: pero
no habia salido de las manos de los marineros cuando volé en mil pedazos. No
sabian, ya qué hacer; todos estaban aterrorizados, empapados y transidos de frio;
pero era menester tocar un Gltimo recurso, envergar un nuevo trinquete: cémo y
quién iba a hacer aquella maniobra?
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El Comandante Aguayo pide, no es posible mandar ante aquel cataclismo; pero
como nunca hace falta un valiente, salié un joven marinero de 23 afios llamado
José Francisco Brito, quien dijo al Comandante: “Sefior, yo iria si tuviese un abrigo
con que aguantar el frio alla arriba”, sefialando la arboladura. Aguayo, sin pérdida
de tiempo se sac6 su levita de capitan de corbeta y se la entreg6 a Brito —José
Brito fue con el tiempo un famoso y heroico contramaestre en la guerra de 1879-.

Algunos otros se envalentonaron con ese ejemplo y antes de anochecer, ya con
el nuevo trinquete envergado y el lastre llevado a su lugar, recuper6 el bergantin
su posicion adrizada y en vertiginosa carrera amoll6 en popa, perseguido por la
montafia de olas, que parecian querer tragarse al buque.

Eratal la fuerza del ciclon y la velocidad que daba al bergantin, que la corredera
no tenia linea suficiente para marcar su andar; parece que a bordo no habia
memoria de tanta rapidez y, como es natural, en esas condiciones de marcha, el
buque iba con balances tan desmesurados, que en cada barquinazo, los penoles
casi tocaban en el agua y las batayolas quedaban sumergidas en las rompientes
de las crestas de las olas que barrian la cubierta.

Sin haber podido dormir desde el inicio del temporal que habian tenido que
capear y que casi los habia hecho perecer, ahora se veian en otro gran peligro,
tener que continuar la navegacion con tal adversas condiciones de mar.

El mas leve descuido del timonel al gobernar y barajar a tiempo las grandes
guifiadas que la mar le hacia dar, habria sido suficiente para atravesarlo, y en ese
caso la pérdida habria sido segura, asi es que la mejor gente se relevaba cada
hora en la rueda de gobierno y el comandante no se movia de su lado, ejerciendo
la més estricta vigilancia. Con las velas que los llevaban a salvo, también se
tomaron todas las precauciones, reforzando sus escotas y brazas, para evitar que
una falla cualquiera fuese a hacerlos perderse.

La salvacion del buque iba muy bien; pero lo que era la derrota, iba muy mal.
A lo menos se alejaban de su destino a razén de trescientas millas diarias y ya
principiaban a ingresar en la region de los témpanos. Llegando alli, no habrian
tenido la oportunidad de hacer esta narracion.

Cerca de dos dias el buque sigui6 volando quién sabe a dénde, hasta que
por fin aflojo el viento, lo que les permiti6 ponerse en condiciones navegables
y dejar a los infortunados marinos tomar un descanso. Una brisa del sur-oeste
los encaminaba hacia el norte; pero esto poco les dur6. Nuevamente tuvieron
que sostener otra lucha con esos porfiados elementos, que parecia no querian
largar esa presa de la que casi habian dado cuenta. La odisea sigui6 por algunas
semanas, hasta que al fin en el mes de Junio, cuando ya tenian casi agotados sus
viveres, pudieron recalar en Ancud.

Después de fondear, la tripulaciéon se acerc6 a su comandante para recordarle
la manda que habian hecho si escapaban de esa tormenta y le suplicaron diera los
pasos necesarios para su cumplimiento.
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Al dia siguiente se desenvergé la vela, se coloci en uno de los botes y en
las otras embarcaciones se embarc6 toda la tripulacidbn que con sus oficiales
escoltaron a tierra; y alli, la tripulacion descubierta y descalza, la llevaron a
hombros al templo de San Francisco, donde con todo fervor oyeron una misa,
cumpliendo asi la manda prometida.

Ano 1878
Cruce del Cabo de Hornos por la barca chilena “Valparaiso’>*

La barca “Valparaiso”, de 298 Ton, zarpd en 1878 con cargamento de salitre
con destino a Hamburgo.

En efecto, Daniel Oliva Figueroa adquiri6 de De la Piedra Hermanos la oficina
salitrera “Atacama”, construyendo redes de agua y fundando Caleta Oliva —hoy
Taltal- (fig. 6), que fue el primer puerto salitrero chileno, por el que hizo su primer
embarque en la barca “Valparaiso”, consignada a Hamburgo.

Fig. 6. Puerto Oliva.
Del texto Das Departement Taltal (Chile). L. Darapsky.

Daniel Oliva dio vida a ese puerto, que fue habilitado como tal el 16 de febrero
de 1879. La produccién de 741 toneladas embarcadas en 1878 subi6 a 9.750 al
afo siguiente y alcanzé, en pleno bloqueo de Iquique, a 40.335 en 1880 y 61.820
en 1881. Bastaron cuatro afios de trabajo para que las pequefas oficinas salitreras
taltalinas casi igualaran la produccién de la ya poderosa Compafiia de Salitres de
Antofagasta. Daniel Oliva fue un activo Senador por el norte y después de una
larga vida de esfuerzos fallecié en 1921.

34 Encina, Francisco A., Historia de Chile, 6p. cit., Duodécima Parte, Tomo XXIX, Capitulo XVIII, pp. 171-173.
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Las diecinueve primitivas oficinas que habian competido con el fuerte estanco
peruano dieron origen ala Compania Salitrera Alemania, Lautaro Nitrate, Esperanza
y Tricolor Nitrate y todas aquellas que dieron grandeza a nuestro puerto.

Aiios 1879 a 1884

El trafico de veleros se orientd principalmente al apoyo de la Guerra del
Pacifico, cabotaje y comercio en el Océano Pacifico.

Ao 1885
Barca nacional “Sovereign”

Esta barca, de 540 TNR, zarp6 de Valparaiso con destino Liverpool el 11 de
diciembre de 1885. Debe haber cruzado al Cabo de Hornos también al regreso en
1886

Ao 1889
Cruce del Cabo de Hornos por la barca “Valparaiso”

La barca chilena “Valparaiso”, de 481 TNG, recal6 a Valparaiso procedente de
Buenos Aires el dia 25 de septiembre de 1889 con cargamento de sebo, en una
travesia que dur6 65 dias. Debe haber zarpado de Valparaiso a Buenos Aires con
anterioridad ese mismo afno, cruzando el Cabo de Hornos de oeste a este.

Anos 1889- 1890- 1894
Cruce del Cabo de Hornos de la barca “Limari”

La barca “Limari® fue construida en 1867 en Glasgow, con casco metalico y de
587 toneladas. Fue lanzada al mar con registro britanico.

En 1887 fue adquirida por los armadores Lever, Murphy & Co, de Valparaiso.
Tenia el nombre de “Mary”, fue rebautizada con el nombre de “Limari”y matriculada
en Valparaiso con el registro HBGD. Como barca chilena ‘Limari” recal6 en
Valparaiso el 9 de agosto de 1889 procedente de Cardiff con carga surtida,
después de 95 dias de navegacion.

Al afo siguiente hizo un viaje a Europa, por lo que tiene que haber cruzado
también el Cabo de Hornos de oeste a este. De regreso, nuevamente la “Limari”
recal6 a Valparaiso procedente de Leith (Escocia), el 4 de septiembre de 1890 con

carga surtida y 110 dias de navegacion.

En una nueva navegacion a Europa debe haber cruzado el Cabo de Hornos
de oeste a este. Se registra que la “Limari” recaldé a Valparaiso procedente de
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Cardiff el 19 de febrero de 1893, con un cargamento de carbdn tras 94 dias de
navegacion, después de haber cruzado el Cabo de Hornos de este a oeste a fines
de enero de 1893.

La barca “Limari” nuevamente recal6 a Valparaiso el 30 de enero de 1894
procedente de Liverpool, después de una navegacion de 86 dias con carga surtida.
Debe haber cruzado el Cabo de Hornos de este a oeste a comienzos de enero de
1894. Su zarpe a Europa no esta registrado a causa de falta de ciertas ediciones
de archivo del diario La Union.

Zarp6 de nuevo de Valparaiso con destino a Liverpool el 15 de marzo de 1894
con carga surtida. Flete de Duncan Fox de Valparaiso.

El 16 de marzo de 1897 fue vendida a Ferdinand Natterqvist, siendo matriculada
en Suecia.

Ano 1892
Cruce del Cabo de Hornos por la carca chilena “Reina Margarita”

La barca chilena “Reina Margarita”, de 580 toneladas, en viaje de Génova a
Valparaiso, cruzé el Cabo de Hornos a fines de febrero de 1892, recalando a
Valparaiso el 17 de marzo de ese afio con carga surtida.

Ano 1894
Cruce del Cabo de Hornos por la barca chilena “Reina Margarita”

La “Reina Margarita” zarp6 de Valparaiso con destino a Génova el 8 de agosto
de 1894 con cargamento surtido. Debe haber cruzado el Cabo de Hornos a fines
de agosto de ese afio de oeste a este.

Ano 1904
Cruce del Cabo de Hornos de la barca “Itata”

La barca nacional “/tata”, de 920 toneladas zarp6 de Valparaiso el 24 de marzo
de 1904 con destino a Falmouth con carga surtida. Debe haber cruzado el Cabo
de Hornos de oeste a este a comienzos de abril del mismo afio.

Ao 1916
Cruce del Cabo de Hornos por la baraca “Tinto”

Este es un trabajo extractado principalmente del libro EI Herzogin Cecilie y la
barca Tinto, escrito por Maria Teresa Parker de Bassi®®. Nuestro interés es hacer

35  Parker de Bassi, Maria Teresa. El Herzogin Cecilie y la barca “Tinto”. Ediciones Tusitala, 1990.
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una relaciéon de algunos buques chilenos que cruzaron el Cabo de Hornos. Por lo
tanto, s6lo se referira al cruce del famoso Cabo.

Fig. 7. Barca “Tinto”.

La barca “Tinto” (fig. 7) pertenecia a la flota de los armadores Oelckers de
Puerto Montt, y fue tripulada por algunos ex tripulantes del “Dresden” con el
proposito de regresar a Alemania durante la primera guerra mundial.

El 29 de noviembre de 1916, a las 13.35 horas, la “Tinto” zarpd de la bahia
San Pedro, al sur de la isla grande de Chiloé. El “Arturo”, remolcando a la “Tinto”,
intentd avanzar hacia la boca del Huafo para salir al océano. Con fuertes vientos
y marejadas los despidié el golfo Corcovado. Después de varias horas de dificil
navegacion, repentinamente se les avis6 que el remolcador estaba quedando
sin combustible. Se le entregaron seis sacos de carbén y navegaron
economizando durante dos horas mas. Obligadamente tuvieron que
largar el remolque para que el remolcador alcanzara a regresar hasta Melinka,
en el extremo norte del canal Moraleda. El viento noroeste aumenté y la “Tinto”
navego6 con dificultad, con cielo cubierto y lluvia. Teresa Parker escribi6:

«Las anotaciones del bitacora que se tienen actualmente, son las que el
capitan Richarz se dedico a escribir (bastante después del viaje que aqui se narra)
ayudado por sus recuerdos, los de sus compafieros y documentos que poseia.
Sobre estos hechos también escribié el libro que en castellano se titula El Viaje a
lo Vikingo de la “Tinto”.

El teniente Friedrich Fleischer contribuyd con uno titulado EIl Tormentoso viaje
de la “Tinto”. Tomando en cuenta lo que puede ser de mi interés, de todo lo anotado
por ellos, completamos una relacion de todo el viaje.

3 de diciembre de 1916.

Latitud 44° 32’ Sur - Longitud 75° 44,3’ Weste. Al amanecer vemos que por fin
estamos libres del continente. No habiamos podido avanzar mucho por falta de
viento favorable, pero logramos alejarnos. El viento norte aumenta y el barometro
baja. Afirmamos la cofa, mientras el barco trabaja duro contra un mar de fondo.
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13 de diciembre.

Latitud 56° 28’ Sur - Longitud 71° 44,8’ Weste. Buen viento. Tomamos rumbo
hacia Diego Ramirez. A todos, que ya hemos cruzado el Cabo de Hornos en
barcos grandes, nos llama la atencion lo pequerio de nuestro velero, frente a la
impetuosidad de la naturaleza a nuestro alrededor.

Como una batalla de gigantes todo retumba, ruge, burbujea y se estremece...
14 de diciembre.

Latitud 56° 42,7’ Sur - Longitud 65° 45,5’ Weste. A la 01.35 horas, pasamos a a
cuadra de las islas Diego Ramirez. El punto mas austral de nuestro viaje es dejado
atras. Alrededor de las siete de la mafana... iCabo de Hornos por babor! Con todas
las velas desplegadas lo circunvalamos. Las gaviotas del Cabo miran incrédulas al
viejo “cachucho’™® (1) que ha osado introducirse en su territorio. Nosotros miramos
con orgullo ese velamen desplegado y nos sentimos navegando en el “Preuzen’,
o el “Potosi™®” (2), que alguna vez tuvieron records de carreras en la mar. Este dia
nuestro buque logra una singladura de... i195 millas!

En la noche nos reunimos todos a popa, celebrando el haber cruzado el Cabo
de Hornos sin mayores contratiempos. Se cae hacia el norte.

Felizmente en verano los dias australes se prolongan y llevan a noches de sélo
cuatro horas, para empezar nuevamente con unas tempranisimas auroras.

15 de diciembre de 1916.

Latitud 55° 05’ Sur - Longitud 61° 42’ Oeste. El tiempo aclara, se presenta
asoleado pero mas frio que en el Pacifico. Viento suroeste que disminuye de
noche. La mayor parte de las papas que serian la base de nuestra alimentacion,
fueron tiradas por la borda por haberse podrido.

18 de diciembre de 1916.

Latitud 50° 42’ Sur - Longitud 52° 41’ Weste. Tiempo frio. Mantenemos doble
vigilancia. Se divisan delfines a proa. Se acercan los dias de Navidad. ‘Julius’,
nuestro mejor cerdo debe ser sacrificado. El cocinero se bota en huelga porque le
es imposible hacerlo después de haberlo alimentado y cuidado.

Tampoco hay voluntarios. Por fin se nombra una comision de matarifes. Se
amarra el chancho y el capitan Richarz le da el tiro fatal.

El carpintero termina la desagradable faena, asegurandose que estaba muerto.
El cocinero, junto al radiotelegrafista, lo pelaron con agua hirviendo, raspandolo
con vidrio y latas para proteger los cuchillos. “Julius” quedé muy blanco, colgado
en el repostero, rodeado por todos los hambrientos. Por fin tendran carne fresca
entre un menu de arvejas, lentejas y carne salada. Tambien producen gran alegria
los “mehlklése” de harina y papas.

36 (1) “Cachucho”: Término muy chileno empleado en el ambiente maritimo para designar un pequefio
buque o embarcacion.

37 (2) La barca chilena “Flora” ex “Potosi”, cruzé el Cabo de Hornos de Este a Weste en Diciembre de 1925, casi 9
afios después



86 Jorge Sepiilveda Ortiz

24 de diciembre.

Latitud 42° 42’ Sur - Longitud 40° 41’ Weste. Nochebuena. No sentimos el
verdadero espiritu de esta fiesta. Como verano, afuera esta tibio y el mar tranquilo.
Nos falta el frio y nieve de la patria en esta época. Los pensamientos nos llevan a
nuestros hogares v los cadetes, para evitar la nostalgia, improvisan una banda y
cantan hermosas canciones navidefias.

Todos las coreamos y nos sentimos como parte de una gran familia.

Richarz, en cubierta llama a los oficiales a su Camara. Nos tenia la sorpresa
de un arbolito con luces de colores y a su alrededor, un regalo para cada uno.
«Lebklichen» y otras golosinas.

Nos emocionamos al ver la preocupacion de los amigos y compatriotas que
nos habian ayudado en Chile, que no se habian olvidado de estos momentos que
Serian tristes.

Al dia siguiente celebramos la Navidad con un crujiente asado de chancho con
papas, compota de manzanas y verdura. Nos parecio estar en el Paraiso. Gerlach
tiene que atajar a todos los que quieren repetirse, si no, no dejamos ni los huesos.”

27 de diciembre de 1916.

Latitud 39 ° 44’ Sur - Longitud 38° 22’ Weste. Cayd el barometro. Nos
preparamos para el temporal que empieza a llegar en grandes olas. El viento con
fuerza 10 “chutea™® (3) a la «Tinto».

El palo de mesana de un lado para otro, mueve el camarote de Abraham y
Fleischer bamboleando los coyes. La bodega de carga hace mucha agua. Algtn
forado?

El carpintero recorre todo el barco y regresa a buscar a Reumer y Richarz.
Muy agachados revisan hasta el fondo y ven que el herraje de union de proa se
partié, produciendo una averia en la quilla, que con los cabeceos deja entrar y
salir chorros de agua. Por suerte el darno es sobre la linea de flotacion. La noticia
preocupa a todos, pero alivia constatar que las bombas achican el agua con
seguridad y eficiencia.

31 de diciembre de 1916.

Latitud 35°21° Sur - Longitud 33° 22’ Weste. El afio muere con tiempo calmo y
suave viento del Norweste. De noche festejamos a San Silvestre sobre la cubierta
de popa. Vino tinto con frutillas nos recuerda a Chile, ya dejado atras».

38 (3) “Chutear” anglicismo chileno que significa “patear”, que proviene del verbo ingles “to shoot” disparar.
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ANO 1924
Cruce del Cabo de Hornos por la barca chilena “Flora”, ex “Potosi’®

Esta barca de casco de acero de cinco mastiles fue construida en 1895
por el astillero J.C. Tecklenborg, Geestemiinde, Alemania, nimero 133, para
los armadores F. Leitz. Sus dimensiones eran111,62x15,10x8,65 metros
[366°3»%x49°2»%x28’5»] y su tonelaje: 4027 TRG and 3854 TRN.

Fue el velero mas famoso en sus navegaciones en el comercio del salitre entre
Europa y Chile. El 23 de septiembre de 1914, recal6 a Valparaiso y fue internado
por ser Chile pais neutral. En 1918, fue vendido a F.A. Vinnen & Co. de Bremen.
En 1920, fue entregado al gobierno francés como compensacion de guerra. 4°

La PSNC arrendd al “Potosi” en Valparaiso, como depésito de mercaderia en
transito. En Francia no hubo interés en los buques internados, y en 1922 el Consul
de Francia en Valparaiso los vendio a los sefiores “Crocco y Gasoliba”, que fueron
soOlo intermediarios, pues en definitiva los buques internados fueron vendido a
Armadores chilenos, con el nombre de “Luisa”.

S o — -

Fig. 8. Barca “Flora”, ex “Potosi”

En 1923, fue adquirida por los armadores chilenos Gonzales, Soffia & Co,
y fue bautizada como “Flora” (fig. 8). Tomd el mando del buque el capitan de
la Marina Mercante Nacional Adolfo Oetzmann. Zarpé de Antofagasta con
cargamento de salitre para Hamburgo el 11 de Diciembre de 1924, recalando
a su destino en marzo de 1925, después de 110 dias de navegacion. Un mes
antes habia zarpado la barca “Maria”, de los mismos armadores, con el mismo
destino y cargamento.

El 21 de mayo zarp6 de Hamburgo a Cardiff, donde embarco briquetas de
carbon coke cuyo peso era de 4,5 kilos cada una, en estado aun caliente, lo que
le llamo la atencion al capitan Oetzmann; pero en el puerto le manifestaron que
era comun embarcarlas asi. Esa fue la Unica vez que llevd cargamento britanico
durante su existencia.

39 Garcia Prieto, Jaime. Investigador de naves antiguas de la Marina Mercante.
40 Bruzelius, Lars. Internet www.bruzelius.info/Nautica/Ships/Fivemast_ships/Potosi(1895).html
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Dej6 puerto el 13 de julio de 1925 con destino a Mejillones y solo se volvié a
saber de ella cuando la avist6é un vapor argentino el 16 de septiembre, con fuego a
bordo y yendo hacia tierra. El 18 de Septiembre, aun con incendio a bordo, llego a
Comodoro Rivadavia donde fonde6. Se hizo todo lo posible para salvarla, incluso
con bombas de YPF que habia en el puerto, inyectando vapor en las bodegas,
pero sin grandes resultados, pues el fuego seguia aumentando en intensidad.

El 1 de octubre hubo dos explosiones que botaron el palo mayor por la borda.
El capitan decidié varar el buque pero antes que se pudiera hacer, el calor del
incendio era tan grande que los tripulantes debieron abandonar la nave. La barca
quedo al garete, siendo llevada por las mareas y corrientes, derivando hasta unas
25 millas al sur de Comodoro Rivadavia.

Al ser ahora un peligro para la navegacion, el gobierno argentino orden6 que
fuera hundida, lo que hizo un buque de guerra de esa nacion. Hundirse en llamas
como un buque vikingo fue mejor que el destino de muchos otros veleros famosos
en el desguace, o quedar como un ponton de carbdn en algun puerto ignoto, que
habria sido su destino si cruzaba nuevamente el Cabo de Hornos. No se salvé
casi nada del gran velero del nitrato, algunas cosas que flotaron de sus cubiertas
cuando se hundio y tres botes salvavidas; pero su memoria quedo guardada en la
gran historia maritima.

Ano 1925

Doble cruce del Cabo de Hornos por barca chilena “Maria”, ex “Isebeck”

Fig. 9. Barca “Maria”, ex “Isebeck”.

Se trataba de una barca construida en 1892 en el Astillero T. Royden & Sons,
de 2.374 TRG (Tonelaje de Registro Grueso), con el nombre de “James Kerr”. En
1910 cambi6 el nombre a “Isebeck™ (fig. 9)..

En 1923 fue vendida a los armadores Gonzélez, Soffia y Cia, de Valparaiso. En
noviembre de 1924, la barca “Maria” zarpé de Chile con un cargamento completo
de salitre con destino a Hamburgo, cruzando el Cabo de Hornos de oeste a
este. Iba al mando del capitan de alta mar de la marina mercante chilena Henry
Mehrckens; primer piloto Manuel Agliero y segundo piloto Carlos de Caso.

41 Garcia Prieto, Jaime. Investigador Maritimo. Marina Mercante.
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En su viaje de regreso zarp6 de North Shields con cargamento de carb6n con
destino a Cobija, puerto salitrero en el norte de Chile. El track seguido por la barca
“Maria” procedente de North Shields con destino a Cobija, extraido de algunas
hojas del bitacora del buque*? es el siguiente:

«Miércoles 15 de julio de 1925.

En Latitud 50.5 sur y Longitud 56.4 weste se encuentra con el vapor aleman
“Elmshorn”, mas o menos a la altura de las islas Fakland. El buque aleman entrego
algunos viveres y recibio la informacion de que la “Maria” estimaba su recalada
a su primer puerto de escala en Chile a mediados de Agosto o comienzos de
septiembre.

Jueves 23 de julio de 1925.

0100 horas Rumbo SW hacia las cercanias del Cabo St John, navegando con
viento NW 6. Presion 731.5 mm.

0300 horas A 2 millas del Cabo St John
Viernes 24 de julio.
0400 horas Viento NW 9, presién 719 mm
0600 horas Viento rola al SW fuerza 8. Presion 718 mm.
1000 horas Cabo de Hornos demora al S88W (casi al W) 23 millas.
1200 horas Punto al medio dia L 58° 14°Sur. G 74° 31" Weste.
Martes 28 de julio
1400 horas Viento W 8. Presion 729.
1600 horas Viento SW 10
Miércoles 29 de julio.
0400 horas Viento SW 9. Presion 748 mm. Mar gruesa.
1200 horas Punto al medio dia: L 57° 10°Sur G 71° 16" Weste. Viento NNE 3.
Presién 737 mm. Rumbo S60W.
Jueves 30 de julio.
Cubierto. Lluvia. Viento: Calma. Presién 757 mm.
1200 horas. Punto al medio dia: L 56° 16'Sur G 67° 04" Weste».

42 Mehrckens, Henri, Bitdcora de la embarcacidén “Maria”. Archivo de la familia Merckens, facilitado por la hija del
capitdn Henri Mehrckens, Sra. Annie Mehrckens.
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ANO 1942

Barca nacional “Guaytecas™ *

Fig.10. Barca “Guaytecas”.

Fue construida en Sunderland, Inglaterra, en 1884, con casco de fierro de tres
palos. Su tonelaje era de 2.241 TG. 1.179 TN. Su eslora era de 66,75 metros,
manga de 10,67 metros y puntal 6,30 metros (Fig. 10). Fue adquirido en 1910 por
la Sociedad Austral de Maderas de Valparaiso.

En 1915 pas6 a poder del armador A. Valdés de Valparaiso y en 1917 fue
adquirida por Ripamonti y Cia de Valparaiso. Entre 1925 y 1927 figura a nombre
de J.Lazcano y Cia. En 1928 fue adquirida por el armador de Puerto Montt German
Oelckers, quién la mantuvo operando en la costa de Chile al mando del Capitan
Waldemar Peldszuz.

La segunda guerra mundial produjo una gran escasez de buques, elevandose
sus precios y los veleros comenzaron a ser bien cotizados. Es asi como German
Oelckers vendi6 esta vieja barca, para ser operada con bandera panamena por
una empresa brasilera, estableciéndose que el buque deberia ser entregado en
Buenos Aires.

El lunes 27 de septiembre de 1942 la “Guaytecas” zarp6 desde Lirquén hacia
el Rio de la Plata bajo el mando del capitan Francisco Barria, como primer piloto
Raul Benewitz y como segundo piloto Lautaro Gallardo. El buque iba en lastre.
Se navegb a unas 260 millas de costa con rumbo sur. Se dirigia a un rendez-
vous en las cercanias del Cabo Pilar, con un remolcador de Punta Arenas que los
remolcaria por el estrecho de Magallanes hacia el Atlantico.

El jueves 8 de octubre, encontrandose a unas 400 millas del punto fijado,
intenté comunicarse por radio con Punta Arenas para confirmar su fecha estimada
de recalada y pedir remolque, sin lograr el enlace. Intentaron en los dias siguientes
sin éxito.

43 Hagneus, Torsten. Informacion de internet sobre la "Guaytecas".
44  Garcia Prieto, Jaime. Informacion sobre la “Guaytecas” y testimonio del Capitan Barria.
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El dia 11, “a la capa” a 50 millas del Cabo Pilar con tiempo amenazante y
barémetro bajando, el oficial radio logré contacto con la gobernacién maritima de
Magallanes, comunicandoles que estaban a la espera del remolcador. Recibieron la
informacion de que el remolcador se dirigia al punto de rendez-vous. Al anochecer
de ese dia se hizo presente una tempestad del NW con mucha violencia, de tal
manera que la “Guaytecas” se vio obligada a correr el temporal.

Entre el domingo 11 y el 18 de octubre, entre el Cabo Pilar y el Cabo de
Hornos, el buque fue sometido a una mar montafiosa en un temporal desatado. Se
navegaba con las velas bajas, pues cualquier otro trapo era rifado de inmediato.
El hecho que el buque iba en lastre, hizo que los bandazos de hasta 45 grados
lesionaran a parte de la tripulacién, incluyendo al capitan, quien tuvo que darse de
baja. El dia 14 estaban a la altura del Cabo de Hornos. Estando ya tan al sur, no
quedaba mas que enfrentar el cruce. Recuerda el capitan Barria®:

«Encontrandome con suficiente altura sobre el Cabo, traté de arribar y
hacer rumbo al Atlantico...... la gavia, el velacho, y las velas estaban en malas
condiciones. Aunque hice muchos esfuerzos, no consegui arribar... Los tumbos
eran tan pronunciados que nadie se tenia en pie....

Como el buque no obedecia con las pocas velas que tenia, mandé largar un
purio del trinquete. Como tampoco obedeciera mande largar el petifoque que fue
hecho mil pedazos por la furia del viento........ debido a los fuertes tumbos, el timén
no encontraba resistencia... ».

De subito el viento rol6 al este y al noreste, algo que no es habitual en la zona,
y la “Guaytecas” se vio impedida de virar. Habia derivado mas de 100 millas hacia
el sur y llegb a avistar grandes témpanos. Al fin pudo cefiir, se aguant6 a la capa
y cuando la intensidad del viento comenz6 a menguar y rol6 al oeste, puso proa al
Cabo para avanzar y derivar hacia el Atlantico.

El viernes 13 de noviembre de 1942, cuarenta y siete dias después de su
zarpe de Lirquén, la “Guaytecas”recalaba al Rio de la Plata, fondeando en Pontén
Recalada para esperar el remolque hasta Buenos Aires.

El bugue fue recibido por los armadores United Ship Brokerage Co., que
matricularon el buque en Panama.

45  Barria, Francisco, Testimonio del temporal que se vivié como Comandante de la barca “Guayutecas” a partir del
12 de octubre de 1942
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Ao 1943

Barca nacional “Calbuco”

Fig. 11. Barca “Calbuco” en Coquimbo.

El "Circé” fue un velero de tres mastiles con velas cuadras, casco de fierro,
eslora 75 mts, manga 11,13 mts y puntal 6,13 mts; su tonelaje era de 1619 GRT,
1481 NRT y 1501 tons bajo cubierta. Habia sido construido en 1885 por el astillero
de A. Stephen & Sons en Glasgow, con el nUmero de construccion 298, para el
armador A.C. Le Quellec, Bordeaux. Ese armador dedic6 al “Circé” al trafico de
salitre entre Chile y Francia.

En 1903 el buque fue vendido a la Empresa A/S Karmé (O.G. Gjessen and Co.)
de Skudeneshavn, Noruega. Se pagaron 7.045 libras esterlinas y fue rebautizado
como "Karmd”, asignandosele la caracteristica KBVG. En 1916 fue vendido a la
firma A/S Wiborg Seilskipsrederi, Kristiania, en 600.000 coronas noruegas. Entre
los afios 1920 y 1923 estuvo de para en Hamburgo. En 1923 naveg6 de Fredrikstad
a Sydney en 116 dias.

Ese afio fue vendido en 4800 libras esterlinas a la firma de German Oelckers
y Cia., Puerto Montt, Chile, cambiandosele el nombre a “Calbuco” (fig.11). Se le
asigno la caracteristica de llamada CBBU. Fue empleado en el trafico de cabotaje,
transportando maderas desde la zona de Puerto Montt — Chiloé a puertos salitreros
del norte.

Desde 1930 a 1942 estuvo al mando del capitan Oskar Vollmer Wahlen., capitan
aleman que se radic6 en Chile durante la primera guerra mundial. Se nacionaliz
chileno y fue capitan de la marina mercante chilena.

En 1942 fue vendido a la United Ship Brokerage Corporation, de Nueva York,
pero con registro en Panama. El 8 de diciembre de 1942 zarp6 de Huasco hacia
Montevideo via Cabo de Hornos, bajo el mando del capitan Raul Bennewitz, para
hacer entrega del buque a los nuevos armadores. Sin embargo, las pésimas
condiciones de tiempo, retrasaron su desplazamiento. Continud su viaje el 17 de
diciembre, encontrando muy malas condiciones en la navegacion del cruce del
Cabo de Hornos.
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El 11 de febrero de 1943, después de 56 dias de navegacion, recald en
Montevideo, su puerto de destino.

Fue el ante-ante penultimo velero mercante sin propulsiébn mecanica auxiliar en
cruzar el Cabo de Hornos.

Ano 1945

Goleta “Condor’*¢

Fig. 12. Goleta “Céndor”.

El capitan de la marina mercante nacional Raul Benewitz*” asumié el
mando de la goleta (schooner) de 5 mastiles “Condor” (fig.12), ex “City of Alberny”,
el 21 de julio de 1945, cuando hacia poco tiempo que se habia desembarcado
de la fragata “Calbuco”, donde estuvo al mando durante dos afios y meses,
habiendo llevado el buque a Montevideo cruzando el Cabo de Hornos y luego
navegando en el Atlantico sur entre Durban en Sud Africa y Adén en el océano
Indico, en plena Segunda Guerra Mundial hasta enero de 1944. Como oficiales
estaban embarcados el primer piloto Roblin; segundo piloto Enrique Wichmann,
joven aficionado al yatismo, merced a lo cual pudo adquirir en poco tiempo los
conocimientos basicos de la maniobra de velas; y como radiotelegrafista Zenon
Ojeda.

Después de una larga estadia cercana a los cinco meses, pudieron los
armadores, por fin, conseguir un fletamento completo consistente en 2.600
toneladas de arroz chileno para ser trasportado al Pireo (Grecia). Antes de
embarcar la carga, el bugue entr6 al dique flotante de Valparaiso, en el que se le
caren0 y calafate6. Luego se enverg6b el mejor juego de velas y renovo parte de la
jarcia de labor para dejarlo en condiciones de enfrentar la dura lucha que habria

46  Vega Letelier, Carlos. Pasién y Muerte del Velero “Céndor", Ediciones Vega. Punta Arenas, Chile. 1978.

47 Raul von Benewitz Dacher, Capitan de Alta Mar, miembro fundador de la Asociacidn de Capitanes del Cabo de
Hornos en 1986 y miembro fundador de la Seccién Chilena de Asociacion de Capitanes del Cabo de Hornos ese
mismo afio.
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de sostener contra el Cabo de Hornos, el “Old Cape Stiff’, como acostumbraban
llamarlo los marinos anglosajones.

Relata el Capitan Benewitz*®:

«...Nos abastecimos convenientemente de materiales y viveres, entre éstos,
animales en pie y aves, preparamos algunos barriles de carne salada y de choucrut,
e incluimos tabletas de vitamina C en el botiquin.

Una vez cargado el arroz, con fecha 1 de diciembre de 1945 el buque dio la
vela y ya en franquia, cifio “full and by” la fresca brisa del SSW que soplaba, con
todo el trapo al viento.

Desde el comienzo del viaje pude comprobar que el buque era lento; si bien
tenia buen equilibrio vélico, por lo que gobernaba satisfactoriamente y hacia poca
agua.

Durante los 4 primeros dias soplé entablado del SSW al SW, por lo que
cruzamos como a 160 millas al N de las islas de Juan Fernandez, perdiendo asi
camino; pero luego empezo a alargar, lo que nos fue posibilitando hacer rumbo
mas al Sur en forma gradual.

Ya en la ruta velera, el dia 10 y por la latitud de Talcahuano, se nos presento el
primer norte, el que nos permitio dar un buen andar.

Pronto alcanzamos los “Roaring Forties” y empezo la dura brega de aferrar y
cazar velas, tomar rizos, halar de escotas y contraescotas, efc.

Y el barco al trabajar fuertemente en medio de esas hinchadas mares a hacer
mas agua, pero sin que ello fuera motivo de preocupacion... todavia.

El tiempo se presento manejable hasta el dia 18, en que nos entré un fuerte
temporal del cuarto cuadrante, corriendo el cual con las mayores con todos sus
rizos y la trinquetilla de capeo desarrollamos unos 10 nudos en demanda del Cabo.

Al amanecer del 19 el tiempo habia adquirido ya la calificacion de temporal
deshecho; pero la “Céndor” se comportaba bien con viento largo por babor: “viento
en popa es medio puerto”, dice el refran.

Alrededor de las 09.00 hrs del dia 19 el viento recalmé y empezo a llover a
torrentes, mientras el barémetro detenia su descenso: era evidente que luego se
produciria el cambio.

Pronto, al cesar la lluvia, se hizo visible el caracteristico cimulus nimbus que
abarcaba todo el horizonte hacia el SW, y que avanzo con tal rapidez que no
obstante tener a toda la gente en cubierta, ya no hubo tiempo para hacer nada,
apenas si a cargar la mesana.

El chubasco del frente frio luego de golpe con fuerza huracanada y las velas en
viento estallaron, una tras otra, con fuerte estampido, dejandonos asi a palo seco
y a merced del viento y la mar.

48 Benewitz, Rall, Libro de Cdlculos del Viaje, 18 de Junio de 1989.
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La situacion se torno critica: la mar enorme que levantaba el viento SW al chocar
con la montariosa del NW que persistia, originaba a cortos intervalos olas del tipo
piramidal, que batian con tremenda violencia el casco, haciéndolo retemblar todo
entero y dafiando la amurada de babor, a la que amenazaba destruir.

Y todo ello a pesar de que vertiamos aceite por desaglies de lavatorios y por
medio de saquetes.

Una situacion astronémica que pudimos obtener por alturas de sol, observado
en los claros entre chubascos, nos indicé que nos encontrabamos a 360 millas al
W. del cabo Pilar, una zona que segun los “Pilot Charts”, es la mas tempestuosa
del mundo, justificando el dicho: “el Cabo de Hornos tiene la fama, pero el de
Nuestra Seriora del Pilar se la gana”.

A todo esto, noté que las hiladas de tablones de la cubierta por barlovento y
hacia el centro del buque presentaban una marcada deflexion.

Posteriormente se constato que 6 baos del entrepuente, (y qué baos!!.. su
seccion era de 14 por 18 pulgadas), se habian rendido.

Habia que hacer algo rapido: ordené envergar una nueva trinquetilla de capeo
de lona 00 que teniamos de respeto y darla. La operacion fue ejecutada por el
piloto Roblin, el contramaestre Arsenio Avila y dos marineros, los que provistos
de rabizas a la cintura se amarraron a la botavara de aquella vela, para no ser
arrastrados por las olas que barrian el castillo y de tal suerte cumplieron la
peligrosa labor en poco tiempo.

Se esperd un recalmén entre las turbonadas y se la dio felizmente, gracias a lo
cual amollamos, dejando la mar por la aleta de estribor, con lo que las olas ya no
batian tan fuertemente, al huir el buque de ellas y con la ventaja, ademas, de que
proseguiamos en nuestra ruta.

Un nuevo peligro nos amenazaba ahora: Los tremendos esfuerzos de flexién a
que quedaba sometido el buque al ser alcanzado alternativamente por los senos
y las crestas de las olas; lo que pronto se hizo evidente, al poderse observar que
se producian fracturas trasversales en la cubierta y que el caperol y parte de las
amuradas del castillo se desligaban del casco, quedando levantadas hasta unas 3
pulgadas, evidencia clara de que el quebranto de éste habia aumentado en igual
medida.

Lo cierto es que la abertura producida en el castillo permitia que el agua entrara
libremente a los alojamientos de la tripulacion, formando un pequefio mar interior
que por efecto de los balances y cabeceos mojaba sus camas y vestimentas de
recambio, aumentando sus penurias, al no disponer de nada seco después de
permanecer por muchas horas a la intemperie en aquel frio clima, bajo la lluvia
y el granizo, y expuestos a los golpes de mar que los cubrian enteros, y que, no
obstante los cabos salvavidas tendidos sobre la cubierta, a veces los revolcaban,
causandoles contusiones y heridas.
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Pero tal situaciéon no se prolongé demasiado, pues tan pronto como se pudo,
se clavetearon tiras de lona que taparon la falla.

A todo esto, la sonda de la sentina aumentaba, pese a que el motor de la
bomba trabajaba al maximo de revoluciones posibles, y alcanzaba a 32 pulgadas,
lo que significaba que el agua habia sobrepasado el fondo de la bodega y estaba
mojando la carga.

El frente fue descargando sus extremada energia en violentos chubascos
sucesivos y terminoé por amainar, manteniéndose el viento flojo durante algunos
dias, lo que nos permitio efectuar diversas y urgentes tareas, tales como reemplazar
las velas perdidas; desgraciadamente a la sazén contabamos con unas pocas en
buen estado, pues las demas eran las del juego de los alisios, muy trabajadas
ya, con parches y reparches; pudo también recambiar las perchas averiadas y
calafatear las fracturas de la cubierta.

Mil y una labores; pero la peor era achicar la bomba cuando fallaba el motor
que la accionaba.

La tripulacién se hallaba extenuada, al duro trabajo que realizaban se debe
agregar que mojados por los rociadas de la mar y le lluvia frecuente, no disponian
de ropa seca que ponerse y que las horas de suefio que se les podian dispensar,
muy escasas.

En esta dificil situacion, resulté muy util el sulfato de benzedrina, poderoso
estimulante que administrado en dosis convenientes y solo en los casos que lo
hacian necesario, permitia mantener a los hombres despabilados y animosos. Se
les reanimaba también con grog caliente que se repartia con generosidad, todo
ello sin contar que las raciones de comida eran abundantes y ademas sabrosas,
pues teniamos un buen cocinero.

No obstante el tiempo calmoso, persistian aun grandes olas de mar boba que
hacia guifar al buque, dificultando mantener el rumbo.

Durante este periodo permanecimos con todo el aparejo cazado para avanzar
lo mas posible en nuestra ruta.

Ahora, los grandes balances que daba el barco, al no soplar el viento con
fuerza suficiente para llenar las velas y apoyarlo, hacia que los picos oscilaran
violentamente de una a otra banda, en estos buques no se empleaban ostas lo
que causo la falta de una de estas perchas asi como de una botavara; asimismo
se rifaron algunas velas al gualdrapear y rompieron varios de los fuertes resortes
que se usaban para amortiguar los zapatazos de las botavaras.

Que yo sepa, nunca alguien se quejo: ni del tiempo, ni del buque, ni del mando.

Por lo demas, los pilotos siempre dieron el ejemplo, trabajando a la par con los
marineros y siendo los primeros en las tareas mas duras y arriesgadas, y puedo
agregar que el capitan jamas dejo de dar una mano a su gente, cada vez que el
caso lo requeria.
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El 27 de diciembre entablo del SW fresquito, permitiéndonos dar mas andar
y al dia siguiente, a eso de la medianoche, pudimos, por fin, doblar el Cabo de
Hornos.

Hecho un anélisis de la grave situacion en que nos encontrabamos, decidi
efectuar una recalada forzosa en Port Stanley, capital de las islas Falkland, a
cuyo efecto y con fecha 29 cité a consejo de oficiales a los que di a conocer mi
proposito, exponiéndoles que su objeto era el de obtener apoyo de mano de obra
para intentar disminuir las vias de agua, reparar la amurada de babor, confeccionar
repuestos para el motor de la bomba, disponer de algunos dias tranquilos para
emplear a los marineros exclusivamente en la reparacion del velamen y recorrer la
arboladura y luego continuar viaje al Pireo.

Todos concordaron con mi decision, se levanto la correspondiente acta, se
redacto una declaracion de averia gruesa y se trazo rumbo a Port Stanley.

El 31 de diciembre por la medianoche, con tiempo excepcionalmente bueno,
avistamos algunos cohetes disparados por los pobladores de aquella posesion
britanica en celebracion del afio nuevo y nosotros, como correspondia, tuvimos
una buena cena, incluidos pavo y champafa, que compartimos conjuntamente,
oficiales y tripulantes reunidos en un solo grupo, en la amplia Camara de Oficiales.

Al dia siguiente fuimos navegando a lo largo de la costa oriental de la isla East
Falkland con viento bonancible del WSW. Viento cuya direccién, nos impediria
tomar el puerto, si se considera que él queda al fondo de una larga y estrecha abra
orientada justamente en dicha direccion y que no contariamos con remolque, pues
el pequefio buque de la colonia se hallaba ausente.

Pero confiabamos en que lo podriamos hacer mas tarde, cuando soplaran
los vientos del N. de una depresion que se aproximaba, segun la denunciaban
sus avanzadas constituidas por colas de yegua y rabos de gallo, para lo cual la
esperariamos, manteniéndonos al pairo en la boca de su entrada.

A eso del mediodia, con viento flojo, llegamos a 1 milla de la punta Pembroke
que marca la entrada S del abra, al pie de cuyo faro se habia reunido un numeroso
grupo de personas para observarnos.

En esos momentos quedamos encalmados e instantes después se levanté una
ventolina del N y nos envolvio la niebla.

Para evitar que la corriente que tiraba al NW nos llevara contra la costa,
tomamos la vuelta de afuera.

Mas tarde, cerca de la medianoche, el viento se llamé al NE refrescando y se
despejo, pudiéndose ver el faro al W a unas 5 millas de distancia.

De inmediato se maniobro para tomar la entrada; pero entonces se cerré en
lluvia y volvié a recalmar, y como observara signos inequivocos de que pronto
ibamos a tener un cambio al SW., y con toda la gente en sus puestos, cargamos
las escandalosas y los foques, y tomamos dos fajas de rizo a los cangrejos,
quedando a la expectativa».
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=== A SEIUNIDA POR (A]

F|g 13. Track segundo por la goleta”Céndor”.

Track seguido por la “Condor™® (fig.13):

«Siendo aproximadamente las 0300 hrs. del 2 de enero y cuando ya habia
aclarado, pudimos observar el caracteristico cumulus nimbus arcus del frente —
posiblemente ocluido- que tramontaba las alturas de la isla, y que con su corona
de cirrus nothus y artilleria de relampagos y rayos, en medio del retumbar de los
fruenos, se nos venia encima rapidamente.

El alarmante cariz que presentaba el fendmeno me hizo ordenar que se
cargaran las velas en viento; pero ya era tarde, apenas si alcanzamos a hacerlo
con un cangrejo cuando subitamente y como un latigazo nos asalto el viento, que
se llevo todas las velas que permanecian cazadas e incluso la recién cargada que
no se habia terminado de aferrar.

Fue éste uno de los peores golpes de viento que he sufrido en mi vida, su
fuerza era tal que nos arrastraba o tumbaba si no nos agarrabamos a algo firme.

Por segunda vez en el viaje quedabamos a palo seco: el buque, atravesado
al viento, se fue a la ronza, abatiendo rapidamente y pronto, ya perdido el socaire
de la isla, se levantdé una mar corta y rompedora que lo castigaba duramente,
aumentando el agua que hacian sus fondos, de tal manera que el nivel de ella
alcanzé a 38 pulgadas en pocas horas.

49  |bidem.
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La situacion se habia tornado muy critica: con los cangrejos destrozados,
ahora solamente disponiamos de foques y escandalosas, por lo que tuvimos que
envergar estas en reemplazo de las mayores, quedando asi la superficie vélica
reducida a la mitad de la original.

Estudié el caso con el piloto Roblin y llegamos a la conclusion que con tan
poca vela ya no seria posible ganar barlovento contra los bravos vientos del W,
dominantes en la zona, para volver a Port Stanley; como tampoco y por igual
razon, intentar el recalar en los de Comodoro Rivadavia o Bahia Blanca, quedando
tan solo las alternativas de Mar del Plata o Montevideo, entre los que optamos
por este ultimo, donde esperabamos se podria contar con mejores recursos; por
otra parte, era preciso abandonar, cuanto antes mejor, esas borrascosas aguas,
alcanzando latitudes donde los elementos no fueran tan hostiles.

Reunido el consejo de oficiales, al que se agrego el contramaestre, se acepto
por unanimidad la proposicion, de lo que se dejo constancia en la correspondiente
acta.

En el curso de la derrota a Montevideo experimentamos vientos de direccion e
intensidad variables y calmas.

Ya no sufrimos mas temporales, en realidad nos podemos considerar
afortunados por ello, en especial de que no se nos cruzara en el camino algunos
de esos temibles pamperos, que suelen alcanzar fuerza huracanada.”

El motor de la bomba pudo controlar la entrada de agua, manteniéndose la
sonda en unas 18 pulgadas, salvo en cortos periodos en que se paraba y habia
que achicar a mano, en los que aquella subia rapidamente.

Es indudable que de haber quedado fuera de servicio, se habria ido a pique
el buque.

La Céndor llegé a Montevideo el 28 de enero de 1946, después de 58 dias de
navegacion».

Como ya se expres6 anteriormente, el ante-ante penultimo velero mercante
que cruzé el Cabo de Hornos, propulsado Unicamente por la fuerza edlica en el
siglo XX fue la barca chilena “Calbuco”, en la que Benewitz iba como capitan. El
ante penultimo velero fue la “Céndor”, también al mando del capitan Benewitz.
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Comentarios finales

Hemos logrado determinar que, a lo menos, hubo 150 cruces del Cabo de
Hornos (de este a oeste y viceversa) por veleros comerciales chilenos en el
periodo de 1820 a 1945.

Debemos tener presente que el grueso del comercio maritimo chileno
se desarrolld en la costa oeste de América, a puertos sudamericanos,
centroamericanos, EEUU (a puertos del Estado de California, de Oregon y de
Washington), como también a puertos de Canada (British Columbia).

Una apreciable cantidad de buques se dirigian a puertos de Oceania, Australia,
Nueva Zelandia e incluso China y Sudeste Asiatico.

Desde la década del 1850 en adelante, comenz6 la navegacion de buques con
propulsion mecénica, hecho que fue en incremento en los afios posteriores.

El empleo de remolcadores a vapor que remolcaban los veleros por el estrecho
de Magallanes, solo se comenz6 a utilizar esporadicamente en el siglo XX.

El resto del comercio maritimo fue de cabotaje en las extensas costas del pais,
como el trafico a puertos del Atlantico de Sud América, Caribe (Cuba), y puertos
del Atlantico de EEUU.

Otra ruta atlantica se dirigia principalmente a puertos de ltalia, Francia,
Alemania, y del Reino Unido.

Como demostracion de este trafico, se reproduce el cuadro que se presenta en
la Memoria de Marina del afo 1854% (fig. 14):

~Emn la navegacion doméstica de un pucrtoa otro de Tu Reptiblica, se
emplean ciento qmin‘:e de muestros bugues, representando 21,116.46 to-
neladas.
. Catoree buques, con §,270.88 toneladas, en la navegacion de Ca-
liformia. '

En la del ]_']cu-ldm‘, Panami, Centro-Amériea i Méfico se ocuyan en-
toree bugues con 2,824.56, toneladas : en 1o de Boliviai Perd,-29; con
5,076.09. mnrrlmi..ﬁ. en Ia Oecnnin, Australin i In Chinn, 8, ton 1,583 .40
toneladas: en el Atlintico hasta Estados TTnidos, contamos'seis hiques,
con 2,983 toneladas v en Buropa, 13, con 4250.14 tonelddas, ‘En la
pezca de la ballews' 1 bugue con 157,99 toweladas, Bl resto-de nuestros
hugues, 22 en atiners, con un tonelaje de 5,609.47, permanecia en: los
puertos si flete o con destino incierto, o ln fecha de eatos datos.

Fig. 14. En Memoria de Marina de 1858.

50 Memoria de Marina, de 1854.
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EL PACIFICO COMO ViA COMERCIAL CON ASIA
DESDE EL SIGLO XIX

JORGE SEPULVEDA ORTIZ
ACADEMICO, MIEMBRO HONORARIO

Introduccion

Mas que un trabajo de investigacion historica me he propuesto, reunir algunos
antecedentes que muchos desconocen y que nos permiten confirmar la afirmacion
que dice que “el porvenir de Chile esta en el mar” y, ciertamente, en el Pacifico.

Evocaremos la presencia de chilenos en Calcuta, Hong Kong y Canton en el
siglo XIX

Antecedentes

La Compafiia Britanica de las Indias Orientales (East India Company, EIC) fue
fundada en 1599 para terminar con el monopolio que ejercian compafias
neerlandesas en el comercio de las especias. Con el tiempo se ampli6é el comercio
incluyendo una gran cantidad de productos como la seda, el algodon, el té, y el
opio entre otras mercaderias, llegando esa Compafia a comerciar con la dinastia
china.

El descubrimiento por parte de la Compafiia Britanica de las Indias Orientales
de que los precios y los aranceles que imponia el emperador chino en Ningbo (en
el sur) eran mucho mas bajos que los de Cantdn, la impuls6 en 1755 a comenzar
a cambiar su comercio hacia el norte.

Tras el intento fallido del emperador Qianlong de desalentar aquéllo mediante
tarifas mas altas, el gobierno imperial declar6 en el invierno de 1757 que, a partir del
ano siguiente, el unico puerto chino autorizado para el comercio exterior en China
seria el de la ciudad de Canton y recluyé a los occidentales en el llamado “Distrito
de las trece factorias de Cantén”, del que tenian prohibido salir.
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La compaiia de Calcuta

En las Ultimas etapas de la guerra de independencia de Chile, buques ingleses
zarpaban de Gran Bretafia con mercaderia para nuestro pais via Cabo de Hornos.
En Valparaiso desembarcaban esa mercaderia y continuaban a puertos del norte
a cargar cobre en barra y minerales de plata y oro.

Zarpaban luego por el Pacifico con destino a Calcuta, donde vendian su carga
a la Compafia Britanica de las Indias Orientales y con ese dinero compraban
té, especias y otros productos asiaticos para el mercado europeo, regresando a
Europa via el Cabo de Buena Esperanza.

En 1819 la empresa nacional “Eyzaguirre y Cia.” de Valparaiso, al evaluar
este comercio de armadores ingleses, decidié iniciar dicha actividad transportando
cobre y plata a Calcuta, trayendo en el viaje de retorno té, especias, seda, maderas
finas y otros productos del Asia.

Esta empresa nacional adquiri6 la fragata “Carmen”, siendo asi la primera
empresa chilena de navegacion de ultramar.

En efecto, luego de obtener del gobierno de Bernardo O’Higgins la liberaciéon
total de los derechos de exportaciéon y rebajas arancelarias para los productos
importados que trajesen, el 9 de noviembre de 1919 zarp6 la fragata nacional
“Carmen” con destino a Calcuta con un cargamento de 3.200 quintales de cobre.

Hay dos versiones de ese primer viaje.

Una dice que la “Carmen”llegb con su carga completa a Calcuta; pero el buque
se encontraba en tan mal estado, que el agente de la compania se vio obligado
a venderlo y comprar otra fragata, la “Stanmore”. Zarp6 la “Stanmore” con carga
general con destino a Valparaiso, donde recal6 el 10 de octubre de 1820. Luego
zarpd nuevamente con un cargamento de cobre a Calcuta'. Esta ruta se mantuvo
por algun tiempo.

La otra versidon, que a mi juicio puede ser la verdadera, es que la “Carmen”
no llegd a Calcuta en tan malas condiciones que hiciese necesaria su venta. La
compafia, adelantdndose casi 150 afios a los “resquicios legales”, al obtener
franquicias para exportar del gobierno chileno, quiso aprovechar la rebaja en los
derechos de exportacion de la India, a buques de bandera inglesa.

La Compafia matriculé a la “Stanmore” con bandera britanica a nombre del
capitan del buque, que era de esa nacionalidad. Logrado sus objetivos, el buque
zarpd en su viaje a Chile.

Al llegar a Valparaiso el buque quedd registrado con bandera y matricula
chilena por ser el reemplazo de la “Carmen”. De esta manera el buque quedd con
doble matricula, usufructuando de todas las ventajas que daban una muy buena
ganancia a los armadores.

1 Véazquez de Acufa, Isidoro, La Historia Naval del Reino de Chile, 1520 - 1826, Compafia
Sudamericana de Vapores, Editorial Zig-Zag, Santiago, Chile, 2004, p. 528.
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Poco o nada sabriamos de esta historica expedicion de la “Carmen” a la bahia
de Bengala sin la ayuda de la Unica fuente informativa: un raro librito guardado
en la Biblioteca Nacional de Chile, impreso en 1820 y escrito por un miembro
de la tripulacién o un pasajero que firm6 como J. A. H. y cuyo titulo reza Breves
notas del viaje de la fragata “Carmen’, alias la “Elena” del Puerto de Valparaiso
a Calcuta®. El autor confiesa que ha escrito este documento, con el propésito de
entusiasmar a sus compatriotas a abrazar “estas osadas expediciones que llevan
a lariqueza a las Naciones™.

La narracién comienza haciendo presente que a bordo viajaba como pasajera
una dama britéanica, la sefiora Nowell, sin explicar quién era o la razon de su viaje.
Mas adelante indica que el buque no tenia cartas de navegacion:

«Imperdonable olvido del Capitan, falla que exponia a perecer a las personas
que viajaban a bordo, si la Providencia no los hubiese protegido»*.

A pesar de navegar sin las cartas de navegacion necesarias, aquel prodigioso
marino cruzd la linea del Ecuador por los 129° 48" de longitud, es decir, en el
exacto track de navegacion para el viaje entre Valparaiso y Hawai, que era el
primer punto de recalada.

Durante su permanencia en el archipiélago de Hawai, el sobrecargo de la
“Carmen” adquirio viveres frescos para su gente. Una parte de dicha compra la
cancel6 con pesos fuertes, siendo ésta, probablemente, la primera vez que la
moneda chilena tuvo curso en Oceania. Desde Oahu el buque zarpé el 30 de
diciembre de 1819 y el 3 de febrero del afio siguiente llegdé a la cuadra de la
isla Formosa. Un fuerte temporal obligo al capitan a capearlo por breves horas
“con la vela mayor y la gavia del trinquete™, Unico apremio sufrido durante la
navegacion desde Valparaiso. Agotada la reserva de agua, frente a Cochinchina
llegaron a repostar en Singapur. Hacia solo un afio que los ingleses se habian
instalado en aquel puerto, pueblecito de cuatrocientas casas rodeado de una
floresta tropical. Aconteci6 aqui la méas peregrina ocurrencia del viaje: hallandose
el gobernador de la colonia sin fondos para cancelar los sueldos de la guarnicion,
pidi6 dinero prestado al capitan de la “Carmen”. Este le auxilié con $6.000, de su
caja, recibiendo por ellos una letra contra el gobernador de Calcuta. Por segunda
vez se usaba dinero chileno, cotizado a la par con el dolar, en un paraje en donde
apenas se conocian el nombre y la ubicacion del pais acufiador. Transcurrida una
semana en aquel puerto, la “Carmen”siguio su crucero bordeando la peninsula de
Malaca para ingresar al océano indico.

Ya casi encima de la meta, la falta de viento para propulsar la fragata la tuvo
inmovilizada 15 dias. Por fin, el 25 de marzo arrib6 al puerto de Balasor y a las 6
horas del 27 de marzo de 1820 entr6 por el rio Hooghly. Al remontar la corriente, su
bandera desconocida despert6 la misma curiosidad que en los anteriores puertos

2 J. A. H., Breves notas del viaje de la fragata “Carmen’”, alias la “Elena” del Puerto de Valparaiso a Calcuta, 1820.
EN: Biblioteca Nacional. EN: Enrique Bunster, Crdnicas del Pacifico”, Editorial Andrés Bello, Santiago, 1977.

3 Ibidem.
Ibidem.

5 Ibidem.
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del trayecto. Un bajel holandés se acerc6 para examinar el pabellon y pidié que
lo extendieran para tomar notas de sus colores. A la una de la tarde la “Carmen”
largé el ancla frente a los palacios de marmol y los jardines con vacas sagradas de
Calcuta. Cuatro meses y dieciocho dias habia demorado en cubrir la distancia de
11.541 millas, uniendo Chile continental con el Asia.

Su saludo a la plaza con una salva de 19 cafionazos y correspondiente
retribucion, implicaba el reconocimiento de la independencia de Chile, al saludar
los ingleses el pabellon chileno. Fue la primera vez que la autonomia del nuevo
Estado era reconocida de hecho por las autoridades de un pais no americano.
Ningun buque de su nacionalidad habia llegado tan lejos. El peso fuerte chileno
podia circular en la Polinesia y en Asia, y el cobre chileno era aguardado con
interés al otro lado del océano.

Dos buques mas, el “‘James Scott’ y la “Lady Blackwood”, hicieron uso de
esa doble matricula. Esta maniobra, si asi se le puede llamar, siguié por algunos
anos, pero tarde o temprano —como dice Claudio Véliz en su gran trabajo de
investigacion materializado en su libro Historia de la Marina Mercante de Chile,
ella tenia que terminar. Escribe Vélizs:

«... desde luego, tarde o temprano las autoridades britanicas tenian que
darse cuenta de lo que estaba ocurriendo, ya que los consules de cada puerto
tenian obligacion de enviar a Londres listas semestrales detalladas de todo el
movimiento mercantil, clasificado por bandera. A medida que estos informes eran
examinados en el Foreign Office, se iba descubriendo que la “Stanmore” cambiaba
de nacionalidad con cada viaje que efectuaba».

Ademas, debido a la primera guerra birmana, se cerr6 el Golfo de Bengala a
la navegacion, y la India comenz6 a importar zinc de los paises escandinavos,
cerrandose el mercado del cobre de Chile a Calcuta, agravado por un aumento del
impuesto de exportacion al cobre por parte del gobierno chileno. A aquello hay que
agregar que se comenz6 a exportar a Europa.

La Guerra del Opio

En esa época, Gran Bretafia deseaba equilibrar su balanza comercial por sus
compras de té y seda chinos con la venta del opio que traia de la India. El gobierno
chino prohibié en el afio 1839 la entrada de opio; pero los ingleses decidieron
seguir vendiéndolo. Ese hecho desemboc6 en las guerras del opio. El Tratado de
Nanking de 1842, que puso fin a estos conflictos, proporcioné a Gran Bretana el
enclave de Hong Kong y la apertura de doce puertos al comercio exterior. El tratado
puso de manifiesto la debilidad del Imperio chino ante las apetencias occidentales.

Durante esa guerra’, a Patricio Lynch, embarcado en instruccion abordo del
buque insignia de la flota britanica de oriente, le tocd participar en la contienda. En

6 Véliz, Claudio, Historia de la marina mercante de Chile, Ediciones dela Universidad de Chile, 1961.
7 Balbontin, Manuel G., El Principe Rojo, Patricio Lynch, Ediciones ARCOS, Santiago de Chile.1966, p.34.
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una oportunidad, Lynch desembarcé al mando de un piquete de marineria con la
orden de apoderarse de las trincheras. Después de un sostenido tiroteo, en que las
bajas de los atacante fueron considerables, Lynch ordené avanzar marchando a
la cabeza de sus hombres. Ante la resistencia de la trinchera se detuvo. Un hombre
de larga barba, a sus ojos con apariencia de un mandarin, a quien le pasaban las
armas cargadas, disparaba en forma ininterrumpida causando con cada certero
disparo la muerte de un inglés. Lynch insistié en su intrépido avance. Al notar la
disminucion de la cadencia de fuego del mandarin, y al aproximarse a la trinchera,
oy6 al hombre hacer un comentario en castellano: “Por los mil demonios, estamos
fregados!!” (muy probablemente fue otro el vocabulario empleado). “;Qué es lo
que ha dicho?” le interrogd el Guardiamarina gritandole a viva voz. El hombre,
desde su trinchera, le respondio: “Soy Pancho Guerrero, chileno, y no sé rendirme.
Y usted, qué hace en el ejército inglés?”. “Yo también soy chileno —le grité Lynch-,
digale a sus soldados que paren el fuego y se rindan, no tienen otra opcién”.

El combatiente, mas sorprendido por encontrarse con un “mocoso” chileno
suspendio la accidn. Al regresar Patricio Lynch a su buque, intervino ante su capitan
y obtuvo el perddn de este chileno “pata de perro” que luchaba por defender los
intereses de los chinos.

Muchos honores obtuvo Lynch en esa azarosa campafia. Por su desempefio
decidido y valeroso en el asalto del fuerte Whampoo obtuvo la extraordinaria
distincion de que su nombre fuera citado en la orden del dia y que lo elevaran de
rango en el mismo sitio de la batalla. Asi alcanzé, por su conducta, el codiciado
grado de guardiamarina de la Armada de Su Majestad Britanica a la edad de quince
anos. Poco después la reina Victoria le otorg6é una de las dos condecoraciones
mas altas del Imperio Britanico.

Consulado chileno en Canton?

Con el fin de supervisar el derecho a comerciar sobre el mismo pie de
igualdad que cualquiera otra nacion, en 1845 Chile se convirtib6 en el primer
pais iberoamericano en poner en marcha una oficina de asuntos consulares y
comerciales en Canton (fig. 1) por orden del entonces presidente Manuel Bulnes.
Ello constituye un referente tangible de la larga historia de nuestro pais en aquellas
latitudes.

8 Imagen de una pintura de Cantdén, comprada al Museo de Mystic Seaport, USA.



108 Jorge Sepiilveda Ortiz

OMymi Seapmat, Lorslbetbuns #1554 5, Camrs v, LRS

Fig. 1. Mystic Seaport. Collection #1954.590, Canton, c. 1855.
El pabell6n chileno se encuentra ubicado casi al centro de la pintura.

Presencia de los buques escuela de la Armada de Chile en el Oriente

En el ano 1900 falleci6 el guardiamarina Carlos Krug Boonen en el buque
escuela “Baquedano”, mientras se encontraba en viaje de instruccién en Hong
Kong. La tumba del guardiamarina Krug esta en el cementerio catolico de Hong
Kong (fig. 2 y fig. 3), lo que le da un valor adicional a las relaciones entre Chile y
esa Regién Especial Administrativa de la Republica Popular China.

'L " A0IR
Fig. 2. Tumba del guardiamarina Fig. 3. Detalle de la tumba del
Carlos Krug en Hong Kong. guardiamarina Carlos Krug en Hong Kong.

El 6 de noviembre de 2019 la Direccion de Comunicaciones de la Armada
publicé lo siguiente®:

9  https://razonyfuerza.mforos.com/549911/10430176-noticias-de-la-armada-de-chile-xii/?pag=16
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«A pocos dias de conmemorarse el 111° aniversario de la muerte del
guardiamarina Carlos Krug Boonen, ocurrida el 7 de noviembre de 1900,
en instancias que dicho oficial formaba parte de la tripulacion de la corbeta
“General Baquedano”, culminaron los trabajos especializados contratados para
la restauracion de su tumba, ubicada en el historico cementerio catdlico de St.
Michael’s, en Hong Kong. Hijo de un distinguido oficial de la Armada de Chile
herido por una granada lanzada desde el monitor “Huascar” el 28 de agosto de
1879 durante el combate naval de Antofagasta, el guardiamarina Carlos Krug
Boonen nacié en Valparaiso el 23 de enero de 1881. Se gradud de la Escuela
Naval como Guardiamarina, con la distinciéon de ser la Primera Antigliedad de su
curso.

... Se trata de la unica tumba de un oficial de las Fuerzas Armadas chilenas
fallecido en el extranjero mientras cumplia con su deber, emplazada lejos de
nuestro territorio, lo que constituye un icono tangible del desarrollo de las relaciones
integrales de Chile en Asia.

... Los trabajos fueron una de las prioridades de accion para el Consulado
General de Chile en Hong Kong, a cargo del diplomatico Mario Ignacio Artaza.
Estos fueron posibles gracias al aporte realizado por el empresario Roberto de
Andraca, quien desde su inicio se sumo al proyecto indicando que “los grandes
paises no olvidan a sus muertos”°.

Las obras se llevaron a cabo durante un periodo de dos meses, por parte de
un equipo de profesionales expertos en la recuperacion del patrimonio histérico
hongkonés. Dado que a la tumba no se le realizaba una mantencion hacia varias
décadas, se debio en primer lugar proceder a nivelar el terreno en donde se
encuentra ubicada, la cual esta proxima a una pendiente.

Luego se trabajo en la restauracion completa de la escultura de marmol, la
cual presenta detalles significativos para identificar que se trata de un lugar donde
descansan los restos mortales de un oficial de la Armada de Chile, quien desde
muy joven sintio un especial afecto por el mar.

A modo de ejemplo, el ancla sin ufias en la escultura, refleja —segtn el equipo
encargado de la restauracion- “que el alma del desaparecido Guardiamarina no
esta fija en Hong Kong, sino que mas bien continua navegando y descubriendo
nuevos puertos”...

La adicién de nuevas piezas de marmol gris (fig. 4) han permitido develar
una nueva lapida para la tumba del oficial chileno en un cementerio que es
permanentemente frecuentado por visitas locales y foraneas, debido a la presencia
de las tumbas de diversas personalidades de la historia hongkonesa que ahi
reposan, entre los cuales se encuentran oficiales de la marina britanica; figuras
del gobierno colonial; misioneros y religiosos de diversas 6rdenes y connotados
empresarios que contribuyeron a ubicar a Hong Kong en el mapa econdémico,
comercial y financiero, desde mediados del siglo XIX a la fecha».

10 Tanto Mario Ignacio Artaza como Roberto de Andraca son oficiales de la Reserva Naval.
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Jorge Sepiilveda Ortiz

Fig. 4. Tumba del guardiamarina Carlos Krug.

La corbeta “General Baquedano” recalé no solo en Hong Kong (fig.5), sino
también en Shanghai.

2 Cantol
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Fig. 5. Al S SE de Canton se encuentra Hong. Kong.

Armada de Chile,
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EL DESCONOCIDO COMPLOT DE 1943

GERMAN BRAVO VALDIVIESO
ACADEMICO, MIEMBRO DE NUMERO

A la sorpresiva muerte del presidente Pedro Aguirre Cerda, acaecida el 25
de noviembre de 1941 sigui6 una rapida carrera de candidatos a sucederlo,
decantandose la eleccion entre el ex dictador Carlos Ibafiez del Campo, apoyado,
tedricamente, por la derecha, esto es, por los partidos Conservador y Liberal, y el
abogado radical Juan Antonio Rios Morales, apoyado, también te6ricamente, por
los partidos que habian formado el Frente Popular. Decimos te6ricamente, pues el
ex Presidente de la Republica Arturo Alessandri Palma, dias antes de la eleccion,
habia pronunciado un virulento discurso contra Ibafiez, dividiendo al Partido Liberal
y haciendo que un sector de ellos apoyara a Rios. En cuanto a la candidatura de
este ultimo, habia recibido, a regafiadientes y a ultima hora, el apoyo del partido
comunista, solamente cuando estos no lograron cambiar al candidato, pues Rios
era un radical, de derecha y anticomunista. Todos estos antecedentes tendrian
importancia en los hechos que vamos a relatar.

El triunfador en la eleccion fue Rios, quien asumi6 la primera magistratura el
2 de abril de 1942 en momentos en que la Segunda Guerra Mundial estaba en
pleno desarrollo y su antecesor, Aguirre Cerda, habia proclamado la neutralidad de
Chile, politica que habian propiciado los Estados Unidos hasta el 7 de diciembre
de 1941 cuando se produjo el ataque japonés a Pearl Harbour.

La fraccién del Partido Liberal que habia apoyado la candidatura de Rios,
logré imponer en el ministerio de Relaciones Exteriores al abogado Ernesto
Barros Jarpa, quien era un ferviente partidario de mantener la neutralidad y no
veia ventaja alguna en pronunciarse por alguno de los bandos en lucha, a pesar
de las presiones que comenzé a recibir de parte de los Estados Unidos y de los
partidos de izquierda, quienes no lo hacian por simpatias por la causa de los
aliados, sino que por apoyo a la Unién Soviética. Como un tercer actor, existia la
“Asociacion de Amigos de Alemania”, cuyo presidente honorario era don Miguel
Cruchaga Tocornal', pero cuyo directorio estaba formado por los generales en

1  Miguel Cruchaga Tocornal era un abogado conservador, diplomatico que le habia correspondido presidir
tribunales mixtos de reclamaciones entre Estados Unidos y México y entre Alemania y Espafia. Diputado y
después Senador, ministro de Hacienda, Interior y Relaciones Exteriores en distintos gobiernos y nominado al
Premio Nébel de la Paz.
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retiro sefiores Arturo Ahumada, Francisco Javier Diaz, Carlos Vergara Montero
y Guillermo Novoa, quienes propiciaban el apoyo a los paises del Eje (Alemania,
Italia y Japén).

La posicion de neutralidad que habia seguido el gobierno obedecia al
sentimiento mayoritario de los dos tercios de la poblacién del pais, que no veia
ventaja alguna en variarlo. Es el propio embajador de Estados Unidos en Chile,
Claude Bowers quien dice:

“Ahora bien, la opinion publica no se inclinaba a la ruptura de relaciones con
Alemania, con la que Chile habia sostenido estrechos contactos comerciales y
culturales durante largo tiempo, ni podia dejar de reconocer que los inmigrantes
alemanes habian hecho cultivable gran parte de la rica zona del Sur. Ademas,
Chile no habia tenido ningun incidente desagradable con Alemania, y eso, por
desgracia, no podia decirse de nosotros™.

Retrocediendo un poco en el tiempo, durante el gobierno de Pedro Aguirre
Cerda, el partido comunista estaba creando serios problemas en la zona del
carbon, por lo que se designo al general de brigada Jorge Bergufio Meneses como
Delegado para que apreciara la situacién y propusiera las medidas encaminadas
a superar la crisis. El documento que elabord, que abarcaba 200 péginas, era
una radiografia de las condiciones sociales en que se desarrollaba esa actividad
minera y la forma como eran manipulados los obreros por el accionar comunista.
El Partido Comunista era el Caballo de Troya en el seno del Frente Popular.

Lo revelado sacudié a La Moneda y suscité un debate en el Congreso; incluso
el informe fue parcialmente publicado por la prensa.

Mas adelante, el gobierno de Juan Antonio Rios se habia visto cada vez mas
presionado, después de la Conferencia de Rio de Janeiro, para que Chile rompiera
relaciones con los paises del Eje y se plegara a la postura comUn americana que
propiciaban los Estados Unidos, a pesar de la resistencia del Canciller a ello, pero
“el agua rompe la piedra después de tanto caer” dice un antiguo refran, y esto es
lo que consigui6 el gobierno norteamericano cuando, el 19 de octubre de 1942 el
presidente Rios pidi6 la renuncia a su gabinete y lo reorganizé, apartando a Barros
Jarpa del ministerio de Relaciones Exteriores y a los partidarios de mantener la
neutralidad. El 20 de enero de 1943, cuando la guerra ya estaba virtualmente
decidida, nuestro pais cort6 relaciones diplomaticas con las potencias del Eje.

En agosto de 1938, el presidente Aguirre Cerda habia nombrado Comandante
en Jefe de la Armada al vicealmirante Julio Allard Pinto, quien habia continuado en
el cargo después del deceso del Presidente y del cambio de gobierno. En enero
de 1943, el contralmirante Luis Villarroel de la Rosa, que habia sido compafiero
de colegio en el Internado Nacional Barros Arana (INBA) del presidente Rios y
estaba designado a la Misién de Chile en Estados Unidos, recibié de parte del
primer mandatario la informacion que no viajaria a su nuevo destino, pues seria
nombrado Comandante en Jefe de la Armada. Pero estando integrando el Consejo

2 Palabras del embajador americano en su libro Misién en Chile 1939 - 1953.
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Naval, el 8 de enero de ese ano, sufrié un infarto y fallecié®. Ante esta situacion,
no hubo cambio de CJA y continud en el cargo el vicealmirante Allard hasta el 6
de junio de 1943, que debido a las disputas y problemas que los partidos politicos
ponian al presidente Rios, éste decidié formar un gabinete de administracion y
llamé al vicealmirante Allard para que desempefiara el ministerio del Interior vy, al
mismo tiempo, nombré al Comandante en Jefe del Ejército, general de division
Oscar Escudero Otarola para el ministerio de Defensa.

En estas circunstancias, asumié como Comandante en Jefe de la Armada, en
calidad de subrogante el vicealmirante Juan Gerken Mahn.

En ese afio de 1943, grupos de derecha habian reclutado al general de
brigada Jorge Bergufio Meneses, autor del informe que hemos visto sobre la zona
carbonifera. Bergufio era un ardiente anticomunista que estaba deseoso de dar un
golpe de Estado y establecer un gobierno fuerte, parecido al que ejercia Antonio
de Oliveira Salazar en Portugal. Aparentemente ese gobierno volveria a imponer
la neutralidad de Chile.

El afio anterior, el 22 de abril de 1942 habia tomado el mando de la escuadra,
principal fuerza operativa de la Armada, el contralmirante Juan Agustin Rodriguez
Sepulveda, quien continud al afio siguiente en el cargo a causa de la delicada
situacion que se vivia con motivo de la guerra.

A principios de julio de 1943 el Comandante en Jefe de la Escuadra, que
se encontraba en ejercicios en Coquimbo, fue llamado a Valparaiso por el
vicealmirante Gerken, con motivo de tener que participar con los buques en un
homenaje que debia rendirsele al presidente de Paraguay Higinio Morinigo.

Después de los saludos de rigor, el contralmirante Rodriguez fue informado
por el CJA subrogante que debia hacer entrega, de inmediato, de la Escuadra al
contralmirante Alviia, por cuanto el Presidente de la Republica haria en el mes de
febrero, un viaje a Magallanes y era urgente que el nuevo jefe tomara el mando
para preparar el viaje. El contralmirante Rodriguez se negaba a ser transbordado
antes del tiro final de combate y de la presentacion anual del mes de septiembre.

El contralmirante Rodriguez era un constitucionalista, enemigo de cualquier
movimiento sedicioso. A pesar de su antigliedad, seria transbordado a un puesto
subalterno y cuando solicité quedar a cargo del Apostadero de Valparaiso, que
quedaba vacante por el trasbordo del contralmirante Alvifia a la escuadra, recibid
como respuesta que esa posicidn seria ocupada por el contralmirante Hoffmann.

El martes 13 o el miércoles 14 de julio, el contralmirante Rodriguez fue
advertido por otro almirante, que el vicealmirante Gerken habia obtenido su salida
de la escuadra y ademas que habia existido una reunion en Villa Paidahue, la
residencia particular del Presidente de la Republica, a la cual habian asistido
altos jefes de las fuerzas armadas, donde se habia hecho presente, por el CJA
subrogante, que Rodriguez no era una persona de confianza.

3 Antecedentes proporcionados por su hijo C. F. (R) Guillermo Villarroel Farmer
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El jueves 15 fueron citados a la comandancia en jefe el contralmirante
Rodriguez junto a todos los comandantes de sus buques, a una reuniéon donde
el vicealmirante Gerken les habl6 de la desorganizacion administrativa que sufria
la Armada, de las deudas que existian, de la imposibilidad de continuar con el
derroche, los despilfarros de dinero y el exceso de empleados. Manifestd que no
se podia continuar igual y que solamente habia dos métodos para corregir todo
ello, que eran: el de la evolucion o el de la revolucién, y textualmente agregé que
€l estaba por el de la revolucién. Luego pregunt6 a los comandantes si alguien lo
acompafaba, recibiendo como respuesta un silencio total. Enseguida manifestd
que reconocia que la situacién interna del pais era de gravedad.

A continuacién les informé que habia asistido, en compafia del general
Bergufio, del comodoro Tovarias, Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea, y del
ex ministro Alfredo Duhalde* a la casa del Presidente de la Republica, que lo habia
hecho engafado, y agreg6 que el general Bergufio habia sido el primero en tomar
la palabra para expresarle a S. E. que la guarnicion de Santiago estaba intranquila
por las diferentes actuaciones politicas y que le llevaba la adhesién incondicional
de la guarnicion. A continuacion, el comodoro Tovarias se expres6 en términos
similares. Finalmente, él habia manifestado lo siguiente: “Excelencia, se ve que
hay dos o tres revoluciones en marcha, Ud. debe ponerse a la cabeza de estas
revoluciones y cuente Ud. con la Armada’.

El contralmirante Rodriguez tomé la palabra e hizo presente que a la reunién
de Paidahue habian asistido el General y el Comodoro en calidad de caudillos,
llevandole su adhesién al Presidente, lo que consideraba revolucionario y que la
Armada no debia adherirse, pues en esas circunstancias siempre habia sacado la
peor parte, recordandole el motin de 1931.

El sabado 17 el contralmirante Rodriguez cené en la casa del almirante Allard y
le dio cuenta de lo sucedido, zarpando el lunes 19 con la escuadra a Puerto Aldea.

El 2 de agosto fue llamado el contralmirante Rodriguez a un Consejo Naval
donde tuvo conocimiento que el Presidente de la Republica habia rechazado que
dejara la Escuadra. En esa misma oportunidad fue citado por el presidente Rios
a Santiago donde, en una reunién en la que ademas participaban el ministro del
Interior y el de Defensa, el Gobierno qued6 informado de los acontecimientos en
relaciéon con la escuadra y del movimiento subversivo.

El 18 de agosto fue llamado a retiro el vicealmirante Gerken y el 1 de
septiembre de 1943, el almirante Allard dej6 el ministerio del Interior y reasumio
la Comandancia en Jefe de la Armada. El 17 de enero de 1944 ascendi6 a
vicealmirante Juan Agustin Rodriguez y al dia siguiente el vicealmirante Vicente
Merino Bielich reemplazé al almirante Allard. El almirante Alvifia fue llamado a
retiro el 25 de marzo de ese afo.

4 Alfredo Duhalde Vasquez era un dirigente radical del ala derecha del partido que, posteriormente, en 1945, fue
nombrado ministro del Interior y Vicepresidente de la Republica durante la enfermedad que llevé a la tumba al
Presidente Rios.
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Volviendo al complot en gestacion, este habia sido detectado por la inteligencia
britdnica. Los conspiradores aparentemente querian que Chile estableciera
relaciones con el Eje y planeaban realizar el golpe bajo el cargo de corrupcion
gubernamental. En un mensaje recibido, se desenmascaraba a los principales
implicados y, nombrandolos, decia:

“...el general Bergurio, con el apoyo del Ejército, Carabineros y elementos de
la Fuerza Aérea liderados por el general Tovarias”, y agregaba: “Bergufio cuenta
con el apoyo de Gomez Millas, Gonzalez von Marees y otros nacionalistas’.

El informe del Foreign Office al embajador britanico en Santiago agregaba que
el gobierno argentino estaba involucrado en el asunto y habia prometido a altos
oficiales chilenos que contarian con el apoyo trasandino. El ministro de Relaciones
Exteriores, Joaquin Fernandez, agradecié la informacion y solicitd mas nombres, a
lo que el Foreign Office respondi6:

“Ud. debe informar al ministro de Relaciones Exteriores que se ha sabido,
de la misma fuente, que el Almirante Gerken esta también involucrado en la
conspiracion de Bergufio y que tiene considerable apoyo en la Marina. Los
elementos subversivos, entre los militares, son menos fuertes en el Norte que en
el Sur. Entre los disidentes nacionalistas también debe contarse a Ibafiez.

Favor quemar este telegrama inmediatamente después de actuar’™.

Por su parte, el embajador norteamericano en Chile, Claude Bowers, también
estaba al tanto del complot y pidi6 ayuda naval urgente a Washington para
desbaratarlo’. El secretario de Estado Cordell Hull le respondié que recalaria a
Valparaiso el 1 de enero el crucero “USS Trenton” con el contralmirante Train,
Comandante de la Fuerza del Sudeste del Pacifico, a fin de hacer una visita a
cortesia, como demostracion de solidaridad y amistad con el gobierno de Chile®.

Légicamente la carrera militar del general Jorge Bergufio Meneses fue la otra
victima del descubrimiento del complot. El 29 de julio de 1943 fue dado de baja
del Ejército.

De los nombres conocidos de la conspiracion, el unico que continud en servicio
fue el general de aviacion Manuel Tovarias Arroyo hasta 1946.

5 (FO.371.981 (AS 256/31/9) Foreign Office a Charles Orde, Londres, 8 de enero, 1944.

6  (FO.371.981 (AS 256/31/9) Charles Orde a Foreign Office, Santiago, 11 de enero, 1944. Foreign Office a Charles
Orde Londres, 21 de enero, 1944.

7  Curiosamente el embajador de Estados Unidos en Chile, Claude Bowers, en su libro “Misién en Chile” omite
toda referencia a este complot.

8  National Archives, Records and Administration, Washington, RG 59. Records, Chile. 825.00/2044, Hull a Bowers,
Washngton, 6 de enero, 1944
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VALPARAISO, CUNA DE LA ARMADA DE CHILE
REFLEXIONES PORTENISTAS Y PATRIMONIALES
ACERCA DEL BICENTENARIO DE LA
PRIMERA ESCUADRA, 1818-1820

VICENTE MESINA HURTADO
ACADEMICO, MIEMBRO DE NUMERO

Si bien con el triunfo en Chacabuco, en febrero de 1817, los patriotas se hicieron
definitivamente duefos de Valparaiso, la libertad de comercio se estableceria s6lo
a medias, por cuanto este puerto permaneceria aun intermitentemente bloqueado
por fuerzas virreinales. Mientras que Talcahuano, Valdivia y Chiloé todavia
permanecian en manos realistas.

Aun asi, el nUmero de recaladas en Valparaiso tenderia a normalizarse e ir
en aumento rapidamente, generando promisorias expectativas en O’Higgins,
respecto al futuro del puerto. Pero, en tanto el Virrey del Peru poseyera el dominio
del mar, la independencia no estaria asegurada. Durante el verano del histérico
afo 1818, el bloqueo seria casi permanente, encubriendo la peligrosa expedicion
y desembarco del brigadier Osorio en Talcahuano y que, tras muchos contrastes,
fue desbaratada definitivamente en Maipu el 5 de abil.

La actividad para conformar una fuerza naval que disputara la primacia virreinal
fue, a partir de entonces, febril. En esas circunstancias apremiantes, el primer
gran paso se habia dado el 3 de diciembre de 1817, con la creacion del nuevo
Departamento de Marina en Valparaiso. Del mismo modo se dicté un reglamento
de Marina y se cre6 una Comisaria (a cargo de Francisco Campino) y un Arsenal,
que comenzo6 a funcionar casi de inmediato.

Este emergente poder naval, fruto de las necesidades del surgimiento y
afianzamiento del Chile republicano e independiente, se forj6 en esta ciudad.
Valparaiso es la cuna de la Armada de Chile y es cosa sabida que muchos lugares
en la ciudad de hoy estan marcados histéricamente por los dos siglos de la
Institucion.

Valparaiso en la primavera de 1818, tres barrios y un camino entre el cerro y
el mar...

Adoscientos afios de la gesta que consolida laindependencia, y para explicar la
importancia y significado de todo esto, en las calles de nuestra ciudad necesitamos
recurrir a varias fuentes de la historia urbana local. También sugerir a los lectores
caminar de vez en cuando por esos antiguos lugares de la ciudad-puerto.
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La primera fuente es el plano de Mariano Isasbiribil, de 1803 (fig. 1), fuente
poco conocida en la historiografia reciente; es el plano conocido méas proximo a
los hechos y nos permite una comprension clara del trazado de las calles, marcar
los tres barrios histéricos bien diferenciados y sefialar otras referencias espaciales
que seran debidamente indicadas mas adelante.

L)
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Fig. 1. Plano del Puerto de Valparaiso, 1803.
Mariano Ysasbiribil, hidrégrafo al mando de la Goleta Extremefia.

También se nos hace obligatorio incluir aqui un dibujo panoramico hecho por
Charles Wood el verano de 1819, tres meses después del zarpe de la Primera
Escuadra, que nos muestra el aspecto, casi contemporaneo con los hechos, del
Valparaiso de entonces. La vista del Puerto desde esta perspectiva, también nos
resultara util para explicar ciertos lugares y espacios (fig. 2).

Fig. 2. La quebrada de San Francisco en 1819. Detalle del dibujo de Charles Wood de 1819.
El dibujo y las indicaciones son del autor de este articulo, Vicente Mesina.
.- La Casa del Gobernador
II.- Iglesia y Convento de San Francisco
lll.- La Iglesia Mayor con una torre menor. Notese que es la torre oriente la sobreviviente.



Valparaiso, cuna de la Armada de Chile. Reflexiones porteiiistas y patrimoniales 121
acerca del Bicentanario de la Primera Escuadra, 1818-1820.

Desde la década de 1770 se tiene nocidn de que Valparaiso estaba dividido
en tres barrios.

El primero estaba comprendido por la quebrada de San Francisco, el nacleo
inicial del poblado desde el siglo XVI, y que hoy gravita en torno a la plaza
Echaurren.

A continuacion, al oriente, estaba el barrio de la quebrada de San Agustin, hoy
el eje de la plazuela de los Tribunales y la plaza Sotomayor. El poblamiento en
esta quebrada se inici6 en la tercera década del siglo XVIl y la plazuela se llamo6
inicialmente de San Agustin y hoy es de los Tribunales, aunque también suele ser
llamada plaza de la Justicia. Asi como la emblematica plaza Sotomayor, también
es llamada a veces plaza de los Héroes de Iquique.

Finalmente, el tercer barrio, el Almendral, que era una llanura plana muy poco
poblada aun, cuenta poco en este relato de los primeros afios de la Armada, pues
en 1818 el area urbana de Valparaiso propiamente tal se extendia solamente
desde la plaza Aduana hasta la plaza Anibal Pinto de hoy. Aproximadamente el
area que muestra el dibujo de Wood (fig.3).

TP

Fig. N° 59a. LA ALDEA DE VALPARAISO EN 1819,
El dibujo y las indicaciones son del autor, copia del anterior, del cual se han extraido los bugues.
En ¢l indicamos los esteros originales: 1. Calle del Comereio, hoy Prat,

A Quebrada del Almendro, actual Uriola. 2. Convento y plazucla de San Agustin,
B. Quebrada de 3. Aduana, desde la década de 1790,

C. Quebrada de 4. La calle de la Planchada, hoy Serrano.
D. Quebrada rh 5 Castillo de San José

. Qucbrada de Juan Gomez 6. Casa el Gobernador, Plaza Mayar y Recoba
P, Cerra Alegre (esti por completo despoblado) 7. El Estanco Vicjo, manzana N° 37.

G. Cerro Cordillera con ¢l Castilla San José y poblado el resta de la quilla y las lomas hacia la quebrada de San Francisco. 2 Parcoquia can g1 pl
H. Cerros Santo Domingo, Perdices y Taro. 9. Convento e iglesia d
1. Cerro Amayin 10.Convento y plazucl
J. Cerro de Sun Antonio hoy desaparecido 11 Castilla de San Antoni

rancisco con su plazucla.
Santo Domingo.

Fig. 3. Valparaiso en 1819 desde la U.S.S. Macedonia. Charles Wood.
El dibujo y las indicaciones son del autor.
Desde actuales calle Urriola (Quebrada del Aimendral)
hasta cerro Artilleria (Castillo de San Antonio)
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Los dos barrios principales, que no son otra cosa que quebradas, estaban
unidos por un camino, modelado entre el pie del cerro, la playay las rocas. El origen
habia sido una larga linea de construcciones pegadas al pie de las laderas, que
inicialmente eran bodegas de trigo y después, cada vez mas, viviendas, formando
asi la calle eje de la ciudad inicial. Es el mismo eje que vertebra la ciudad de hoy.
Si la recorremos de poniente a oriente, comienza llamandose calle Bustamante;
después de la plaza Echaurren cambia a Serrano; después de la plaza Sotomayor
cambia a Arturo Prat y desde la Cruz de Reyes (Reloj Turri) es Esmeralda. El viejo
camino del Cabo separaba Valparaiso, la ciudad-puerto, del llano del Almendral,
un espacio mas bien rural y aparte.

Esta era una calle larga colonial, sui generis en el urbanismo nacional, pues
estaba estrechada por el mar y el cerro, que cambia varias veces de nombre,
desde la plaza Weelwright -también llamada Aduana- hasta la célebre plaza
Anibal Pinto de nuestros dias, y encierra mucha historia. El cambio de nombres,
siempre y cuando quede consignado, no deja de ser una circunstancia feliz para
el investigador.

Como vemos en el plano de Isasbiribil, (fig. 4) la calle de la Planchada, hoy
Serrano, unia la plaza del Palacio de Gobierno con la Plazuela de San Agustin.
La calle recorria el pie del cerro Cordillera, bastante edificado en su base y mas
levemente en el costado del mar y mas alla como un precario camino costero,
que rodeaba la ladera del cerro Concepcion y que con el tiempo se conoceria
como la calle del Cabo, por lo abrupto del promontorio que ya no existe- y hoy es
Esmeralda.

ak

Fig. 4. Calle de la Planchada, hoy Serrano.
Recuadro del autor insertado en el plano de Isasbiribil de 1803.
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Lacalle de la Planchada, hoy Teniente Ignacio Serrano, presentd construcciones
al pie del cero, las cuales se pueden apreciar en el plano de 1712, de Frezier (fig.
5).

Fig. 5. Valparaiso en 1712. Dibujo de Amadeo Francisco Frezier.

Sin embargo, las construcciones de la calle La Planchada no vuelven a
aparecer en los siguientes planos: en el de 1744 (fig. 6) de Jorge, Juan y Antonio
de Ulloa; en el de 17642 (fig. 7) de Joseph Antonio Birt; ni en el de 17902 (fig. 8),
levantado por oficiales de la expedicion de Alejandro Malaspina. ¢Acaso por el
terremoto con tsunami de 1730 (el unico registrado), o bien por efecto de algun
temporal del norte? No sabemos la causa.

1 Ulloa, Jorge, Juan y Antonio, “La Bahia de Valparaiso en 1744”. EN: Vasquez, Nelson, Ricardo Iglesias y Mauricio
Molina, Cartografia Histérica de Valparaiso, Ediciones Universitarias de Valparaiso, de la UCV, 1999, p. 54.

2 Birt, Joseph Antonio, “Plano del Puerto y Fortificaciones de Valparaiso en la América Meridional sobre las costas
del Reyno de Chile, levantado por el ingeniero militar Joseph Antonio Birt, 1764”. EN: Instituto Geogréafico
Militar, Atlas Cartogrdfico del Reino de Chile. Publicacion del Ejército de Chile, Santiago, 1981, p. 282.

3 Malaspina, Alejandro, “Valparaiso en 1790”. EN: Vasquez, Nelson et al., 6p. Cit., p. 64.
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Fig. 6. La Bahia de Valparaiso en 1744.
Plano levantado por los gedgrafos espafoles Jorge, Juan y Antonio de Ulloa

Fig. 7. La Bahia de Valparaiso, en 1764.
Plano de Joseph Antonio Birt.
Dibujo e indicaciones del autor sobre plano de 1744.
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Fig. 8. La Bahia de Valparaiso, en 1790.
Plano levantado por oficiales de la Descubierta 'y de la Atrevida,
de la expedicién comandada por Alejandro Malaspina.

Asi, desde 1744 en adelante, los planos nos muestran una calle con dos lados
consolidados solamente en el tramo inicial de la actual calle Prat, mas proximo a la
Plaza de los Tribunales, ex San Agustin, y a la Aduana, hoy Sotomayor.

Sin embargo, en el plano de Isasbiribil, de noventa afios después, la actual
calle Serrano- ya presenta de nuevo construcciones en el lado del mar y bastante
proximas a la Aduana, es decir, a la plaza Sotomayor de hoy (fig. 9), como lo
muestra el detalle del plano de Isasbiribil. Este crecimiento urbano en el sector de
San Agustin-Sotomayor ya perfilaba el paulatino traslado del centro de la ciudad
antigua cada vez mas hacia el oriente.
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£ AN
Fig. 9. Detalle del plano de Isasbiribil de 1803.
La actual calle Serrano presenta construcciones en el lado del mar hasta las proximidades
de la Aduana, actual plaza Sotomayor.

Los barrios de San Francisco y de San Agustin

El barrio mas importante de Valparaiso, el centro de la localidad en 1818, se
ubica en torno a la Casa del Gobernador, la Parroquia (en el sitio de la actual Iglesia
Matriz) y los conventos de San Francisco -que dio su nombre a la quebrada- y de
los Dominicos, ex Jesuitas. En este barrio vivia en 1818, poco mas de un tercio
de la poblacion. En la parte plana estan las casas de la gente acomodada; los
menos pudientes ocupan las laderas. El eje urbano del barrio es amplio, porque
la quebrada de San Francisco (la Unica que en nuestros dias no ha cambiado de
nombre) es considerablemente mas ancha que las demas.

La Casa del Gobernador era la sede de Gobierno local: un pequefio edificio
-la Unica muestra de arquitectura monumental laica de la ciudad de entonces-
y que vemos aqui en un dibujo de John Murray, fechado en 1819, aunque no
podemos asegurarlo. El pequefio palacio se ubicaba al costado suroriente de la
Plaza Echaurren de hoy, encima de la pequefia fortaleza llamada la Planchada,
construida en 1709 (fig. 10)%.

4 Caldcleugh, Alexander, “La Plaza Mayor y la Casa del Gobernador”, 1919. EN: Harrison, Francisco, Valparaiso.
Lugar de origen. Cronologia Grdfica, Editorial Klau von Plate, Fig. 58, Santiago, 1997, p. 45.
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Fig. 10. La Plaza Mayor y la Casa del Gobernador en 1819.
Dibujo de Alexander Caldcleugh.

La plaza era bastante mas pequefia, quedando circunscrita solamente al actual
espacio al sur de la linea Serrano-Bustamante, el Unico que existia en 1818. La
playa corria de oriente a poniente, aproximadamente debajo de la actual fuente.

En esta playa, a lo ancho de la plaza entre las actuales calles Clave y
San Martin, se ubicaba el desembarcadero y eventualmente un muelle. Por alli
transitaban, desde y hacia las naves, pasajeros, funcionarios, militares burocratas,
viajeros, comerciantes, marineros y documentos oficiales, pero no mercancias, las
que se desembarcaban frente a la Aduana, en San Agustin, hoy plaza Sotomayor.

Asi, con el espacio mucho mas estrecho y el embarcadero en su costado
norte, la actual plaza Echaurren era conocida como la Plaza del Palacio de
Gobierno, Plaza Mayor e incluso, plaza de la Recova, por un mercado en forma de
L que existia en su centro. Asi la vemos en un interesante plano de 1822 (fig. 11)°.
Llamamos la atencion a los esquemas que incluimos y que muestran las notables
permanencias del trazado original, en el plano de la ciudad actual (fig. 12 A) y fig.
12 B.).

5 Sin autor conocido, “Terreno y Edificio destinados a Almacenes de Aduana”, 1822, EN: Vasquez, Nelson et al.,
6p. Cit., p. 71.
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Fig. 11. Plano del centro de Valparaiso en 1822.
Terreno y Edificio destinado a Almacenes de Aduana, 1922.

Fig. 12 A. Plano del centro, en 1822, Fig. 12 B. Misma figura 11 A en posicion
sobre la trama de la ciudad actual. invertida para situar el norte en la parte
Superposicién del plano de 1822 sobre la superior, como en la figura 10, facilitando la
trama del plano actual del sector. comparacion.

Dibujo del autor.
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La Casa del Gobernador era la sede de la autoridad militar desde
principios del siglo anterior. Ese lugar era el centro politico, social y econémico de
la ciudad y la categoria de la pequefa placita abierta entonces al mar, era la de
centro civico de la aldea.

Fig. 13. Detalle del plano de Isasbiribil de 1803.
Calle del Comercio (actual calle Prat) en rojo.

El otro barrio, el segundo en importancia de la localidad, era el de la quebrada
fig. de San Agustin, donde desde 1790 se ubicaba la Aduana. Tal como vemos
en el plano de Mariano Isasbiribil (fig. 13) la plaza Sotomayor -tan cargada de
significados maritimos y patriéticos de nuestros dias- no existia ain. Pero se
distingue claramente conformada (internandonos hacia la quebrada hoy llamada
José Tomas Ramos) la actual plaza de Los Tribunales, la que en 1803 se ve sin
embargo, partida casi en el centro por el estero. Otras fuentes permiten entender
mejor algunos detalles del lugar.

El barrio de San Agustin habia iniciado su urbanizacién en 1627, con la
fundacion del convento de ese nombre, situado en el sitio que hoy ocupa el edificio
de los Tribunales (1937). Pero, en 1818, el lugar desde hacia casi tres décadas
gravitaba entorno a la actividad de la Aduana, ubicada precisamente donde hoy
se levanta el edificio de la Primera Zona Naval (1910), al pie de la ladera oriente
del cerro Cordillera. La Aduana era una vieja construccion colonial, de gruesas
paredes de adobe, techo de tejas y un corredor a la playa. Conocemos este edificio
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por planos y pinturas, algunas algo posteriores a la fecha de la conformacion de
la primera escuadra. La playa estaba ubicada a no méas de veinte pasos de su
entrada principal, que esta casi en la misma linea de la vereda del actual edificio.

El funcionamiento de la aduana en ese punto del borde costero de entonces
implicaba una razonable actividad de embarco y desembarco de bultos, sacos,
toneles, etc. Las naves mercantes anclaban acoderadas frente a la playa delante
de la Aduana. Al parecer no era necesariamente en la playa, muy angosta por
entonces, donde se hacia el tramite del internamiento de mercancia, si no, tal vez,
en la plazuela del convento, hoy de los Tribunales o de la Justicia, tal como se
puede apreciar en los extraordinarios testimonios que mostramos a continuacién y
que data de 1821, aproximadamente (fig.14 y fig. 15)&.

Fig. 14. Vista de Valparaiso desde el antiguo cerro de San Antonio, hoy cero Artilleria.
Croquis de William H. Hunter.

6 Vista de Valparaiso desde el cerro Alegre. Croquis de William H. Hunter. EN: Log book and shipboard journal
and watch, quarter and station bill of the USS Franklin, 1821-1824. Huntinngton Library, EEUU.
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Fig. 15. Vista de Valparaiso desde el cerro Alegre hacia el poniente.
Croquis de William H. Hunter.

Un segundo plano de este dibujo nos facilita hacer un alcance y una constancia
necesaria. Como se ve en el dibujo de 1821 y se aprecia también en el plano
de Isasbiribil de 1803, casi frente a la Aduana, a la entrada de la actual calle
Serrano, se ven construcciones en el lado del mar, particularmente una casa de
sorprendentes tres pisos. Sabemos que su duefio era un britanico de apellido
Price y que la edificacion resistira el gran terremoto de 1822, que cambiaria el plan
de la ciudad para siempre. Pero no podemos asegurar plenamente que la casa de
Price existiera en 1818, tres afios antes de este dibujo.

La calle de la Planchada desembocaba frente a la Aduana, pasaba a lo largo
de su corredor frente a la playa y tras un quiebre, se internaba en la calle del
Comercio, hoy Prat.

Al costado oriente de la playa frente a la Aduana, sobre un sélido terraplén
protegido con fuertes muros de mamposteria (los primeros de los muchos que hay
debajo de la plaza Sotomayor de hoy), se encontraba el edificio de la Capitania del
Puerto y Resguardo de Aduana, que también distinguimos en el dibujo de 1821.
Este ltimo edificio, que esta bien identificado -y que es clave en la historia de la
futura plaza Sotomayor de nuestros dias- aparece tempranamente, pero sin que
hayamos podido precisar desde cudndo, muy proximo a la desembocadura del
estero de San Agustin y el inicio de la calle que hoy conocemos como Arturo Prat,
pero que entonces era llamada calle del Comercio y tenia una forma muy distinta.

El edificio del Resguardo sobrevivira en el plan cambiante de la ciudad hasta
la década de 1860, con su frente sur mirando hacia el convento de San Agustin-
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Tribunales. En 1818, la plazuela de San Agustin-Tribunales, estaba practicamente
cerrada por su costado norte, por el edificio del Resguardo y los otros, al otro
lado del estero. Hasta es probable que en la misma plazuela, parte del estero
ya estuviese abovedado, aunque no podriamos asegurarlo. Tal como se ve en
el plano de Isasbiribil, en la calle del Comercio -Prat de hoy-, también existia un
tramo que tenia dos lados edificados. Ademas, la calle presentaba un trazado muy
irregular.

Como comentamos anteriormente, podemos constatar la presencia de
edificacion en el lado del mar en ese punto, desde el plano de 1744, donde ademas
se ven malecones de piedra a lo largo de toda la linea de la calle, salvo frente a
la Aduana y donde desembocan los esteros. Esta antigua agrupacion de edificios
estaban construidos sobre rocas y terraplenes recortados, en la base de la antigua
ladera del cerro, sobre cimientos de mamposteria, hacia lo que hoy seria la calle
Cochrane, en cuyo pie rompian las olas.

Vicufia Mackenna sefiala que en ese punto y en la acera del mar, en 1805 se
construiria la primera casa de dos pisos en Valparaiso, propiedad de un sefior
Rodriguez Moreno. Hacia la calle, esa y las otras casas que la siguieron en el
mismo lugar, mostraban hasta dos pisos y lucian balcones corridos con saledizo,
caracteristicos de la época y que podemos ver en un dibujo de Rugendas? de 16
afos después (fig. 16), que nos confirma la irregularidad de la calle que vemos en el
plano de 1790 y no tan clara en el plano de Isasbiribil. En un croquis previo al gran
plano de 1790, hecho por los oficiales de la expedicion de Malaspina, podemos
distinguir el trazado quebrado de esta calle, mucho antes de su rectificacion tras
el gran incendio de 1843.

Fig. 16. Balcones de la Calle de la Aduana, 1834.
Juan Mauricio Rugendas.

Esta agrupacion de edificios a la izquierda del dibujo y de los planos, se



Valparaiso, cuna de la Armada de Chile. Reflexiones porteiiistas y patrimoniales 133
acerca del Bicentanario de la Primera Escuadra, 1818-1820.

extendia apenas un poco mas al oriente de la actual calle Almirante Sefioret,
adentrandonos en la calle Prat de nuestros dias. Mas alla, pasada incluso la
quebrada del Almendro -hoy Urriola- solo habia casas al costado del cerro (fig. 17).

[Fig. N* 482, QUEBRADA Y CONVENTO DE SAN AGUSTIN, 1790,
Dibujo del autor, copia del anterior. En él indicamas:
I Castillo Blanco.

[ Crucero de Reves.

Fig. 17. Quebrada y Convento de San Agustin, 1790. Croquis hecho por los oficiales de la
Descubierta y Atrevida hecho en 1790.

Los lugares de la Armada en 1818

Sabemos objetivamente poco acerca de los lugares ocupados o vinculados
a la Armada en la ciudad de entonces, aunque el impacto social y econémico de
su nacimiento debi6é pesar mucho y en muchos ambitos de la vida y el desarrollo
local.

En cuanto al Arsenal, sabemos con precision que se encontraba en la
desembocadura de la quebrada de Juan Gémez, hoy Carampangue, pues funcion6
alli, al menos durante dos décadas mas. Suponemos que la calle Bustamante de
hoy termin6 de conformarse con el trafico al Arsenal. Antes era el camino que unia
la desembocadura de la quebrada de Juan Gémez -Carampangue- con la plaza
del Gobernador y su barrio.

Asi, de ser inicialmente el camino del Arsenal como se lee en el plano de 1822,
se convirtié en calle del Arsenal durante gran parte del siglo XIX. En nuestros dias,
esa histérica, breve y silenciosa via lleva el nombre de General Bustamante. Pero el
Arsenal prevalecié en la memoria, a la gran transformacién urbana que Valparaiso
sufriria en el curso del siglo XIX. Existen incluso planos de sus instalaciones hasta
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la década de 1840, en que desapareci6 sepultado con los rellenos que dieron
origen a la actual plaza Wheelwright, llamada también de la Aduana, y al resto del
plan de nuestros dias, que es muy distinto al de 1818.

En la actual plaza Echaurren, un poco mas al oriente, es importante reafirmar
lo que la tradicion portefia recogié desde temprano: el hecho de que frente a la
casa del Gobernador se produjo el embarque de marineria y tropa en agosto de
1820, donde ademas se habrian construido muelles especialmente. Debido a esto,
puede presumirse con cierto fundamento que el embarque de Blanco, el 9 de
octubre de 1918, también se produjo desde alli y con el ceremonial adecuado. Vale
decir, con salvas de cafones desde la Planchada y el Castillo de San Antonio y
el entusiasmo de la poblacion. Hasta las remodelaciones de los afios 1999-2000,
existia un monolito conmemorativo, en donde se creia que estuvo el muelle del
Zarpe de la Expedicion Libertadora.

En el angulo suroriente de la plaza Sotomayor de hoy funcionaba la Capitania
del Puerto, en el edificio del Resguardo, que también estd perfectamente
identificado y existié en la actual plaza hasta 1868.

En cuanto al lugar donde se instalé la oficina del Departamento de Marina,
vale decir la sede de la Comandancia en Jefe, se ha supuesto siempre que estuvo
ubicada en dependencias de la Casa del Gobernador, situada en los bajos del
castillo San José, en donde funcionaban las oficinas administrativas. Esto es, en
las inmediaciones de la actual Plaza Echaurren, donde también se encontraba el
embarcadero. Pero ahora sabemos que no fue asi.

El 26 de junio de 1818, Manuel Blanco Encalada fue nombrado Comandante
General del Departamento de Marina interino con el grado de Capitan de Marina
de 1° clase y que, tras el decreto de agosto de ese mismo afo, se convertiria en
Capitan de Navio. Apenas nombrado comandante del Departamento, en pleno
invierno, Blanco se trasladd a Valparaiso, expidiendo varias comunicaciones
oficiales relacionadas con el servicio.

Pero, en una carta personal escrita a O’Higgins el dia 19 de julio, sefiala:

«A estas horas todavia puedo decir que estoi en la calle, pues me alojé en
un pequeno cuarto en casa de un amigo. Es menester, que V. E se digne dar
6rdenes sin pérdida de tiempo a este gobernador para que se me franqueen las
casas que me indico, pues la Comandancia necesita capacidad y alguna decencia,
asi para el alojamiento como para las Oficinas que le sean anexas. Y en caso
que dichas casas no puedan franquearse, la casa de Rodriguez seria de todas la
mas a propdsito, porque reune dicha circunstancias como por tener almacenes y
estar a la acera de la playa. En igual caso que yo esta todavia, con gran retraso
del servicio, el comisario Campino, pues por no haberle proporcionado este
gobernador casa ni almacenes, todavia no ha podido dar un paso. Todo esto
merece la atencién de V. E».

Como adelantamos, de esto se desprende -y la verdad no sin cierta sorpresa-
que la suposicion compartida de que la Comandancia del Departamento de Marina
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pudo funcionar en su origen en la propia casa del Gobernador, por lo tanto en la
actual plaza Echaurren, era errbnea. También, que la Comisaria de la Armada, a
varios meses de su creacion, tampoco tenia lugar. ;Dénde funcioné entonces la
sede de la Comandancia en esos afios venturosos?

La casa de Rodriguez, construida en 1805, de la cual ya hablamos y que
menciona el joven Blanco en su carta a O’Higgins, era una de las mas lujosas de la
ciudad de entonces. Lujosa en sentido colonial, como ya sefialamos, entiéndase:
de adobe, techo de tejas, dos pisos y un bello balcdn corrido con saledizo, hacia
la calle y el mar.

La carta de Blanco sefiala también que, no teniendo ni residencia ni sede para
su cargo, estaba alojado en casa de un amigo, sin mencionar desafortunadamente
su nombre. Pero si sabemos que esa misma casa también estaba arrendada por
el duefio, -el amigo de Blanco- a un inglés llamado John Callow, que tenia sus
almacenes en los bajos y vivia en el segundo piso. Aparte Callow y su esposa,
también alojaba en esa casa Samuel Haigh, quien como se sabe dej6é un
interesante diario de su estadia en nuestro pais en esos afios prometedores. El es
quien relata que en esa casa fue donde el Comandante Blanco llega a residir en
Valparaiso, apenas recibido su nombramiento.

La casa donde vivian los tres personajes mencionados era de dos pisos, en la
vereda del mar, en la calle principal, algo més al oriente de la Aduana, en la Calle
del Comercio -hoy Prat-, casi en frente a la plazuela de San Agustin.

Las urgencias del servicio

En agosto o septiembre de 1818, quizas en vista de las necesidades de su
gran desempefio, Blanco incautd la casa donde vivia, para su residencia y tal
vez también para la Comandancia, ocasionando un pequefio incidente con el
arrendatario, Callow, quien era subdito britanico y que Blanco hizo desalojar con
poco miramiento. Importa volver a sefalar que el desconocido duefio de casa era
amigo del comandante Blanco y de Callow, el arrendatario, por lo que no se tratd
de un despojo si no de un desalojo y el inglés, algo violentado, fue indemnizado.
De hecho, unos meses después le encontramos haciendo un generoso donativo a
la causa patriota, lo que demuestra que no era hombre rencoroso...

Aunqgue hay un autor que dice que la casa le fue restituida a Callow, Haigh
no lo dice, ni siquiera lo insinda, por lo que el asunto queda planteandonos mas
dudas que certezas, que solamente pueden resolverse con una investigacion mas
profunda.

Pero, a ojo de caminante urbano y descartando la casa de Price, de haber
sido la casa de Rodriguez u otra proxima el inmueble destinado a la naciente
Comandancia de la Armada de Chile, toda la actividad prodigiosa que dio origen
a la Primera Escuadra se habria centrado espacialmente muy cerca o casi en
la misma Plaza Sotomayor de hoy. Lo que no dejaria de ser una circunstancia
remarcable en muchos sentidos, pues afirma la vinculacion profunda de la Armada
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con ese espacio emblematico y con la ciudad-puerto patrimonial que tanto nos
importa a todos.

Meses después, en octubre de 1818, tendria lugar la victoriosa salida de
la primera Escuadra, al mando de Blanco, que retornaria con cinco naves
capturadas, entre ellas la recordada “Maria Isabel”. Esta célebre singladura, que
alejé para siempre el peligro de otra expedicion espafiola al Pacifico, es uno de los
acontecimientos mas felices de relatar en la historia patria y Valparaiso estuvo en
el centro de los hechos. Lo mismo sucederia con las hazafas de Lord Cochrane,
que llevaron la guerra al Callao, liberaron Valdivia y dejaron abierto Valparaiso al
mundo.

iQué afortunado inicio! El brillo que llegaria a tener Valparaiso no habria
llegado a ser nada sin ello.
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OBITUARIO
A LA MEMORIA DEL ACADEMICO
MIEMBRO HONORARIO
DON GABRIEL GUARDA GEYWITZ
(Q.E.P.D.)
1928 - 2020

Con profundo dolor hemos debido lamentar el deceso del Académico don
Gabriel Guarda Geywitz, que perteneci6é a nuestra Academia desde su fundacion
y que por sus méritos se le concedi6 la distincion de Académico Honorario.

Gabriel Guarda naci6 en Valdivia en 1928 en el seno de una familia catolica,
siendo bautizado como Fernando, nombre que cambid posteriormente al ingresar
como monje benedictino.

Realiz6 sus estudios basicos en el Instituto Salesiano de Valdivia terminando
su educacion secundaria en el Internado Nacional Barros Arana, de donde egres6
en 1947.

Al afo siguiente ingres6 a Escuela de Arquitectura de la Universidad Catolica de
Santiago. En esa época y en forma paralela se intereso por la historia, acudiendo
a diario a la Sala Medina de la Biblioteca Nacional. Es asi como en 1953 public6é
en conjunto con Guillermo Feliu Cruz, el libro Historia de Valdivia: 1552-1952, que



140

recibié el premio del concurso de la municipalidad con motivo del IV centenario de
la fundacioén de la ciudad en 1953.

Realiz6 luego un viaje a Alemania donde visit6 archivos sobre urbanismo
colonial. Se recibi6 de arquitecto en la Universidad Catodlica de Santiago en 1958.
Durante esos afios habia surgido en él su vocacién religiosa y dos semanas
después de titularse ingresé a la Orden de los Benedictinos, siendo ordenado
sacerdote diez afios mas tarde, en 1958, llegando con el tiempo a ser Abad.

Se distinguié como como arquitecto y como historiador.

Como historiador, fue Miembro de Numero de la Academia Chilena de la
Historia. En 1984 fue galardonado con el Premio Nacional de Historia. Fue
nombrado Académico Honorario en nuestra institucion. Ingresé a la Academia de
Historia Naval desde su fundacién en 1994, en la cual es Miembro Honorario.

Como arquitecto, su obra es la iglesia del Monasterio Benedictino de la
Santisima Trinidad de Las Condes, en Santiago, declarada monumento nacional.
La obra la realizé junto al también monje Martin Corre, entre 1962 y 1964, que en
1981 fue declarado Monumento Histérico Nacional.

En 1991 recibié el Premio América de Arquitectura.

Desde el afio 2.000, presidi6 la Comisién de Bienes Culturales de la Iglesia
Catolica chilena.

Ejerci6 la docencia en la Universidad Catolica de Santiago en las facultades
de Teologia, Derecho y Arquitectura, ademas de la Universidad Austral de Chile y
en la de Sevilla.

Tiene mas de 300 publicaciones, entre articulos y libros, orientadas a la historia,
a la genealogia y a la arquitectura.

Hijp llustre de Valdivia, entre sus reconocimientos podemos enumerar ademas
el Premio Bicentenario 2003, el Premio Conservaciéon de Monumentos Nacionales
2004 fue nombrado Comendador de la Orden de Isabel la Catélica en 2012

Entre sus obras de Historia podemos mencionar también La ciudad chilena del
siglo XVIII, 1968; La toma de Valdivia, 1970; La economia de Chile austral antes
de la colonizacion alemana (1645 — 1850), 1973; Historia urbana del Reino de
Chile, 1978; La sociedad en Chile austral antes de la colonizacién alemana 1645-
1845, 1979; Conjuntos urbanos historicos arquitectonicos. Valdivia, s. XVIII-XIX,
1980; Cartografia de la colonizacion alemana 1846-1872, 1982; Capillas del valle
de Elqui, 1986; Flandes indiano. Las fortificaciones del Reino de Chile 1541 —
1826, 1990; Una ciudad chilena del siglo XVI. Valdivia 1552-1604. Urbanistica. Res
publica. Economia. Sociedad, 1994; Los Colmeneros de Andrade: contribucion a
la historia social de Chiloé, 1995; El arquitecto de La Moneda Joaquin Toesca.
Una imagen del imperio esparol en América, 1997; Nueva historia de Valdivia,
2001; Los encomenderos de Chiloé, 2002; Monumenta cartographica chiloensia:
mision, territorio y defensa 1596-1826; con Rodrigo Moreno Jeria, 2008, 2009; ;,
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con Rodrigo Moreno Jeria, 2010; La edad media de Chile: historia de la Iglesia:
desde la fundacion de Santiago a la incorporacion de Chiloé 1541-1826, 2011.

El pais ha perdido a uno de los mejores de hombres, asi como la Iglesia, la
Orden Benedictina y nuestra Academia.

Miembro Honorario, reverendo padre Gabriel Guarde Geywitz, descanse en
paz.

German Bravo Valdivieso
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OBITUARIO
A LA MEMORIA DEL ACADEMICO
MIEMBRO DE NUMERO
CAPITAN DE NAViO
DON EDUARDO ANGULO BUDGE
(Q.E.P.D.)
1929 - 2020

Este afo debimos lamentar la partida del Académico de Numero de don
Eduardo Angulo Budge.

Eduardo Angulo nacié el 9 de mayo de 1929, ingres6 a la Escuela Naval,
graduandose de guardiamarina el 1 de enero de 1950.

Especialista en artilleria, estuvo embarcado en diversas unidades de la Armada
y en 1971 estuvo designado en la mision naval de Chile en Londres. Obtuvo su
retiro de la Armada como capitan de navio en 1981.

Fue un activo participante en las reuniones de nuestra Academia mientras
su salud se lo permitié. El afio 2.000 presentd un trabajo sobre un antepasado,
“Semblanza de un comandante en el mar. Apuntes biograficos del capitan de
fragata don Pedro Angulo Novoa”, ingresado a la Armada en la guerra de la
Independencia, tomando parte en las acciones navales posteriores hasta la guerra
contra la Confederaciéon Peru-Boliviana, trabajo que fue publicado en la Revista de
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Marina. Posteriormente tramit6 la donacion a la Armada de un retrato al 6leo del
comandante Pedro Angulo.

Su Ultima exposicidbn en nuestras asambleas fueron sus recuerdos del
acorazado “Almirante Latorre”, buque en el que estuvo embarcado de subteniente.

Destacé siempre por ser un marino y caballero ejemplar.

Eduardo Angulo Budge, descansa en paz.

German Bravo Valdivieso
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OBITUARIO
A LA MEMORIA DEL ACADEMICO
MIEMBRO DE NUMERO
CAPITAN DE NAVIO I.M.
DON GUILLERMO TOLEDO LEAL
(Q.E.P.D.)
1931 - 2020

Este afio tuvimos la triste misién de despedir a nuestro Académico de Numero.
el capitan de navio IM. Guillermo Toledo Leal quien se gradud de guardiamarina
el 19 de diciembre de 1952, perteneciendo a la promocidén de 1953, por lo que
se auto denominaron los 53 guardiamarinas egresados “los cincuenta y tres del
cincuenta y tres”.

Realiz6 el viaje de instruccion en el trasporte Presidente Pinto a Estados
Unidos, Espafia, Francia, Italia, Argelia y Colombia.

En 1966, publicé sus primeros ensayos sobre la historia del Cuerpo Defensa
de Costa, en las revistas internas “Anclas”, “Jarcias Arriba”, y “Fogonazo”.

Al ascender a Capitan de Corbeta, integré la plana mayor del Destacamento
de Infanteria N° 2 Miller, ascendi6 a Capitan de Fragata en 1972, y en 1974 se le
destind como Observador Militar de la ONU en el Medio Oriente.
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Regres6 al pais en 1975 y al afio siguiente ascendi6é a Capitan de Navio.

Durante 3 afos fue profesor en la Universidad Catolica de Valparaiso, y entre
1981 y 1983 cumplidé otras funciones pedagogicas en la Academia de Guerra
Naval.

En enero de 1981 asumié como Jefe del Estado Mayor de la Comandancia
General del Cuerpo de Infanteria de Marina, cargo que desempeii6 hasta diciembre
de 1983, pasando a retiro a contar del 1 de enero de 1984.

En noviembre de ese afio fue designado Jefe de Gabinete de la Intendencia de
Valparaiso, cargo en el que permanece hasta enero de 1988.

El comandante Guillermo Toledo es autor del libro La Infanteria de Marina en
la Armada de Chile, publicado el afio 2003, donde recoge la historia de nuestra
gloriosa infanteria, desde 1817 hasta 1903. En la Revista de Marina publicé “El
zafarrancho de combate de la Esmeralda de Prat” en 1995 y “Continuidad histérica
y orgénica de la Infanteria de Marina en la Armada de Chile” en 1999,

El afo 2017 don6 a nuestra biblioteca, parte de la suya, con lo que aumenté en
forma considerable el nUmero de volumenes, con libros inéditos muchos de ellos,
por lo que se reconocié en una ceremonia efectuada en la Academia de Guerra
Naval, a la que asisti6 su hijo Mauricio en su representacion, entregandole un
galvano recordatorio.

Expresamos a su familia nuestras sinceras condolencias.

Guillermo Toledo Leal, descansa en paz.

German Bravo Valdivieso
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OBITUARIO
A LA MEMORIA DEL ACADEMICO
MIEMBRO DE NUMERO
CAPITAN DE CORBETA (R.N.)
DON FERNANDO NICOLAS VARGAS
(Q.E.P.D.)
1935 - 2020

Naci6 en Vina del Mar el 15 de septiembre de 1935. Realiz6 sus estudios
primarios en el Seminario San Rafael de Valparaiso y sus estudios secundarios
en el Liceo N°1 Eduardo De La Barra. Cursé Ingenieria Civil Mecénica en
la Universidad Técnica Federico Santa Maria, ejerciendo posteriormente en
empresas de la Regién Metropolitana.

Ingreso al servicio activo de la Armada de Chile el 23 de diciembre de 1969 a
través del Curso de Aspirantes a Oficiales de Reserva (CAOR), con la especialidad
de Artillero Naval.

En su calidad de profesor militar titular con categoria universitaria, otorgada
por la Academia de Guerra Naval, dictdé las siguientes asignaturas: “Historia
Naval Aplicada” en el Curso de Aspirantes Navales (Cana); “Historia General de
Chile”, “Metodologia de la Investigacion” e “Historia General Contemporanea”
en la Academia de Guerra Naval; “Historia General Militar” y “Guerra Naval’,
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en la Escuela Naval; “Historia Constitucional de Chile” y “Metodologia de la
Investigacion”, en la Escuela de Inteligencia Naval y en la Escuela de Caballeria
Blindada del Ejército de Chile; “Algebra superior”, “Trigonometria” y “Fisica” para
los oficiales postulantes a la Academia Politécnica Militar; “Seminario de Ciencias
Sociales” para oficiales y personal de gente de mar dictado por la Direccién de
Educacion de la Armada (DEA); e “Intereses Maritimos y Politica Exterior de Chile
hacia el Este Asiatico” en las carreras de Ingenieria Comercial y Arquitectura de la
Universidad Maritima de Chile.

Durante aproximadamente 20 afios fue el locutor oficial que transmitié
la Parada Militar del 18 de septiembre en Valparaiso y del 19 de septiembre en
Santiago.

Entre sus post titulos y post grados, destacan “Capacitacion y
Perfeccionamiento Pedagogico” dictado por la Pontificia Universidad Cat6lica de
Valparaiso; “Capacitacion Pedagogica” dictado por la Direccién de Educacion de
la Armada; “Trayectoria de la Sociedad Cristiana Occidental”, “Filosofia Politica”,
“Historia Constitucional de Chile”, “Historia Politica de Chile” y “Relaciones
Internacionales” en la Universidad Adolfo Ibafiez; y “Cursos Regulares de
Prospectiva, Manejo de Crisis y Teoria Politica”, “Curso de Informaciones de
Estado Mayor” y el Magister en “Ciencia Politica con Mencion en Teoria Politica”
en la Academia de Guerra Naval.

Se desempefid como asesor pedagogico en la Direccién de Educacion
de la Armada (DEA), en la Escuela Naval Arturo Prat y en la Academia Naval.
Después de su retiro de la Marina, en 1998, se desempeiié como jefe de gabinete
del Senador y ex Comandante en Jefe de la Armada, Almirante (R) Jorge Martinez
Busch (QEPD).

Como historiador desarroll6 trabajos de investigacion hasta poco antes
de su fallecimiento, entre los que se destacan “El Estado Soberano frente a la
Sociedad Global: una introduccién al estudio de las Relaciones Internacionales”,
“Reflexiones acerca de la Guerra y de la Paz”, “Sorpresa. Secreto y Decepcion”,
“Principios Generales de Inteligencia Estratégica”, “Recuento de una Crisis: 66 afios
de historia politica de Chile, 1924-1990”, “Historia Militar General Contemporéanea,
1750-1991”, “El empleo de los Medios Bélicos a fines del Siglo XX”, “8 lecciones
de Mando Naval, 3 volimenes”, “1881-1931: las complejas relaciones entre
politicos y militares”, “Intereses Maritimos”, “Sintesis de la historia politica de la
Republica de Chile: 1760-1990”, “Sintesis de la historia politica de la Republica de
Bolivia: 1760-1990”, “Sintesis de la historia politica de la Republica del Pert: 1760-
1990”, “Sintesis de la historia politica de la Republica de Argentina: 1760-1990”,
“Reflexiones acerca de la Paz y de la Guerra en las Relaciones Internacionales”,
“La Influencia de la Politica en la Evolucion de la Guerra, 1618-1991”, galardonada
con el segundo lugar en la categoria A del “Concurso Literario Militar 2000-2001”
organizado por el Ejército de Chile.

Entre 1982 y 1999 escribi6 23 articulos profesionales en la Revista de
Marina, publicados con frecuencia bajo los pseuddonimos de Canis Venatici y
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Simplisius, a los que dicha revista agregaba su nombre: “Historia de "Revista de
Marina™, “Liderazgo”, “El hombre, actor historico contemporaneo”, “Las reglas del
juego”, “Ingenieros del cuerpo de Infanteria de Marina”, “Arturo Prat Chacén, su
mision confidencial en Montevideo”, “Un dia de mayo”, “La guerra de secesion
americana”, “Historia y Estrategia, la Linea Maginot”, “Los origenes de la segunda
guerra mundial”, “La guerra franco-prusiana”, “La guerra y la paz, 1905-1914”"El
sistema politico europeo hasta 1914”, “La pax soviética”, “Algunos aspectos de la
politica exterior soviética”, “Kuantan”, “La guerra de Vietham”, “Reflexiones sobre
la guerra de indochina”, “La participacion de Palestina como causa de la actual
crisis arabe-israeli”, “El poder de disuasion de los paises débiles”, “Valoracion de
potencialidades”.

Fue editor de libro “Historia de la Escuela de Armamentos, a 100 afios de
su fundacion”.

Lo sobreviven su esposa Sra. Clementina Comesafia Hernandez y 7
hijos: Maria Carolina, Maria Rosario, Fernando Carlos, Maria Gabriela, Francisco
Javier, Maria Pia y José Luis.

Expresamos a su familia nuestras mas sinceras condolencias

Fernando Nicolas Vargas, descansa en paz

Carmen Noziglia del Nido
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OBITUARIO
A LA MEMORIA DEL ACADEMICO
MIEMBRO CORRESPONDIENTE
DON JOSE MIGUEL BARROS FRANCO
(Q.E.P.D.)
1924 - 2020

Ha fallecido nuestro Académico Correspondiente don José Miguel Barros
Franco, miembro desde los inicios de la Academia de Historia Naval y Maritima
de Chile.

Naci6 en 1924 en San Fernando. Estudio6 en el Internado Nacional Barros Arana,
luego en la Facultad de Derecho de la Universidad de Chile y juré6 como abogado
ante la Corte Suprema en 1951. Ya en 1945, habia ingresado al Ministerio de
Relaciones Exteriores. Sigui6 posteriormente cursos de post grado en Washington
en la Universidad de Georgetown y en la Academia de Derecho Internacional de La
Haya. Se desempefié en sucesivos cargos diplomaticos en Londres, Washington,
Roma, La Haya y Copenhague.

Experto en asuntos limitrofes, fue embajador en Mision Especial en Londres,
para el arbitraje de la region del rio Palena (1965-1967); embajador en mision
especial en Londres y Ginebra, para el arbitraje relativo al Canal Beagle (1971-
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1978); embajador en los Paises Bajos (1976-1978), en los Estados Unidos de
América (1978-1981), en el Pert (1981-1983) y en Francia (1990-1994).

Fue profesor de Historia Diplomatica en la Universidad de Chile y de Derecho
Internacional Publico en la Universidad Diego Portales. En 1977 fue invitado a
ingresar a la Academia Chilena de la Historia, de la que fue Presidente entre los
afnos 2009 y 2013. Fue Miembro correspondiente de la Real Academia Espafiola
de la Historia. Miembro correspondiente de la Academia Historia Naval y Maritima
de Chile. Miembro chileno de la Corte Permanente de Arbitraje de La Haya.
Miembro Honorario de la Sociedad Chilena de Historia y Geografia. Presidente de
la Sociedad de Bibliéfilos Chilenos.

Entre sus distinciones figuran Oficial de la Légion d’Honneur de Francia,
Comendador de la Orden danesa de Danebrog, Gran Cruz de la Orden de Orange-
Nassau, Gran Cruz de la Orden del Sol del Pert, y Gran Cruz de la Orden del
Mérito de Francia.

Sus articulos y publicaciones son innumerables. Los principales de ellos son “El
caso del Baltimore”, “Don Estanislao Zeballos y el incidente del “Baltimore”, “Orélie-
Antoine | y una proyectada expedicidn britanica a la Araucania”, “Algunos aspectos
de la Revolucion de 1891, segun los diploméaticos franceses”, “Situacion de Chile
en 1812. Informe de Bartholomew V. Richards”, “Apuntes sobre una Historia de
Chile, de Isaac Yanez”, “Cartografia colonial chilena: notas preliminares”, “Los
Gltimos afnos de Pedro Sarmiento de Gamboa”, “Primer testimonio de Tomé
Hernandez sobre las fundaciones hispanicas del Estrecho de Magallanes”, “Chile-
U.S. Relations: elements for an up-to-date approach” “Bernardo O’Higgins y el
Per(”, “Expedicién al Estrecho de Magallanes en 1553: Gerénimo de Vivar y
Hernando Gallegos”, “El descubrimiento de la Antartica: Dirck Gerritsz- Gabriel
de Castilla”, “Pedro Sarmiento de Gamboa y su proyectada Historia General del
Per(”, “Carrera y Poinsett en la Patria Vieja”, “Conferencia inaugural del ciclo
sobre el Estrecho de Magallanes”, “Carta de Julian de Bastida a Garcia Hurtado
de Mendoza (1563)”, “En torno a la politica exterior de Chile”, “Charla sobre la
hispanidad”, “El desastre de Curalava”, “Joel Roberts Poinsett’, “La expedicion
de Narborough a Chile: Nuevos antecedentes”, “La Historia de Chile de Don José
Pérez Garcia, un texto de 1778”, “Miguel Luis Amunéategui y las cuestiones de
limites”, “El archivo particular de José Miguel Carrera”, “Homenaje a Don Ernesto
Barros Jarpa”, “Sarmiento de Gamboa y un proceso naval”, “Rey Don Felipe: Plano
de una fundacion hispana en el Estrecho de Magallanes”, “Incursion Historiografica
en la Guerra de Chile”, “José Miguel Carrera. Diario de Viaje a los Estados Unidos
de América. Prélogo, transcripcion y nota, “Acerca del primer escudo de Chil, “El
abogado y la diplomacia”, “El Canal Beagle: un descubrimiento del siglo XVI”,
“Le cosmographe et navigateur Pedro Sarmiento: son séjour en France (1586-
1590), “Zarpe de la Primera Escuadra: Una precision cronolégica”, “La incursidon
de Richard Hawkins en Hispanoamérica y su epilogo”, “José Miguel Carrera y
los Estados Unidos de América”, “Pedro Sarmiento de Gamboa. Avatares de un
caballero de Galicia”, “Isaac Iselin: un ignorado viajero en el Chile del siglo XIX”,
“Pedro Sarmiento de Gamboa. Avatares de un caballero de Galicia, “Documentos
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sobre la misién confidencial de Arturo Prat en Montevideo: 1878-1879”, “Cuestion
de limites chileno-argentina a fines del siglo XIX: un manuscrito inédito de Diego
Barros Arana”,

Estas publicaciones son el fruto de su profundo conocimiento de la
historia de Chile, con dedicacion a la de los siglos XIX y XX. Al mismo tiempo
dominaba el conocimiento de la su relacién de Chile con los paises de América
Latina, en especial con sus vecinos y con Estados Unidos, de alli su gran nimero
de escritos en los que aportaba siempre una perspectiva historica.

Su partida en una gran pérdida no solamente para esta Academia y las
instituciones a las que pertenecio6 sino para el pais.

Destacado académico José Miguel Barros Franco, descansa en paz.

German Bravo Valdivieso



154



155

PROCEDIMIENTO PARA PRESENTAR TRABAJOS Y EXPONER EN

SESIONES DE LA ACADEMIA DE HISTORIA NAVAL Y MARITIMA DE CHILE

1.-

Los miembros de la Academia de Historia Naval y Maritima de Chile que
deseen exponer un tema en una sesién durante el afo siguiente, deberan
solicitarlo antes del 1° de diciembre del afio anterior a la Secretaria
Administrativa, mediante carta o correo electronico y de acuerdo al
procedimiento que a continuacion se indica, para ser considerados en el
Plan Anual de Conferencias del afio siguiente.

En su comunicacion, el académico debera indicar lo siguiente: nombre
del tema; mes de su preferencia para exponer; necesidades de apoyo
audiovisual e informatico; y, clasificacion: el expositor puede sugerir que
la conferencia no sea de caracter publico. Lo anterior, en todo caso, es de
resolucion del presidente de la Academia (Articulo 35 del Estatuto).

La Junta Directiva, en la confeccion del Plan Anual de Conferencias,
distribuira las solicitudes en los meses del afio siguiente considerando,
en lo posible, las preferencias del expositor y el orden de presentacion de
la solicitud.

Las conferencias —tanto de los miembros de la Academia como de
algunos invitados— se realizaran en sesioén general ordinaria, a contar
del mes de marzo. En el caso de la incorporacion de nuevos académicos,
la Junta Directiva coordinara con el postulante y dispondra la fecha de la
sesion en que realizara el discurso de incorporacion.

El conferencista, al ser incluido en el Plan Anual de Conferencias de la
Academia, se compromete a encuadrar el tiempo de su exposicion en los
45 minutos considerados para disertar en Sesion de Academia, mas 10 a
15 minutos para preguntas y observaciones de los académicos o publico
invitado. Los discursos de incorporacion no deben exceder de 30 minutos.
Lo anterior, esindependiente de que el trabajo realizado por el conferencista
pueda tener un texto de mayor extension, el que posteriormente podria
ser publicado in extenso en el Boletin de la Academia, de acuerdo a la
seleccion que realiza la Comision Publicaciones.

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

Un trabajo presentado —motivo de una conferencia— debe tener un
texto escrito en el sistema Word, con una extension méaxima de 20
paginas numeradas en el margen superior derecho, tamafio carta A4 o
30.000 caracteres sin espacios, en fuente Arial 11, con interlineado de
1,5 lineas. Las imagenes —fotografias, dibujos, graficos o infografias—
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introducidas en el texto deben ser claras y apropiadas para poder editarse,
preferiblemente en el sistema JPG con 300 dpi, alta resolucién. El texto
puede ser acompafiado de notas* de referencia —al pie de pagina o
al final del texto—, fuentes documentales y referencias bibliogréaficas,
al estilo de las Normas APA (American Psychological Association) en
castellano. Todo lo anterior debe ser entregado antes de la conferencia,
enun CD, DVD o PENDRIVE, al Secretario Administrativo de la Academia,
el que luego lo pasara a la Comisidén Publicaciones para su evaluacion y
posterior edicion y publicacién en el Boletin anual de la Academia.

* Las notas al pie de pagina deben cumplir con lo siguiente:
- Letra Arial 11, negrilla, super indice.

La omisién de los antecedentes indicados y del procedimiento dispuesto,
motivara la exclusion del trabajo de los seleccionados para el Boletin.



