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PRESENTACION

Este libro pretende ser la crénica de un accidente geografico que
en un momento histérico constituy6 una preocupacién casi obsesiva
de los monarcas mas poderosos de la Cristiandad, de sus pilotos y
navegantes, de cartografos, cosmografos y astronomos, y de ricos
mercaderes. Un accidente geografico con cuyo descubrimiento na-
cieron para la Geografia y para la Historia, la Patagonia, la Tierra
del Fuego y Cumwe, por el sur. Un paso cuya bravia naturaleza ja-
lon6 con desventuras sin cuento las singladuras esforzadas de sus
exploradores. Un accidente Eor cuya posesion la Repiblica mantuvo
sostenida y exitosa pugna diplomatica con Argentina, Un estrecho
que fue razon de la presencia nacional y eje del poblamiento colo-
nizador y civilizador del extremo meridional americano; que ha
sido y es puerta maritima principal que vincula a Chile con las
comunidades atlanticas europea y americana, y que es para estas
una de las vias de acceso al inmenso Pacifico, el océano del pre-
sente y del manana. Un lugar de importancia geopolitica actual y
futura, y que es reserva de riqueza para el desarrollo de la nacién.
Paso de mar que su tenaz descubridor llamé Canal de Todos los
Santos, nombre que la posteridad no respet6, mutindolo justiciera-
mente por el de EstrecHo DE MAGALLANES; suerte, en fin, de mare
nostrum para cuantos hemos nacido y vivimos a su vera.

MaTteo Martmvic B,

Punta Arenas, invierno de 1975.
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ORIGEN Y EVOLUCION GEOLOGICOS
DEL ESTRECHO DE MAGALLANES

En una muy remota edad geologica, durante el periodo Cretacico
Superior, hace unos 80 millones de afios, se inici6 el plegamiento
de las formaciones anteriormente depositadas que constituian en-
tonces las tierras emergentes que corresponden al actual extremo
meridional del continente americano.

Es posible que coetdéneamente, o con alguna antelacion, los mo-
vimientos isostaticos de la corteza terrestre, unidos a la deriva con-
tinental de Sud América hacia el este, hayan dado origen a diacla-
sas' que corrian paralelas al eje longitudinal de la surgiente cor-
dillera patagénica y que hubieron de constituir con el tiempo el
origen de los canales patagénicos. Una de estas diaclasas, iniciada
a la altura del grado 53 S, que por obra de los movimientos te-
rrestres tomé progresivamente un rumbo noroeste a sureste, de-
termin6 la formacién de una angosta y larga depresion donde en-
contramos el trazado originario de la mitad occidental del actual
estrecho de Magallanes entre la boca occidental y el cabo Froward.

Avanzando en el tiempo geolégico, durante el Pleistoceno, hace
unos 1.500.000 afos las condiciones climaticas asumieron carac-
teristicas de rigidez extrema, Unidas a circunstancias asociadas con
la presencia de la cordillera patagénica originaron un vastisimo
manto de hielo, semejante a los actuales campos de hielos antdrti-
cos. Este gigantesco manto cubri6 el extremo del continente, abar-
cando en su fase inicial desde el valle del rio Gallegos, hasta la
isla Hoste en el sur, dejando apenas libres a las islas Wollaston y
Hermite. Desde la isla Hoste, por el occidente, el hielo se extendia
hacia el norte por toda la Patagonia occidental.

1 Teenicismo geolégico que expresa fracturas de paredes planas, sin despla-
zamiento de sus blogues.



Luego de esta maxima extension que llegd a superar en el este
la longitud del cabo Virgenes, cubriendo parte del lecho ocednico
litoral, el gran campo de hielo —inicialmente continuo y compacto—
comenz6 una segunda fase de movimiento, de retroceso y avance,
que de acuerdo con los restos morrénicos investigados asumié la
forma de enormes lenguas glaciares polifurcadas. Una de ellas, Ia
que interesa a este estudio, tuvo la siguiente delimitacién: por el
cccidente desde el rio Zurdo siguiendo los lomajes de las Leoneras
hasta alcanzar las estribaciones noroeste de la sierra de San Gre-
gorio; continuando luego por las estribaciones sureste de esta misma
sierra, siguiendo hacia el noroeste llegando a la latitud 52° y desde
aqui hasta punta Dungeness. El borde del gran glaciar cubria ain
parte del litoral atlantico desde aquella punta hasta aproximada-
mente la desembocadura del actual arroyo Cullen en Tierra del
Fuego (52° 50° §), tomando desde alli un rumbo general NE/SO
correspondiente a los cerros de Boquerdn hasta el extremo norte de
isla Dawson.

Al cabo de esta segunda fase, conocida en la geocronologia de
Caldenius * como periodo daniglacial, el gran campo de hielo sud-
patagénico prosiguié retrocediendo. Sin embargo, en un nuevo
avance (etapa gotiglacial), aunque restringido con relacién a las
extensiones médximas anteriores, la lengua glaciar mencionada al-
canz6 una delimitacion general que iba desde Palomares, rodeando
por el oeste, el norte y el este a la ladguna Blanca, siguiendo hacia
los cerros de San Gregorio y alcanzando por el oriente a la Primera
Angostura del Estrecho y desde aqui, sobre el actual suelo fueguino,
la linea general de la sierra Balmaceda con direccion hacia la bahia
de Porvenir, para proseguir al sureste rodeando la sierra Boquerén.

En una cuarta etapa de avance, y siempre bajo condiciones am-
bientales cada vez mas desfavorables para su evolucién, €l campo
de hielo que cubria el territorio patagoénico meridional prosigui6 su
regresion ocupando, hacia el término del periodo (finiglacial), toda
la masa continental occidental desde la peninsula Mufioz Gamero,
cubriendo la actual cuenca del seno Skyring, la porcién sudoeste
de la isla Riesco, la cuenca del seno Otway e incluyendo la costa
occidental de la peninsula de Brunswick. El borde glaciar prose-
guia ocupando el litoral sud, con zonas del interior de dicha pe-
ninsula, acercdndose a la costa oriental de la misma a la altura del
cabo San Isidro y prosiguiendo hacia el norte hasta Cabeza del
Mar. Desde alli, el frente del glaciar continuaba hacia la Segunda
Angostura de] Estrecho, la costa oriental de la peninsula Mazia de
Tierra del Fuego, el borde litoral interior de la bahia Gente Grande

2 Carl C. Caldenius, gedlogo sueco, quien recorrié el irea magallinica en
1926 y 1927, efectuando detenidos reconocimientos que le permitieron realizar
un estudio de capital importancia para el conocimiento de la geologia austral.
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hasta la de Porvenir, alcanzando el extremo septentrional de la
isla Dawson,

Durante estas fases sucesivas de avance y regresién, el movi-
miento del manto de hielo se desarrollé, en la parte oriental del ex-
tremo continental, sobre terrenos sedimentarios del Terciario. El
efecto de la erosién fue produciendo, sin duda, algunos hundimien-
tos en forma de cuencas sobre las cuales debié encauzarse el mo-
vimiento de avance glacial, contribuyendo a labrar o profundizar
en su paso tales depresiones por abrasién de los materiales de acarreo.

Al producirse la fase regresiva del movimiento glacial tales cuen-
cas pasaron sucesivamente a ser llenadas por el agua, originando
lagos extensos separados por arcos o puentes morrénicos. Asi, la
primera cuenca de oriente a occidente pudo haber sido penetrada
directamente por el océano Atldntico al retroceder el frente del
glaciar, naciendo entonces, hace mas de 15.000 afios, el gran saco
que hoy conforma la boca oriental del estrecho de Magallanes.

En seguida, y mediando un puente morrénico, al concluir la fase
gotiglacial, el agua producida por el derretimiento del hielo rellené
una segunda cuenca, formando un lago que ocupaba aproximada-
mente el vasto espacio entre las actuales angosturas del Estrecho.
Finalmente, y salvando un nuevo arco de morrenas, el receso gla-
ciar permitio la formacién de un gran embalse lacustre orientado
de norte a sur entre el paso Famine —que separa a la peninsula de
Brunswick de la isla Dawson—, y la Segunda Angostura, originando
la actual seccidén central del Estrecho. Tendriamos, entonces, que
dos grandes lagos glaciales y una amplia boca, depésitos probable-
mente no unidos todavia entre si, habrian conformado la parte centro-
oriental del espejo de agua del futuro estrecho de Magallanes. En
la seccién occidental del mismo la fosa surgida de la diaclasa, cu-
bierta atin por el hielo, experimentaba la accién abrasiva y erosiva
del movimiento glaciar.

Segin Caldenius, las angosturas del Estrecho se formaron como
desagiies de los lagos glaciales, El agua profundizé y erosiond
paulatinamente el fondo. Sin embargo, bien pudo ocurrir que el
arco morrénico de la Primera Angostura fuera penetrado por el
mar en época muy posterior al retiro del hielo y ulterior a la for-
macién del lago. De tal modo deberia explicarse la existencia del
istmo que unia la parte continental de la Patagonia con la Tierra
del Fuego y que habria permitido el paso, hace unos _1{}.000 afios,
de diversas especies de la fauna terrestre y de los primeros seres
humanos que poblaron la regién meridional. et

Explicando el fenémeno de la intensa glaciacién pleistocénica el
notable ge6logo sueco agrega que ... es muy probable que haya
sido una simultdnea cooperacion de diferentes circunstancias, fa-
voreciendo un empeoramiento de clima, la causa de la época gla-
cial. Si las glaciaciones dependieron sdlo de alteraciones periddicas
de la radiacién solar, sus apariciones debieran haber sido con ma-
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yor regularidad que en el caso de la historia geoldgica de nuestro
planeta. Para la Patagonia y Tierra del Fuego se pueden citar como
causas contribuyentes al empeoramiento de clima cuaternario el
gran levantamiento de la Cordillera durante las épocas del Terciario
Superior y la antigua expansion del continente hacia el este por la
emergencia de los primitivos depdsitos marinos” 3.

Como fuera, el hecho es que a las extremas condiciones ambien-
tales y climaticas que permitieron el intenso fenémeno glacial del
Cuaternario, sucedié un periodo en que las condiciones evoluciona-
ron adquiriendo tal benignidad que favorecieron un paulatino de-
rretimiento y retiro de la masa de hielo que cubria el territorio oc-
cidental magallinico durante el finiglacial. Este lapso climitico es
conocido en geologia como el periodo Hipsytermal y su gestacién y
desarrollo abarcd, sin duda, varias centenas de milenios.

Durante el Hipsytermal la grande y prolongada fosa acudtica que
habria de conformar buena parte del futuro curso centro-oriental del
Estrecho, continué experimentando leves alteraciones en sus bordes
litorales. Pudo, a medida que retrocedia el glacial occidental que
rellenaba la gran disclasa, ir extendiéndose el depésito lacustre a lo
largo de la fosa que se iba liberando. Antecedentes recientes (MER-
CER, 1970) obtenidos del “fechado” radiocarbénico de turba ex-
traida del vertedero del lago glacial de Otway, permiten afirmar que
hace unos 12460 =+ 190 anos se habria producido el desagiie de
ese lago, a través del canal Jerénimo. Lo habria hecho hacia la fosa
del sector occidental del Estrecho de donde puede inferirse que
esta seccidn ya se encontraba cubierta por aguas glaciales, a lo
menos hasta la latitud 53? 30° S. Podriamos sefalar entonces que
en la época de aparicién de los primeros seres humanos en la Pata-
gonia austral, el actual estrecho de Magallanes era un vasto lago
glacial que se extendia tal vez por mas de 300 kilémetros, encon-
triandose unido con otros dos lagos glaciales, el de Otway y quizd
el que ocupaba la cuenca de la actual Bahia Initil, Tal seria entonces
el periodo glacilacustre del Estrecho. Hacia el oriente el acceso
estaba obturado por el puente morrénico de la Primera Angostura,
mientras que la mitad de la larga fosa que conforma la seccién oc-
cidental permanecia cubierta por un glaciar cuya permanente rece-
sion longitudinal y lateral acabaria por abrirle un paso a las aguas
del Pacifico, algunos milenios después.

Tendriamos asi, que en época relativamente reciente, en términos
geocronolégicos no precisables atn, el estrecho de Magallanes habria
asumido tal condicién geogrifica, separando definitivamente a la
Patagonia continental y su archipiélago, de la Tierra del Fuego y
sus islas occidentales, originando el paso que unié las aguas del
Atlantico y del Pacifico.

3 Las glaviaciones cuaternarias , .. en la Patagonia y Tierra del Fuego y sus
relaciones con las glaciaciones del hemisferio boreal, Buenos Aires, 1932, pp.
142-43.
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En forma paralela a las grandes fluctuaciones de las masas de
hielo’ que, como se ha visto, respondian a periédicos aumentos y
disminuciones de temperaturas y precipitaciones, se generé un pro-
ceso de avance y retroceso de algunas comunidades vegetales como
los bosques siempre verdes, los bosques de hoja caediza, los turbales
y la estepa. Todo lo cual influyé en el desplazamiento de animales
tanto de la protofauna como de la fauna actual.

Estas fluctuaciones climaticas, aunque menos intensas después
del finiglacial, contintian hasta el presente. A ellas se atribuyen los
peritdicos desplazamientos y avances de algunas comunidades ca-
racteristicas como los bosques y la estepa que condicionaron el actual
paiﬁa]’e vegetal del Estrecho y la distribucién de su fauna terres-
tre®,

Descripcién fisica del Estrecho y su paisaje litoral

Entre las puntas Dungeness ®, al norte y Catalina, al sur —que pe-
netran en el mar como dos afilados colmillos de una gigantesca
boca— comienza por el oriente el gran estrecho de Magaﬁlanes, an-
cha puerta de 27 kilémetros, por donde las aguas del Atlintico en-
tran a confundirse con aquellas del Pacifico. Ambas puntas, partes
extremas respectivamente de los territorios de la Patagonia y Tierra
del Fuego, son dos accidentes geogréficos notorios que con su pro-
nunciado quiebre sefialan el término de la costa oceénica y el co-
mienzo de la fretana. El cabo Virgenes que con su alta barranca
anunciaba a los navegantes de antano la proximidad del paso hacia
el Mar del Sur queda, por lo tanto, fuera del Estrecho, como lo estd
también, en la parte meridional, el cabo Espiritu Santo %

Pasada la boca oriental se abre un enorme doble saco conformado
por las bahias Posesién hacia el norte y Lomas en el sur, a cuya ori-
lla se extienden dos extensos desplayes arenosos cuntiFuns conocidos
como bancos Orange y Lomas. En estos parajes son frecuentes, du-

4 Los estudios que han permitido reconstituir, hasta donde es posible, la
historia geologica de la regién del estrecho de Magallanes tuvieron comienzo
con el ilustre geblogo sueco Dr. Otto Nordenskjold. Recorri6 la zona magalli-
nica en 1896-97, estableciendo los principios geomorfologicos fundamentales.
Con posterioridad sus estudios fueron continuados por Andersson (1906); Halle
(1910); Quensel (1918); y, particularmente por Caldenius. En época reciente
se han sumado los importantes trabajos en geocronologia de Vaino Auer, a
partir de 1928, referidos principalmente al periodo post-pleistocénico; también
los estudios de John H. Mercer desde 1967 en adelante, merecen destacarse.

5 Este accidente fue llamado originalmente “punta de Miera” por los nave-
gantes espaiioles, En 1766 el inglés Samuel Wallis lo rebautizd en la forma
actual dada la semejanza que creyé ver entre él y un cabo de la costa inglesa
del canal de la Mancha. : g

6 Esta salvedad tiene importancia, segiin se verd mis adelante, porq;;t: al-

nos autores argentinos ain propugnan el comienzo oriental del Estrecho, en
a costa del norte, en el cabo Virgenes —dominio territorial de su mnacién—
queriendo significar una suerte de condominio con Chile sobre el paso inter-
ocefinico, absolutamente inexistente.
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rante primavera y verano, los vientos del cuadrante SO que tantos
desastres ocasionaron a los antiguos veleros y a naves més recientes,
impidiéndoles pasar adelante, castigindolos con rudeza o arrojdndo-
los mar afuera, dando origen a la mala fama que por siglos se le
atribuyera a este paso de mar.

El litoral muestra aqui un paisaje estepario caracterizado por te-
rrenos generalmente plano-ondulados, cubiertos de pastizales y ma-
torrales; es por excelencia la zona ganadera austral en cuyo sub-
suelo yace la riqueza de hidrocarburos de la regién. Tierra de
horizontes por su inmensidad, en ella destacan aIgunas eminencias
tales como el enhiesto cabo Posesion, que muestra a los navegantes
las carcavas de sus barrancas; la colina llamada monte Dinero; y, en
la lejania, hacia el norte, los conos volcanicos de monte Aymond vy
Orejas del Burro —el Amén y sus cuatro hijos de las viejas cartas—
en tanto que el cerro y cabo Orange configuran los tinicos accidentes
nctorios en la costa del sur.

Al fondo del doble saco se abre —entre las puntas Delgada y Ane-
gada— la Primera Angostura del Estrecho, de cuatro kilometros de
extensién minima a lo ancho, y que para los marinos de la época in-
mediatamente posterior al Descubrimiento constituia el verdadero
comienzo del gran paso interocednico. Sobrepasada esta angostura si-
gue un nuevo saco en forma de lago de mar y que en el litoral da
origen a las grandes bahias de San Felipe, sobre la costa fueguina, y
a las de Santiago y de San Gregorio sobre la patagénica. El paisaje
en este punto, idéntico a la llanura esteparia, sélo presenta en la par-
te meridional como accidente llamativo la distante serrania Balma-
ceda hacia el interior de la Tierra del Fuego. Pero, por la banda del
norte, muestra los cerros de San Gregorio, meseta que se viene ele-
vando desde el noreste y hacia el suroeste, que los exploradores bri-
ténicos llamaron “Gregory shoulders” o “Gregory Range”? y que
es el hecho geografico mas notorio del paisaje de la seccién oriental
del Estrecho. A sus pies se extiende una llanura de agradable apa-
riencia que llamo6 la atencion de los navegantes y en cuyas playas
fue frecuente el encuentro entre los indigenas patagones y los
€uropeos.

Siguiendo adelante, el amplio espejo del Estrecho vuelve a ce-
trarse un poco entre las puntas de San Gregorio y San Isidro para
sefalar el comienzo de la Segunda Angostura conocida primitiva-
mente como “de San Simén”. Es més holgada que la primera pues
tiene una anchura minima de 7,5 kilémetros y se desarrolla a lo
largo de 25 kilémetros mostrando como accidente geografico notorio
al ancén de Santa Susana. Concluye entre las puntas Gracia y San

7La toponimia histéricamente correcta para este accidente y otros vecinos
que la comparten es “San Gregorio” y no “Gregorio” como aln suele usarse
por influencia de la tradicién britdnica. El nombre toma su origen en la de-
nominacién dada a la punta de San Gregorio, en 1580, por Pedro Sarmiento
de Gamboa.
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Vicente. Aquella Jpunta tuvo como denominacién original “nuestra
Sefiora de Gracia” y como otros topénimos del santoral geografico
del estrecho de Magallanes, refleja el cristianisimo espiritu de% capi-
thn Pedro Sarmiento de Gamboa. Estos bautizos en su gran mayorfa
han superado sin alteracién el paso de los siglos,

En las puntas mencionadas termina la Segunda Angostura y toda
la seccién oriental del Estrecho —de un centenar de kilémetros—
que se desarrolla con una direccién dominante NE-80. Aqui se inicia
la seccién central cuyas caracteristicas fisiograficas la diferencian
apreciablemente de la anterior. En primer término, el canal propia-
mente tal asume la mayor amplitud de su curso y recibe el nombre
de Paso Ancho con un promedio de 25 kilémetros entre la bahia de
Agua Fresca, en el continente, y €l cabo Monmouth en la parte fue-
guina. En segundo término, las costas son en general mds regulares

ero tienen inflexiones que configuran accidentes notables. Asi, en
a costa patagénica norte en un principio y luego occidental, por el
rumbo que toma el Estrecho, se abren varias bahias como puerto
Oazy y o Pecket, de frecuente uso por embarcaciones menores,
Al sur de esta dltima se abre la bahia Shoal a partir de la cual la
costa adopta paulatinamente un trazado casi rectilineo en donde
se distingue entre varios accidentes, de norte a sur: el cabo Negro,
bahias Laredo y Catalina, punta Arenosa, a cuya vera hubo de sur-
ir el puerto y ciudad de Punta Arenas; bahias de Agua Fresca y
;arrera y mediando la punta de Santa Ana, la de San Juan —el puer-
to del Hambre de las antignas y modernas cartas *— y el cabo San
Isidro.

En la costa oriental del Estrecho se destacan de norte a sur la
bahia Lee, después el saco de la bahia Gente Grande que da forma
conjuntamente con la opuesta de San Felipe a la peninsula de Juan
Mazia, extensa prolongacion de la tierra fueguina sobre el Estrecho.
A continuacién y luego de un trecho de costa pareja, se abre la pe-
quefia bahia Porvenir y cabo Monmouth. Luego hacia el sureste,
entre el cabo Boguerdn y el de San Valentin en la isla Dawson, se
presenta el amplio paso que intercomunica las aguas fretanas con
aquellas interiores de la enorme bahia Initil, del canal Whiteside y
del seno del Almirantazgo. Desde punta San Valentin la costa oriental
del Estrecho toma rumbo hacia el suroeste estando formada ahora por
el litoral noroeste de la isla Dawson exhibiendo como puntos nota-
bles punta Stubenrauch, la penetracién de bahia Lomas y la punta

8 Denominacién impropia a la luz de los antecedentes aportados por la ar-
queologia. En efecto, de excavaciones practicadas a partir de 1955 y princi-
palmente durante 1970 pudo confirmarse la ubicacién precisa de la segunda
fundacién de Sarmiento, la ciudad del Rey Don Felipe, que se situé al norte
de punta Santa Ana —y no sobre ella o al sur de la misma como se my&iﬁor
siglos— junto a la abrigada ensenada llamada bahia de San Blas, hoy ia
Buiena, a la que debe referirse en consecuencia el topénimo dado por Cavendish
a la vista de las ruinas de la poblacién espafiola.
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Joaquin. Entre este cabo v el de San Isidro en la costa de la peninsu-
la de Brunswick, prolongacion meridional de la Patagonia, se regis-
tra un nuevo angostamiento que los navegantes holandeses llamaron
“Tercera Angostura”, denominacién que no llegé a_perpetuarse, y a
través de la cual transcurre el Estrecho con el nombre de Paso del
Hambre.

En la parte norte de esta seccion del estrecho de Magallanes se
encuentran las primeras islas del mismo, Isabel, Magdalena y Santa
Marta, entre las cuales v las costas del gran canal se abren'los co-
rrespondientes pasos del mar, Real 3/ Pelicano, entre la isla Isabel y
la peninsula de Brunswick; paso de la Reina entre aquélla y las
islas Santa Marta y Magdalena; y, paso Nuevo, entre ésta y la costa
fueguina. Los topénimos Isabel, Real, Pelicano y de la Reina re-
cuerdan las singladuras exploradoras de Francis Drake. Santa Marta
v Magdalena asi bautizadas por Sarmiento, las islas de los Pdjaros,
de los Patos o mas cominmente de los Pingiiinos de las viejas cartas
geogrificas, constituyeron hitos geogréficos histéricos en la navega-
cién del Estrecho. Entre los accidentes del mismo son las que han
recibido mis denominaciones; no obstante, han predominado las del
gran piloto hispano®. En estas dos pequefias islas han existido desde
tiempo inmemorial enormes colonias de pingiiinos, cormoranes y
otras aves marinas, ademdas de lobos de mar, razén por la que cons-
tituyeron una apreciadisima fuente de aprovisionamiento que per-
miti6 a los navegantes reabastecerse convenientemente de carne fres-
ca y huevos de pdjaros. De alli que las escenas memorables de ca-
ceria que tuvieron lugar en esos lados fueron recordadas en varios
grabados de la época.

Lo que maés diferencia a la seccién central del Estrecho de la
orientati es el paisaje litoral. Si bien en un comienzo las caracteristi-
cas fisicas son semejantes, sobre todo en la costa fueguina, al so-
brepasarse las islas mencionadas el litoral patagénico —a partir de
cabo Negro— pierde el colorido amarillo pardusco propio de la ve-
getacion esteparia y exhibe el verdor de los bosques, del mismo
modo como en las serranias comienza a observarse el relieve costero.

® Asi Magdalena fue originalmente bautizada por Juan Ladrillero como isla
de Gonzalo de Borges; Drake a su turno la nombré Bartholomew y navegan-
tes posteriores la llamaron George. También San Jorge, topénimo que aquél
dio a Santa Marta; otros, en fin, la nombraron San Jerome, Grotewall, de los Leo-
nes y de los Lobos Marinos. Santa Marta a su tiempo fue llamada George segiin
se ha visto, mudando a Bartholomew por otros, Kruyck y de los Patos o Pingiii-
nos y Talck por los holandeses.

Segin lo afirmado por Barent Jansz, que fuera cirujano de la nave “La FE”
de Sebald de Weerdt en 1598-1600, fue el navegante inElés Cavendish quien
dio a los pingiiinos tal nombre, pingiiin, debido a la cabeza blanca de estas
aves sing de los mares australes. La palabra deriva del galés: pen, ca-
beza, y gwyn, blanco. Asi un marinero galés, de los muchos de esa procedencia
que tripularon las naves inglesas, pudo usar por vez primera el término y luego
generalizarse.
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Estamos en plena region de los bosques, de moderado clima, preci-
samente la comarca donde el hombre pudo afincarse llevando ade-
lante la colonizacién.

Pero, a medida que se remonta en latitud en esta parte del Estre-
cho el relieve litoral va sefialando el progresivo cambio; por el oriente
los altos cerros de Boquerén y las montafias de la isla Dawson, por
el occidente los cerros Brecknock que respaldan a Punta Arenas y
otros montes boscosos ya con pintas de nieve en sus cimas durante
buena parte del afio y que se insintian m4s abruptos cuando se avan-
za hacia el sur. A la altura del paso del Hambre el paisaje litoral
adquiere un cardcter definitivamente agreste pero atractivo, Pierde,
en general, toda traza de actividad humana, anticipo de la naturaleza
salvaje que a poco andar habri de sefiorearlo todo. Asi, casi insen-
siblemente, se llega a la tercera y mayor porcién del estrecho de Ma-
gallanes, que traspuesto el cabo San Isidro asume rumbo oeste-
suroeste flanqueado en su banda por la costa sudoriental de la penin-
sula de Brunswick, regular, pareja y compacta que sélo sefiala como
accidentes notables las bahias del Aguila y de San Nicolds. En la
margen sur, por el contrario, la banda litoral se muestra quebrada,
irregular y dispareja con hechos geograficos tan visibles como el
seno Magdalena formado por la costa sudoccidental de Dawson y
la costa nororiental de la isla Capitdn Aracena, que ensancha el es-
pejo de aguas del gran canal y numerosos fiordos que penetran pro-
fundamente hacia el sur.

A la altura del cabo Froward, el morro de Santa Agueda de Sar-
miento, que sefiala el extremo continental austral americano, el
Estrecho, con el nombre local de Paso Froward, adopta una direc-
cion definitiva SE-NO, angostindose a lo largo de casi doscientos
kilémetros en medio de litorales abruptes y rocosos. De aqui en
adelante la gran via transcurre por un territorio de esplendor natural
salvaje y pristino, del todo distinto al de las regiones antes recorri-
das. Las llanuras costeras, los cerros y colinas de suave pendiente y
generosa vegetacion, los cielos abiertos, en fin, dan lugar a una geo-
grafia casi cadtica con litorales quebrados casi al infinito en forma
de babhias, fiordos y bocas de canales. Se pierde ahora la sensacién
precedente de casi virtual infinitud y se reemplaza por una geografia
que detenta un relieve enloquecedor con sentido predominante de
verticalidad y que da origen a una sucesién inacabable de cerros y
montaiias de paredes rocosas brunidas por la lluvia. La vegetacién
arbérea se afirma en las grietas y las cumbres cubiertas de nieve o
hielos permanentes muestran un panorama que abruma por su vigor
y magnificencia.

Por tan espléndida geografia transcurre el Estrecho como seguro
camino del mar hacia el gran Pacifico, tomando sucesivamente los
nombres de paso Inglés, paso Tortuoso —donde se encuentra su mi-
nima amplitud—, apenas dos kilémetros entre la isla Carlos III y la
costa sur de la punta Jerénimo (Isla Riesco) y ain menos, un solo
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kilémetro de paso navegable debido a la presencia de la roca Anson
, finalmente, el Paso Largo. Los accidentes costeros son tantos que
asta enumerar los mds conocidos; asi en la costa norte los cabos
Holland y Coventry, bahias Cordes, Fortescue y puerto Gallant de
histéricas reminiscencias, boca del canal Jerdnimo, bahia Borja, cabo
Quod, bahia Barceld, Falso Cabo Quod, cabo y bahia Notch, punta
Hill, bahia Playa Parda, cabo Cooper Key y entrada del golfo de
Xaultegua, puntos que se sitian sobre las costas sudoccidentales de
la peninsula de Brunswick e isla Riesco.

En la costa sur, senos Lyell y Pedro, bahia Campana, punta Tin-
quischigiia, cabo Inglefield, bahia Simdn, boca del canal Bdrbara,
bahia Choiseul, fiordo Ballena, seno David, fiordo Nevade, boca del
canal Abra, cabos Monday v Upright, bahias Ailquigiia, fiordo Pu-
chachailgiia °, puerto Churruca y fiordo Cdrdovs, accidentes que
se sefialan sobre las costas de las islas Capitdn Aracena, Clarence y
Santa Inés y que como los anteriores y otros recuerdan las esforza-
das singladuras de los exploradores, especialmente de los hidrogra-
fos esparioles y britinicos. Més alld del litoral, una serie de cerros
escarpados amurallan el curso del Estrecho y son tantos que es pre-
¢iso nombrar sélo a los mas conspicuos: montes Tarn, Nodales, Vie-
toria, Tres Picos, Valenzuela, del Sol y Wyndham en la banda del
norte; y Vernal, Campana de Rolddn, El Morrion y Wharton en la
del sur, Aunque no integra el sistema montafioso litoral del Estrecho
debemos mencionar el monte Sarmiento, el monarca de los Andes
Fueguinos que forma parte de su paisaje, visible desde la lejania a
lo largo del curso central y del comienzo de la seccién occidental
del gran canal interocednico. Su nombre le fue impuesto por Fitz
Roy en justiciera memoria del eximio navegante del siglo XVI y
al que éste llamara Voledn Nevado.

Pasada la abertura del golfo Xaultegua, en latitud 53° S y minutos,
el Estrecho vuelve a ensancharse en su tramo final llamado Pase
del Mar, recorriendo territorio inhéspito y estando su curso flan-
queado hacia el sur por la costa quebrada e ininterrumpida de la
isla Desolacién. Sobre ésta se aprecian las bahias San Félix, inico

unto de la parte final de la seccién occidental donde existe un faro
Eabitado: Tuesday y puerto Misericordia. Hacia el septentrién la
banda litoral estd conformada por costas de multitud de islas y mi-
riada de rocas e islotes a lo largo de las cuales y en el espacio acué-
tico comprendido entre ellas se sefialan como accidentes notables los
cabos Providencia y Tamar, la extensa bahia Beaufort y la imgresiu-
nante mole granitica de apariencia gética que merecié el nombre de
Westminster Hall.

10 Los extrafios topénimos terminados en “gua” son de origen indigena y
fueron recogidos por Pedro de Sarmiento, tinica reminiscencia linguistica, tal
vez, del extinto pueblo canoero que habitara y recorriera el laberinto occiden-
tal de Magallanes.
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Al final de este recorrido descriptivo, en que se ha seguido el
trayecto del descubridor a lo largo de 560 kilometros, se encuentra
la amT]ia boca occidenta] del estrecho de Magallanes. Se abren
entre los afamados cabos Pilares y Victoria sobre la vastedad del
océano Pacifico Sur y a la que los navegantes de antafo arribaron con
variada fortuna, unos —los menos— en viaje breve y feliz cual suce-
diera al descubridor lusitano, y otros luego de sucesivas intentonas
que a veces se acercaron al centenar, luchando contra los elemen-
tos desatados de la naturaleza, verdaderos genios custodios de esta
puerta occidental de Magallanes.
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PARTE SEGUNDA

DESCUBRIMIENTO
Y RECONOCIMIENTO
GEOGRAFICOS



CIRCUNSTANCIAS QUE DIERON ORIGEN A LA
BUSQUEDA Y DESCUBRIMIENTO DE
UN PASO DE MAR INTEROCEANICO

Para entender las distintas razones que motivaron e hicieron po-
sible los histéricos viajes de navegacion, que en menos de 50 afos
duplicaron el universo geogréfico conocido en el tltimo tercio del
siglo XV, es indispensable ubicarse en la Europa de aquel tiempo.
All4 se estaban gestando lenta o vigorosamente, segin el caso, los
cambios revolucionarios del pensamiento filoséfico, del arte y la cul-
tura, También se estaban replanteando nuevas estructuras de domi-
nio politico y otros enfoques sobre el desarrollo econémico, el cono-
cimiento geografico y las ciencias, todo lo cual habria de significar
Ja eclosién de una nueva época en la historia de la humanidad.

El mundo medieval, resquebrajada su unidad y su fe religiosas,
se venia desmoronando inexorablemente. El poder feudal se habia
venido a tierra vencido por la fuerza y habilidad creciente de los
monarcas, apoyados y sostenidos en las ciudades libres. La actividad
econémica surgia y se expandia con vigor ejerciendo a veces sus-
tanciales influencias o poder politico a través de ligas mercantiles,
reptiblicas comerciales o poderosos mercaderes o banqueros. El co-
mercio habfa pasado a ser asi fuente de riqueza y de poderio; en
particular el trifico de las especias del oriente —canela, pimienta,
nuez moscada, clavo de olor, ete.—, de afiebrada demanda y exce-
lente precio. En una verdadera sucesién de causas y efectos la lucha
sorda o abierta entre reyes o mercaderes, por el monopolio de los
cotizados productos, estimulaban la navegacién, la construccién na-
val y el arte de navegar. El progreso alcanzado en estos campos y
el deseo de liquidar, en su favor, el monopolio comercial de las es-

ecias que ejercian las republicas de Venecia y Génova aliadas con
el baja de Egipto, alentd las exploraciones geogréficas en busca de
tierras poseedoras de tales riquezas. Asi, reinos de segundo ord’en
como Portugal y Castilla, con la inspiracién de principes visionarios



y capitanes audaces promovieron expediciones que fueron ensan-
chando el horizonte geogrifico y estimulando a cosmégratos y as-
trénomos en el desarrollo vertiginoso de sus ciencias. De ese modo
el Africa meridional, la India gangética y las Molucas dejaron de
ser regiones casi miticas, y con Colén y sus continuadores se desvir-
tud definitivamente el dogma tolomaico de la “planura” terrestre, re-
volucionando la ciencia cosmografica con la demostracion virtual de
la esfericidad del planeta,

La constancia y habilidad de los portugueses tuvo como premio la
conquista y el dominio de la fuente misma de la riqueza econémica,
lo que les permitié construir un dominio colonial, haciendo de Lis-
boa el emporio mercantil del Occidente en intima asociacién con
los ricos comerciantes de los Paises Bajos. Castilla y después Espa-
na —luego de la unificacién nacional— apoyada también por ricos
mercaderes y banqueros habia buscado su propia ruta de las espe-
cias lo que le habia llevado a descubrir un nuevo continente, tan
extenso en latitud como que corria desde Labrador al Brasil y se
interponia en el camino hacia la tierra de las especias.

De este modo, era forzoso encontrar un paso que uniera el océa-
no Atlantico con aquel misterioso mar, el Sinus Magnus de Tolomeo,
en cuyas riberas se hallaba la riqueza codiciada, y cuya posesion
habria de sustentar la expansion imperial de los monarcas hispanicos.

PRESENTIMIENTO GEOGRAFICO DEL ESTRECHO
La cartografia y los viajes premagalldnicos

Cuando Colén en su memorable viaje de 1492 que realizara con-
vencido de la redondez de la Tierra, dio en su avance hacia el oc-
cidente con una y luego mas tierras, estaba persuadido que habia
llegado a] borde de aquel oriente misterioso, centro de extrafias ci-
vilizaciones y depasito de riquezas inconmensurables, sobre el cual
la Europa de su siglo sabia desde mucho tiempo por informaciones
de sesudos viajeros que habian visitado tan remota regién. Y las
fuentes cartograficas en las que él sin duda debid haberse documen-
tado y a cuya vista pudo haber cavilado largamente —el mapamun-
di de Ptolomeo, conocido desde lejano tiempo; la carta de Don Pe-
dro de Portugal, duque de Coimbra, revelada a partir de 1428; o el
mapa reciente de Henricus Martellus Germanus, publicado hacia
1489, expresaban la realidad geogrifica del término continental
oriental del mundo en el borde de un mar inmenso. Colén estaba
cierto por otra parte, por conviccién nacida de sus conocimientos
astronémicos y cosmograficos que ese océano misterioso y lejano no
era otro que el mismo que llegaba a banar las costas occidentales de
Europa. De ese modo, al cruzarlo habia llegado a la Thina o Sina o a
su prolongacion que era la India Meridionalis. Pero cuando mis ex-
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ploraba y descubria en sus viajes, menos parecido guardaban las
tierras visitadas con las descripciones de aquellos romotos lugares.
Y si alguna duda pudo inquietar al Almirante, ella vino a confirmar-
se durante su tercer viaje (1498-1500) en que descubrié y Tecono-
c16_, la costa firme de lo que calific6 con propiedad como “otro mun-
do”, aunque siempre creyéndolo muy préximo a esa India que él
buscaba.

Mas si Colén habia vivido desde el descubrimiento y hasta su
muerte con la certeza de haber llegado a la India Meridionalis,
otros capitanes, pilotos y cosmégrafos de su tiempo comenzaron a
dudar entre otras razones por la inexistencia de especias, circuns-
tancia ésta que en dicha época no debia menospreciarse.

Entre aquellos hubo uno, Amerigo Vespucci, piloto florentino al
servicio del Rey de Portugal, quien en la medida que navegaba y
exploraba se habia venido persuadiendo de que aquellas tierras eran
un “nuevo mundo”, un continente distinto que se interponia entre
Europa y la verdadera India, con lo cual se venia a comprobar que
los antiguos no habian mentido al referir aquellas navegaciones de
la costa de Thina hacia el oriente a través de un gran mar. Y en uno
de sus viajes al Nuevo Mundo, emprendido en 1501 junto con Gon-
zalo Coelho, dijo haber arribado hasta los 50° de latitud austral,
advirtiendo la progresiva declinacién del continente en rumbo nor-
este a suroeste ',

Pronto la ciencia cosmogréfica comenzd a recoger estos nuevos an-
tecedentes y a darles expresién cartogrifica. Asi aparecieron el ma-
pamundi de King Hamy (1502), el de Martin Waldseemuller (1507)
v el de Ruysch (1508) que situaron un nuevo continente entre Eu-
ropa y Africa de una parte, y Asia de la otra y que Waldseemuller
nombrara, el primero, América. Detengdmonos un momento en la
consideracion de esta pieza singular. Se trata de un planisferio que
incluye en su parte superior dos mapas que representan sendos he-
misferios, uno que contiene a Europa, Africa y la mayor parte de
Asia, y otro que muestra el nuevo continente, América, y el resto de
la tierra asidtica. Junto a ambos hemisferios aparecen las figuras de
Clandio Ptolomeo y Amerigo Vespucci, al alero de cuya autoridad
se habia construido el mapa. El hemisferio americano representa al
continente nuevo con una fisonomia asombrosamente parecida a su
conformacién real. Se aprecia un océano enorme, mientras que el
planisferio propiamente tal muestra en la costa occidental-meric mna.]
de América, a lo largo de Chile actual, una cadena de montanas si-
milar a la cordillera que conocemos. (Como pudo Waldseemuller

11 Amerigo Vespucci, o Américo Vespucio en la forma espaiiolizada, ha sido
el més controvertido de los hombres de la época de los grandes descubri-
mientos geogrificos. Ensalzado y defendido a toc!u trance como genio de la
néutica y cosmografia por muchos autores, es con idéntico vigor de{tractado por
otros historiadores no menos doctos que lo sefialan como el gran impostor. Es
una polémica que atn mantiene vigencia.
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representar asi la costa occidental de América si entonces no habia
sido atin descubierta por los europeos? Historiadores de prestigio
afirman que tal litoral era perfectamente conocido desde un milenio
antes 12,

Es dudoso que Vespucci proporcionara tales antecedentes, pero si
cabe suponer que él presentia ]a existencia de un mar inmenso al
término terrestre de aquel Nuevo Mundo; asi la bisqueda de un
paso para llegar hasta ese océano inct’fﬂito pudo ser 1la causa que
le alentara a navegar hasta la avanzada latitud que dijo alcanzar.
Es extraiio que basindose Waldseemuller en Vespucci haya dibu-
jado América sélo hasta el grado 45 S aproximadamente, lo que
constituiria una prueba en contrario de la afirmacion del florentino
respecto de la latitud aleanzada, salvo que la no delineacién de una
costa més alld de los 45 S se haya debido a que la navegacién de
Vespucci se hiciera, en los tramos finales, por mar abierto 1%,

Las especulaciones que el conocimiento de los mapas aludidos
pudieron originar vinieron a perder todo interés al divulgarse la
noticia del descubrimiento de un océano vastisimo por Vasco Niiiez
de Balboa en 1513. Entonces més que saber si tal Mar del Sur como
lo nombrara su descubridor, era o no el Sinus Magnus tolemaico,
cobré importancia el conocer como alcanzar hasta el nuevo océano.
El objetivo de muchas expediciones pasd a ser entonces la busqueda
de un estrecho que —cortando el continente nuevo— comunicara el
Mar del Norte con el del Sur.

Asi, antes que el geografo de Nuremberg publicara su planisfe-
rio, ya los monarcas de Castilla y Aragén dispusieron una expedicion
que buscara “el Estrecho”. Fue encomendada a un capitin experto,
Juan Diaz de Solis, quien llevé consigo como segundo a un piloto
calificado, Vicente Yanez Pinzon, que antes navegara con el propio
Colén. La expedicién efectuada desde 1506 a 1509 resulté inutil:
Solis y Pinzén buscaron el estrecho, erréneamente, a lo largo de la
costa de la actual América Central.

Hacia 1512, Fernando de Aragén en sorda disputa con los por-
tugueses —asentados en el Nuevo Mundo en virtud del descubri-
miento de Alvarez Cabral de la Tierra de la Vera Cruz y del Tra-
tado de Tordesillas—, plane6é con Diaz de Solis una expedicién des-
tinada a ocupar las islas de las Especias, navegando hacia el occi-
dente a lo largo de la costa americana oriental, mas alla del término
austral de la demarcatoria, hasta cruzar el Mar del Sur. La protesta

12 Cfr. Enrique de Candia “El Estrecho de Magallanes en los mapas ante-
riores a su descubrimiento”. (En Actas del Segundo Congreso de Historia Ar-
gentina y Regional), Academia Nacional de la Historia, Buenos Aires, 1974,
pp. 187-196.

13 La determinacién de la real latitud a la que pudo haber llegado este na-
vegante ha constituido una de las cuestiones mis arduas en la historia geogri-
fica y tanto que el rango de recorrido va desde los 10° S aproximadamente has-
ta los 54° S. (Cfr. Samuel E. Morison “The European Discovery of America,
The southern voyages 1492-1616", Oxford University Press, Nueva York, 1974).
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del Rey Don Manuel de Portugal, puso fin momentineamente a
este proyecto, pero movi6 al disgustado Fernando a reiterar a sus
autoridades de Santo Domingo la orden de buscar el estrecho y
de apresar a las naves lusitanas que se aventuraran por las aguas
de jurisdiccién hispana,

Si las tierras americanas —cuya razén de descubrimiento habfa
sido _el dominio de las especias—, habian resultado al cabo estar des-
provistas en absoluto de los cotizados productos, se mostraban ge-
nerosas en cambio en otros dones de la naturaleza. Entre las rique-
zas del Nuevo Mundo estaba el “palo brasil”, especie forestal de
fina madera cuya explotacién por los portugueses, en la costa de la
Tierra de Vera Cruz, fue causa de un comercio casi tan importante
como el de las especias, lo que motivé un provechoso monopolio
para mercaderes lisboetas y un intenso tréfico clandestino para na-
ves espafiolas y francesas.

Esa y otras riquezas llevaron a numerosisimos comerciantes a fi-
nanciar expediciones hacia el distante litoral oriental americano.
Entre los mds importantes de la época se contaba un tal Cristébal
de Haro, rico mercader y financista originario de Espaiia y judio
converso al parecer. Su sede principal de negocios estaba en Lisboa,
donde actuaba ademds como agente de la banca Fugger de Augs-
burgo, teniendo asimismo \'incu%aciones con Amberes, donde residia
y operaba su hermano Diego, y sucursal en la ciudad de Burgos.
Mucho antes de 1511, Haro habia formado flotas para el trifico de
las costas de Guinea, la India, Malaca y China, y asi lo harfa des-
pués de 1512 para el comercio con las recién descubiertas islas
Molucas. Haro habia ganado riqueza, pero también valiosas infor-
maciones y experiencia que sus factores habian recogido por los
puertos del oriente acerca de aquellas distantes tierras, Su ojo cer-
tero le hizo ver el provecho que podia obtener de las tierras donde
crecia el “palo brasil” o de otras maés distantes hacia el sur, que tal
vez franqueaban el paso hacia el oriente remoto y que bien valia
la pena gescubn'r.

Es preciso sefialar el celo con que los portugueses cuidaban de
sus tierras y aguas jurisdiccionales en la costa oriental americana:
habfa en ello una muy precisa aunque oculta intencién politica.
Perturbando o impidiendo el avance exploratorio hispano mas alld
de la linea demarcatoria de posesiones, dilataban la eventual lle-
gada de sus rivales a las tierras de la especieria por la ruta del oc-
cidente, sobre todo después que la expedicién de Coelho y Vespucci
habia puesto de manifiesto la declinacién geogrifica del nuevo con-
tinente, con rumbo occidental, allende el meridiano de Tordesillas.

Asi fue como entre 1511 y 1513 Cristébal de Haro, asociado con
otros mercaderes, entre ellos Nuiio Manuel, armé con licencia real,
una expedicion de dos carabelas bajo las érdenes de Joao de Lisboa
y Estevao Froes. El cardcter clandestino de esta expedicién debido
a que sus objetivos comprendian méviles econémicos y politicos,
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fue motivo de la reserva con que se la mantuvo. Uno o dos afios
después, probablemente hacia 1514, un documento mercantil de la
casa Fugger de Augsburgo proporcionaba inquietantes informacio-
nes sobre la, hasta entonces, oculta expedicién. El documento titu-
lado Newen Zeytung auss Presillz Landt, o sea “Ultimas Noticias
sobre la Tierra del Brasil”, contenia una informacion de un agente
de la afamada casa bancaria, quien habia encontrado en la isla de
Madera a Joao Lisboa, obteniendo de ¢l noticias de la expedicién.
Estas resultaban sencillamente sorprendentes. Se referian a una
navegacion realizada mas abajo del Brasil en la que se habfan des-
cubierto tierras a lo largo de 700 millas contadas desde el mas
austral punto conocido, llegando hasta un estrecho que habia sido
recorrido hacia el oeste hasta un lugar donde tempestades muy
fuertes hicieron volverse a los expedicionarios.

JHabian llegado las naves de Haro y Nufio Manuel hasta el paso
gue afos mas tarde encontraria Magallanes, alcanzando aun hasta
el mismo inmenso mar que luego avistaria desde otra latitud Balboa?

La informacién no tardé en provocar conmocién a los cosmogra-
fos y navegantes, y mucho més a la corte espaiola, que con segu-
ridad habia sabido del suceso gracias a sus espias e informantes.
De tal manera, el monarca espanol recibi6 casi simultineamente las
noticias del hallazgo de Balboa y del presunto descubrimiento de
Joao de Lisboa. Fue entonces cuando el Rey Fernando, por tercera
vez, encomendé al piloto mayor Juan Diaz de Solis, el mis eximio
del reino, la realizacién de una expedicién destinada a descubrir
“las espaldas de la Castilla de Oro”. Se trataba de las tierras occi-
dentales de América situadas al sur de Panamad. Por el rumbo que
hubo de seguir la expedicién a lo largo de la costa sudamericana
oriental, tal cometido s6lo podia lograrse dando la vuelta a la ex-
tremidad austral del continente, pasando por el presunto estrecho.

¢De dénde habian sacado los pilotos y cosmégrafos de la Casa
de Contratacién, que sin duda habian aconsejado al Rey Catdlico,
los datos que permitian instruir aquella navegacién? Es dificil atri-
buir tal nocién exclusivamente al reciente viaje de los portugueses,
No es aventurado pensar que hubo otras fuentes, cuifadosamente
remgidas, que permitieron %eterminar el cometido y rumbo del via-
je; pudieron ser quizas al%}lmas de las numerosas expediciones clan-
destinas de la época. Mucho debia ser lo acumulado paciente y ce-
losamente en los gabinetes de la Casa de Contratacié% respecto de
la ruta hacia el misterioso paso entre dos mares.

Cuando Solis iniciaba el viaje que habria de llevarlo a descubrir
la enorme escotadura continental que resulté ser el rio de la Plata,
un geégrafo de Nuremberg, Johann Schoner hacia piblico un globo
lerraqueo, acompafiado de una extensa descripeién complementa-
ria. Lo novedoso de esta pieza cartogrifica era que mostraba al
Nuevo Mundo con rumbos y contornos notoriamente parecidos a
Ja imagen real que hoy conocemos. La costa occidental aparece con
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iguales declinaciones que las consignadas antes por Waldseemuller,
e :ndlcal_ su terminacion en dos estrechos, uno a la altura del mar de
las Antillas —inexistente—, y otro hacia el sur en latitud 450 que
separaba a la América propiamente dicha de una tierra que se nom-
braba Brasillie Regio, y que la Relacién describia flanqueado por
montanas cubiertas de nieve. Si esta pieza hubiese sido construida, co-
mo parecia, utilizando la informacién mas reciente aportada por los
navegantes o extraida de archivos secretos, ello haria verosimil el
viaje de la flota de Haro y Manuel. Pero si la situacién dada al es-
trecho meridional correspondia a los antecedentes recibidos, caben
dos hipétesis: o Joao de Lishoa no pasé de la latitud del rio de la
Plata y lo que descubri6 fue sélo su estuario, no pudiendo ver en
consecuencia inexistentes montanas en sus mérgenes, afirmacién fru-
to de la imaginacién del cosmégrafo o sus informantes; o, efectiva-
mente, alcanzd una mas alta latitud, Ilegan{lo a dar con el Estrecho.
Ahora bien, como hombre entendido en €] arte de navegar, debi6 ha-
ber calculado con precision siquiera aproximada la situacién del pa-
so interoceanico, contando con los megi{)s técnicos que disponian las
carabelas lusitanas. Ocurre que el Estrecho se abre realmente a los
52° y minutos sur, y Schoner —si su ubicacién la obtuvo de los por-
tugueses— lo situaba en 40° 6 45° §, lo que expresa un error inacep-
table para un navegante, dados los conocimientos astronémicos que
debia poseer.

Ciertos autores aceﬁ)tan el error senalando que fue intencional,
para situar la boca del paso de mar dentro de los términos jurisdic-
cionales del Rey de Portugal. Tal explicacién la creemos poco con-
sistente ya que deja la duda acerca de la verdadera latitud que al-
canzaron las naves de Haro y Manuel, envolviendo en el misterio
sus australes singladuras.

No hay duda que pasada la mitad de la segunda década del siglo
XVI las cortes de Portugal y Espaiia y las oficinas nduticas de la
“Casa da India y da Guinea’, de Lishoa y de la “Casa de Contra-
tacién” de Sevilla, y los grandes mercaderes poseian informacién de
distinto grado de credibilidad, en forma de bitacoras, portulanos,
relaciones y cartas, e informes de espias, como para suponer que ha-
cia el sur de América, mas alld de los 35° podria existir un paso

ue condujera al océano del occidente y, a través de éste, a los paises
ﬂe las especias.

Los hombres del destino: Magallanes, Faleiro, Haro

En 1505 zarpaba del puerto de Lisboa con destino a la India pro-
piamente tal la armada més formidable que se habia visto en agt:ms
occidentales. La componian veinte navios en donde se apretujaban
marineros, soldados, religiosos y artesanos, bajo el mando del almi-
rante Francisco de Almeida. Llevaba un objetivo muy caro a la co-
rona portuguesa: la conquista de puntos estratégicos en las costas
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orientales de Africa, de Malabar y otros lugares que permitieran
echar las bases de un inmenso imperio destinado al control y apro-
vechamiento del comercio de las especias, Entre los casi dos milla-
res de tripulantes viajaba un joven hidalgo del norte de Portugal,
nacido en Sabrosa, provincia de Tras-os-Montes segiin algunas fuen-
tes, o en Oporto, segun otros. Su nombre era Fernao de Magalhais,
quien asi iniciaba una carrera Eue habria de hacerle recorrer el
planeta y conquistarle un sitio de gloria entre los mayores nave-
gantes y descubridores.

Por espacio de siete afios el hidalgo mozo participaria en diversas
acciones bajo el sol tropical aprendiendo el oficio de la guerra, ad-
quiriendo conocimientos nauticos y cosmogréaficos, ganando jerar-
quia de mando y una experiencia inavaluable en la conduccién de
naves y manejo de hombres. Durante aquel periodo se haria de
un amigo excelente, Francisco Serrao, capitin de flota y hombre
de gran inteligencia. Juntos harian muchas jornadas de provecho
para las armas y arcas del rey Manuel y juntos cavilarian sobre las
Molucas, afamadas islas de donde procedian las especias y sobre
la posibilidad de acceder a ellas por una ruta menos larga y peli-
grosa que la del cabo de Buena Esperanza. Tal ruta sélo podia
practicarse viniendo por el occidente, como lo habia pensado Co-
16m, atravesando el continente nuevo por algin paso. Tal vez am-
bos pudieron entonces adquirir o rastrear informaciones acerca de
las circunstancias geograficas de aquellas costas ignotas y distantes
situadas hacia el levante.

Al retornar en 1512 a Lisboa, Magalhais era ya un veterano pro-
bado, capitian de nave y experto marino por anadidura, que abrigaba
el germen de un proyecto que con el tiempo habria de constituirse
en idea obsesiva: intentar la empresa de navegar al oeste, descubrir
y cruzar un paso de mar y alcanzar a las Molucas donde residia su
querido amigo Serrao,

Un plan semejante s6lo podia ser presentado ante el rey, tanto
por su importancia cuanto por los recursos que demandaria. Pero
Don Manuel de Portugal no estaba entonces para prestar oidos a
los planes de un hidalgo oscuro, por més veterano de las Indias que
fuese. Qué mas podia querer si entonces era el monarca més acau-
dalado de la Tierra, con el poder consiguiente a tanta riqueza co-
mo la que periédicamente arribaba a Lishoa desde tierras remotas,
haciendo de ella un emporio que habia empalidecido de envidia
a la detestada Venecia de antano. De tal modo Magalhais no tuvo
suerte la primera vez que pidi6 ver al rey: le fue negada la audien-
cia. Hubo de aguardar sirviendo, entretanto, en campafias militares
en Marruecos a% cabo de las cuales volvié a pedir audiencia, que si
esta vez le fue concedida. De ese encuentro entre el monarca pode-
roso y su orgulloso vasallo no hubo testigos ni qued6 constancia al-
guna. No sa%uemos si Magalhais hizo participe a Don Manuel de su
proyecto, obteniendo su rechazo, o simplemente no llegé a tener
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cportunidad de hacerlo. Como fuera, el noble capitin se retiré do-
lido por la actitud de su rey y despechado por el rechazo del aumen-
to de su pensién al que con justicia le hacian acreedor sus merito-
rios servicios al reino,

. Asi, agraviado y todo, Magalhais permanecié en Lisboa, Procuré
informarse en el ambiente marinero acerca de las noticias que traian
las naves que regresaban del Brasil, enterindose de lo que pudo
ocurrir a las naves de Cristébal de Haro. También del:;i((ﬁ1 estudiar
cuanto mapa o portulano llegara a sus manos, especialmente si se
referian al nuevo mundo. De igual modo inici6 y cultivé la amistad
con Ruy Faleiro, hombre muy experto en las cosas de astronomfa -y
ademés destacado cartégrafo, Por singular coincidencia este sabio
también se sentia agraviado por la corte, lo que contribuyé a unir
més a los dos amigos, Magalﬁais expuso a Faleiro sus planes y ob-
tuvo su a}:oyo cientifico indispensable para darles 561133. base.

Otra relacién establecié Magalhais por aquel tiempo y nada me-
nos que con el Eloderoso Cristobal de Haro. Este, que ll}(’fgé a tener
en gran estima la experiencia néutica de Magalhais, aprecié calcu-
ladoramente las ventajas mercantiles del proyecto y le entregs, tal
vez, informacién valiosa recogida por sus navegantes en las costas
al sur del Brasil.

A fines de 1517 Magalhais y Faleiro, seguros de la viabilidad del
proyecto, deciden abandonar Portugal, dejando el servicio del in-
grato Don Manuel, para intentar su realizacién con el patrocinio de
otro monarca, el joven rey Carlos I de Espaiia.

Tiempo desgués cuando Magalhais obtuvo del monarca y su con-
sejo privado el asentimiento para intentar la expedicién, se unirfa a
la empresa el acaudalado Haro, también resentido con el monarca
portugués, que parecia cosechar tanta riqueza como resentimiento
de sus vasallos. El potentado ofreceria armar a su costa la flota en-
cargada de llevar a término feliz la obsesién descubridora de Magal-
hais.

Asi, los hombres que el destino asociaria en esta aventura serian
aquellos que por distintas razones se sentirian agraviados por Don
Manuel de Portugal.

Los conocimientos cartogrdficos de Magalhais

Magalhais mientras maduré su proyecto lo expuso ante monarcas,
sesudos consejeros y duchos cosmégrafos. Cuando posteriormente
condujo la expedicién lo hizo siemﬁwre seguro de la existencia del
Estrecho y de saber como llegar a él, Esta certeza de que hizo gala
el gran capitin ha c{mfundi&%) a los historiadores a lo largo de los
siglos. Asi pues, averiguar cuénto pudo saber Magalhais ha sido
un tema de cuidadoso estudio y mucha especulacion.

Antonio Pigafetta, el cronista que acompaid al portugués en su
memorable expedicién relata que el Almirante estaba persuadido
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de la existencia del Estrecho porque lo habia visto en un mapa de
Martin Behaim en la Tesoreria del Rey de Portugal. Esta sola afir-
macién ha sido materia de dudas, pues es cnnociga la fecunda ima-
ginacién de Pigafetta en sus escritos.

Hasta donde se sabe, este gedgrafo nunca construyé una carta
conocida en la que hiciera figurar un estrecho en la parte meridional
del nuevo continente, como lo hiciera Schoner, por ejemplo. Y no
pudo hacerlo porque Martin Behaim o Martin de Bohemia, como
también se le nombra, publicé su globo, tnica pieza cartografica
que se le conoce, en el ano 1492 poco antes del retorno de Colén
de su primer viaje; vale decir, ni siquiera hacfa figurar al “nuevo
continente”, menos atin podia aparecer un paso a través del mismo.
Behaim fallecié en 1506 cuando atin no se conocia la existencia del
Mar del Sur y cuando recién comenzaba a imponerse la tesis ves-
puciana del Mundo Nuevo, Debe descartarse asi a Behaim de entre
las fuentes cartograficas de Magalhais.

JPero entonces, de dénde obtuvo el futuroe descubridor su nocién
geogrifica del presunto estrecho? Hemos afirmado ya, siguiendo a
muchos historiadores, que su trato con hombres de mar y con co-
merciantes como Haro, le proporcion6 informacién del mayor in-
terés sobre la materia. También debe tenerse por cierto que de al-
giin modo debid enterarse, quizd por medio de Faleiro, de informes
reservados que llegaban a la cdmara del rey Manuel. Pero es obvio
suponer que Magalhais pudo conocer y estudiar las principales
obras cartogrificas que circulaban por la época, como los mapamun-
dis de Waldseemuller y Ruysch, y el globo de Schoner particular-
mente, y debié examinar su sorprendente relacién complementaria;
y quizd llegé a investigar las fuentes que informaron al cartégrafo
de Nuremberg. Asi, bien podria concluirse que el mapa que Ma-
galhais pudo haber visto fue el globo de Johann Schoner ™. Igual-
mente razonable es pensar que en 1519 en visperas del gran viaje,
Magalhais haya estudiado el mapamundi que acababa de entregar
su compatriota Lopo Homem. Conste que senalamos solamente
mapas que han llegado a conocerse, pero es evidente que en la
época circularon otras cartas y portulanos, impresos y manuscritos,

ue se han perdido y que también pudieron llegar a manos del
uturo almirante.

La Armada de Molucas

Fernao de Magalhais se habia dirigido a Espana definitivamente
a fines de octubre de 1517 para ponerse al servicio del rey Carlos I
y para exponerle a nombre propio y en el de su asociado Faleiro un

14 Debemos aclarar que si hoy “mapa” y “globo” son conceptos distintos de
representacién cartogrifica plana o esférica en su caso, no lo eran en el siglo
XVI, en que se tenian por sindnimos,
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plan para arribar a las Molucas por la ruta del occidente. Lo pri-
mero que hard, una vez en Sevilla, serd hacerse formalmente sab-
dito de Su Majestad Catélica. Pasa a ser entonces Hernando de Ma-
gallanes, como habri de conocérsele en adelante.

En Espaifia las circunstancias se darfan en distinta forma para Ma-
gallanes, Desde luego se encaminé bien pues no podia haber elegido
mejor sitio para arribar al reino hispano. Sevilla era centro activi-
simo de entrada y salida para las naves del Nuevo Mundo y alli
radicaba la sede de ese verdadero ministerio de asuntos ultramari-
nos: la Casa de Contratacién, centro asimismo donde se reunian
cuantos tenian relacion o interés con la navegacién y el comercio
de las Indias. De ese modo quien quisiera informarse o deseara ex-
poner algin proyecto debia por fuerza llegar hasta la ciudad del
Guadalquivir.

Alli Magallanes entré en relacién con el caballero Diego Barbosa,
compatriota suyo, quien ocupaba el cargo de alcalde del arsenal y
con quien acabaria por emparentarse al desposar tiempo después a
su hija Beatriz. Hubo de ser esa importante relacién la que le fran-
qued el acceso a la Casa de Contratacién. Ante sus oficiales ex-
pertos, Magallanes pudo exponer su acariciado proyecto —rompien-
do el compromiso que lo ligaba con Faleiro de no dar noticia de
ello antes que éste arribara a Sevilla—, no consiguiendo entusiasmar
a los frios funcionarios del consejo. Sin embargo, uno de éstos, el
factor Juan de Aranda, que intuy6 las ventajas econémicas que el
plan podria acarrear, se mostré interesado en conocer en detalle el
proyecto de Magallanes, calculando el provecho que su eventual
apoyo podria reportarle personalmente. Muy pronto Aranda se
comprometié a ayudar a Magallanes usando su influencia ante la
Corte, a cambio de una participaciéon equivalente a un quinto del
pmducto econémico de la empresa, lo que hizo del importante e
interesado factor un virtual asociado en la misma.

Apadrinado de ese modo, Magallanes consigui6 ser recibido por
el hombre més poderoso de Europa, el joven monarca Carlos I de
Espaiia y futuro Carlos V de Alemania. Ante el rey y sus consejeros,
Magallanes defendi6 con calor su tesis de la navegacién hacia las
Mo%ucas por la via del occidente, mas corta que %a de los portu-
gueses y en jurisdiccion de Su Majestad, lo que le podria significar
el dominio de las islas por cuanto —asegur6— caian dentro de los
términovs hispanos de la demarcacién, con el consiguiente control
absoluto del comercio de las especias. Fundo su tesis en solidos ar-
gumentos nduticos y cosmogréficos demostrando ante un globo te-
rrdqueo la ruta a seguir que llevaba explicita la misién de encon-
trar el paso a través del nuevo continente hacia el Mar del Sur.

. estaban y se afirmaban de muy cierto y decia que sin dude
alguna estaba aquel golfo de mar, donde son los pueblos de los
Sinas, dentro de la participacion y términos del Rey de Castilla,
y que pertenecia a la particion de los castellanos y no a la de los

35



portugueses. E que por consiguiente era muy certisimo ¢ sin falta
alguna que las islas de las Molucas, donde es el propio nascimiento
de la especieria, estaban y caian en la particion occidental perte-
neciente d Castilla, é que de aquellas islas Molucas llevaban por
contratacién la especieria d la gran ciudad de Malaca. E como
Hernando Magallaes y Cristébal de Haro tuviesen por cosa muy
averiguada y cierta lo que decian, informaban al Emperador, di-
ciéndole que si 5.M. enviase sus naos y Armadas, no por el viage
oriental que los portugueses hacian, sino por la parte de los mares
de occidente, bajando al otro hemisferio, se podia traer a Castilla
como de propio nascimiento y suelo d ella perteneciente, gran copia
de especias a muy menor costa que la que traian los portugueses
de Malaca y Calicut” **, Con esta contundente argumentacién Ma-
gallanes pudo ganar el respaldo real para la empresa.

Como si no fuera bastante haber logrado la voluntad del soberano
y la de su alto consejo, Magallanes y Faleiro recibieron el precioso
apoyo financiero del acaudalado Cristébal de Haro, quien también
se habia radicado en Sevilla disgustado con el rey Manuel de Por-
tugal. Asegurada asi la organizacién de la expedicion y representa-
da a la Corte esta valiosa e inesperada circunstancia, el Rey dispuso
de todos modos su propia participacién. De este modo Haro puso
las naves y el monarca el armamento y apresto, aquél aportando
tres cuartos y éste el resto del financiamiento de la empresa.

El dia 22 de marzo de 1518 el rey Carlos firmaba la capitulacién
que aprobaba y autorizaba formalmente la expedicién. En ella se
acordaban privilegios y derechos para sus organizadores Hernando
de Magallanes y Ruy Faleiro, recibiendo el veterano de las Indias
la dignidad de cabalﬂ;ro de la Orden de Santiago y el rango y cargo
de Capitan General de la armada a organizarse, que ;i*oasaria a co-
nocerse con el nombre “de Molucas” por su destino final.

Transcurririan dieciocho meses, hasta agosto de 1519, en que se
iniciarfan y multiplicarian los afanes ﬁ:opms de la organizacién
como ser: adquisicién y alistamiento de las naos, incluyendo los mi-
les de articulos necesarios para su equipamiento; seleccion y con-
trata de sus tripulaciones; designacién de los oficiales principales y
eleccién de los supernumerarios; provisién cuidadosa de cartas, por-
tulanos, agujas de marear, relojes, astrolabios y demds instrumentos
indispensables para la navegacién de altura por mares remotos y
atn desconocidos, Magallanes, entre tanta faena, hubo de darse

15 Maximiliano Transilvanus “Relacién de cdmo y por quién y en qué tiempo
fueron descubiertas y halladas las islas Molucas, donde es el propio nascimiento
de la especieria, las cuales caen en la conquista y marcacién de la Corona
Real de Espaiia”. (En Martin Fernindez de Navarrete, “Coleccién de los Viajes
v Descubrimientos que hicieron por mar los Espafioles desde fines del siglo
XV”. Tomo IV “Expediciones al Maluco”, Apéndice, Parrafo 3, p. 232. Edito-
rial Guarania, Buenos Aires, 1946).
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tiempo para informarse suficientemente y para acopiar cuanto dato
podia servirle respecto del paso austral que pretendia descubrir.

Al fin, en agosto de 1519, la Armada de Molucas est4 lista para
darse a la mar, La integran cinco naos, Trinidad, capitana de 100 6
110 toneles; San Antonio, de 120 toneles; Concepeién, de 90 toneles;
Victoria, de 85 toneles, y Santiago, de 75 toneles. Revistan en tan
importante flota como oficiales de rango y mando los capitanes Juan
de Cartagena, comandante de la San Antonio y Veedor General de
la Armada % Gaspar de Quezada, al mando de la Concepeidn; Luis
de Mendoza y Juan Rodriguez Serrano en la Victoria y Santiago, res-
pectivamente. Secundan al Capitin General, calificados oficiales
auxiliares principales como Esteban Gémez, piloto; Juan Bautista de
Punzorol, maestre; Francisco Albo, contramaestre; Leén de Espeleta,
escribano y Gonzalo Gémez de Espinoza, alguacil, a bordo de la na-
ve capitana. Antonio de Coca, contador; Jeronimo Guerra, escribano;
Andrés de San Martin, piloto y astrélogo, Juan Rodriguez de Mafra,
piloto; Juan de Elorriaga, maestre; y Diego Hernandez, contra-
maestre, en la San Antonio. Joao Lopes de Carvalho, piloto; Juan
Sebastian Elcano, maestre; Juan de Acurio, contramaestre y el es-
cribano Sancho de Heredia, en la Concepcidn. El pilote Vasco Ga-
llego, el maestro Antén Salomén, el contramaestre Miguel de Rodas,
el escribano Martin Méndez, y el alguacil Diego de Peralta en la
Victoria. Finalmente en la Santiago se embarcan Baltasar Genoveés,
maestre; Bartolomé Prior, contramaestre; y Antonio de Costa como
escribano, De los mencionados San Martin y Carvalho resultan par-
ticularmente apreciables pues ya habian viajado por las rutas ame-
ricanas, aquél con Vespucio y éste con las naves de Portugal hasta
el rio de la Plata. Completan la plana mayor varios supernumerarios
entre ellos Duarte Barbosa, cuiiado del Capitan General; el caballe-
ro Alvaro de Mezquita, también deudo de aquél; el capellan Fray
Pedro de Valderrama, y el cronista Antonio Pigafetta, de Lombardia,
hgregados al rol de la nao capitana. Asimismo, el capellan Bernardo
Calmeta se embarca en la San Antonio. Valga esta enumeracién pa-
ra recordar a los principales hombres a quienes cupo participar, pa-
ra su gloria, o desdicha, en la gran aventura descubridora del Es-
trecho.

Tripulaban la flota en el momento de zarpar, de capitin a paje,
239 personas; en las Canarias y Brasil se agregarian algunos mds
hasta enterar 265. Descontando las bajas producidas durante el via-
je entrarian al Estrecho, en octubre de 1520, alrededor de 260 hom-
bres 17,

18 Este entrd designado por el Rey, en reemplazo de Faleiro que se desistié
del viaje.

17 Entre éstos habia espaiioles, el mayor nimero; portugueses; italianos de
Génova, Lombardia y Sicilia; franceses; flamencos; alemanes; griegos de Ro-
das, v un inglés, Del gran total, menos unos 50 que regresaron a Espafia en
la San Antenio, sélo llegarian 36 de retomo al puerto de partida, 18 de ellos
a bordo de la Victoria y otros tantos algo mds tarde.
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Segiin las cuidadosas cuentas de los oficiales reales el costo final
de la expedicion ascendié a 8.751.125 maravedies, suma impresio-
nante para la época. Esto representa en valores relativamente ac-
tuales unos 24.405 dolares americanos de oro de 1934, segiin el acu-
cioso calculo del historiador Samuel E. Morison 1%, De esta aprecia-
ble cantidad Cristébal de Haro habia contribuido con tres cuartos
y el rey Carlos con el cuarto restante, segin el mismo autor. Pablo
Pastells afirma que los aportes fueron proporcionalmente inversos 17,

Asi aprestada la flota, confiados los dnimos de sus tripulantes en
el éxito de la aventurada empresa, acogida la armada al amparo de
Maria Santisima, Sefiora del Buen Via]’eAjy bajo la férrea conduc-
cién del recio y taciturno veterano de Africa, India y Malaca, se
hizo finalmente a la mar el 20 de septiembre de 1519, (Kasde el puer-
to de San Liuicar de Barrameda, iniciando la aventura més porten-
tosa de la humanidad, en un viaje sin paralelo que la llevaria a cir-
cunnavegar el globo y a descubrir, de paso, el ansiado Estrecho.

El viaje descubridor

La nave capitana fue marcando el rumbo que la llevd sucesiva-
mente a tocar en la isla Tenerife, Canarias, y singlar luego a lo lar-
go de la costa noroccidental de Africa, para eludir el posible hos-
tigamiento de naves del Rey de Portugal. De alli sigue la flota al
Brasil cuyo litoral recorri6 desde Recife hacia el sur, demorando
algunos dias en la bahia de Rio de Janeiro donde recal6 el 13 de
diciembre. En seguida las naves tomaron rumbo del sur y dieron
con una gran entrada que result6 ser e] estuario del rio de la Plata
descubierto por Solis algunos afios antes, y en cuya costa norte se
detuvieron las naves en enero de 1520. Hasta entonces el viaje ha-
bia sido normal y casi rutinario, pudiendo comprobar Magallanes y
sus capitanes el constante y progresivo rumbo NE-SO que asumia
el continente americano a partir del lugar en que habian avistado
la tierra del Brasil. En cambio, desde el punto de vista disciplinario
habian ocurrido serias incidencias que fueron conjuradas por el
Capitin General y que pusieron de manifiesto la mala indole de
Cartagena, Quezada y Mendoza —los tres oficiales designados por
el Rey— quienes debieron sujetarse a la autoridad de Magallanes,

18 E] padre Pablo Pastells en su conocida obra El descubrimiento del Estre-
cho de Magallanes (Madrid, 1920), da como costo la cantidad de 8.334.335
maravedies,

19 La pérdida de tres naves en el transcurso de la expedicién y la desercion
de una cuarta, podran llevar a estimar como desastre financiero el resultado
final de la expedicién magallinica. Pero no fue asi pues sélo las especias con
que llegé abarrotada la pequeiia Victoria al retornar a Europa, pagaron con
creces los costos y dejaron utilidad a los inversionistas, Cristbbal de Haro ven-
di6 las 25 6 26 toneladas de especias en la enorme suma de 7.890.434 mara-
vedies, o sea pricticamente el costo completo de la expedicion.
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conservando un fuerte resentimiento que harfa eclosién en forma de
iragedia tiempo mads tarde,

La exploracién infructuosa de la gran entrada del rio de la Plata
gue los expedicionarios habian creido ser el estrecho buscado, llené

e confusion al Almirante, :No mostraban acaso el globo de Schoner,
con la relacién que lo explicaba, y otras cartas un paso hacia esa
latitud? Entonces, si aquella entrada no era el estrecho éste debia
estar cerca, pues los informes no podian mentir. Asi, una vez reto-
mado el rumbo hacia el sur se fue reconociendo cuidadosamente
cada entrada y escotadura de la costa, la que se alejaba méas y mas
hacia el suroeste, pero era en vano, pues pronto se alzaba el muro
litoral poniendo limite a la bisqueda.

Entre esperanzas y desencantos las naves llegaron el 19 de abril
de 1520 a una bahia, circundada por una tierra hosca, casi sin ve-
getacion, cuyos extrafios habitantes —hombres membrudos y de
aventajada estatura que se les antojaron gigantes a los marinos—
dejaban huellas enormes sobre la nieve de la estepa. El cronista
Pigafetta los llamé “patones” o “patagones” y al pais circundante
“tierra de los patagones”, nombre que el tiempo y el uso harfan
prevalecer como Patagonia.

Se incorporaba asi a la geografia y a la historia de los pueblos una
re;fvién singular que sucesivos descubrimientos y reconocimientos re-
velarian enorme en su vastedad, disimil en su conformacion fisica,
distinta en su contenido vital.

En aquel abri%ado puerto ubicado poco al sur de los 49° de la-
titud, que Magallanes llamé de San Julidn, pas6 la flota el invierno,
para reanudar en mejor estacion la exploraciéon del paso a traves
del continente. Alli hizo crisis la indisciplina que germinaba desde
hicia meses, favorecida por las penurias del viaje: se amotinaron
algunos capitanes a quienes Magallanes liquidd con ejemplar mano
de hierro, dejando un resabio doloroso que se hizo mas amargo por
el desaliento de los tripulantes ante lo infructuoso que resultaba
hasta aquel momento el viaje.

No habia sido facil ni menos agradable para Magallanes el suce-
so terrible y la decepcion que le venia produciendo la bisqueda del
inhallable Estrecho. Durante la larga invernada cavilaria y revisaria
una y otra vez mapas e informes buscando en vano la razén de la
inexistencia del paso. Pero no desmayaria; buscaria el Estrecho aun-
que tuviese que remontar hasta el polo antértico. Cuando avanzaba
aquel invierno aciago las naves se dispusieron a reanudar el viaje

a que el Almirante estaba consciente que la inmovilidad acarreaba
el desanimo. No fueron todas sin embargo de la partida; la pequena
Santiago, al mando de Serrano, recibi6 el encargo de adelantarse en
comisién exploradora pero fue a dar contra la costa, destrozandose
en la boca de un gran rio; los tripulantes se salvaron y marchando
por el litoral alcanzaron las otras naves. Tras el desastre que venia
a reafirmar el sino sombrio que marcaba a la expedicién se produjo
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una nueva espera hasta que la flota levé anclas alejéndose de aquel
puerto de San Julién de triste memoria yendo a fondear en el estua-
rio del rfo en que habia naufra%adn Serrano y al que se dio el nom-
bre de la Santa Cruz. En este lugar se produjo una nueva demora,
con renovadas dudas 6y discusiones, lapso que se aprovech6 para ha-
cer aguada y provisién de lefia y pescado. El 18 de octubre se re-
emprendié el viaje en demanda de aquel paso misterioso que el Al-
mirante “sabfa” que debia existir, aunque en su busqueda llegaran
al cabo del mundo.

Hallazgo y navegacion descubridora del Estrecho de Todos los Santos

Tres dias més tarde, el 21 de octubre de 1521, la armada superaba,
navegando a la vista de la costa, los 52° de latitud austral. Aquel
dia pareci6 ser el hito de un cambio de fortuna: las naves pasaron
més all4 de la alta barranca de un cabo que Magallanes llamé de
las Once Mil Virgenes por la festividad de la fecha, siguieron luego
a la cuadra de una tierra baja y arenosa que es la actual punta Dun-
geness y, al decir de Francisco Albo, contramaestre de la Trinidad,
vieron “... una uberta, por abertura, como bahia... y dentro de
esta bahia hallamos un estrecho que tendrd una legua de ancho . ..” 0,
Este oficial, cuyo diario es una de las fuentes fidedignas del viaje,
relata con sencillez el hallazgo de la boca oriental del Estrecho y
su gran saco, y la estrechura que conocemos como Primera Angos-
tura. Se habia iniciado entonces aquel 21 de octubre, en rigor his-
térico, el descubrimiento del paso interocednico. Pero el Almirante
estuvo en duda, pues ¢no seria tal boca de mar, como tantas otras
entradas, una engafiosa ilusién del estrecho buscado?

Magallanes penetré con cautela yendo a fondear en la costa del
norte, en la poco abrigada ensenada de Posesién. Alli dispuso que
la Co&wepci(; y la San Antonio zarpasen a explorar el fondo del
gran saco de mar que parecia prolongarse hacia el oeste, uedando
sus capitanes advertidos de regresar al término de cinco dias.

Aquella noche del 21 de octubre la Trinidad y la Victoria debieron
soportar un fortisimo temporal que las obligé a mantenerse a la gira
durante treinta y seis horas. Asi el viento patagénico del oeste, amo
y seiior de aquellas aguas y tierras, recibia a estos intrusos que se
atrevian a invadir sus dominios. Y ese castigo pasaria a ser con el
andar de los siglos una suerte de bautizo eflico que deberfan sopor-
tar la mayorfa de las naves al iniciar la navegacién del Estrecho.

Entretanto las naos exploradoras, también castigadas por el ven-
tarrén, embocaron la estrechura en que terminaba la supuesta bahia
v penetraron por ella en un amplio espejo de aguas (bahias Feli]i)&
Santiago-San Gregorio), yendo a buscar refugio al amparo de las
lomas de la costa sur. Pasada la tormenta prosiguieron hacia una

20 Pastells, op. cit. p. 110,
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segunda estrechura para salir luego a un mar ancho cuyo término
no podia apreciarse, Asf, Serrano y Mezquita, los dos fieles portu-
gueses a quienes el Capitin General habia encargado el mando en
reemplazo de los desleales Cartagena y Mendoza, coligieron que
“aquello” sf podia ser el estrecho buscado. En lugar de angostarse
se ensanchaba y sus aguas eran tan saladas en el interior como en
el comienzo de la penetracién; tales aguas, concluyeron, no podian
ser las de un rio como sucedié al explorar “el mar” de Solis. Enton-
ces juzgaron conveniente dar cuenta de ello al Almirante.

Surge la duda si las dos naves exploraron juntas o lo hicieron se-
paradas por el temporal; de cualquier modo se encontraron en el
viaje de regreso, aportando ambos capitanes informes muy seme-
jantes. Otra cuestién no aclarada es la de la duracién de la comisién
exploradora. Al zarpar los capitanes quedaron en regresar a los
cinco dias y siendo aquel dia 21, ello debfa ocurrir el 26. La preocu-
pacién por la tardanza debia producirse desde esta ltima fecha,
Pero Pigafetta da a entender que aparecieron al cabo de otros dos
dias de espera, vale decir, el 28 6 29. Si asi fuera, una vez recibida
la informacién de sus exploradores, Magallanes debié aguardar dos
o tres dias antes de dar la orden de partida.

Cuando el plazo de retorno habia sido sobrepasado hasta angus-
tiar al Almirante, se avistaron al fin con alivio las velas de las
naos y se escucharon estampidos de bombardas y culebrinas, sones
de trompetas y gritos. Aquellas manifestaciones pudieron tal vez
estremecer a Magallanes. ;Serian ellas sélo la expresion de la alegria
con que se producia el reencuentro, o aquella algarabia anunciaba
la noticia que tanto aguardaba? Y su presentimiento se vio confir-
mado cuando las dos naos fueron a anclar junto a la capitana y sus
comandantes participaron a Magallanes la relacién de lo explorado.
Entonces con grande y emocionado jibilo dieron gracias al Altisimo
y a la Virgen Maria, a cuya {sroteccién se habian acogido los nave-

antes 21, En este punto, en el terreno de las conjeturas, es necesario
Eacer menci6én a una segunda comision ex];'])loratoria, la de la San An-
tonio, nao excelente y muy marinera. Sefiala Antonio de Herrera que
Magallanes para mayor seguridad la envié a confirmar los antece-
dentes recibidos, en cumplimiento de lo cual la nao anduvo cosa de
cincuenta leguas canal adentro sin encontrarle término y retorné a
la bahia Posesién para dar cuenta de su cometido **. Habria que sa-
ber si la extension del probable recorrido fue en viaje redondo o s6-
1o en el de penetracién. En el primer caso —que pudo ser lo proba-

21 No es aventurado pensar, conocidas como eran las pricticas de la época
el espiritu cristiano del Almirante y sus hombres y la presencia de religiosos
en la expedicién, que tal accién de gracias se hiciera en la forma de un Te Deum,
acto del ritual catélico apropiado para las circunstancias, o ain de una misa
solemne. De ser asi, esta seria la primera misa celebrada en el Estrecho y en
el futuro territorio chileno.

22 En Ferndndez de Navarrete, op. cit.
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Figura 1.— Hernando de Magallanes, descubridor del estrecho de su nombre y
de Chile por el sur. Grabado del siglo XVI.



ble— y estimando que la equivalencia actual de la legua espaiiola po-
drfa ser de 3,18 millas (5,9 kilémetros mas o menos ) tendriamos que
la San Antonio habria alcanzado en esta segunda exploracién hasta
la latitud de Punta Arenas; en el segundo caso, podria pensarse que
la nave sobregasé el cabo Froward, suposicién imaceptable. La pri-
mera posibilidad permite llenar el espacio de tiempo, tres o cuatro
dias, esto es hasta el 31 de octubre o el 19 de noviembre, para com-
pletar la cronologfa inicial de la expedicién descubridora.

Hernando de Magallanes dio entonces orden de seguir la derrota
de las naves exploradoras pues aquel brazo de mar parecia ser el
estrecho que tantos afanes le habian significado.

Corria el dia 19 de noviembre de 1520, dia de todos los bienaven-
turados del santoral, por eso el brazo de mar se bautizaria como
Canal de Todes los Santos.

Navegando canal adentro la flota fondeé en la misma bahia don-
de habian buscado refugio las naos exploradoras el 21 de octubre
(bahia Felipe). La nave capitana envié un bote a la costa para
obtener informacién respecto a los habitantes cuyos fuegos habian
visto durante las noches como sefias inequivocas de presencia hu-
mana. Esas llanuras esteparias pasaron a llamarse tierra de los Fue-
g0s, Los marineros una vez que desembarcaron sélo encontraron una
ballena muerta y un cementerio indigena. No habia rastro alguno
de habitantes. Por singular coincidencia, transcurridos hoy mas de
cuatro siglos y medio desde aquel viaje, las naves que entran al Es-
trecho por el oriente pueden contemplar durante la noche un es-
pectaculo semejante al que observan Magallanes y sus hombres,
no debido a los aborigenes, extinguidos hace mucho tiempo. sino a
las antorchas qfue queman los gases no aprovechables de los yaci-
mientos petroliferos.

Luego de breve recalada en la costa fueguina, que fue el primer
desembarco europeo en el futuro suelo de Chile, las naos cruzaron
la Segunda Angostura penetrando en una bahia muy grande, al
decir de Albo y que es el comienzo del actual Paso Ancho. Final-
mente anclaron entre una isla mayor (Isabel) y la tierra firme de
Patagonia, que pudo ser alguna caleta de la costa de la peninsula
de Brunswia(. situada entre las bahias Pecket y Pelicano. A medida
que avanzaban, el acucioso contramaestre Albo iba arrumbando la
costa y sefialando las instrucciones de navegacion, en lo que habria
de ser la primera carta y el primer derrotero del Estrecho.

Al dia siguiente se reanudd la navegacién y las tripulaciones pu-
dieron apreciar el cambio del paisaje, mds atractivo por la banda
de estribor, debido al caricter montuoso que iban asumiendo las
tierras costeras mientras navegaban por un verdadero lago marino.
De pronto se advierte una tierra llana que avanza canal adentro
desde el sur y que divide las aguas al este y al oeste, y ante la encru-
cijada surge la duda sobre qué rumbo seguir. E1 Almirante llama a
consejo a sus capitanes y pilotos. La opinién general es continuar

43



avanzando, excepto la del piloto de la San Antonio, el portugués Es-
teban Gémez, quien argumenté que los viveres ya se hacfan insufi-
cientes para un viaje mas prolongado, que los buques no estaban en
condiciones para navegar y que, por tiltimo, el Estrecho buscado po-
dia darse por descubierto. A ello hubo de replicar Magallanes “que
aunque supiese comer los cueros de las vacas con que las antenas
iban forradas, habia que gasar adelante y descubrir lo que habia

rometido al Empcmgor” . Amparado por el parecer mayoritario,

agallanes resolvié proseguir la derrota dividiendo la flota en dos
partidas. Una, formada por la Concepcién y la San Antonio, a las
que envi6 a reconocer la gran abertura del sureste y sus prolonga-
ciones para ver si por alli seguia el Estrecho; a su vez, él con su na-
ve y la Victoria adelantarian en el rumbo que trafan.

La comisién encomendada fue aprovechada por Esteban Gémez
quien tramaba una inicua accion. Asi fue como su nao, “partid in-
mediatamente e hizo fuerza de velas, sin querer aguardar a la se-
gunda, que queria dejar atrds, porque el piloto pensaba aprovechar-
se de la oscuridad de la noche para desandar el camino y regresarse
a Espaiia por la misma derrota que acabdbamos de hacer” . Habia
en el capitan portugués un antiguo resentimiento en contra de
Magallanes debido a que a] arribar éste a Espafia, se encontraba
alli Gomez solicitindole carabelas al Rey para una expedicién que
pensaba organizar a las Molucas. La presencia y el proyecto de Ma-
gallanes hicieron fracasar el plan de Esteban Gémez, no quedéndole
mis alternativa que contratarse en la armada magallénica a las 6r-
denes del que consider su detestado rival.

Fue asi como aquella noche de comienzos de noviembre, al am-
paro de la costa nororiental de la actual isla Dawson, se llevd a
cabo la conjura. Concertindose Gémez con otros marineros apreso
al capitan Alvaro de Mezquita y asumiendo el mando dispuso el re-
torno a Europa.

Mientras tanto el leal Juan Rodriguez Serrano, al mando de la
Concepcion llevo a buen término la exploracién encomendada. Re-
corri6 las aguas de la actual bahia Indtil y del canal Whiteside, para
comprobar que no pertenecian al Estrecho propiamente tal, procu-
rando de paso avistar a la desaparecida San Antonio de cuyo rumbo
v destino no se tenian noticias.

Magallanes con la Trinidad y la Victoria, habia tomado la que re-
sultaria ser buena ruta avanzando hacia el sur apegado a la costa,
en moderadas singladuras, al cabo de las cuales pudo recalar en pa-
rajes como Bahia Buena y Bahia del Aguila. Desde este ltimo pun-
to cuya latitud corresponde casi a la del cabo San Isidro, el rumbo

23 Antonio de Herrera, en Navarrete, op. cit., p. 42.
24 Antonio Pigafetta, Piimer viaje en torno del Globo, Editorial Francisco de
Aguirre, Buenos Aires - Santiago de Chile, 1970, p. 34.
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Jo llevé hasta el morro que remata al territorio en aquella parte y
que es el cabo Froward. Se encontré alli con un mundo eografico
sorprendente por su magnificencia. {Cémo debieron asomgrar al lu-
sitano y a sus hombres esas montafias abruptas e imponentes reves-
tidas de bosques desde el borde mismo del mar y coronadas las mis
elevadas For mantos de nieve! Qué extrafios se veian en sus formas
esos drboles costeros aplastados o retorcidos por la persistencia tor-
turante del viento que alli parecia reinar sempiterno, Cuén distinto
era todo aquello de las tierras que habian dejado atras, sobre todo de
las llanuras del comienzo de la penetracién; sin duda que éste era
otro pais jamas visto antes por los europeos. Las dos carabelas tor-
naron al noroeste enf-rentanﬁo el cerro que senala la inflexién més
austral del Estrecho y el extremo de la tierra firme del continente
americano, Casi en los 54° de latitud sur dieron con un puerto amplio
y seguro con aguas abundantes en sargdinas, razén por la que fue lla-
mado “puerto o bahia de las Sardinas” **. Este puerto ha sido comiin-
mente identificado como la actual bahia Fortescue que se abre exac-
tamente en los 53° 41’ 23” de latitud austral y 729 é]le longitud oeste,
y estd conformado por un antepuerto —la bahia Fortescue— y un se-
no interior mas bajo y abrigado —puerto Gallant—, ambos excelentes
fondeaderos. En el fondo del puerto Gallant desemboca un pequefio
rio que procede del NO, cuyas aguas al sumirse en la Eahia le
"otorgaban el aspecto de un estuario fluvial. Entre uno y otro se sitia
el is%ote Wigwam, que se prolonga hacia la costa del oeste, como una
verdadera peninsula, contribuyendo a hacer mas abrigado el fon-
deadero interior. Magallanes debi6 descubrir este seguro puerto entre
el 4 y el 6 de noviembre *%.

26 Durante siglos hubo quienes buscaron en vano la presencia de sardinas en
fos litorales surorientales y suroccidentales de la peninsula de Brunswick, para
poder determinar de tal modo el sitio al que habia bajado a tierra Magallanes, no
fue posible debido a que la presencia de tales peces es ocasional. En efecto, segiin
informacién proporcionada por los biblogos marinos Leonardo Guzmén e Italo
Campodénico, de la Seccion Hidrobiologia del Depto. de Recursos Naturales,
Instituto de la Patagonia, hay en el estrecho de Magallanes a lo menos cuatro
especies distintas del género Clupea, conocidas como sardinas, y que viven habi-
tualmente en aguas abiertas; s6lo cuando son perseguidos por especies predatoras,
los cardiimenes se refugian en aguas semicerradas de puertos o bahias. Tal pudo
ocurrir al arribar Magallanes,

28 Calculamos que habiendo zarpado Magallanes el dia 1° de noviembre desde
la bahia de Posesién, debié fondear el mismo dia junto al continente en el Paso
Real. El dia 2 debi6 llegar al punto de la encrucijada y como la navegacién se
hacia sblo con luz diurna, bien pudo al dividirse la flota, allegarse con la Tri-
nidad y la Victoria al socaire de la costa firme y fondear en alguno de los bue-
nos tenederos que alli existen, Bahia Carrera, Bahia Buena, el mejor, o San

uan. El dia 3 debié haber reanudado la navegacion guareciéndose, quizd al caer
L tarde, en la Bahia del Aguila o en la de San Nicols, El 4 pudo haber ido
a surgir traspuesto el cabo Froward a bahia Abrigada o a bahia Wood, y al dia
siguiente arribar al puerto de las Sardinas o Fortescue, Es bueno tener presente
que la navegacién era exploradora por lo tanto se iba en lento plan de reconoci-
imiento con lo que ademis se hacia tiempo en espera de las otras dos naos; asi
eatonces quedaria establecida la fecha probable de llegada al sitio mencionado.
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El Almirante entusiasmado ofrecié un premio a quienes llegaran
yrimero a tierra. Los afortunados fueron Hernando de Bustamante,
arbero de la Concepeion y Bocacio Alfonso u Ocacio Alonso, mari-
nero de la Santiago. trasbordados posteriormente a la Victoria. Estos
serfan doblemente afortunados, pues no sélo ganaron el premio ofre-
cido, sino que estuvieron entre los 36 tripulantes que regresaron a
Espafa, habiendo cobrado el premio en la Casa de Contratacion el
30 de octubre de 1523.

Sobre lo que pudo ocurrir en este puerto de las Sardinas poco na-
rran los cronistas. Desde luego como afirma Herrera se hizo provi-
sion de agua y lena y buenas capturas de pescado, faenas de rutina.

Pero fundados en buenas razones podemos ahora reconstituir algu-
nos sucesos de aque]]a “primera bajada oficial”. Desde luego el Ca-
pitdn General, pues tiempo, lugar y animo eran propicios, hubo de
elegir tal sitio para realizar la toma solemne de posesion del pais en
nombre del Rey y Emperador, tal como lo preseribian las instruc-
ciones que habia recibido.

Los términos de la Capitulacién y Asiento del monarca eran pre-
cisos y ordenaban a Magallanes que al descubrir “lo que hasta agora
no se ha hallado...” debia ponerlo . ..so nuestro Senorio e suje-
cion” *7; y para reafirmar atin el encargo, la clausula séptima de la
Capitulacién a%:'egaba “...e cuando llegaredes d ella (los territorios
a descubrir) saldreis en tierra e porneis un padrén de nuestras armas,
no seyendo en la demarcacién del serenisimo Rey de Portugal, nues-
tro hermano, e hareis asiento por los Escribanos de la dicha tierra en
que asi asentardes el dicho padrén: declarando en cuantos grados
estd de latitud, ¢é asimismo en cuantos estd de longitud de la demar-
cacidn de entre estos Reinos é los de Portugal: é seyendo la tal tierra
poblada, procurareis de haber habla con la gente della, no poniendo
vuestras personas en tierra, ni gente que pueda recibir peligro, salvo
teniendo tal siguridad dellos que sin recelo se pueda hacer. . .” %,

Y si alguien considerara aventurada nuestra conjetura, afirmando
que dicha orden habia de referirse s6lo a las tierras de las especias,
nos anticipamos a r?licﬂl’ que es necesario conjugar esta clausula con
el encabezamiento de la Capitulacion que prescribia poner bajo real
sefiorio “lo que hasta agora no se ha hallado”. Tal requisito geogra-
fico se cumplia desde el término de la demarcacién con los portu-
%uese*s, vale decir la costa patagénica, el Estrecho y sus tierras, hasta
as Molucas. Si Hernando de Magallanes no tomé6 posesion en San
Julidn fue porque carecia de sentido, pero en cambio en el Estrecho
era distinto, pues éste era el umbral que habia que franquear para

27 Instruccion que dio el Rey a Magallanes y a Faleiro para el viage al des-
cubrimiento de las islas del Maluco (En Navarrete, op. cit.,, Tomo IV, Apén-
dice XIV, p. 123).

28 Instruccion que dio el Rey...”, op. cit.
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llegar a la especieria. Asi entonces el Capitin General vestido de gala
hubo de bajar a tierra donde con la solemnidad que prescribia la
usanza IEiEblO tomar posesion de aquel Estrecho de Todos los Santos,
de lfus tierras de los Patagones y de los Fuegos, de sus habitantes
bestias en nombre del muy dignisimo don Carlos, Rey Catdlico de
Castilla, Aragon y Granada, y Emperador de los Romanos.

A este acto sigui6 la misa solemne, de cuya ocurrencia si sabemos,
que celebré el capellin Pedro de Valderrama, en seial de gratitud
por los favores dispensados. Este acto ritual pasé a ser asi el pri-
mero en celebrarse en lo que seria territorio chileno.

¢Hubo padrén testimonial y acta de escribania que dieran fe del
acto solemne? En cuanto al padrén bien pudo existir, incluso con las
armas reales y para ello sobraban buenos troncos, pero no es ficil
calcular cuanto pudo durar; quiza desaparecié apenas levaron an-
clas las naves. Pensamos que si el padrén fue erigido, los indios ca-
noeros —artistas consumados de la rapina— debieron dar cuenta del
monumento testimonial rapidamente. Fundamos la suposicion en ar-
gumento de analogia, estimando que hubo de acontecer lo mismo

ue ocurrio en 1599, cuando los holandeses de Cordes crearon la
“Hermandad del Leén Desencadenado” y para constancia levanta-
ron un tronco sobre el que pusieron las armas de la flamante orden.
Dicho pilar fue robado y destruido por los aborigenes casi a la vis-
ta de los marinos.

En cuanto al acta de posesion es probable que como tantos otros
documentos que convenia ocultar por razones politicas, haya caido
posteriormente en manos de los portugueses de Malaca y de éstos
haya pasado a los archivos secretos de la corte lusitana de donde
no saldria jamas.

Respecto del silencio de Pigafetta sobre los eventuales aconteci-
mientos, es probable que los haya omitido como tantos otros ocu-
rridos en el periplo, habiendo dado importancia sélo a los aspectos
(jue mas impresionaron su particular imaginacion. ’

Los dias que siguieron, hasta cuatro segin Pigafetta y seis segun
otros cronistas, fueron de moderada faena y mayor holganza que
harto la necesitaban los rendidos tripulantes. Es de imaginarse a
los buenos marineros vagabundeando por la playa, hartindose de
mariscos o probando las yerbas que afamara Pigafetta, 0 aun panza
al cielo descansando sobre el pasto, divagando acerca de las circuns-
tancias que los habian traido casi a las antipodas y afiorando con
seguridad a seres queridos en la lejana tierra natal.

Magallanes aproveché el tiempo para despachar en pll:m de ex-
ploracién a un bien provisto chalupén de la nave capitana, para
constatar si el canal era tal y desembocaba en otro mar. Pigafetta
a quien seguimos en este caso dice que “{qs tripulantes de esta em-
barcacion regresaron al tercer dia, anuncidndonos que habian visto
el cabo en que concluia el Estrecho, y un gran mar, esto es, el Océa-
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no” *®, Al ser notificado de ello el Almirante lloré de alegria y llamé
al dicho cabo “Deseado” “... porque, en ¢fecto, desde largo tiempo
ansidbamos por verlo” %,

Es importante analizar esta informacién del cronista lombardo,
cuyo contenido ha sido aceptado sin mayor critica por los historia-
dores hasta el presente. En primer lugar nos mueve a muy seria
duda la extension del viaje realizado en tan corto tiempo. Es im-

osible que una chalupa haya recorrido, en viaje redondo, en tres
Ejas la gran distancia entre el puerto de las Sardinas y la boca occi-
dental EZI Estrecho (240 millas). Por si la prueba de la distancia
fuera insuficiente, debemos recordar que cuando Magallanes reto-
ma la derrota para salir del Estrecho demora seis dias en hacer el
trayecto solamente de ida entre el puerto del Isleo, aparentemente
méas al occidente que el de las Sardinas, y el cabo Deseado. Pero
hay mis; Herrera sefiala que quien dio la noticia a Magallanes fue
el artillero flamenco Rolddn de Argote, el que habiengo escalado
nn cerro “vio” el océano. La posteridad llamé a esta montafia “Cam-
pana de Rolddn™. Pero la tradicién perdi6 su ubicacién precisa y
se ha discutido mucho acerca de su situacién, concluyéndose —como
lo hace la cartografia chilena en uso— por asignar ese topénimo a
un cerro sitnado al sureste de la bahia Fortescue, o sea en sentido
inverso al de la ruta del chalupén y desde el cual es imposible avi-
zorar como lo hiciera Roldin. Pero la cartografia histérica, en este
caso el Mapa Maritimo del Estrecho de Magallanes de Juan de la
Cruz Cano y Olmedilla, de 1769, acude en nuestra ayuda. El repu-
tado gedgrafo situa la “Campana de Rold4n” enfrentando el cabo
Quade o Qued, lo que coincide con la descripcién de Ladrillero que
la ubica donde “da la vuelta el Estrecho”, circunstancia geografica
que se aprecia cabalmente cuando se navega de occidente a oriente
por el largo canal.

Asi la chalupa exploradora navegé hacia el noroeste por espacio
de un dia y medio, pudiendo entonces —considerando su probable
velocidad— sobrepasar apenas la actual isla Carlos III, arribando
a su extremo noroccidental o a la contigua bahia de los Caballeros
(bahia Ridders) en la isla de Santa Inés, a cuya vera se alza un
monte de 335 metros de altura (cerro E] Morrién) con buena vi-
sibilidad limpia y amplia sobre el Paso Largo, anunciada via de sa-
lida del Estrecho. %ueda probado de esta manera que la chalupa
no pudo llegar a la boca occidental del gran canal y que lo que vie-
ra Roldan de Argote fue el Paso Largo del Estrecho. De este modo
el cabo Crosstide bien puede coincidir con el Deseado de Magalla-
nes.

Como fuera, el Almirante se conmovié con la noticia hasta las
lagrimas, pero tan alegre sensacién hubo de durar poco pues luego
hizo presa en €l la angustia por la tardanza de las otras dos naves.

20-30 Pigafetta, op. cit, p. 36.
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De ese modo, después de los seis dias de reposo el Capitén Ge-
neral orden6 levar anclas y desandar el trayecto en busca de la San
Antonio y la Concepcidn,” A poco navegar se encontraron con esta
u.lt}ma carabela, cuyo capitin informé a Magallanes de la desapa-
ricién de la nao confiada a Mezquita.

Para la bisqueda Magallanes volvi6 a dividir su ya menguada ar-
mad'a; la Victoria recibi6 la orden de zarpar hacia la boca por donde
habfan entrado al canal de Todos los Santos, con encargo de dejar
sefiales en los puntos prominentes de la primera bahia, la de Po-
sesion. Debian levantarse una bandera con una carta de instruccio-
nes al pie y dos seiales m4s —cruces tal vez—, una en la misma ba-
hia y otra en la pecéueﬁa isleta donde habian observado péjaros
I;;bos marinos, que debemos identificar como el actual islote Santa

arta.

Magallanes, entre tanto, con la Trinidad vy la Coneepcidn, busch
por el canal donde debié haber penetrado la San Antonio, explo-
rando las aguas entre la costa oriental de la isla Dawson y la costa
fueguina al sur del cabo Nariz. Fue en vano, pues no se hallé la
menor sefia] de la nave de Mezquita, Temiendo un siniestro recu-
rrié al astrélogo Andrés de San Martin, cuya ciencia bien podia
ayudar a resolver el misterio de la desaparicién. Asf, singularmente,
San Martin luego de consultar las estrellas manifesté que la embar-
cacién habia huido a Espafa, llevando a su capitin encadenado.

La Trinidad y la Concepcién navegaron hasta cerca del rio de
las Sardinas como senala Pigafetta, en donde aguardaron a la Vie-
toria que no tardé en reunirseles, Entonces la flotilla naveg6 avante
el Estrecho aprovechando la informacién de la chalupa exploradora
y recalé en algin punto del extremo noroccidental de la isla Car-
ios 11

La exactitud del sitio de reunién es dificil confirmarla, pues si el
cronista lombardo indica sélo la proximidad al anterior puerto de
recalada, el escribano Espeleta, que levanté el acta del acuerdo
para proseguir la derrota, }lla sitia “en el canal de Todos los Santos,
enfrente del rio del isleo”. jCudl fue este rio del isleo? Fortescue-
Sardinas posee un islote, segiin se ha visto, y esta circunstancia pu-
do llevar a Espeleta a denominar el sitio, pero si éste tenfa ya de-
nominacién que no podia ser desconocida para el escribano, carecia
de sentido darle otra. Ello nos mueve a discurrir que tal “rio del
isleo” fue otro Iugar distinto a aquél. En primer lugar por la razén
expuesta y luego porque el término “isleo” significa “isla pequefa
en vecindad de otra mayor” y esta circunstancia si se da mds ade-
lante en la geografia del litoral del Estrecho, Entonces y conocida
la decisién de Magallanes de erigir una cruz en un lpromontorio que
se ha identificado como perteneciente a la actual isla Carlos III
(Morison, op. cit.), podria suponerse :I:[ue el lugar de reunién de las
naves pudo estar junto a la costa de dicha isla o en sus inmediacio-
nes.
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En este lugar, el Capitin General fue presa de graves dudas ante
la pérdida de una segunda nave y la demora y consumo de viveres.
En la incertidumbre llamé a consejo de oficiales por segunda vez
el dia 22 de noviembre.

A nombre de todos contestd el astrélogo Andrés de San Martin v
abundando en razones concluyé por recomendar la prosecucién del
viaje pues tenian ﬁor delante “la flor del verano en la mano”, Oido
el parecer, Magallanes juré ante sus capitanes y pilotos marchar
aderljante y mandé que todos le siguiesen.

El dia 23 la armada lev6 anclas en medio de fiesta de bombardas
tomando el rumbo “noroeste un cuarto al oeste” que la llevé derecho
por el Paso Largo en medio de un sobreco%fdor y sombrio escena-
rio natural, hasta dar el 27 6 28 de noviembre de 1520 con el tér-
mino del Estrecho, dejando a la izquierda el cabo que el Almirante
llamé “Deseado” o “Fermoso” y a la derecha el de la “Victoria”.

De esa manera finalizaba la navegaciéon descubridora del Estre-
cho desarrollada con idas y venidas, durante cuatro semanas. Pese
a las contrariedades habia sido un viaje breve y atn feliz pues las
fuerzas de la naturaleza, los vientos terribles de la regién occidental,
habian estado asombrosamente quietos como si hubiesen temido a
ese genio de la obstinacién que fuera el audaz navegante portugués.

Al penetrar al Mar del Sur, que Balboa designé “Pacifico”, Ma-
gallanes navegaba ya rumbo de la gloria, dejando su nombre y su
gesta ligados para siempre al gran canal austral.

Descubrimiento de Chile por el sur

Durante el mismo viaje descubridor del Estrecho se produjo un
hecho al que los historiadores hasta hace muy poco no le otorgaban
mayor relevancia. Este acontecimiento paralelo fue el descubri-
miento de un territorio nuevo para los europeos, territorio acuitico
que recorrian y reconocian, pero que era flanqueado por costas que
por el norte en un comienzo eran aridas y llanas, y después mon-
tuosas y arboladas: era la tierra de aquellos gigantes patones, la
Pataconia, Por el sur litorales y terrenos del interior que hasta
donde podia verse guardaban semejanza con los del norte y aun
con mas montanas hacia el meridién, y que por haber divisado
los expedicionarios muchos humos o fuegos, los habian nombrado
TrerrA pE 10s FuEcos.

Y si para descubrir fuese menester algo més que el mero paso,
Magallanes colmé en exceso la exigencia. En la Patagonia hubo re-
levamiento geografico, fondeos y desembarcos, hitos sefalizadores,
actos solemnes de posesién y accién de gracias a la Divinidad.

Este nuevo territorio geografico, mundo frio sempiternamente
ventoso; amarillo y verde, blanco o azul por el colorido de sus ele-
mentos naturales dominantes, carecia de nombre que lo designara
en su conjunto y si el descubridor le impuso alguno, la denomina-
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cién se perdi6 para siempre. Pero, atin sin nombre, ya existia desde
aquellos momentos para la Geografia y para la Historia,

Dieciséis afios después, cuatro mil kilometros al norte, un capitin
espaiiol en busca del oro esquivo penetraria por el otro extremo de
la tierra, enterindose por sus naturales que una parte de ese pais
se llamaba Cruue. Tal nombre abarcaria después a un larguisimo
territorio desde el desierto térrido al hielo antartico, y que, la pa-
sién y la voluntad de otros capitanes conquistarian déndole uni-
dad politica e histérica en su variada continuidad geogrifica. Por
eso también el 19 de noviembre de 1520, afirmamos con propiedad,
Hernando de Magallanes descubri6 a Chile, por el sur.

Los viajes postmagalldnicos

La evaluacién de la expedicién de Magallanes puede hacerse bajo
dos aspectos.

En primer término el aspecto cientifico. La aventura del Almirante
pudo demostrar en la practica la esfericidad de la Tierra, su mayor
dimension geografica y la diferente relacién entre continentes y
océanos, Esto obligé a revisar los conceptos en boga que otorgaban
preponderancia a las masas emergentes sobre las superficies liquidas.
Por ltimo, permitié el hallazgo del paso interoceinico a traves del
continente que definitivamente resulté ser una nueva entidad geo-
gréfica.

El segundo aspecto del resultado fue el econémico. Signific el
acceso de Espaiia a las riquezas del oriente extremo y la consiguiente
ruptura del monopolio portugués en el comercio de las especias
ejercido ya por cuatro lustros.

Pese a su importancia geografica el descubrimiento del Estrecho
no lleg6 a saﬁsgcer del todo a la Corona y a la Casa de Contrata-
cibn. Su ubicacién resulté mucho mas meridional que la supuesta y
a esta desventaja, que parecia alargar la ruta, venia a anadirse —se-

in las relaciones del desertor Esteban Gomez y las de Sebastidn

lcano— lo tormentoso y destemplado del clima, que hacia muy
peligrosa la navegacién,

Con todo, y més alli de las consideraciones expuestas, la expedi-
cién habia permitido llegar a las Molucas por el occidente, que era
lo realmente importante. Esta circunstancia, como era de esperar,
provocé gran inquietud en la corte portuguesa que no acepté de
buenas a primeras que las codiciadas islas escaparan a su jurisdic-
cion, plantedndosele a] monarca espanol la cuestion del dominio,
De tarmodo se encomend6 a comisiones de cosmografos de los dos
paises la determinacién de la verdadera ubicacién de las Molucas,
asunto engorroso (1:113 tom6 mds tiempo que el previsto. Por tal ra-
z6n Carlos V no habia autorizado, mientras tanto, ninguna nueva
expedicién, pero debido a la demora aprobd la preparacién de una
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segunda flota a las Molucas, esta vez con un objetivo claramente
econdmico.

El cardcter mercantil de la expedicién hizo que su financiamiento
fuera asumido fundamentalmente por una filial de la casa bancaria
Fugger. Hacia el verano de 1525 se encontraba dispuesta una flota
més importante que la descubridora de antafio, pues estaba forma-
da por dos naos de mayor porte, Santa Maria de la Victoria
y Sancti Spiritus; otras dos de menor tonela{e, Anunciada y San Ga-
briel; dos carabelas, Santa Maria del Parral y San Lesmes y, final-
mente, la pinaza Santiago. Como jefe de esta armada fue degg;nado
el comendador de la orden de Santiago, Francisco Garcia Jofré de
Loayza 3, Entre los oficiales fi{.lraban dos sobrevivientes de la
expedicién magallénica, Juan Sebastian Elcano, el afortunado pi-
loto de la Victoria, ahora piloto mayor de la flota y capitin de la
Sancti Spiritus; y, Hernando de Bustamante, el otrora barbero, as-
cendido ahora a tesorero del mismo navio.

La flota zarp6 desde el puerto de La Coruna el 24 de julio de 1525,
y sufrié a la altura del rio de la Plata el castigo de una tormenta
que la dividié en dos grupos. El primero compuesto por la nave de
Llcano: la Anunciada, la Santa Maria del Parral, la San Lesmes, y
la Santiago, llegd a la boca del rio Santa Cruz a fines de afio o en
los comienzos de 1526. Deseoso de avanzar, Elcano despaché a la
pinaza en espera de la nave capitana y de la San Gabriel, mientras
¢l con las otras cuatro se dirigia al Estrecho a cuya entrada oriental
arribé el 24 de enero. Alli comenzaron las desventuras pues las
naves debieron soportar en la gran boca un fortisimo vendaval del
suroeste que arrastr6 a la Sancti Spiritus, hasta la costa del norte en
donde se destruyo, salvindose sus tripulantes excepto nueve hom-
bres que perecieron ahogados 2. Este seria el primer naufragio en
los anales del Estrecho y su desgraciado protagonista nada menos
que el primer navegante que habia dado la vuelta al mundo.

Una vez embarcada parte de los naufragos y Sebastién Elcano
en la Anunciada, otro ventarrén la lanzd EStIE{:KD afuera de donde
no pudo volver sino al dia siguiente, Entretanto habia arribado
Loayza con las otras tres naves logrando rescatar al resto de los
néufragos de la Sancti Spiritus. La castigada flota estuvo sin poder
pasar adelante, detenida por el viento, hasta el 6 de febrero en

91 Pastells y otros autores han sefialado que el capitin general de esta armada
era “Frey” o Fray Garcia Jofré de Loayza, comendador de la orden de San
Juan, En realidad Loayza no era religioso sino soldado y pertenecia no a la
orden mencionada sino a la de Santiago. La confusién ha surgido del hecho
de ser el capitin general probablemente hermano o pariente cercano de Garcia
de Loayza, obispo de Osuna, general de la orden religiosa Dominicana y con-
sejero privado del Rey,

42 El lugar probable del naufragio ha de situarse sobre el fondo de la ense-
nada que se abre entre las puntas Daniel y Dungeness, Morison sefiala como
sitio del suceso la costa de bahia Santiago, pero ello no pudo ser posible pues
Elcano no logré pasar entonces la Primera Angostura.
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Eue la tormenta eché afuera a una J)arte de la armada. La dispersd
e tal manera que la Santa Maria del Parral y la San Lesmes deri-
varon hacia el sureste Heszndo a un punto que a sus tripulantes les
pareci6 “el acabamiento de la tierra”, La Anunciada se perdié para
siempre, mientras la capitana tras duro trance logré salvarse varada
y maltrecha. La Santiago y la San Gabriel no pasaron mayor riesgo.

Efectnadas las reparaciones de urgencia, Loayza zarpé con la
San Gabriel y la Santa Maria del Parral, rambo del estuario del rio
Senta Cruz uniéndoseles en el camino la San Lesmes. En el sitio del
naufragio quedé la pinaza Santiago, con el encargo de salvar cuanto
pudiese de la Sancti Spiritus. El 15 de febrero Loayza despaché a la
San Gabriel para avisar a la Santiago que se moviese hacia donde
se encontraban las demés naves, Pero su capitin Rodrigo de Acuiia,
luego de cumplir el encargo se apropié de un bote de la pinaza y
enfilé con su embarcacibn rumbo a Espafia, cansado de tanto za-
randeo,

Por fin, el 29 de marzo, reparadas las averias y reabastecidas las
cuatro naves que le quedaban, Loayza dispuso el nuevo zarpe hacia
el Estrecho al que pudo, al fin, embocar con calma y navegar hasta
cerca de las islas Santa Marta y Magdalena. Desde este punto
avanzo6 sin grandes problemas, mientras su piloto Martin de Uriarte
trazaba el derrotero del canal, recalando en lugares que fue sucesi-
vamente denominando San Jorge, Buen Puerto, San Juan y de Mayo.
Ocurrieron algunos hechos como un incendio en la nave capitana
que fue conjurado gracias a la presencia de 4nimo de Loayza; y el
allecimiento del factor general de la armada, Diego de Covadonga,
durante la permanencia en el puerto de San Jorge. Ademas se divi-
saron indigenas canoeros —quizéds los primeros en ser contemplados
por europeos— en el litoral sudoccidental de la peninsula de Bruns-
wick. Por fin las naves salieron al Pacifico el 26 de mayo conclu-
yendo —en lo que respecta al Estrecho— un viaje sefialado tnica-
mente por el rigor de la naturaleza durante los primeros meses de
aquel 1526.

El resto del viaje y su epilo%o para la ya desmantelada segunda
armada de las Molucas fue similar a lo ocurrido en la primera parte.
Habiendo vuelto a sufrir los castigos de los vientos australes, las
embarcaciones se separaron definitivamente, perdiéndose algunas
y arribando a las Molucas s6lo la Santa Maria de la Victoria y la
Santa Maria del Parral. Durante el viaje murieron Loayza y su su-
cesor, Elcano, y para remate de tanta desventura la nave capitana
acabé enredada en lucha con los establecimientos portugueses de
las tierras de las especias.

Valga esta referencia sobre la armada de Loayza como una di-

esién necesaria, pues las circunstancias politico-econémicas que
ﬁ;bian motivado las expediciones y el descubrimiento del Estrecho
habfan cambiado, En primer término, el Emperador Carlos V aca-
b6 por entenderse con el monarca de Portugal, de quien lleg6 a ser
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cunado, cediéndole el derecho que invocaba sobre las Molucas cuyo
acceso, por otra parte, se mostraba tan dificil. Ademés no valia la
pena enemistarse con Portugal ni arriesgar recursos en tan remota
exglotaci(m ahora 1ue los reinos del Perd y Nueva Espafia comen-
zaban a entregar plata y oro, mis valiosos que las especias.

Asi la conquista y explotacién de las Molucas dejaron de ser
razén para navegar el estrecho de Magallanes. Quienes en el fu-
turo penetren por él lo hardn en consideracién con otros objetivos.

Fue entonces cuando los territorios descubiertos en el nuevo mun-
do por Magallanes pasaron a concitar atencién. De este modo la
casa Fugger, cuyos servicios financieros al Emperador la hacfan
acreedora a demandar ventajas, represent6 al soberano a través de
su agente en Espafia, Vido Herdl, su interés por reconocer, con-
quistar y poblar las tierras que corrian desde el Estrecho hasta las
islas Chinchas. El monarca luego de solicitar el parecer del Consejo
de Indias, hizo saber su voluntad escribiendo dgsde Bruselas,

“He visto el Memorial del asiento que los Ficares (Fugger) pre-
sentaron en ese consejo sobre el descubrimiento y poblacion que
quieren hacer del Estrecho de Magallanes y nuestro parecer de las
cosas que se les deben conceder y de la manera que se debe tomar
al asiento y asi vos mando que lo despacheis conforme a él teniendo
cuidado que se haga en todo como mds a nuestro servicio cumple” *,

Las concesiones correspondientes fueron asi otor%adas a la po-
derosa casa de Augsburgo, comprendiendo todo el continente al
oeste de la linea de Tordesillas, desde el grado 11 de latitud sur
hasta el Estrecho. Pese a disponer de tan vasta merced de terri-
torio los Fugger solicitaron atin més privilegios y habiéndoseles
concedido sélo en parte acabaron por renunciar a la concesién, de-
sistiéndose del proyecto en 1531.

Mientras tanto se habian organizado hacia 1527 algunas expedi-
ciones clandestinas al Estrecho, aunque se ignora si efectivamente
alcanzaron hasta él. Autores de prestigio como Hakluyt, entre otros,
mencionan tres naves salidas de Galicia; una supuesta expedicién
francesa; y, una tercera, de dos naves portuguesas. Esta referencia
histérica confirma la opinién del erudito chileno José Toribio Me-
dina en cuanto que las expediciones clandestinas al Nuevo Mundo
durante la época de los gfscubrimientos fueron casi tantas como
aquellas de las que hay constancia fidedigna.

Asi como los Fugger y los desconocidos armadores de las expedi-
ciones recién mencionadas se habian interesado por las tierras ame-
ricanas del sur, un noble lusitano, Simén de Alcazaba Sotomayor,
obtenfa en julio de 1529 una capitulacién real que lo autorizaba
para descubrir y poblar doscientas leguas de territorio sobre la
costa occidental del continente, al sur de las islas Chinchas. No es-
tando en situacién de llevar adelante la empresa, le fue revocada

33 Archivo Gay-Morla Vicufia, folio 178, Archive Nacional, Santiago.
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la concesién. Afios después pudo conseguir una nueva merced te-
rritorial, esta vez a partir delf grado 36 de latitud y por doscientas
leguas también hacia el Estrecho. Empeiiado en salir adelante orga-
nizd una exlpedicién que habia de llevarle a las tierras de su con-
cesién por la via del estrecho de Magallanes. Arrib6 asf a su en-
t_rada oriental el 17 de enero de 1535, pero no bien hubo penetrado,
luertes vientos arrastraron mar afuera a sus dos naves, consiguien-
do al fin retornar y navegar con dificultades hasta las islas de los
pingiiinos, donde cazaron grandes cantidades de aves. El tiempo
tormentoso y frio impidi6 avanzar y mortificé a los tripulantes que
luego de tres semanas To%raron persuadir a Alcazaba de invernar
sobre la costa oriental de la Patagonia. Salieron el 9 de febrero del
Estrecho dejando como testimonio una cruz de madera en el mismo
lugar donde la gente de Loayza habia erigido otra.

Cuando se conocid el triste fin de Alcazaba, asesinado por sus
marineros, el obispo de Plasencia, Gutierre de Vargas Carvajal, de
mucho prestigio y valimiento ante el Rey, obtuvo para su hermano
Francisco de Camargo la concesién que habia correspondido al
desgraciado caballero portugués. Asi, por real cédula otorgada en
Valladolid el 6 de noviembre de 1536 se daba a Camargo la gober-
nacion de la Provincia del Estrecho, que corria desde los 36° sur
hasta el paso interoceénico.

Era ésta una causa suficiente para organizar una expedicién de
conquista y poblamiento; pero recientes aportes historiograficos *
agregan un novedoso antecedente comglementario. Senala Samuel
Morison que al arribar a la costa occidental de Meéxico la pinaza
Santiago, perteneciente a la desperdigada armada de Loayza, el
virrey Antonio de Mendoza concibi6 la posibilidad de utilizar la via
del Estrecho como ruta comercial entre Espafia y la costa america-
na del oeste. Participé su idea a su cunado, que no era otro que
Gutierre de Vargas Carvajal, animandolo a armar una pequefa flota
o iniciar una nueva ruta de navegacién mercantil.

La expedicién de Camargo habria estado entonces doblemente
motivada, con razones poderosas como para que el prelado armara
a su costa una expedicién de tres naves en la que viajarian como
capitanes sus sobrinos Francisco, flamante Gobernador del Estrecho,
y Alonso de Camargo, bajo la jefatura del comendador Francisco
de la Ribera.

Mientras asi se movia el influyente religioso, un oscuro sobrevi-
viente de la expedicién de Magallanes, el genovés Le6n Pancaldo,
marinero de la Trinidad, habia conseguido equipar una nave, la
Santa Maria, con la que pensaba llegar hasta el Pert por la via del
Estrecho. En efecto, zarpé desde Cadiz en septiembre de 1537 in-
gresando meses después al paso austral. No logrando realizar su

# Morison, op. cit.



trayecto, hubo de regresar sin éxito al Atlintico. Habia sido esta la
cuarta navegacion conocida del estrecho de Magallanes.

Luego de los preparativos las naves del obispo de Plasencia zar-
paron en agosto de 1539, llegando a la boca oriental del Estrecho
el 20 de enero de 1540. Como soportando un riguroso ritual, las tres
carabelas que componian la flota® sufrieron al penetrar el canal
la fuerza de los vientos patagénicos que las despidieron hacia el
océano. Pudieron retornar al cabo de ocho dias sin mejor fortuna
pues una nueva tormenta lanz6 a la capitana contra la costa separén-
dola de las otras dos el dia 29 de enero. En el siniestro perecieron el
jefe de la expedicién, Francisco de la Ribera y algunos hombres. El
resto de los tripulantes —ciento noventa y dos personas— se salvé,
entre ellos, el capitin Sebastian de Argiiello.

E] sitio del siniestro se estima que estuvo en un punto entre la
hahia Posesién y la de Direccién, a juzgar por el testimonio de dos
de los tripulantes .,

Los naunfragos recorrieron la costa y dieron con una cruz y a su
gie con una carta del capitin de una de las naves de la expedicién

el obispo, donde se hacia saber que continuaba adelante (:?) por

el Estrecho y que los esperaria por quince dias, pasados los cuales
seguiria rumbo al Pert, Tal misiva debemos entenderla escrita de
esa manera porque su autor debié suponer que la tercera nave res-
catarfa a los ndufragos.

Y asi parecié suceder realmente, tras lo cual la embarcacién sigui6
por el Estrecho en sin?adur‘as de las que no hay noticia, yendo a
recalar a una de las caletas que por la misma época seria bautizada
Valparaiso y desde alli a Quilca en la costa peruana. Pero no per-
damos de vista a los naufragos. con su capitin Argiello a la ca-
beza, pues ellos habrin de hacerse famosos por otra circunstancia
seglin se vera mas adelante.

La otra nave debi6 sufrir nuevas dificultades en el Estrecho que
la obligaron a una probable invernada en algin punto abrigado
del litoral. Cuando sobrevino mejor tiempo el capitin dispuso re-
gresar a Europa, llegando a Espana a comienzos de 1542, déndose
por concluida sin provecho alguno la expedicién que pretendié en
un momento asentar la colonizacién europea en las tierras del
nuevo continente,

Con la expedicion del obispo de Plasencia termina el ciclo inicial
de la navegacién del estrecho de Magallanes que en cinco ocasiones,
al menos, y con distintas motivaciones habia sido, o intentado ser,
cruzado, La navegacién inicial no arroja un balance promisor: de

35 Se cree que pudieron ser también cuatro.

36 Carta de Cristobal Rayser a Lézaro Alemén escrita desde Lisboa con fecha
19 de julio de 1541, segin datos obtenidos de dos hombres que habian estado
en la Armada del Obispo. (En Viajes al Magallanes por la Armada del Obispo
de Plasencia 1541, Tomo 1, Exploraciones de 1519 a 1697, Depbsito Hidro-
grifico de Madrid. Copia manuscrita existente en el Archivo Nacional).
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un total de por lo menos 17 naves, sélo ocho habfan conseguido
franquearlo y en trayectos que habfan constituido pruebas muy du-
ras, habiendo sido el resto maltratado y aventado por esos ende-
moniados vendavales que parecian no tener reposo en ese lejano
mundo geogrifico meridional. Las desventuras y peripecias dieron
fama de peligrosidad a la navegacién del Estrecho y disminuyeron
en tal grado el interés por nuevas expediciones, que transcurrie-
ron casi cuarenta afios antes que una nueva embarcacién surcara
lus aﬁuas del Estrecho. Ademds, razones politicas mantuvieron por
aquellos anos al Emperador Carlos V ocupado en sus cada vez mas
complejos asuntos europeos y su interés por las tierras americanas
se concentr6 en particular en Peri y México que le producfan re-
cursos para mantener el prestigio y la fuerza de su imperio. Las
demés tierras poco contaban; menos atin aquellas tan distantes
como las que bafiaba el estrecho de Magallanes, cuya sola navega-
cién habia demostrado ser una aventura muy poco fructifera,

Los primeros viajes de reconocimiento

En la misma época en que la nave de la armada de los Camargo,
que habia logrado franquear el Estrecho, recalaba en las costas de
Chile central, un capitin animoso y enérgico comenzaba aqui la
empresa de conquista y formacién de una nacién a la que daria
cima una década después a costa de su vida y de la de muchos de
sus compafieros. Este adelantado visionario, Pedro de Valdivia, ha-
bia obtenido merced territorial, a titulo de gobernacién, hasta el
grado 41 de latitud austral. Tiempo desgués quiso extender su ju-
risdiccion hasta los bordes del estrecho de Magallanes, pues desde
1540 tenia derechos sobre la region sitnada al sur del gran paso de
mar *7, Hizo pues la peticién del caso al soberano.

Pero antes de obtener satisfaccién en su peticién, Valdivia le co-
municé al monarca su intencién de hacer reconocer el remoto canal
expresandole: Asimismo despacharé, con el ayuda de Dios e siendo
El servido, el verano que viene —porque al presente no puedo por
falta de naos que en esta tierra hay—, a descubrir e aclarar Ta na-
vegacion del Estrecho de Magallanes”?*.

Mientras insistia tenazmente ante el Emperador para que se le
ampliase la gobernacién, se adelanté a ordenar el reconocimiento
enviando a sendos capitanes, por tierra y por mar, hacia el Estrecho.
La expedicién terrestre le fue encomendada a su fiel companero el
capitin Francisco de Villagra y hubo de interrumpirse al conocerse
la muerte del Gobernador cuando aquél ya habia trasguesto la
cordillera de los Andes en demanda de las tierras magallanicas.

87 Pedro de Valdivia, Cartas de relacion de la conquista de Chile, Ed.
Universitaria, Santiago 1970, p. 185.
38 Id, Infra.
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La expedicién maritima fue confiada al experimentado capitin
Francisco de Ulloa, secundado por un cosmégrafo de nota y piloto,
Francisco Cortés de Ojea. Llevaba como practico al portugués Se-
bastién Hernéndez, que habia navegado por el Estrecho.

A fines de octubre de 1553 zarparon las dos naves de la expedicién
llevando como encargo expreso rge su jefe aquello de “... descobrir
e aclarar” la navegacién del paso meridional pues hacia ya mucho
que nave alguna o habia surcado y era muy poco o casi nada lo
que de su trayecto se conocia, tanto que se llegaria a rumorear entre
los marinantes que quizd alguna roca enorme removida de su sitio
Sor a%gﬁn ventarrén terrible podia haber bloqueado su boca occi-

ental ... (1)"

Se inicia(ba) de tal modo un nuevo ciclo en la navegacién del Es-
trecho que sroporcionaria valiosos antecedentes para el mejor co-
nocimiento de su derrota.

Las naves de Ulloa y Ojea, después de un viaje exploratorio, fe-
cundo en hallazgos geogréficos, franquearon el cabo Pilar en enero
de 1554. Fueron asi las primeras que entraban al canal de Maga-
llanes por el occidente, reconociendo su quebrado litoral y pe-
netrando unas treinta leguas, esto es aproximadamente hasta puerto
Solano, ensenada que se abre sobre la costa de la peninsula de
Brunswick y que debe identificarse con la actual bahia Woods. Des-
de alli Ulloa debid, a su pesar, regresar por el precario estado de
las naves y la escasez de provisiones. Su exploracién sirvi para
demostrar que no habia obstruccién que dificultara el paso del
gran canal del sur.

Un ano después que Ulloa abandonara las aguas australes, Carlos
V por real orden del 29 de mayo de 1555 dirigida al nuevo Gober-
nador de las Provincias de Chile, Garcia Hurtado de Mendoza, dis-
ponia de una nueva expedicién de reconocimiento. “Como veréis
por nuestra cédula que con esta fecha se os entrega se os hordena
y manda que Hel%t;?o agguelfa tierra y embieis algunos navios d to-
mar noticia y relacion de la tierra que ay de la otra parte del Es-
trecho ternéis cuidado de entender en ello y avisarnos de las nuevas
que trajeren las personas que embieredes d ello” .

El real encargo recién pudo ponerse en préctica en 1557, para
lo cual Hurtado de Mendoza encomendd af veterano marino, ca-
Fit:'m Juan Ferndndez Ladrillero, la organizacién de una pequeia
lota de dos carabelas de apenas 50 toneles, San Luis y San Sebas-
tidn, y un bergantin, el San Salvador. Le acompanaba como segundo
jefe el piloto Francisco Cortés de Ojea, conocedor ya de las singla-
duras australes. El 17 de noviembre de 1557 se hizo a la mar desde
el puerto de Concepcién. Navegaron, en conserva, sélo hasta el 8
de diciembre en que una tormenta separé las naves definitivamente,

39 Instruccién para el Gobernador de Chile, Folio 22, vol. 99. Archivo Gay-
Morla (Arch. Nacional),

”c
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El piloto Ojea con la San Sebastidn y el San Salvador s‘ifuié adelan-
te, metlé;nduse en el desconocido laberinto patagbnico y descubriendo
un sinnamero de pasos y canales interiores, Como no consiguié dar
m]m I?t entrada occidental del Estrecho, desistié regresando hacia
el norte,

Ladrillero se encaminé con la carabela restante hacia el sur, ex-
plorando los canales pata%énicoa y los canales fueguinos de] oeste,
siempre en busqueda de la boca occidental del Estrecho, logrando
penetrar en €l quizds desde un canal que se abre en la costa del
sur, hacia fines de julio de 1558. Dio comienzo entonces a un viaje
de exploraciéon memorable por lo prolijo. Elaboré ademés un exce-
lente derrotero y llegé hasta los aborigenes que habitaban las mar-
genes e islas del curso fretano, de los que qhizo las primeras des-
cripciones cientificamente valiosas, como también de los recursos
naturales del pais maritimo.

Toda esta cuidadosa faena la culminé Ladrillero el 9 de agosto
de 1558 al tomar posesién del Estrecho y sus tierras, a la misma
vista del Mar del Norte, en nombre del Rey de Espaiia y del Go-
bernador de Chile,

Este suceso trascendental tuvo lugar en la costa septentrional del
canal a unas cuatro leguas espanolas de su boca, lo que hoy equi-
valdria unos 25 kilometros de la entrada, o sea en la vecindad del
promontorio que forma el cabo que la tradicién marinera y carto-
grafica han llamado “de Posesion” *°,

Luego de tan satisfactorio cometido Ladrillero dio “... la vuelta
para ir a dar razon de lo hecho mediante Dios i su bendita Madre™ 4.

La descripcién y derrotero del Estrecho que continué elaboran-
do el experto marino al retornar, contenia indicaciones preci-
sas sobre rumbos, tenederos, recursos, tiempos, épocas propicias para
la navegacion, etc. “. .. para los que por él hubiesen de ir e venir . ..
i para que los navegantes tengan mds claridad por donde se dirijan” *
4, De este modo y recalando en distintos lugares, Ladrillero dio
pleno cumplimiento al encar%]o del Gobernador siendo el primero,
ademds, en recorrer el estrecho de Magallanes en ambos sentidos,
yendo a salir al Pacifico hacia marzo de 1559. ‘

Tiempo después el Gobernador Hurtado de Mendoza se dirigio
al Rey para Parﬁciparle el cumplimiento de su real orden, expre-
sandose asi: “... conociendo lo mucho que para ello (el real ser-
vicio) importaba que se descubriese el Estrecho de Magallanes,
como su Magestad lo avia mandado envié d hacer el dicho descu-

40 Rectificamos asi asertos anteriores en que indicibamos como lugar de
ta de San Cregorio.
% “I:ofasi?i: :l [;Jsﬁ't::ghn de Magallar%es por Juan Ladrillero”, folio 48. Archivo
de Simancas. (En copia existente en el Archivo Nacional).
42 “Vijgje al Estrecho...” Id, id k ‘
48 Para Ladrillero como para otros navegantes anteriores y posteriores el
Estrecho, propiamente tal, tenia comienzo en la Primera Angostura.
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Figura 2.— Carta del estrecho de Magallanes, en Atlas de autor desconocido, circa 1560, nombrado como “Portolan 14”,
(Mapoteca Musco Naval de Greenwich). Obsérvese la expresion de posesion hispdnica en el Estrecho.



bﬂﬂ_'zien?o y navegacién con un capitin de mucha pldtica y de es-
periencia y con dos navios y un vergantin y lo descubrié hasta pa-
sar el Mar del Norte y truxo relacién de como se podia navegar con
mucha facilidad .. ” %,

La exploracién del eximio marino, de manifiesto provecho cien-
tifico, puso en evidencia la viabilidad de la ruta transfretana. Este
hecho de gran importancia comercial y estratégica fue mantenido
en cuidadoso secreto para evitar que por aquella via maritima se
“colaran” los enemigos del reino, hacia las costas occidentales de
América. La Corte y la Casa de Contratacién ocultaron celosamen-
te la relacién y el Jerrotero elaborados por Ladrillero,

Tan bien guardado fue el secreto que debieron transcurrir veinte
anos antes que un navegante se aventurara por tan austral latitud.
Fue Francisco Drake, osado marino inglés que actuaba en plan
de corso para atacar los dominios espaiioles.

Apenas supo el Virrey del Perti, Francisco de Toledo, el paso del
corsario, lo que produjo revuelo y alarma, adopté medidas inme-
diatas de resguardo.

Por una de ellas el Virrey “. . .determind enviar a descubrir el Es-
trecho de Magallanes, que por esta Mar del Sur se tenia casi por
imposible poderse descubrir, por las innumerables bocas y canales
que hay antes de llegar a él, donde se han perdido muchos descu-
bridores que los Gobernadores del Perii y Chile han enviado alld;
y aunque han ido a ello personas que entraron en él por el Mar
del Norte, nunca lo acertaron, y unos se perdieron y otros se vol-
vieron tan destrozados de las tormentas, desconfiados de lo poder
descubrir, que ha todos ha puesto espanto aquella navegacién; pa-
ra que quitado este temor de una vez y descubierto el Estrecho, se
arrumbase y se pusiese en cierta altura y derrota, y se tantease por
todas partes para saber el modo que se tendrd en cerrar aquel pa-
50 para %uardar estos reinos antes que los enemigos lo tomen, que
importa lo que vuéstra majestad mejor que todos entiende, que, a
juicio de todos, no va menos que los reinos, haciendas, cuerpos y
dnimas de los habitadores dellos. Esto bien mirado y comunicado
con la Real Audiencia de los Reyes, Oficiales Reales y con otras
muchas personas de gran experiencia en gobierno y cosas de mar
y tierra, se concluyé en que se enviasen dos navios para lo arriba
dicho al Estrecho de Magallanes™ 4.

44 “Relacién de lo que se ha hecho en la recuperacién de Chile y descubri-
miento del estrecho de Magallanes”, folio 280, vol. 98. Archivo Gay-Morla
( Archivo Nacional ). ‘
: 41} PE\:?IO Sarmiento de Gamboa, “Relacién y Derrotero del viaje y dfsmhri-
miento del Estrecho de la Madre de Dios, antes llamado de Magallanes”, pp. 3
y 4. En Viajes al Estrecho de Magallanes 1579-1583, Emecé Editores, Buenos

Aires, 1950,
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De tal modo, el 11 de octubre de 1579 partieron rumbo al sur
las naos Nuestra Seiora de la Esperanza y San Francisco. Al man-
do de la primera nave y de la expedicién iba Pedro Sarmiento de
Gamboa, el mas experto de los marinos del Pacifico sudamericano,
y a cargo de la segunda el piloto Juan de Villalobos. Las instruc-
ciones de Sarmiento le indicaban con minuciosidad las normas a
las que debfa sujetar su navegacién y los distintos cometidos que
debia poner en ejecucion tales como la observacién vy anotacién cuida-
dosa de corrientes, derrotas, accidentes geogréaficos diversos, ete.,
que debian ser asentados en las cartas de marear y bautizados si
carecieren de nombre, También se le instruia acerca de la coloca-
cién de cruces en sitios visibles, que sirvieran de hitos; de la apre-
ciacién acuciosa del pais, de sus habitantes y recursos; de sus posi-
bilidades de poblacién y defensa y, naturalmente, se le pidi6 que
tomara posesion de las tierras y aguas reconocidas en nombre de
Su Majestad. Todo esto, por supuesto, bajo la consideracién de las
nuevas circunstancias que obligaban a cautelar mejor el real domi-
nio en previsién de nuevas incursiones corsarias. Una vez cumplida
la exploracién, Sarmiento debia dirigirse a Espafia para poner en
conocimiento del soberano las particularidades del viaje y las medidas
més atinadas para la defensa del estrecho de Magallanes.

Pasaremos por alto la relacién del viaje de las naos desde El
Callao hasta los canales patagénicos, pues no corresponde a la
historia ndutica del Estrecho.

Las naves de Sarmiento de Gamboa ingresaron al gran canal el
21 de enero de 1580, en medio de una grandisima borrasca —para
seguir la tradicién— y cuyas peripecias relaté asi el propio Sar-
miento: “Y en la capitana se iba con grandisimo trabajo y peligro
llamando a Dios Nuestro Seiior y a su benditisima Madre y a los
sanctos, que intercediesen por nosotros con Nuestro Sefior Jesu-
cristo, que hubiese misericordia de nosotros. Era el viento de refrie-
gas, y esa poca vela que llevdbamos en el trinquete nos la hizo
pedazos, que a no llevar otra velilla de correr, queddbamos sin vela
de trinquete. Entraba la mar por un bordo y salia por otro, y por
popa y proa, que no habia cosa que no anduviese bajo el agua; y
como el bergantin era pequeiio y la nao daba muchos estrechones,
corria grandisimo peligro, y cada golpe de mar lo arrasaba, los
que iban dentro iban dando voces que los socorriesen de la nao,
que hacian grandisima listima oir los gritos que daban y ldstimas
que decian, y mds viendo que no los podian socorrer por ser de
noche, y nos pusimos todos a riesgo de perdernos; y animdbanlos
desde la nao diciendo que presto seria dia y los recogerian en la
nao. Y en siendo de dia, la nao fue puesta de mar en través, las
velas tomadas, con harto peligro, por tomar y socorrer la gente del
bergantin; y tirando de la guindalesa con que venia amarrado, lo
llegaron a bordo del navio, y con los mares grandes embestia con
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el espolén el costado del navio, que temimos ser desfondados con
los golpes™ 1°.,

Esta tempestad separ6 a la San Francisco de la nave capitana,
haciéndola derivar por el océano hasta los 56°. Desde alli volvib
procurando reconocer la boca del Estrecho, pero no se intern6 ya
que el mismo Villalobos dispuso seguir hacia Chile y el Pert.

Sarmiento, a su vez, surcando por una mar tan soberbia llegb a
salvo el dia 22 de enero a un puerto de la costa sur del Estrecho
que llamé “de la Misericordia, por la que Nuestro Sefior Dios tuvo
con nosotros en salvarnos de tantos peligros como los que pasamos
en esta tormenta. . ”*7, La tierra en T;eque se abre la referida ense-
nada recibi6 el nombre de Santa Inés. El puerto Misericordia se halla
en la isla Desolacién, En este puerto, donde permanecieron varios
dias, tuvo lugar la primera posesién.

El 2 de febrero zarparon en procura de un puerto mas abrigado,
yendo a dar al de la Candelaria %8, donde tomaron contacto con los
naturales del Estrecho y efectuaron una segunda posesién. Habian
sido tantas las penurias y trabajos de los tripulantes que se produjo
un desaliento general, seguido de inquietas murmuraciones y el
abierto deseo de no proseguir la navegacién. Los oficiales principa-
les de Sarmiento, Antén Pablos y Hernando Alonso, fueron los en-
cargados de representarle al capitin general la ingrata situacién
expresindole “que mirase que habia hecho mds que todos los des-
c:iridores del mundo en llegar alli’*°, que la otra nao se habia
regresado y que quedaban solos, “que no habia anclas, cables ni
jarcia, y que los tiempos eran de tal condicién, como se habia visto,
que era imposible poder ir adelante sin esperar la perdicién de todos
por momentos . .."” %

La respuesta de Sarmiento fue la de un marino e hidalgo de gran
temple y no menores coraje y determinacién. Sabiendo que ll?- ex-
puesto por sus pilotos era cierto replicé que “... con la conf:a:‘lza
en Dios y en su gloriosisima Madre” su determinacién era la de
perseverar hasta el fin en acabar el descubrimiento o la vida en
él ... que, aunque se habia hecho mucho en llegar alli, que todo
era nada si desde alli nos volviésemos...”. Y ante la argumenta-
cién de Alonso quien le hizo notar que perseverar en la navega-
cién seria tentar a Dios, Sarmiento sin ocultar su enojo puso teér-
mino a la entrevista puntualizando: “Yo no quiero ni pretendo ten-
tar a Dios, sino confiar en su misericordia, haciendo de nuesira
parte lo que fuere posible a nuestras fuerzas, y no me trate mds

48 “Vigjes al Estrecho . ..”, citado pp. 76 y 77. Este bergantin habia sido em-
barcado desarmado a bordo de la capitana, precisamente para trabajos de sondaje
y exploracion.

471d,, p. 76.

48 Actual bahia Martes o Tuesday,

49 Ibid., p. 87.

50 Thid., p. 87.



desta materia, que al que dello me tratare le castigaré poderosa-
mente; y con esto no tengo mds que decir, sino que luego nos ha-
gamos a la vela” . De esta manera se reanudé la derrota, que fue
llevando a las naves de recalada en recalada en sucesivos recono-
cimientos que fueron sefialando nuevos puertos, tenederos y en-
senadas, islas y cabos. Se trazaron rumbos, se calcularon alturas
astrondmicas, se anotaron numerosas observaciones de valor confor-
méndose asi un verdadero relevamiento hidrogrifico del gran canal
entre las costas de las actuales islas Desolacion, Santa Inés, Riesco
y Clarence y la peninsula de Brunswick que la posteridad néutica
le reconoceria agradecida conservando los nombres que impusiera
el ilustre capitin ®. Fuera de la tarea hidrogrifica, Sarmiento iba
anotando con igual cuidado los caracteres del pais circundante y
se daba tiempo para mantener un trato amistoso con los indigenas.

En su laboriosa exploracion la Nuestra Sefiora de la Esperanza
fue reconociendo el gran codo del Estrecho en su sector més meri-
dional, avistando y nombrando numerosisimos montes, canales, bahias
y cabos, Por fin, la nave llegé junto a la punta que se denominé de
Santana o Santa Ana, el 12 de febrero. En esta recalada que se apro-
veché para renovar agua y lefa, y en extraer madera para repara-
ciones. se realizé la cuarta posesion del Estrecho. Este acto, con el
ceremonial de rigor, concluyé con la ereccibn de una gran cruz
sobre la eminencia mayor de la punta, a cuyo pie se dejé una
carta con noticias del hecho e indicando que el canal habia recibido
el nombre de Estrecho de la Madre de Dios,

Desde Santa Ana Sarmiento observé, hasta unas diez leguas, la
costa firme hacia el norte, advirtiendo sus inflexiones hasta una
punta destacada que llamé San Antenio de Padua, distante desde su
lugar de observacién unos cinco ancones *, En este lugar aprove-
chando la bonanza del tiempo, Sarmiento hizo bajar la %mrreria de
abordo, la que se instal6 en tierra fabricando toda la perneria que la
nave necesitaba reponer, reforzindose ademés la proa. El dia 13,
Fray Antonio Guadramiro, vicario de la armada, ofrecié el Santo
Sacrificio en sefial de accién de gracias, del que fueron testigos los
otros cuarenta y tres espanoles de capitan general a grumete, y los
negros, mulatos e indios del servicio.

En este paraje acogedor el capitin general observé algunas aves,
como caturras o catitas * y jilgueros *°, consignando adem4s el ras-

51 Ibid., p. 87T.

% Tales Santa Ménica, Puchachailgiia, Cuaviquilgiia, Alquilgiia, Xaultegiia,
Puerto Angosto, Playa Parda, Mucha Nieve y tantos otros.

%8 Hasta ahora se ha identificado esta punta con la Punta Arenosa de Narbo-
rough, pero la mencién de los cinco ancones mueve a confundirla también con
la punta de Santa Maria, Los “cinco ancones” son, de sur a norte, Steamer Cove
v Middle Cove (Fitz Roy), Wigwam o San Blas, Bahia Carrera de cuya punta
sale una restinga, punta Carrera, que Sarmiento menciona, y Agua Fresca.

54 Microsittace ferruginea ferruginea.

55 Spinus barbatus.
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tro de leones ® asi como antes habia mencionado la presencia de
venados” (huemules) %7, entregando asf una somera descripcién
de la fauna pristina del lugar.

Una vez reparada, la Nuestra Seiiora de la Esperanza levé anclas
el dia 14 enfilando tras la isla de San Pablo, la actual Dawson, para
proseguir el reconocimiento de su costa occidental. Pasado el cabo
San Valentin siguié rambo al norte apegada al litoral fueguino hasta
aleanzar una notoria prolongacién de la costa que denominé Gente
Grande. Apenas lleg6 la nave a la costa, aparecieron grupos de in-
digenas, visto lo cual Sarmiento envi6 un bote a tierra a cargo del
altérez Juan Gutiérrez de Guevara y del piloto Hernando Alonso.
Se produjo un encuentro no muy pacifico, al apoderarse los espa-
fioles de un indigena para que “diera lenguas™ del pais. Los abori-
genes resultaron ser muy qdist_inms a cuantos habian sido vistos
hasta entonces en el Estrecho, pues eran gente de tierra y no de mar,
diferentes en aspecto, porte y hébitos. Se produjo asi el primer en-
cuentro historico registrado entre los europeos y los selknam.

Sarmiento continué a lo largo de la costa noroccidental fueguina,
descubriendo y reconociendo la bahia Gente Grande y otros acci-
dentes de la vecindad. Después de pasar el cabo de San Simdn, el
capitin y otros bajaron a tierra, y desde lo alto de una barranca con
excelente vista sobre el entorno maritimo-terrestre, observaron las
caracteristicas del litoral y realizaron un buen nimero de medi-
ciones y determinaciones. “... Marcamos la canal, cabos, punta y
costa, cuanto pudimos juzgar con la vista, y con dos agujas de ma-
rear...” %, relataria después Sarmiento en carta al Rey. Los ex-
ploradores percibieron humo sobre ambas costas, lo que atribuye-
ron a seiales de los naturales. Prosiguiendo el reconocimiento, Sar-
miento bautizé la ensenada situada al norte del cabo de San An-
tonio de Padua y la llamé6 Santa Catalina ®; en cambio, confundié
a la isla Isabel con una prolongacién de la tierra firme y la llamé
punta de San Silvestre, topénimo que se conserva hoy en el cabo
terminal nororiental de la referida isla.

Continué adelante con la nave y con un batel de la misma como
embarcacién exploradora. Se dirigi6 a la costa del norte reconocien-
do y nombrando el Ancén de Santa Susana, hoy caleta Susana; la
punta y bahia de San Gregorio, punto éste remn?mdo persona'lmen-
te por Sarmiento que navegob en el batel acompaiiado por el wcar!o,
el piloto Alonso, siete arcabuceros y ocho marineros, tocaron tie-
rra, efectuaron observaciones y tuvo lugar la quinta ﬁposesién del tra-
yecto fretano, dejando como testimonio de su paso “una cruz peque-
fia, porque no hubo madera para mds, por ser tierra pelada y sin sel-

58 Felis concolor patagonica.

57 Hippocamelus b .

58 Sarmiento, op. cit. p. 111. ;

o9 Actual bahfa Catalina, futuro puerto comercial de Punta Arenas.



vas y arboledas” %, Al dia siguiente, domin%o 21 de febrero, mientras
trubajaban con la sonda en aguas vecinas, los espafioles apercibieron
fuegos y gritos de indios desde la playa. Cuando Sarmiento pretendié
desembarcar para tomar contacto con los aborigenes, los patagones
arremetieron a flechazos, infligiendo dano al propio capitan general,
al alférez, al piloto (K a un soldado. Los espafioles los persi%iuieron
tierra adentro y pudieron divisar una tolderia —la primera de que
haya mencién—, ubicada en las llanuras costeras de San Gregorio.

Continuando con la exploracién los navegantes siguieron por el
litoral norte del Estrecho, nombrando, entre otras, la bahia de San
Felipe, puntas Delgada, Barranca, Baja y Anegada, estas Gltimas en
la Primera Angostura, y bahia Lomas, tuera de ella, Al navegar la
angostura, Sarmiento consider6 el cFara}'e apropiado para estable-
cer alli fortalezas de vigilancia y de control del Estrecho y cuya
construccién recomendaria al Rey.

De tal modo, sondando y registrando cuanto dato de importancia
podia servir para la ndutica, el eximio marino con su nave fueron
a desembocar el Estrecho de la Madre de Dios, el 24 de febrero
de 1580. Llevaba consigo a tres aborigenes, cristianizados como Fe-
lipe, Francisco y Juan y, sin duda, la informacién mas acabada que
hasta entonces europeo alguno pudiere haber obtenido sobre el mun-
do geogrifico fretano.

Justo cuatro afios més tarde estaria de vuelta iniciando, al servi-
cio de su Rey, una gesta pobladora azarosa, cuyas particularidades se
conoceran mas adelante,

Asi concluy6, después de 34 dias de navegacion, el se%undo viaje
del Estrecho desde occidente a oriente, de fecundos resultados para
el conocimiento del canal, complementindose la tarea precedente
de Ladrillero. Habian de pasar dos siglos y medio antes que los
conocimientos geograficos aportados por Ladrillero y Sarmiento de
Gamboa fueran superados en forma sustancial.

La valiosisima informacién conseguida tan laboriosamente seria
ocultada por Espafia, preocupada siempre por impedir el paso de
sus enemigos hacia el Mar del Sur.

El paso de los corsarios

En la Europa del ultimo cuarto del siglo XVI se vislumbraba un
cambio en el predominio goh’tico—mﬂitar de las potencias. De una
parte el poderoso imperio de la casa de Hapsburgo mostraba las fi-
suras provocadas por las interminables guerras con Francia, con el
imperio turco y més recientemente, con %lc:s protestantes holandeses.
Sélo las riquezas del Nuevo Mundo contribuian a sostenerlo.

Por otro lado Inglaterra, hasta entonces un reino de segundo
orden, iba emergiendo como la principal potencia protestante bajo

60 Op, cit., p. 115.
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la égida vigorosa de Isabel Tudor. Se estaba transformando en un
rival poderoso capaz de disputar con la Espafia de Felipe II y de
reclamar su parte en las tierras y riquezas del nuevo continente.

Factores decisivos del poderio maritimo de la surgiente potencia
britdnica, fueron esos “perros de presa” de los mares, los corsarios.
Provistos de licencia real hostigaban el comercio y atacaban a los
navios esgaﬁoles y a las présperas colonias hispanas de América,
apoderandose de suculento botin.

Entre los aventureros mis célebres que practicaron esa arriesgada
y lucrativa actividad se contaba el joven marino Francisco Drake
que concibi6 el audaz plan de atacar a los espafoles en sus ricos
establecimientos de las costas del Pacifico, especialmente México
y Perti. Formé un sindicato con influyentes personajes de la Corte
Inglesa, quienes pusieron a su disposicién eli) dinero para equipar
una flota. Drake obtuvo ademas de la Reina Isabel patente de corso
para emprender sus audaces correrias,

De ese modo el 21 de agosto de 1578 las naves Pelican, capita-
na que desde aquel dia pasé a nombrarse Golden Hind; Elizabeth,
Marygold, y una de las dos pinazas que salieron de Plymouth, en-
frentaron la boca oriental del estrecho de Magallanes e iniciaron
su recorrido en uno de los viajes més tranquilos y felices de que
haya memoria para buques veleros, como que Drake lo realiz6 en
16 dias solamente, es decir, todo un récord que tardaria siglos en
ser igualado o superado. Del ripido trayecto a lo largo del gran
canal hay dos hechos en los que vale la pena detenerse; uno, la
recalada en las islas de los pingiiinos, cuya area maritima reconocié
Drake con cierta detenci6on, dando el nombre de Isabel a la isla
mayor del grupo, y denominando a los pasos Real, Pelicano y de la
Reina; a los islotes de los péjaros y pingiiinos los llamé Jorge y Bar-
tolomé.

El otro hecho fue el lamentable encuentro que tuvieron con los
kaweskar o alakalufes de la regién occidental en la ensenada Cuavi-
giiilgua, que derivé en una escaramuza en la que los naturales se
llevaron la peor parte. El corsario Drake cargd asi con la respon-
sabilidad de haber derramado la primera sangre indigena en tierras
australes de América.

El viaje que tan bien habia resultado hasta la puerta occidental
del Estrecho, donde los ingleses llegaron el 6 de septiembre, tuvo
alli un cambio inesperado. Apenas las naves cruzaron el cabo Pilar
y penetraron en €l océano, una feroz tormenta las azoté durante un
mes entero. La flotilla de Drake se dispersé perdiéndose para siem-
pre la Marygold, separandose la Elizabeth y siendo arrastrado el
propio almirante con la Golden Hind, tan al sur, que llegb a adver-
tir la derivacién progresiva del continente hacia el sureste y a adi-
vinar su probable término austra] sin alcanzar a verificarlo. De ello
se han valido erréneamente algunos historiadores —sajones en par-
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ticular— para afirmar que Drake descubri6 realmente el confin de
América antes que Schouten, En cambio, el corsario fue el primer
navegante que descubri6 y avisté la geografia casi siniestra del
litoral sudoccidental de la Tierra del Fuego. Al fin de la tormenta
Drake retomé el curso hacia el norte sin volver a ver a sus otras
naves, Dio comienzo entonces a sus piraterias sobre las costas chile-
nas y americanas que lo harian tristemente célebre por sus depre-
daciones.

Histéricamente el viaje de Drake tuvo secuela para la cronologia
de los viajes fretanos, a{ registrarse el retorno de dos embarcaciones
que se sa{varon de la gran tormenta descrita. La primera nave, la
Elizabeth, al mando del capitin John Winter, batida duramente por
los vientos huracanados, pudo al fin ganar la entrada occidental del
Estrecho y fue a guarecerse por tres semanas en un puerto que los
marinos llamaron de la Salucf porque alli se recuperaron animica y
fisicamente. En este puerto que no ha podido ser identificado por
historiadores e hidrégrafos, el capitin Winter tomé posesién del te-
rritorio a nombre de su soberana. Este acto pasé a ser el primero
ejercido por los britinicos en suelo austral,

Hubo de ser en este sitio donde el capitin o alguien de la tri-
pulacién observd la vegetacion del lugar, llaméndg(-)?e la atenci6n
un érbol de recto tronco, hojas grandes, constitucién coridcea y co-
lor verde brillante. Se trataba del canelo, planta de las regiones
mas himedas del Estrecho. Por casualidad o por la fragancia del
arbol a alguien se le ocurri6 desprender trozos de corteza y hervirlos
en agua. Se obtuvo asi una infusién que result6 un excelente reme-
dio contra el escorbuto.

El capitdn Winter hizo extraer gran cantidad de corteza, y la llevé
a Inilaterra donde gané inmediata popularidad. En las sucesivas
expediciones al Estrecho hubo enorme interés por este vegetal y
gronto fue célebre la corteza de Winter en la farmacopea. De alli

eriv el nombre cientifico del canelo Drymis winteri, bien mere-
cido por cierto,

Ademés de los hombres de la Elizabeth, lograron salvarse de la
tempestad los ocho triEl.llantes de la pinaza, quienes se refugiaron en
el Estrecho tras un esfuerzo denodado de quince dias. Avanzaron al
mando de un tal Peter Curder y llegaron hasta las islas de los pin-
giiinos donde realizaron buena caza de aves; luego emprendieron el
retorno a Europa, saliendo del estrecho de Magallanes casi juntos
con la gente de Winter, aunque sin avistarse, a comienzos Je no-
viembre. Curder fue el unico que logré salvarse de entre los ocho
hombres de la pinaza, llegando a Inglaterra en 1586.

El afortunado periplo de Drake desperté el afén de emulacién
en otros marinos ingleses tan audaces como él. De este modo Thomas
Cavendish, Or%anizé una expedicién que intentaba repetir las ha-
zafias de su aftortunado compatriota. Con tres naves penetr6 al Es-
trecho de Magallanes, no sin dificultad, el 6 de febrero de 1587.
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El viaje de este corsario por el gran canal habria pasado sin mayor
relevancia si no fuese por el hallazgo de los sobrevivientes de {aas
fundaciones de Pedro Sarmiento. Buscando capear un vendaval que
lanzé a una de las naves fuera del Estrecho, Cavendish fondeé pro-
bablemente cerca de la actual bahia Municién, algo al noreste dI;. la
Primera Angostura, Alli observé fuegos en la costa y al enviar un
hote a averiguar por su origen, los emisarios encontraron a tres
hombres, que dijeron ser parte de un grupo de dieciocho, tinicos su-
ervivientes de las malogradas poblaciones hispanicas. Sélo uno de
os espanoles, Tomé Hernindez, acepté embarcarse con los ingleses,
pasando a ser asi el tnico que sobreviviria de la trigica aventura,
quien pudo darla a conocer a la posteridad.

Cuando re?:esé la nave perdida, la flotilla continué Estrecho
adentro, recalando en la isla de los pijaros y en el paraje donde
Sarmiento habia establecido su segunda poblacién. Alli se aprove-
ché la estadia para desenterrar cuatro piezas de artilleria que habian
guarnecido la “ciudad del Rey Felipe” y trasladarlas a bordo. Como
expresion de la impresibn de miseria y desolacién que le habia
causado el lugar, Cavendish le dio el fatidico nombre de Port Fa-
mine, esto es Puerto del Hambre.

Desde ese lugar el corsario prosiguié con su navegacién dindole
el topénimo de Froward al morro terminal del continente, Recald
posteriormente en la bahia de los Moluscos, que debemos identificar
como Fortescue, legando al puerto interior el nombre de su nave ca-
pitana, Gallant. Luego exploré las bahias que nombré Elizabeth y
York, donde los corsarios tuvieron un encuentro sangriento con los in-
digenas. En seguida recalaron en un puerto desconocido donde des-
cansaron algin tiempo. Cavendish salié finalmente del Estrecho,
con sus tres naves, el 24 de febrero de 1587.

Sus viajes por el estrecho fueron imitados poco después por un
tercer corsario, John Childley, quien armé una expedicién de cinco
naves, con las que zarpé rumbo al Estrecho en agosto de 1589, Sélo
una de ellas, la Delight, al mando de Andrew Merrick logré embocar
el canal el dia de Afio Nuevo de 1590. Pero esta embarcaciéon no
tuvo mejor suerte que las que habfan quedado en el trayecto oced-
nico. Perdi6 algunos tripulantes frente a las islas de los tEsin.gﬁinr)s
y otros en manos de los indios en puerto del Hambre. Debio soportar
ademas una tormenta tan sostenida que le impidié después de diez
intentos pasar el cabo Froward, siendo rechazada con gran violen-
cia. Cansado de tan initil esfuerzo y habiendo perdido 38 hombres
y tres anclas, decidi6 Merrick regresar a Europa llevando a bordo al
iltimo sobreviviente de la aventura pobladora de Sarmiento de
Gamboa,

El fracaso de esta expedicién no impresioné a Cavendish, quien
organizé una nueva armada de cinco naves para reeditar lo que las
relgaciones de la época habian llamado admirable y préspero primer
viaje. Mas la fortuna esquiva no hizo de este nuevo intento cosa
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semejante. Habiendo partido el corsario desde Plymouth en agosto
de 1591, lleg6 el 8 de abril de 1592 a la entrada oriental del Estre-
cho, yendo a fondear lue%o en Puerto Famine. El invierno austral se
anticip6 y por causa del trio, hambre, enfermedades y otras miserias
comenzaron a morir muchos tripulantes. Preocupado por escapar de
la angustiosa situacién Cavendish procuré salir rapido del Estrecho,
pero habiendo alcanzado casi su entrada occidental fue rechazado
por fortisimos vientos del oeste que lo impulsaron muy adentro. In-
tenté de nuevo la salida, sin éxito, y desalentado emprendi6 el re-
torno a Europa.

Una nave :Fe la flota de Cavendish, la pequefia Dainty, al mando
del capitin John Davis y una pinaza, se separaron del resto en
puerto Deseado y trataron, pese a las contingencias adversas, de
volver al Estrecho para alcanzar las costas de Chile central, en plan
de corso. El 18 de agosto embocaron el paso que navegaron con
rapidez hasta las cercanias del cabo Pilar. En este punto los vientos
les impidieron pasar hacia el Pacifico. Hicieron tres intentos y en
el tercero se perdi6 la pinaza. El capitin Davis renuncié entonces
a su plan, saliendo finalmente del estrecho de Magallanes a fines
de octubre.

Con perseverancia digna de mejores propésitos, un nuevo capitan,
Richard Hawkins, protegido de la ya veterana reina Isabel, armE una
nueva expedicién de corso contra los espanoles, que llegé al Estre-
cho en enero de 1594. Su navegacién fue més feliz que las anteriores,
pudiendo alcanzar el Mar del Sur después de cuarenta dias de per-
manencia en aguas de Magallanes. Con Hawkins terminé la serie
de navegaciones del paso interoceinico que sefalaron el ciclo cor-
sario britanico y aun el fin de la presencia inglesa en aguas meri-
dionales. Esta presencia se volveria a manifestar casi un siglo des-
pués, pero con objetivos mas pacificos %*,

Las travesias holandesas

El ocaso definitivo del imperio espanol como potencia naval
puso fin, en cierto modo, a la rivalidad con Inglaterra y significé el
término de las campanas de corso. La tranquilidad que pudieron
disfrutar las costas espafiolas sudamericanas fue muy breve, pues
otros navegantes, esta vez holandeses, intentaron apoderarse de la
riqueza colonial hispana.

Dueifios los holandeses de una importante flota guerrera y mer-
cantil, de una economia en vigorosa expansion y sobre todo de una
energia que desbordaba al propio pafs, se lanzaron a la conquista
de un imperio colonial para obtener la sustentacién de su acelerado
desarrollo.

60" En 1614 Sir James Lancaster propuso la realizacién de un viaje al Es-

trecho por cuenta de la East India Company, recomendindose para el coman-
do a Richard Hawkins, pero tal viaje nunca llegé a emprenderse,
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La existencia en Holanda de irritantes monopolios y privilegios
para ciertas compafiias respecto de la ruta del cabo de Buena Espe-
ranza, motivé la creaciéon de otras nuevas que quisieron disponer a
su vez de su propia ruta hacia las islas de las especias !, Surgieron
asi la Compania Magalldnica de Oliverio Van Noort y la formada
por los ricos mercaderes de Rotterdam, Jacob Mahu y Simén de
Cordes. Ambas comenzaron a preparar expediciones que tendrian
como primer objetivo el reconocimiento y cruce del paso descu-
bierto por Magallanes.

La primera en estar lista fue la flota de la compania de Mahu
Cordes, que zarpé desde Goeree, en junio de 1598, bajo el mando de
Mahu. Sus seis naves entraron el 6 de abril de 1599 a la boca oriental
del Estrecho, llevando como almirante a Cordes, pues Mahu habia
muerto durante el viaje. Entre los capitanes y pilotos venian su
hermano Baltasar de Cordes, que se haria famoso en las costas de Chi-
le central; Sebald de Weerdt, Jan Outghersz y Dirck Gerritsz, El in-
greso de los buques fue lento y laborioso y recién el dia 8 llegaron
a la isla Marta y a su vecina Magdalena donde, siguiendo la tradi-
cién, se abastecieron de aves para mejorar su magra dieta. La abun-
dante fauna llamé la atencién de los holandeses, pasando dichas islas
a constituir un hito importante en el trayecto del Estrecho, que seria
cuidadosamente sefialado en las cartas geograficas.

Continuando la navegacién, el dia 11 de abril, Pascua de Resu-
rreccién, los buques fondearon en la bahia que veinte afios antes
Sarmiento habia ]lamado Santa Catalina, Alli Simén de Cordes dis-
puso que su hermano Baltasar, el capitin de Weerdt y 50 hombres
explorasen la costa en busca de gente o animales. La partida alcanzé
unas tres millas hacia el sur, por la costa, vale decir hasta la actual
Punta Arenas, sin encontrar senal alguna de seres vivos.

Prosiguieron luego su navegaciéon apegados a la costa patagénica
del Estrecho, yendo de bahia en bahia en cuidadoso reconocimiento
que el piloto Jan Outghersz de la nave La Fe, aprovecho para levantar
la primera carta completa del Estrecho, y el derrotero que serviria
casi por dos siglos como excelente referencia para la navegacién. E1
dia 19 llegaron a un puerto que llamaron bahia Verde y que es la
actual Fortescue, quedando admirados ]for la gran abundancia de
moluscos. El mal tiempo determiné que la flota se guareciera en un
puerto més amplio situado inmediatamente al noreste. Se inici6 una
larga y penosa invernada de cuatro meses hasta el 23 de a%osto. Ello
no impidié que cada vez que los vientos se presentaron favorables
se intentara zarpar, sin éxito una y otra vez. Transcurri6 el periodo
indicado en medio de grandes penurias hasta que por fin el mencio-

61 Aunque las Molucas habian quedado definitivamente bajo jurisdiecién de
Portugal, la corona de este reino habia pasado en 1580 a Felipe 1I, por ser éste
hijo de Isabel de Portugal, origindndose asi una unién personal que se mantendria
vigente hasta 1640, De este modo al atacar los holandeses los dominios portu-
gueses de ultramar afectaban también el interés imperial espafiol.
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Figura 3.— Marineros holandeses de la expedicion de Van Noort cazando pingiiinos en el Estrecho.
Grabado del siglo XVII.
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Fig"gra 4.— Naves dejl'a flota de Speilbergen cruzando el Estrecho, frente a
la “tercera angostura”, en el afio 1615,

nado dia las naves agarraron viento propicio y zarparon alcanzando,
al cabo de dos jornadas, hasta un puerto del litoral sur, sobre la
costa de la isla Santa Inés,

En el Iugar de recalada, que recibié por nombre Ridders Bay, o
sea bahia de Jos Caballeros, que atin se conserva, ocurri6 un hecho
singular. Allf el almirante Simén de Cordes expuso a sus capita-
nes la necesidad de recordar para la posteridad el paso de una flota
holandesa por tan dificiles lugares, luego de soportar trabajos y
penurias sin cuento. Fue asi como los capitanes y pilotos acor-
daron establecer una Hermandad u Orden de Caballeria, jura-
menténdose para no hacer nada, cualesquiera que fueran las cir-
cunstancias, en contra de su honor ni en perjuicio de la lejana pa-
tria o del viaje mismo, y asimismo prometiendo combatir a los
espanoles donde se les encontrase. Esta Orden fue constituida en
tierra, en la mencionada bahia, con las ceremonias de estilo, y se
le dio el nombre de Hermandad del Leén Desencadenado. Para
testimoniar el hecho, los flamantes caballeros grabaron detalles del
juramento y sus prcipios nombres en un escudo que fue fijado sobre
un gran tronco en lugar visible desde el mar. Poco hubo de durar
tal testimonio pues a los pocos dias los alakalufes, sin ningin res-
peto por la Hermandad, arrancaron y destrozaron el escudo.

Una y otra vez los holandeses intentaron dirigirse hacia el occi-
dente y miltiples percances los detuvieron. Hasta comienzos de
septiembre las naves soportaron juntas los contratiempos; un mal
dia los elementos naturales las separaron en dos grupos, cuatro por
un lado y dos por otro. Las desgracias continuaron aumentando el né-
mero de bajas entre los trigulantes hasta enterarse 200 hombres
muertos en el Estrecho, es decir dos quintos de la tripulacién de
la flota al momento de penetrar al gran canal.

Las cuatro naves con el almirante Cordes lograron salir del Es-
trecho. Tres de ellas llegaron a la costa central de Chile y la cuarta
embarcacién fue arrastrada por las tormentas tan al sur que se atri-
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buye a su capitan, Dirk Gerritszoon Pomp, haber alcanzado a di-
visar tierras antéarticas. En cuanto a las otras dos La Fe y La Leal-
tad, quedaron en el dédalo de islas e islotes de la regién occidental
del estrecho de Magallanes y sin poder dar con la boca misma
acabaron por separarse. Una de ellas, La Fe, al mando del capitén
Sebald de Weerdt, luego de increibles esfuerzos sali6 del atolladero
en el mes de diciembre, considerando su capitin que era preferible
volver a Europa antes que insistir en el reencuentro con el resto
de los buques. En el viaje de vuelta se encontré en la costa de la
peninsula de Brunswick con las naves de Van Noort que acababan

e ingresar al Estrecho recibiendo asi un oportuno auxilio de viveres.

Esta expedicion, de tan penoso desarrollo, puso de relieve el temple
de los marinos holandeses y sefial6 el rumbo por el cual otros com-
patriotas se aventuraron con mejor suerte,

Figura 5.— La flota de Jorge van Speilbergen, fondeada en bahia Cordes,
1615,

Menos de dos meses después que la flota de Mahu y Cordes die-
ra a la vela desde Goeree, l]a Compaiiia rival, la Maﬁaﬂénica, hacia
zarpar una armada de cinco barcos rumbo al estrecho de Magalla-
nes al mando del almirante Oliverio van Noort, con propésitos idén-
ticos a los de sus predecesores.

Entr6 al canal el 24 de noviembre de 1599 sin mayores contin-
gencias y fue a surgir junto a la costa fueguina de la Primera
Angostura donde una partida de desembarco sostuvo con los sel-
knam el encuentro mas sangriento de que hubiera memoria hasta
entonces en tierras meridionales. Unos cuarenta naturales quedaron
sobre el campo en represalia. Asf se manifest6 la indole despiadada
del comandante holandés de la que daria elocuentes pruebas en
el resto del viaje.
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Tras la recalada obligada en las islas de los pingiiinos, Van Noort
salio del Estrecho sin contratiempos para ir a deprecFar sobre las costas
de Chile central,

Durante tres lustros el estrecho de Magallanes no registré el
paso de nave alguna hasta que en el otofio de 1614 una tercera
escuadra holandesa al mando del almirante Jorge Speilbergen arri-
b6 a la bahia Cordes, que se habia transformado en una especie
de “puerto holandés” del Estrecho. La recalada se aproveché para
descanso de los hombres y para recorrida de las naves; también pa-
ra hacer aguada y provision de lefia, como para colectar “corteza
de Winter” para combatir el escorbuto. Desde este puerto zarparon
cinco de las seis naves que habian entrado al Estrecho, pues una
deserté durante el trayecto, acabando por desembocar en el océano
Pacifico a principios de mayo de 1615.

Termindé de esta manera el ciclo discontinuo de las travesias
holandesas por el Estrecho. Diversas circunstancias politicas y eco-
némicas se conjurarian para que nunca mds se viera en aguas fre-
tanas la bandera tricolor de los Paises Bajos.

- T S or ¥ - = o

Figura B.— Las naves de Speilbergen saliendo del Estrecho, el 6 de mayo
de 1615.
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Las navegaciones holandesas, al revés de las practicadas por los
corsarios ingleses, sirvieron para el mejor conocimiento geo%ﬁﬁco
de la zona, Los levantamientos realizados por los marinos fueron
recogidos por los cartégrafos de Amsterdam, los mejores de Europa
en su época, inicidndose asi la buena cartografia de la regién ma-
gallinica y del Estrecho, lo que sirvié de base a la propia car-
tografia meridional de Chile.

La solitaria incursién de los hermanos Nodal

Alejados ya los holandeses, en febrero de 1619 dos naves espa-
fiolas, Nuestra Sefiora de Atocha y Nuestra Senora del Buen Su-
ceso, franqueaban los cabos Pilar y Victoria penetrando en el Es-
trecho por la ruta de Ulloa, Ladrillero y Sarmiento. Procedian desde
el Pacifico sur al que habian llegado por la via del este siguiendo
la huella descubridora del cabo de Hornos trazada por los ho-
landeses Schouten y Le Maire en 1616. Venian al mando de dos
navegantes expertos, los hermanos Bartolomé Garcia y Gonzalo No-
dal. Esta aislada incursién —porque distaban ya tres décadas y me-
dia del Gltimo viaje de Sarmiento, en tanto que habia de transcu-
rrir siglo y medio antes de ?ue otra nave esparola surcara el Estre-
cho—, fue particularmente teliz y E:mvechosa. Gracias a los vien-
tos occidentales navegaron sin problemas y los capitanes de Ponte-
vedra, siguiendo la huella proficua de Sarmiento, efectuaron ftiles
?bservaciones para la navegacién y el mejor conocimiento geogra-
ico.

Por fin en un viaje tan breve como el de Drake, aunque en sen-
tido inverso, los Nodal salieron al Atlintico el 13 de marzo de 1619
completando asi el primer viaje de circunnavegacién de la Tierra
del Fuego.

Habia transcurrido un siglo desde el descubrimiento del estre-
cho de Magallanes y por lo menos 55 naves de distinta nacionali-
dad habian surcado sus aguas®. S6lo las que habian enarbolado
el pabellin de Castilla habian realizado trayectos de verdadero
provecho revelando la existencia del paso interoceanico, sus ca-
racteres naturales y demostrando la factibilidad de su navegacion.
Curiosamente luego del viaje de los Nodal, Espafia parecié desen-
tenderse por completo del Estrecho. Recién ciento cincuenta afios
més tarde una nave hispana volveria a surcarlo .

Parte de esta falta de interés fue debida al importante hallazgo de
un paso de mar, al sur de cabo de Hornos, que franqueaba un nuevo
acceso al Pacifico, con lo que se hacia atin mas dificultosa toda

62 23 espafiolas, 17 inglesas y 15 holandesas.

83 A las expediciones de Antonio de Vea y de Pascual de Iriarte, a que se
haré referencia mas adelante, no les otorgamos el caricter de espafiolas por pro-
venir del Peri y del Reino de Chile,
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tentativa de control que por lo demds el debilitado imperio hispano
no estaba en situacién de emprender.

Pero, la falta de interés de los espafioles fue similar a la de otras
naciones maritimas europeas, La lejania y su casi siempre dificil
navegacién le otorgaron tal fama al estrecho de Magallanes que
se prefiri6 evitarlo intentdndose el cruce por la ruta del cabo de
Hornos que parecia menos riesgosa para los veleros,

Los primeros viajes cientificos y sus consecuencias

Cupo a los marinos ingleses efectuar los primeros viajes de explo-
racién propiamente cientifica de las aguas y de las tierras del Estre-
cho. Inici6 este meritorio ciclo el call:itan Sir John Narborough que en
su nave Sweepstakes lleg6 al estrecho de Magallanes el 20 de octubre
de 1670, luego de haber sido rechazado nueve dias antes. Traia el
encargo del Almirantazgo de efectuar trabajos hidrogrificos y estu-
diar las costumbres de los aborigenes meridionales, misién que cum-
plié acertadamente.

Secundado por Nathanael Pecket, el més competente de sus su-
balternos, reconoci6 con prolijidad los litorales norte y occidental
del Estrecho en su seccién central, incluyendo aguas, costas y tie-
rras interiores circundantes, habiendo tomado posesién del territo-
rio en nombre de su Rey. Levant6 también la més completa carta
de la regién de su época y termin6 con felicidad su labor, saliendo
del canal al promediar enero de 1671,

A fines de aquel mismo afio ingresé al Estrecho un nuevo barco
inglés al mando del capitin Wood. Recald, entre otros puntos, en
Famine y en la bahfa de la costa firme sudoccidental que pasé a
llevar su nombre, sin que hechos trascendentes sefalaran mayor-
mente su navegacion.

Secuela singular del paso de los ingleses por el Estrecho fue la

reocupacién surgida entre las autoridades del Reino de Chile y
gel Per, las que tueron tardia y malamente informadas sobre la tran-
sitoria presencia europea por noticias que pasaban de boca en boca.
En particular un indio de nombre Cristobal Talcapillin, con gran ima-
ginacién, describié vividamente la existencia de una poblacién de
ingleses en aguas del estrecho de Magallanes ante el sorprendido
comandante g:l fuerte de Chacao que alarmado informoé al Go-
bernador de Chile.

84 La posteridad recogié muchos de los topénimos que impusiera el distinguido
navegante. Asi el nombre de su nave Sweepstakes quedé ligado a un morro no-
torio de la costa fueguina de la Segunda Angostura; el del teniente Pecket a la
bien conocida bahfa de la costa patagénica del Estrecho, como los de Cordes,
Fortescue, Quod y Pilar, entre varios, Otros en cambio no prosperaron, como
King Charles South Land, South Ulster y Queen Katharine's Forland, para
designar respectivamente a la parte septentrional de la Tierra del Fuego, a las
fueguinas adyacentes a la Primera Angostura y a la actual Punta Catalina,
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Se impartieron instrucciones precisas para averignar acerca del
mencionado establecimiento del Estrecho. El Sargento Mayor, Je-
rénimo Diez de Mendoza zarp6 al sur en febrero de 1674, llegando
hasta latitud desconocida, sin obtener informacién que confirmara
el rumor. No satisfecho, el Gobernador dispuso una nueva expe-
dicién que se encomendé al Sargento Mayor Bartolomé Diaz Ga-
llardo, que llevé como guia al mencionado Talcapillin. Se embarcé
en siete piraguas con una treintena de soldados y algunos indios ami-

os, en octubre de 1674, Avanzando por los canales, Gallardo hizo
Fenguas con los indigenas pero la informacién lograda no sirvi6 sino
para confundir més la situacién. Persuadido de que el rumor podia
proceder de la existencia probable de algin grupo de néufragos,
més que de colonos ingleses, dispuso el regreso a Chiloé ignoran-
dose la latitud hasta donde pudo alcanzar,

La fabula del embustero Talcapillin habia hecho estragos en la
credulidad de las autoridades cuyos oidos parecian atentos a cualquie-
ra fantasia. El virrey del Peri, Conde de Castelar, escribié a Espaia
en abril de 1675 insistiendo en la existencia del ya afamado poblado
de ingleses en el Estrecho. E1 Gobernador de Buenos Aires, a su vez,
le informé al Virrey del Perti que habia gente extrafia en la costa al
norte del gran canal meridional. Se organizé asi una tercera expe-
dicién al mando de Antonio de Vea, quien se hizo a la vela, con dos
naves, desde el puerto de El Callao, tocando en Chiloé para reco-
ger a Talcapillin, pieza clave en el asunto. En su exploracién al-
canzd mas al sur que Diez de Mendoza y que Gallardo, arribando
vno de los bergantines hasta la boca occidental del Estrecho donde
naufragb con dieciséis hombres cerca de los islotes Evangelistas. El
capitan De Vea se dio cuenta de las condiciones rigurosas del clima y
dedujo que era muy poco probable la existencia de una poblacién
europea estable en el lugar. Ordené por lo tanto volver a Peru,

Consecuencia de esta obsesién fue un cuarto viaje exploratorio
encomendado a Pascual de Iriarte quien llegé por los canales hasta
los Evangelistas, sin aportar nada nuevo.

Por fin, en 1681, el Rey pidi6 informes sobre la materia al Go-
bernador de Chile, a la Real Audiencia, al Obispo de Santiago y
al Gobernador de Valdivia, sin que los requeridos pudieran agregar
més a lo tan poco averiguado,

Filibusteros y contrabandistas

En la cronologia de los viajes del Estrecho, a partir del afio 1680
y hasta fines del siglo, sobreviene un periodo oscuro con escasisi-
mas noticias. Esté sefialado por la presencia ocasional de filibus-
teros que utilizaron el paso para llegar a las colonias espafiolas
del Pacifico o para refugiarse alli al volver de sus correrias,
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Hay noticias de un par de navios, uno holandés —capturado y
tripulado por ingleses—, y una fragata —tripulada por piratas fla-
mencos, ingleses y franceses— que Eabrinn pasado hacia 1685. Uno
de estos buques al mando de un tal Marcerti, que luego de servir
a las érdenes del pirata Eduardo Davis se separ6é de él, entrd al
Estrecho en 1687. La nave naufrag6 y se salvaron algunos tripulantes.

A fines de 1689 el capitin John Strong zarpé desde Plymouth
con el propésito de contrabandear con las colonias del Pacifico.
Cruzé por el Estrecho con su navio Wellfare al comienzo de 1689
para ir a practicar su ilicito comercio en las costas chilenas y pe-
ruanas. Fue rechazado en todos los puertos al ser tomado por fi-
libustero. Como no logré provecho alguno regres6 a Europa pa-
sando nuevamente por la via de Magallanes a fines de 1690. Su
navegacién no habria tenido importancia de no haber sido por la
presencia a bordo de Georg!;e Handisyd, cirujano de la nave, quien
aproveché la recalada en cabo Quod, rada York, Famine, isla Isabel
fi otros parajes para recolectar numerosas plantas nativas que a su
legada a Inglaterra doné a Sir John Sloane. Este sabio las incor-

oré a su herbario que con el tiempo pas6 a constituir la coleccién
Eoté.nica fundamental del Museo Britinico. De tal modo y gracias
a la preocupacién del cirujano de una nave contrabandista las plan-
tas de] estrecho de Magallanes iniciaron la historia boténica de Chile.

En los comienzos de 1694 lleg6 al Estrecho un desconocido pirata
trayendo su nave en tal mal estado que fue varada sobre la costa,
sabiéndose de €l por un grupo de sus marineros que habiendo sido
comisionados para cortar madera para la reparacion del buque,
prefirieron huir en una chalupa con direccién a la costa de Chile
central, arribando a Valdivia luego de diez meses de viaje increible
por los padecimientos que debieron soportar.

El ciclo filibustero seria concluido poco después por un gentil-
hombre francés, Monsieur de Gennes, quien con seis naves penetrd
al canal en febrero de 1696, con el fin de cruzarlo e ir a asolar las
costas de Chile y Peri. Toco en el islote Marta, en puerto Famine
y en una bahia que nombré Francesa, actual San Nicolds, dando
su nombre al importante rio que en ella desemboca y que ain lo
conserva, Desde este lugar Gennes siguié hacia el occidente sin
pasar mds alld de Fortescue debido a los fuertes vientos contrarios.
Abandoné el intento regresando al Atlintico.

Una expedicién francesa singular

Los tiempos y sucesos politicos habian cambiado notoriamente
el rostro de la Europa de fines del XVII. La Espafia de los de-
cadentes Hapsburgo y la Inglaterra vigorosa de Guillermo de
Orange se coaligaron contra el poderoso Luis XIV de Francia y la
lucha se sostengria en diversos frentes finalizando con la paz de
Ryswick en 1698. Pese a este antecedente y como consecuencia de
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la animosidad atn viva, se creé en el puerto de La Rochela una
compariia mercantil destinada a establecer factorias comerciales en
lugares situados en dominios hasta hacfa poco enemigos. Esta
cmpresa conocida como Compagnie Royale du Mer du Sud arm6
una flota que debia tener como destino la ocupacién de las costas
del estrecho de Magallanes y de Chile central. Circunstancias eco-
némicas obligaron a reducir de siete a cuatro el nimero original de
naves de la flota. Las cuatro embarcaciones zarparon de la costa fran-
cesa al mando del capitin Jacques Beauchesne-Gouin en diciembre
de 1698, Una se perdi6 durante el viaje; otra, averiada por una tor-
menta, debié regresar a puerto. Las dos restantes llegaron a la entrada
del Estrecho el 24 de junio de 1699 con objetivos bien definidos %, El
3 de julio las naves fondearon en puerto Famine donde la tripulacién
desembarcé para reconocer el territorio para una posible colonizacién,
manteniéndose durante la permanencia un trato amistoso con los
aborigenes de la vecindad. Luego los franceses alcanzaron hasta la
isla que nombraron Luis el Grande, actual Carlos III, reconociendo
sus ensenadas para un eventual uso como bases o factorias comer-
ciales. No pudiendo avanzar a causa del viento retornaron a puerto
del Hambre donde tuvieron que invernar, Intentaron jhasta ochen-
ta veces! navegar hacia el oeste, siendo siempre impedidos por los
vientos fortisimos que sometieron a dura prueba la tenacidad de
Beauchesne-Gouin. Recién el 21 de enero de 1700, las naves galas
pudieron salir del Estrecho rumbo a Chile central ¢,

Esta expedicién habia de tener como secuela un renovado y sin-
gular proyecto de colonizacién que en vano se intent6é someter al-
ternativamente a los reyes de Francia y de Espafia, segin se verd
mas adelante,

Algunas travesias intrascendentes

Al comenzar el siglo XVIII se registran travesias sin mayor im-
portancia por el estrecho de Magallanes.

Entre éstas, la de dos naves francesas que en 1704 penetraron al
Estrecho rumbo de la China, tranSPDrtanﬂo a cuatro misioneros je-
suitas. Uno de ellos, el padre Juan Amando Nyel, dej6 una breve
relacién del recorrido que culmind con el intento infructuoso de
avanzar por el sector occidental del paso de mar, acabando las na-

85 Los objetivos previstos en el plan inicial de la Compaiia comprendian
ademds la ocupacion y colonizaciéon de territorios libres, la obtencion de in-
formaciones precisas sobre recursos minerales, el empleo de indigenas como
eventual fuerza laboral y el estudio de una ruta de trifico mercantil, todo lo
que califica el caricter fundamentalmente econémico del proyecto.

66 E] sefior de Villefort, capitin de la Phelipveaux, una de las naves fran-
cesas, fue el cronista de la expedicion y consignbé cuanto parecié de interés
acerca de costumbres de los habitantes, flora y fauna.
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ves por desistir y retornar al Atlintico para pasar por el cabo de
Hornos.

En 1706 entr6 al Estrecho la nave Falmouth, armada por Noel
Danycan, comerciante de Saint-Malo, y que al mando de Joseph
Danycan pretendia pasar hacia las costas de Chile central y del
Pert en plan de comercio. Su tripulacién venia en tan lamentable
estado, por el escorbuto, que al octavo dia de navegacién por el
gran canal habia 170 enfermos de un total de 198 tripulantes. En
tal emergencia la nave volvié al Atlintico rumbo a Buenos Aires.

Antes de 1709, otra nave francesa también habria estado en el
Estrecho, yendo a bordo el presbitero Manuel Jovin, veterano del
viaje de Beauchesne-Gouin, quien seria el que insistiria en el pro-
yecto de colonizacién de marras.

Por la misma época en que esa desconocida nave francesa reco-
rria el paso interocednico, 1708-9, el capitin inglés Woodes Rogers
llegé a las aguas de Magallanes recalando en puerto Famine y to-
mando posesién de la isla de Luis el Grande en nombre del Rey de
Inglaterra, acto tan intrascendente como el primitivo acto galo so-
bre dicho suelo insular 7,

Todavia otra nave francesa, la tartana Santa Bdrbara, al mando
de un cierto capitin Marcant, presunto comerciante, etré al Es-
trecho hacia 1713. Equivocando tal vez el rumbo, desprovista de
cartas y derroteros, fue a penetrar y descubrir el canal que desde
entonces recibi6 el nombre de la nave, a través del cugl salié al
Pacifico sur.

Varios afios mas tarde, al promediar 1719, dos naves de bandera
inglesa al mando de Juan Clipperton llegaron al Estrecho permane-
ciendo en sus aguas tres o cuatro meses, ocupindose de algunos
reconocimientos hidrogréficos en la regién occidental.

Después de este viaje el Estrecho volveria a ser olvidado por
los navegantes, como ratificindose la escasisima importancia que
las naciones le otorgaban como via de trifico. No hay constancia
que alguna nave lo haya surcado durante el medio siglo siguiente.

Las importantes exploraciones cientificas del ultimo tercio del
siglo XVIII

Puso término a este periodo de olvido el comienzo de un nuevo
ciclo de travesias eminentemente cientificas efectuadas por navios
de distintas banderas. Tales viajes vinieron a aportar un acabado
conocimiento de la geografia maritima de la zona.

Este renovado interés obedeci6 a la inquietud por el desarrollo
de las ciencias naturales que se evidenléi?z en Europa a mediados

87 Esta expedicién adquiri6 nombradia por haber rescatado en la isla Mds
a Tierra 1;;[) archipiélago de Juan Fernindez, al marino Alexander Selkirk,
cuya aventura daria origen a la leyenda de Robinson Crusoe.
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del siglo XVIII. Preclaros espiritus como Buffon y Linneo, entre
otros, condujeron a niveles antes nunca alcanzados, el conocimiento
cientifico de la humanidad.

En este ambiente de inquietud intelectual, estimulado por la re-
ciente paz de 1763 que habria de traer un prolongado sosiego a
Europa, el Almirantazgo britinico decidi6 emprender el reconoci-
miento del estrecho de Magallanes, sus tierras y aguas aledanas, al
amparo de las nuevas luces de la ciencia, y averiguar su importancia
para la navegacin.

Para este cometido se seleccioné al comodoro [lohn Byron, veterano
de las aguas patagénicas. En 1741, integrando la escuadra del almi-
rante Lord Anson, habia naufragado en una isla del grupo Guaya-
neco, en la Patagonia occidental, salvdndose con algunos compa-
fieros en azarosa aventura que les hizo llegar a Chiloé gracias a la
ayuda de los indios chonos.

Byron zarp6 del Tamesis con dos buenos barcos, el Dolphin y el
Tamar, en junio de 1764, arribando a la boca oriental del Estrecho
el 16 de diciembre. Las tareas de reconocimiento lo condujeron hasta
puerto del Hambre %, en el que permanecié algin tiempo, regre-
sando luego al oriente para salir al Atlantico a fin de afio. Después
de una comisién en las islas Malvinas reingres6 al Estrecho en fe-
brero de 1765, esta vez con una tercera nave, el Florida, Reinicid,
teniendo como base puerto del Hambre, un prolongado trabajo hi-
drogrifico, climatolégico y etnolégico que lo mantuvo en aguas ma-
gallanicas hasta los primeros dias de abril. Luego de tan provechosa
labor concluyé recomendando al Almirantazgo el uso del Estrecho
como via transocednica. Fue el primer navegante en dos siglos, en
opinar en tal sentido.

En la misma época en que Byron reingres6 al Estrecho se produjo
la entrada de la fragata francesa L’Aigle, al mando del experto ma-
rino Luis Antonio de Bouganville. Después de recalar en San Gre-
orio y Famine fonde6 en la bahia que designé con el nombre de
la nave (bahia del Aguila), donde se ocupé de la extraccién de ma-
dera durante dos semanas, al cabo de las cuales levé anclas con
destino a la colonia francesa de las Malvinas.

Al aifio siguiente, en abril, sus capitanes Duclos-Guyot y La Gi-
randais, retornaron para cumplir similar faena con los buques L’Aigle

98 Las menciones a este lugar deben entenderse referidas geogrificamente
a la bahia de San Juan, pues con el tiempo se perdié toda traza %e %a fundacién
espafiola que fue establecida junto a la bahia de San Blas, actual bahia Buena,
que se abre al norte de la punta de Santa Ana. A partir de mediados del siglo
XVII, los navegantes dieron en confundir al tristemente célebre puerto Famine
o del Hambre con la bahia que se abre inmediatamente al sur de Santa Ana
y que Sarmiento llamara “de San Juan de la Posesién”. El primero en advertir
el error seria el almirante Dumont D'Urville, yva entrado el siglo XIX, pero
el descubrimiento del verdadero sitio histérico recién tendria lugar pasada
la mitad del presente siglo XX.
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y L’Etoile, ocupéndose en ella hasta junio. En esta ocasién se produjo
una escaramuza con los indios canoeros en puerto del Hambre y se
mantuvo una pacifica relacién con los patagones, en San Gregorio,

Habiendo cumplido con la comisién oficial de restituir la colonia
de las Malvinas a Espaiia, Bouganville regresd al estrecho de Ma-
gallanes en diciembre de 1767 con las fragatas L'Etoile y La Bou-
deuse, para efectuar un relevamiento cientifico encomendado por
el Ministerio de Marina. Tales operaciones lo condujeron a las bahias
Posesién y Santiago, isla Isabel, cabo Negro, a una bahia que lla-
maron Duclos (¢San Blas o bahia Buena?) y a numerosos surgideros
de la costa firme hasta Fortescue, desde donde hizo explorar el li-
toral insular fueguino que enfrenta a aquel puerto. Mientras los pi-
lotos hacian sus faenas de levantamiento hidrografico y trazado de
cartas, el naturalista De Commercon tenia a su cargo la herboriza-
cién y el médico monsieur Verron realizaba las observaciones astro-
rdmicas, meteorolégicas y etnologicas. Aunque estimables, tales tra-
bajos no fueron comparables a los de Byron, pero resultaron ttiles
como informacién complementaria.

Tal como el comodoro inglés, el capitin Bouganville estimé que
¢l Estrecho, pese a sus dificultades climaticas era una via de na-
vegacion mejor que la del cabo de Hornos y con mayores recursos.

Mientras Bouganville después de su primera incursion permanecia
retenido por sus obligacicmcs en las Malvinas, arribaba al Estrecho
el 17 de diciembre de 1766 una nueva expedicién inglesa bajo la
direccion de los capitanes Samuel Wallis y Phillip Carteret. Su mision
era continuar los estudios desarrollados por Byron. La naturaleza de
la Patagonia austral se mostré inclemente contra las naves inglesas.
En puerto del Hambre recios temporales casi las hacen zozobrar,
dificultando seriamente los trabajos cientificos. Luego, siguiendo ha-
cia el oeste las naves alcanzaron hasta puerto Misericordia, donde
una violenta tempestad las separé, prosiguiendo desde alli cada una
por su cuenta.

A mitad de febrero de 1769 penetraron en el estrecho de Maga-
llanes las primeras naves espanolas procedentes del Atlintico exac-
tamente después de ciento cincuenta afios, desde el dltimo viaje
hispano. Se trataba del bergantin San Francisco de Paula y la goleta
San Rafael, al mando del teniente Manuel Pando. El objetivo del
viaje era primordialmente el de permitir a los religiosos de a bordo
realizar misiones entre los indigenas del territorio. Pese a los es-
fnerzos, no llegé a fructificar el establecimiento de una misién per-
manente %,

El periodo exploratorio del Estrecho habria de culminar aos
mis tarde con el notable trabajo de la expedicién hidrografica espa-
fiola dirigida por el destacado marino y gedgrafo, Antonio Cérdoba

88 Se ha afirmado también que Pando traia la mision de detectar un nuevo
“establecimiento de ingleses” en las costas meridionales.

83



Lazo de la Vega. Estuvo secundado ;i;r los tenientes de fragata Dio-
nisio Alcald Galiano y Alejandro Belmonte, expertos en observacio-
nes astronémicas, quienes se manifestarfan como colaboradores muy
eficaces.

Descontando las ventajas practicas para la ciencia y la navega-
cién se esperaba ?ue esta expedicién aportase “...a la Geografia e
Hidrografia con el conocimiento seguro de estas remotas comarcas
de los dominios del Rey, de que eran tan encontradas las noticias,
presentando cada viagero un Plano del Estrecho & su modo con
diversos nombres, segun la situacion de angustias ¢ esperanzas en
que se encontraba al bautizar sus peligros; hechos los mds sin un
proyecto formado, y sélo con el interesante desvelo de perder de
vista lo mds presto lposible tan horrendas regiones; pues aunque Sar-
miento y los Nodales que las visitaron de propdsito, hayan dexado
descripciones mucho mds circunstanciadas que las de los Extran-
geros, por la incuria de aquellos tiempos se han perdido sus planos,
con lo que aquellas quedan ininteligibles en parte, y en todas
no tan exactas como deben ser d causa de los cortos auxilios que les
suministré su siglo: variedad y confusién que era necesario aclarar
y fixar de una vez para que se juntase a la gloria del descubrimiento
de este anhelado trdnsito al Pacifico la de reconocerle y describirle
completamente.

“Otro motivo muy poderoso militaba & favor de esta comisién: lo
dilatado de los viages al S. por el Cabo de Hornos, lo pernicioso que
suele ser a los equipages, y los demds inconvenientes conocidos de
todos, ha hecho ecer siempre otro rumbo de menores penali-
dades: y los ojos de muchos se han dirigido al Estrecho de Maga-
llanes creyendo disminuiria el tiempo i los daiios de aquella nave-
gacidn: problema interesante que se debia confirmar a unos Marinos
iddéneos, con cuyos votos saliese autorizada para los inteligentes la
resolucién” 70,

Se eligié un buen barco de la flota real, la fragata Santa Marig de
la Cabeza, cuyas condiciones marineras quedarian probadas durante
el via%e. Fue dotado del mejor instrumental existente en el momen-
to: relojes para la medicién astronémica, quintantes y sextantes in-
gleses, y otros elementos similares, ademés de toda la informacién
escrita y cartografica que se pudo reunir, originada en los viajes
anteriores al Estrecho.

La expedicién zarp6 de Cadiz el 9 de octubre de 1785 y entr6 el
22 de cEciembre al Estrecho. Después de varias recaladas en la
costa septentrional llegé a puerto Gallant, donde permanecié du-
rante 39 dias. Alli se dispusieron exploraciones hacia el sector cen-

70 “Relacién del 1ltimo viage al Estrecho de Magallanes de la fragata de
S. M. Santa Maria de la Cabeza, en los anios 1785 y 1786, etc., etc.”. Introduc-
cién pp. iij. Madrid 1787,
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tro-occidental del Estrecho. Tras una fructifera tarea de casi tres
meses, Antonio Cérdoba regres6 a Espafia,

Los resultados de esta comisién fueron de verdadero provecho.
Los trabajos hidrogréificos permitieron elaborar una carta del es-
trecho de Magallanes con un completo derrotero descriptivo, ade-
més de una docena de planos de puertos del sector occidental y una
carta geografica del extremo meridional americano desde los 47°
sur, al cabo de Hornos, y por tltimo una voluminosa relacién com-
prensiva de los diversos aspectos del viaje.

En otro plano, Cérdoba efectu6 interesantes observaciones sobre
los recursos naturales y los habitantes del Estrecho, con quienes
mantuvo trato, tanto con los canoeros como con los cazadores es-
teparios, Por altimo, respecto a la navegacién por el canal inter-
ocednico, el juicio de Cordoba fue discordante de los de Byron y
Bouganville, pues estimé que “...seria una temeridad elegirlo para
paso del S. a todo buque, y con mucha mds razén d los mercantes,
que siendo de peores calidades, no tan bien acondicionados, y con
tanta menos tripulacién seria quasi cierta la desgracia total de la
mayor parte” ™.

Aunque los resultados hidrogréaficos de la expedicién habfan sido
valiosos, fueron juzgados insuficientes por las autoridades maritimas
hispanas, por lo que se dispuso una nueva comisién para comple-
tarlos.

En esta nueva expedicién Cérdoba conté con la colaboracién del
capitin Fernando Miera y dos oficiales hidrégrafos de reputacién,
Cosme de Churruca y Ciriaco de Cevallos. Los buques que la com-
ponfan, paquebotes Santa Casilda y Santa Eulalia arribaron al Es-
trecho el 19 de diciembre de 1788 y fondearon en la bahia de For-
tescue, elegida como base para los trabajos hidrograficos del sector
occidental del gran canal.

Estos fueron tan prolijos y completos como podia esperarse de la
pericia de los marinos espafioles, quienes relevaron y reconocieron
ambas costas del Estrecho, desde Fortescue hasta el cabo Pilar, Des-
pués de obtener un amplio caudal de informaciones néuticas y cien-
tificas finalizaron la comisién a mediados de febrero de 1789.

Con las expediciones espafiolas el conocimiento geogréfico del
Estrecho se incrementd considerablemente y la informacién obte-
nida fue considerada casi insuperable por las potencias maritimas
durante tres décadas, Asi, uno de los mejores hidrégrafos de todos
los tiempos, el capitin Robert Fitz Roy, calificé la Relacién de
Antonio Ee Cérdoba como el trabajo “mds completo y probablemente
el dinico bueno de la navegacion del Estrecho de Magallanes” ™ En
cuanto a la navegacién del gran canal, la segunda expedicién de
Antonio de CérdoEa no hizo sino ratificar su conclusién anterior: era

T11d. p. 161

2 “Narracién de los viajes de levantamiento de los buques de . M. ‘Adven-
ture’ y ‘Beagle’ en los afios 1826 a 1836”, Buenos Aires, 1933, p. 23.
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preferible el paso del Cabo de Hornos al del Estrecho, pues su clima
adverso rechazaba el trafico de naves por sus aguas.

De esta manera el estrecho de Magaﬁanes volvid a relegarse en el
olvido de los nave%antes a partir de 1789, debiendo transcurrir largo
tiempo hasta que algiin barco lo surcara ya bien entrado el siglo XIX.

EL RELEVAMIENTO HIDROGRAFICO
DURANTE EL SIGLO XIX

Las expediciones britdnicas de Parker King (1826-1830) y de Fitz
Roy (1534).

Al concluir la segunda década del siglo XIX, la Europa emergia
después de un cuarto de siglo de guerras que alteraron los esque-
mas del poder politico y econémico y mostraba a Inglaterra como la
gran potencia ganadora y colonizadora. Tal circunstancia indujo
al Almirantazgo a garantizar la navegacién entre la metrépoli y
los remotos dominios y factorias de ultramar, en especial aquellos
lugares atin no bien conocidos geograficamente.

Fue asi como hacia 1825 se determind efectuar el reconocimiento
hidrografico de los territorios australes de América, especialmente
la region del estrecho de Magallanes y canales adyacentes. Se dis-
puso la organizacién de una expedicion que cumpliria durante va-
rios anos una impresionante labor por su magnitud y seriedad.

El Almirantazgo designé como jefe de la expedicién a uno de sus
mejores oficiales, el comandante Philip Parker King, marino probado
v experto hidrégrafo. Puso a su mando dos buenos buques, las cor-
betas Adventure y Beagle, seleccionando para las tareas de nave-
Eac:ién y de investigacién a un grupo brillante de oficiales y hom-

res de ciencia.

Es justo recordar los nombres de estos navegantes, ligados a una
proeza cientifica sin precedentes en los anales maritimos del sur.
En el rol de la Adventure figuraban T. Graves, teniente y ayudante
hidrégrafo; J. Cooke, teniente; H. Ainworth, master; R. H. Sholl,
J. C. Wickham, ]J. F. Brand y G. Harrison, pilotos; J. Tarn, cirujano
v G. Rowlett, contador. El rol de la Beagle incluia a Pringles Stokes,
comandante e hidrégrafo; E, Hawes, teniente; W, G, Skyring, te-
niente y ayndante hidrégrafo; S.S. Flinn, master; ]. Kirke, piloto y
J. L. Stokes, guardiamarina. Este cuadro de oficiales se mantuvo
durante los primeros dos afios de actividades y a partir de 1828,
luego de algunas bajas, entre otras la del distinguido comandante
Stokes, se incorporaron el comandante Robert Fitz Roy y los ofi-
ciales ]. Kempe y M. Murray.

La escuadrilla zarpé de Plymouth el 22 de mayo de 1826 entrando
al estrecho de Magallanes €l 19 de diciembre. Sucesivas recaladas
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condujeron a las naves desde Posesion a San Gregorio, isla Isabel,
bahia Agua Fresca, hasta la bahia de San Juan (puerto del Ham-
bre), lugar elegido como base de operaciones y puerto de fondeo
de la nave capitana, Para una mejor comprension de los reconoci-
mientos conviene consignar someramente las diversas exploraciones.

Primera Campaia (diciembre 1826 - marzo 1827)

Una vez establecidas en tierra las construcciones e instalaciones
de apoyo y maestranza, Parker King dispuso que la Beagle asu-
miera el reconocimiento de la parte occigental del Estrecho, mas
alld del cabo Froward. La chalupa Hope, perteneciente a la Adven-
ture y al mando del teniente Graves recibi6 el encargo de explorar el
“canal” de San Sebastidn y de penetrar al S.E. del cabo San Valentin
por donde antafio surcaran las naves de Magallanes. El propio King
asumiod la responsabilidad de levantar el litoral entre Famine y bahia
del Aguila. Estos trabajos permitieron el descubrimiento de la isla
que desliués se llamé Dawson y de la enorme penetracion marina
que configura el seno del Almirantazgo. Ademas se hallaron algu-
nos importantes fiordos que acceden a dicho seno —Brookes, Parry,
Ainsworth— y se hizo el relevamiento de numerosos sectores litora-
les de ambos lados del Estrecho. Sensiblemente, en esta etapa la
expedicion sufrié las primeras bajas por accidente, entre ellas la
cl.‘:&J capacitado oficial Ainsworth.

La Beagle por su parte cumpli6 faenas en el sector oeste, sufriendo
desde un comienzo el rigor del tiempo que la obligé a luchar dura-
mente en cada singladura. Pese a las dificultades, Stokes tomando
como bases a Fortescue y puerto Misericordia reconocié sectores
de la zona mds peligrosa y menos conocida del canal, en una faena
qque puso de relieve su gran calidad profesional y la de sus oficia-
les Skyring y Flinn.

Las operaciones hidrogréficas de cada grupo fueron complemen-
tadas por valiosas informaciones sobre la flora y fauna a cargo de
los cirujanos Tarn y Bowen y del botdnico J. Anderson. Los estu-
dios de meteorologia fueron realizados en puerto del Hambre por
el piloto Harrison. Por tltimo, se efectuaron también estudios etno-
légicos y antropolégicos aprovechando los frecuentes contactos
con los indigenas,

Al terminar esta fecunda campaia la flotilla abandono su base el
dia 7 de marzo de 1827, dirigiéndose a Rio de Janeiro en plan de
invernada, para dar descanso a las tripulaciones y recorrer las naves.

Con la experiencia de esta primera etapa Parker King obtuvo del
comando de la Estacién Naval del Atlintico la autorizacion para
adquirir un pequefio barco auxiliar con el fin de hacer mds expedito
el levantamiento en aguas poco profundas.
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Segunda Campaiia (enero-agosto de 1528)

El 10 de enero de 1828 la flotilla integrada también por la goleta
auxiliar Adelaide, cuyo mando se confié a Graves, penetré al Es-
trecho y fondeé en Posesién. Desde esta bahia la Beagle prosigui6
bacia la parte occidental para explorar el laberinto existente entre
el Estrecho y el golfo de Penas; mientras la Adventure y la Adelaide
recalaban en San Gregorio. En este lugar, los ingleses sostuvieron,
en ambas campafas, un amistoso trato y un provechoso intercam-
bio con los tehuelches.

Cuando los buques fondearon en puerto del Hambre, King com-
probé que los ingigenas canoeros ha%ian destruido algunas instala-
ciones y elementos alli dejados. Se procedié a su rehabilitacién en
tanto que se desarbolaba la Adventure, pues la intencién era in-
vernar alli. A su vez la Adelaide, que haria todo el peso de la tarea
hidrogréfica, fue convenientemente preparada.

Su primer cometido, pendiente desde la campafia anterior, fue
explorar el misterioso “canal de San Sebastidn”, descubriéndose que
no era sino una amplisima bahia que por lo poco segura y escasa
de fondeaderos se llamé Inditil. De esta manera se puso fin a uno
de los més sostenidos mitos geograficos australes. Luego la Adelaide
operd sobre los intrincados litorales del sector central-sur del Estre-
cho en una fatigosa y fecunda tarea que duré hasta el 18 de junio,
en que volvio a puerto del Hambre.

Aqui las cosas no habian andado bien. La crudeza del invierno,
la aga.ricién del escorbuto y algl'unas muertes accidentales se con-
fabularon para afectar la moral de los residentes. Como Parker
King, pese a todo, estaba decidido a continuar en aquel Earaie, dis-
puso como estratagema para levantar el 4nimo de sus hombres el
aparejamiento de la Adventure, consigniendo el efecto deseado sélo
momentineamente, pues los marineros al ver que demoraban los
preparativos més de lo habitual volvieron a desmoralizarse. Asi las
cosas, arribada la Adelaide recibié la orden de seguir al encuentro
de los tehuelches para adquirir provisién de came de guanaco. Pero
Ja situacién no mejor6 en puerto del Hambre, sino c‘]iue se agravd con
nuevos enfermos. Fue entonces cuando el jefe de la expedicién
adopt6 la determinacién de preparar el buque a son de mar, dispo-
sicién marinera que no bien hubo salido de labios del contramaestre
cuando ya todo fue vida, energia y contento™ segin consign6 con
sentimiento el capitan King, anadiendo que todos menos él vefan
con jubilo la perspectiva del préximo zarpe. El 27 de junio hizo su
aparicién la Beagle, de vuelta de su prolongado crucero por las
aguas del occidente patagénico. Habia explorado en rudisima fae-
na la costa exterior desde el Estrecho hasta el cabo Tres Montes,

73 Ibid. pag. 188.
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relevando el litoral del golfo de Penas, la boca del canal Trinidad
y otros puntos.

Pero, tan agobiadora labor habfa tenido sus consecuencias. El
excesivo trabajo, los padecimientos por causa del clima y otras con-
trariedades afectaron de tal modo al comandante Stokes, que cayé
en un agudo estado de depresién, cercano al extravio. De este modo
su arribo no hizo sino aumentar el desinimo. El regreso de la Ade-
laide con mas de dos mil libras de carne de guanaco ayudé a reco-
brar el 4nimo por algunos dias, pero al cabo de una semana los
enfermos aumentaron, por lo cual y en vista del retardo en partir,
las tripulaciones comenzaron a desesperarse. Para colmo, el 1° de
agosto se supo que el comandante Stokes habia atentado contra su
vida. Inutiles fueron los esfuerzos para obtener su recuperacién, pues
en la mafiana del dia 12 moria en medio de la consternacién ge-
neral,

Sepultado junto al campamento ™ y designado el teniente Skyrin
como nuevo jefe de la Beagle, se reanudaron los preparativos de
zarpe, que finalmente se produjo el 16 de agosto. Luego de recalar
en Agua Fresca, Tres Brazos, isla Isabel y la ya habitual parada de
San Gregorio, la flotilla abandoné el Estrecho el 24 de aquel mes,
después de casi ocho meses de laboriosa permanencia en sus aguas.
Se dirigié6 a Brasil Para un reparador descanso, tan necesario a
sus oficiales y tripulaciones.

Tercera Campana (abril-julio de 1829)

Una nueva serie de operaciones se inici6 en el otofio de 1829, al
reingresar al Estrecho la Beagle, ahora al mando del comandante
Robert Fitz Roy, y la Adelaide. Tras tocar en San Gregorio y fon-
dear en bahia Oazy para su relevamiento, los dos buques arribaron
a Famine el 14 de abril. A partir de entonces se exploraron y levan-
taron diversos sectores de las costas meridional y septentrional, con
un breve intervalo por parte de Fitz Roy, que explor6 el canal Jeré-
nimo aguas adentro, descubriendo los vastos lagos marinos de Otway
y Skyring, Las naves se juntaron de nuevo el 9 de junio en Fortescue.
Luego de un breve descanso Fitz Roy encomendd a los tenientes
Skyring y Graves la exploracién de los canales que, desde la bahia
Tamar, se abren hacia el norte. Mientras tanto él mismo, con su
nave, proseguia los relevamientos en el sector mas occidental del
Eslrecgo, quedando convenidos en reunirse en el puerto de Ancud.

La Adelaide fue debidamente aprovisionada y equipada para su
misién y su plana de oficiales fue reforzada con Skyring, que asumié
la jefatura de la campana hidrografica; el guardiamarina James
Kirke, el contramaestre Alex Millar, y el cirujano Benjamin Bynoe,

T4 E] sitio se conoce como Cementerio de los Ingleses y se encuentra en la
costa de la bahia de San Juan.
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quien ademas de su tarea especifica debia desempenarse como co-
lector naturalista.

Partiendo desde el cabo Upright y reconociendo la bahia Beau-
fort y los senos Helado y Ventisquero, Skyring abandon6 las aguas
del Estrecho iniciando el recorrido hacia el norte por el canal que
llamé Smyth, siguiendo a menudo las singladuras de Sarmiento de
Gamboa, cuya memoria iban recordando. Esta comisién habia teni-
do origen en los antecedentes aportados al comando operacional
britanico por foqueros ingleses y norteamericanos que deambulaban
por aguas del Estrecho y de los canales fueguinos y patagoénicos, res-
pecto de rutas practicables de navegacién entre el Estrecho y los ca-
nales situados al norte del mismo hasta el golfo de Penas. De alli que
aunque ajena propiamente a la tarea hidrografica en el Estrecho, la
comision de la Adelaide tendria gran trascendencia, pues sus explo-
raciones demostrarian las ventajas de una ruta interior de navega-
cién segura y tranquila que evitaria las dificiles singladuras del
extremo mis occidental del gran canal. De este modo la exploracién
hidrografica de Fitz Roy hubo de ser la causa de la posterior reanu-
dacién del trafico maritimo por el Estrecho de Magallanes,

Cuarta Campana (abril-mayo de 1830)

Esta nueva etapa de operaciones se inici6 en abril de 1830, al pe-
netrar por la boca occidental de] cabo Pilar la Adventure, al mando
del comandante King, Después de levantar diversos lugares del li-
toral del Estrecho, se junt6 el 4 de mayo con la Adelaide. Esta pro-
cedia del norte y habia realizado un crucero desde el golfo de Penas
hacia el sur, por los canales patagénicos, viaje complementario del
efectuado en sentido inverso durante el invierno de 1529, muy fe-
cundo en trabajos hidrograficos y descubrimientos y que tuvieron
al borde del agotamiento al meritorio Skyring ™.

La Beagle, que habia operado en las costas meridionales de la
Tierra del Fuego, relevé entre fines de noviembre de 1829 y comien-
zos de enero del ano siguiente el drea de la boca occidental del Es-
trecho.

Con el arribo de la Adelaide, el comandante King dispuso el zarpe
definitivo de las aguas magallanicas, abandonando el Estrecho el
5 de mayo de 1830, después de mas de tres afios de un valiosisimo
trabajo hidrografico. A partir de aquella expedicion memorable el
conocimiento del gran canal experimentaria un inmenso progreso
gracias a capacitados marinos y a los mejores elementos técnicos de
la época.

75 Se recorrieron v relevaron, entre otros, los canales Messier v Brazo Ancho
v se descubrieron, entre otros, los fiordos Eyre, San Andrés y canal de las
Montaiias,
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A pesar de lo provechosa que result la tarea de Philip Parker
King y de sus expertos oficiales, el Almirantazgo decidi6 comple-
mentar en 1831 los levantamientos en aguas australes. Esto signifi-
caba realizar en e] estrecho de Magallanes un recorrido muy minu-
cioso en determinados sectores de los litorales oriental, centro-orien-
tal y occidental.

Aunque la expedicién britanica, ahora confiada al mando de Fitz
Roy, lleg6 a las a%uas australes en 1832, recién a fines de enero de
1834 la Beagle y la Adventure desarrollaban la primera breve mi-
sién que las llevé a relevar la zona comprendida entre la boca orien-
tal y la Segunda Angostura, prosiguiendo luego hacia el occidente
en idéntica tarea para salir del Estrecho el 10 de junio.

Concluian asi estas campafias complementarias de la primera gran
expedicién de los afios 1826-30, habiéndose efectuado una labor sin

recedentes por lo extensa, seria y completa, que sefialarfa para
a historia la actuacién profesional de tantos oficiales meritorios de
la Real Marina Britdnica, cuyos nombres quedarian incorporados
como hitos de recordacién a lo largo y ancho de la geografia ma-
ritima de Chile meridional.

Si los trabajos propiamente nauticos de los britinicos fueron re-
levantes, no lo fueron menos las operaciones cartograficas comple-
mentarias. E] conocimiento adquirido se tradujo en novisimas cartas
de navegaci6n y derroteros que pasaron a constituir auxiliares indis-
pensables para la navegacion del Estrecho y sus aguas adyacentes.

Entre los resultados de estas expediciones quizéas el de mayor con-
secuencia fue el redescubrimiento del estrecho de Magallanes como
via de trafico maritimo, después de dos siglos de abandono como
derrotero habitual,

La expedicion francesa de Dumont D’Urville (1837)

Tres anos después del zarpe definitivo de los britanicos, el 12 de
diciembre de 1837 penetraba la escuadrilla francesa compuesta por
las corbetas L'Astrolﬁbe y Zelée, al mando de un oficial de prestigio,
Jules César Dumont D'Urville. Venian estas naves sélo de paso,
pues su destino eran los mares y costas antarticos. Pese a ello, sus
técnicos y cientificos cumplieron una positiva labor durante la breve
permanencia,

Repitiendo singladuras ya conocidas, Dumont D'Urville condujo
sus barcos Estrecho adentro fondeando en puerto del Hambre. La
estadia sirvi6 para realizar observaciones sobre la naturaleza, re-
cursos naturales y clima, principalmente a cargo de los cirujanos Jac-
ques Bernard Hombron y Honoré Jacquinot. El ingeniero hidrégrafo
Clement Adrien Vicendon Dumoulin efectud, con algunos oficiales,
levantamientos en el litoral de la costa firme. A su turno, el tenien-
te de navio, Joseph Fidéle Du Buzet, realizé diversas apreciaciones
sobre la navegabilidad del gran canal y la conveniencia de estable-
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cer en sus margenes una colonia francesa, que sirviera de base para
el futuro tréfico por la ruta.

Desde Famine los franceses recorrieron el litoral de la peninsula
de Brunswick, alcanzando hasta Fortescue, para regresar en seguida
hacia el sector oriental, yendo a fondear en la bahfa de Pecket.
Desde el punto de vista geogrifico del Estrecho la expedicién fran-
cesa no aporté nada novedoso; pero fue singularmente positiva para
el mejor conocimiento de la naturaleza de la regién por las observa-
ciones y el material recolectado. También aporté valiosos antece-
dentes etnolégicos por los estudios desarrollados, especialmente, en-
tre los patagones de la bahia de Pecket.

Las comisiones hidrogrdficas britdnicas de la segunda mitad del
siglo XIX

La actividad hidrografica de los ingleses en aguas del Estrecho y
de la Patagonia occidental se renové entre 1866 y 1869 con los
trabajos de la corbeta Nassau, al mando del capitin Richard C.
Mayne vy, anos después, con las comisiones del Alert (1880) y del
Sylvia (1882-84).

Fueron muy importantes para el mejoramiento de las cartas hidro-
grificas del Estrecho mismo, considerando el creciente incremento
de la navegaci6n a vapor. No fueron éstas las tinicas naves que ope-
raron durante esos anos; de hecho, todo barco de la Armada Real
que transité por el canal interocednico contribuyé con oportunas
observaciones que el Almirantazgo supo aprovechar.

Los reconocimientos hidrogrdficos de la Armada de Chile

La Armada de Chile, a partir de 1874, luego de creada la Oficina
Hidrografica, se hizo presente en las aguas de Magallanes, Aunque
Ja tarea de reconocimiento habia sido realizada con el aporte insu-
perable de Parker-King y Fitz Roy, quedaban ain por cumplir nu-
merosas faenas que perfeccionaran el conocimiento de la geografia
maritima del Estrecho.

Esta importante actividad la asumié la Marina de Chile desde
1874, al enviar a las aguas meridionales a la corbeta Chacabuco,
al mando del comandante Enrique Simpson.

Se inicié asi un ciclo nacional de exploraciones y relevamientos
que se extendi6 hasta 1910, con una sola interrupcién entre 1879-84,
ocasionada por la Guerra del Pacifico. En la primera etapa ici-
paron, ademas de Simpson, los oficiales Oscar Viel, Jorge Montt y
Juan José Latorre, quienes operaron en diversas dreas de los sectores
central y occidental del Estrecho. A partir de 1885, oficiales como
Antonio Marazzi, Baldomero Pacheco e Ismael Gajardo realizaron
levantamientos de las bahias Gente Grande e Inatil, considerando
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las necesidades de navegacién requeridas por la actividad coloniza-
dora que alli se iniciaba. En afios posteriores se efectuaron nume-
rosas tareas de reconocimiento y balizamiento de rutas a cargo de
los meritisimos escampavias Toro, Huemul y Céndor. Ha que re-
cordar también los importantes trabajos hidrograficos de los capita-
nes Baldomero Pacheco en el a:chipié]lago de la Reina Adelaida, que
flanquea por el norte el término occidental del Estrecho; de Agustin
Fontaine que en 1902 estudié en forma completa el golfo Xaultegua,
y de Arturo Whiteside que, en 1904, reconocié la gran bahfa Inttil
y el canal que lleva su nombre.

Los oficiales de nuestra Marina de Guerra y sus avezadas tripu-
laciones llegaron a identificarse con la dura y hostil, pero hermosa
e imE:'esionante geografia de la regién occidental de Magallanes.
Los hidrégrafos integran la némina de héroes pacificos que han
dado honra y prestigio a la Marina de Chile dentro y fuera de sus
fronteras, y cuyos nombres han recordado y recuerdan hombres de
mar y la posteridad agradecida.

Los trabajos de investigacién fueron complementados con la pu-
blicacién de derroteros para la navegacion del Estrecho, como los
elaborados por los hidrégrafos Federico Chaigneau, en 1900, y Bal-
domero Pacheco, en 1908; y la publicacién de nuevas cartas y planos
del gran canal realizados por la Oficina Hidrografica, hoy Instituto
Hidrografico de la Marina de Chile.

La Cartografia Fretana

Apenas se recibieron noticias del descubrimiento del Estrecho, se
procuré dar expresién cartografica al nuevo paso de mar y sus tierras
adyacentes, Rudimentaria y simple en un comienzo, mis pulida y
detallada después, hasta llegar a ser todo lo precisa como lo permi-
tieron los conocimientos acumulados, la cartograffa del Estrecho
refleja las distintas navegaciones que por él se emprendieron, Cons-
tituye la suma de los reconocimientos y levantamientos realizados
en doscientos cincuenta afios.

En un comienzo el estrecho de Magallanes no se consideraba sino
un mero accidente graficado a escala global en los mapamundis o
cartas del Nuevo Mundo. Pero los antecedentes obtenidos a partir
del siglo XVII permitieron expresar, a mayor escala, el extremo me-
ridional americano, incluido el Estrecho. Con el tiempo se lograron
cartas exclusivas del gran canal y planos con secciones del mismo,
elaborados con creciente perfeccién técnica,

El proceso senalado fue un tanto zigzagueante sobre todo durante
el siglo XVI, acusando adelantos y lamentables retrocesos en la ex-
presién cartografica de la geografia magallinica.



Periodo arcaico (siglo XVI)

El primer mapa que consigné el descubrimiento magallanico
—segin consenso unanime de historiadores y geégrafos— fue el Planis-
ferio Italiano de 1523, conocido como Padron Real de Turin, cuya
ejecucion se atribuye a Juan Vespucci, sobrino del navegante. En
esta carta se representa el Estrecho en un trazado muy simple, insi-
nuéndose su curso natural en forma de “V” abierta. Se acepta igual-
mente que este mapa tuvo como antecedente inmediato otro que
habria sido elaborado por Juan Sebastian Elcano poco después de su
regreso a Europa. Casi de la misma época (1525) es el mapa de Piga-
fetta, pobre y de grosero dibujo. En uno y otro los tinicos topénimos
que se consignan son el cabo Deseado y el nombre del Estrecho que
para uno es de Todos los Santos y para el cronista lombardo, Streto
patagonico.

En 1527 aparece el mapa del vizconde de Maiollo, también de
simple factura y que en nada mejoré la representacion del canal in-
terocednico. En cambio el que dos afos después entrego el cart6-
grafo Diego Ribero constituyé un adelanto apreciable, pues aproxi-
mb més el trazado del Estrecho a su verdadero curso fisico e incor-
por6 varios toponimos: b. de la Victoria (San Gregorio al parecer);
canal de todos los Santos; b. de Isleo; tierra de los humos; lago del
estrecho (bahia Indtil); tierras nevadas; campana de Holr.Efn: s.
nevada, c. deseado y archipiélago del cabo deseado, expresion del
laberinto insular occidental. Entre los accidentes que registra el tra-
zado del curso del Estrecho son particularmente aceptables los senos
que enmarcan la isla Dawson, gracias a datos obtenidos de las ex-
ploraciones de la flota magallanica.

En la misma linea se inscribe el mapa conocido como Islario de
Santa Cruz (1540), que es la primera carta que muestra a mayor
escala el canal, franqueado por los territorios que se denominan
Tierra de la Conquista del Estrecho de Magallanes (Patagonia) y
Tierra o Isla del Estrecho de Magallanes (Tierra del Fuego).

Por el mismo tiempo Sebastian Munster incluye en su obra GEO-
GRAFIA un mapa que titula NOVVS ORBIS, donde el Estrecho es
presentado en forma tosca y simple senalando asi su retroceso car-
tografico respecto de los mapas de Turin, Ribero y Santa Cruz. En
este estilo rustico de Munster es posible incluir otros mapas de la
época como los de Nicolds Desliens (1543 6 1544); Sebastian Ca-
botto (1544); Pierre Desceliers (1550); Jacobo Gastaldi (1554);
Diego Homen (1558); Diego Gutiérrez (1562), y Juan Martinez
(mediados del siglo XVI).

Bartholomeu Velho en su Quarta Orbis Pars, publicada en 1561,
presenta para el estrecho de Magallanes un trazado que recuerda a
Ribero. Su mapa, con los de Homen (1568), Juan Martinez (1572)
v el de Oliva (alrededor de 1580), son pricticamente coincidentes
en su representacion del Estrecho —siempre algo burda— pero a
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mayor escala. No muestran progreso alguno en el conocimiento geo-
grafico, lo que pone en evigencia que se trata de cartas inspiradas
en autores anteriores y no en nuevos antecedentes., Esta resulta una
buena prueba de la gran reserva con que la Casa de Contratacién
manejaba las informaciones aportadas por la expedicién de Ladri-
llero, que no llegaron a trascender al arte cartografico de esos afios.

Toda la produccién cartografica de Abraham Ortelius —especial-
mente sus célebres planiferios— que arranca de 1570 y prosigue en
sucesivas ediciones hasta bien entrado el siglo XVII, representa al
Estrecho con un trazado groseramente simple y muy ajeno a la rea-
lidad. En la misma linea habria que clasificar los mapas de Thevet,
Belleforest (1575), Mazza (1584 ), Mercator (a partir de 1587); de
Bry, de Jode v Plancius (a contar de 1592); Hondius, Quaden y
otros (a partir de 1597) y Hakluyt (1599).

Mayor cuidado en general, mas toponimia, pero no mayor exacti-
tud se nota en la representacién del Estrecho que hacen los mapas
de Sebastian Lopez (1590 ), Arnoldus Florentius Van Langren (1596)
y L. Hulsius (1599), con los que, puede afirmarse, se cierra el siglo
desde el punto de vista cartogrifico fretano. Todos ellos acusan una
tendencia general regresiva que refleja el escaso aporte de los nave-
gantes del Estrecho —excepto de los espafioles— y sefiala el secreto
con que manejé la informacién la Monarquia Hispana. La repre-
sentacién del paso de mar quedé asi librada a la imaginacién de los
cartégrafos durante un largo tiempo.

Se exceptia, a nuestro juicio, el mapa de la parte oriental del
Estrecho atribuido a Pedro Sarmiento de Gamboa y elaborado hacia
1580, carta que sin duda es el primer plano propiamente tal, aunque
sectorial, del gran canal de Magallanes, Este mapa incluye el curso
fretano desde la boca oriental hasta la bahia Gente Grande por el
sur y la de Oazy por el norte, y grafica la amplia entrada, las angos-
turas, el gran espejo existente entre ambas, y sus bahias. Todo con
abundante toponimia,

También constituyen una exc?cién los dos mapas que se atri-
buyen a Cavendish, cartas basadas en documentos espaiioles cap-
turados al parecer durante el primero de sus viajes y adicionadas
con antecedentes obtenidos de sus propias singladuras fretanas.

Periodo antiguo (1600-1835)

Como consecuencia directa del paso de los holandeses por el es-
trecho de Magallanes, y sobre todo de la expedicién de Cordes, se
inicia la representaciéon apropiada del canal. Gracias especialmente
al trabajo cE:l piloto Jan Outghersz, verdadero fundador de la carto-
grafia regional, a quien se deben varios trabajos, entre ellos el primer
mapa completo del Estrecho publicado hacia IGQD. I_:a carta deno-
minada Fretvm Magellannicom muestra un sentido inverso al co-
rriente, esto es el sur aparece en la parte superior de la carta, en la
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ue el curso del canal no muestra su pronunciada inflexién natural
NE/SO/S/NO sino que se dibuja relativamente rectilinea, La tierra
patagénica se sefiala como Americae Pars y la transfretana como
Terrae del Fvogo Pars implicitamente incluida en el concesto geo-

afico, entonces en boga, del gran continente austral. Se destacan
en la carta los siguientes accidentes geogréficos, de oriente a occi-
dente: Marre del Nort (Atlantico), Pinguische Inseln (actuales islas
Marta y Magdalena), Mossel Bay (bahia de los Moluscos, actual
San Nicolas), Cap. Fruart (cabo Froward), Cordes Bay, Riders Bay,
Besloten Bay (puerto Churruca) y Felsen Bay, las tres tltimas sobre
la que se insinia como costa archipieligica meridional. Finalmente
el océano Pacifico aparece como Mare Mediterana. El mapa inclu-
ye, a manera de vifietas, las figuras de cuatro indigenas de la regién
del Estrecho.

A este mismo autor se debe el mapa denominado Nueva, comple-
ta descripcion del peligroso Estrecho de Magallanes, en la cual de
milla a milla, de bahia en bahia, para la utilidad de los navegantes
y pilotos fueron cuidadosamente reproducidas las experiencias y
descritas las travesias. Se trata de un mapa y derrotero que consti-
tuyen las primeras cartas hidro%réficas sobre el Estrecho y al mismo
tiempo la primera carta detallada y completa del mismo que se
llegd a imprimir. Este trabajo sirvi6 por dos siglos de base casi
unica para la navegacién del paso interoceanico.

Los trabajos de Outghersz fueron muy pronto recogidos en Ho-
landa, pais que marchaba a la cabeza del arte e impresién cartogra-
ficos. Incluso fueron precisados en cuanto a rumbos y enriquecidos
en toponimia por Iodocus Hondius, reputado maestro que publicé
en 1606 su mapa de] estrecho de Magallanes. Tal mapa presentado
con la leyenda latina Exquisita Magno aliqguot mentium periculo
lustrata etiam retecta Freti Magellanici Facies es, sin duda, la mejor
de las cartas producidas hasta entonces. La misma tendencia carto-
grafica es recogida por destacados holandeses, como Harmen y
Martin Janss, en su planisferio de 1610.

Speilbergen en su expedicién agregé nuevos antecedentes para la
elaboracién y publicacién de varios mapas del extremo meridional
de la Patagonia y Tierra del Fuego, entre 1616 y 1630. No son todos
igualmente buenos. Se inscriben en la tendencia de Hondius y sirven

e base a varias cartas espafiolas de la época que nada aportan para
el adelanto de la cartografia austral.

Los mapas czze mejor sefialan el progreso registrado en la represen-
tacién cartografica fretana son los holandeses de Henricus Hondius,
Freti Magellanici ac Freti vulgo Le Maire exactissima delineatio, pu-
blicado en Amsterdam, en 1635, y de Guillermo Blaeu, Tabvla Ma-
gellanica, qua Tierrae del Fuego, cum celeberrimis fretis descriptio
exhibetur, impresa en Amsterdam el mismo aiio. Estas dos piezas, la
primera principalmente, son excelentes cartas que demuestran el
valioso aporte de los navegantes y cartégrafos de los Paises Bajos.
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Figum, 7.— Freti \'I;lgl:llnnici ac Freti \'u|gn Le Maire exactissima delineatio, Por
Todocus Hondius, Amsterdam 1635, (Cortesia Mapoteca Instituto de la Patagonia,
Punta Arenas).

Asi y todo los mapas holandeses fallan en la representacién del
litoral centro-oriental, mostrando menos exactitud que las cartas es-
paiiolas del siglo anterior. Esto se debe a que los navegantes bitavos
asaron mds apegados a la costa occidental, tal como sucedié por
o demds con la inmensa mayoria de los que traficaron por el Estre-
cho en los primeros siglos.

Hondius y Blaeu fueron seguidos por Jan Janssonius, Pieter Van
der Aa y otros maestros de su nacionalidad, inspirando, después de
la segunda mitad del siglo XVII y primera del siglo XVIIL, a los
cartégrafos franceses Nicolas Sanson, Guillermo De Lsle y Nicolis
Fer. De tal manera se consagra la tendencia holandesa como la mds
acabada expresién de la cartografia fretana.

La expedicion de Narborough que, segin se ha visto, reinicié las
navegaciones por el estrecho de Magallanes a partir de 1669, deter-
min6 la publicacién de varios mapas debidos al propio navegante
y a los cartégrafos John Thorton, John Seller y otros (1670 y 1705).
Otro tanto ocurrié con las expediciones francesas que originaron una
rica cartografia entre 1695 y 1746. Las expediciones de Byron, Bou-
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ganville, Wallis y Carteret, gracias a sus contribuciones hicieron po-
sible la publicacion de numerosos mapas completos o sectoriales del
Estrecho entre los afios 1765 y 1780.

Esta Produccién relativamente abundante, no signific6 un real
progreso sobre la cartografia anterior aunque si un cierto adelanto
en pequefios planos sectoriales.

De esta misma época (1769) es el Mapa Maritimo del estrecho
de Magallanes confeccionado sobre las fuentes més recientes por el
notable gedgrafo espaiiol Juan de la Cruz Cano y Olmedilla. Es un
plano de imperfecto trazado, por lo alejado de la realidad fisica de
acuerdo con la informacién disponible, aunque de rica toponimia.
El autor sigue, en general, el dibujo cartografico manifestado con
anterioridad por Nicolds Fer y John Narborough. Este mapa sirvi6
a su vez de base para posteriores ediciones inglesas (1775) y aus-
triacas (1789).

El adelanto més notorio para la cartografia del Estrecho, desde el
aporte de los holandeses, fue el obtenido a raiz de las expediciones
de Antonio de Cérdoba. La produccién consiguiente de mapas gene-
rales, sectoriales y planos de puertos configuré la mejor muestra del
progreso del conocimiento geogréfico del Estrecho. Tal cartografia
mantendria su vigencia durante medio siglo,

En esta enumeracién selectiva correspondiente al periodo antiguo
cabe mencionar la Carta esférica de las costas de la América Meri-
dional desde el paralelo 36° hasta el Cabo de Horos presentada
por Juan de Lingara en 1798. Sin ser exactamente una carta del Es-
trecho resume el conocimiento que sobre su geografia maritima exis-
tia al finalizar el siglo XVIII, después de las expediciones hidrogré-
ficas espaniolas.

Periodo moderno (1835-1900)

Los completos informes de las expediciones de Parker King y Fitz
Roy, indujeron al Almirantazgo Britinico a preparar las correspon-
dientes cartas de navegacién; la primera fue impresa en 1832.

Los mapas ing}eses perfeccionados en sucesivas ediciones cons-
tituyen cartas verdaderamente modernas, ajustadas, para su época,
a la realidad geografica del Estrecho. Estos mapas sirvieron de base
a ediciones francesas realizadas por el Dépot Géneral de la Marine,
Paris, a partir de 1838; y ediciones espafiolas, preparadas por la
Direccion de Hidrografia de Madrid, a contar de 1861.

Periodo contempordneo (1900 en adelante)

Creada la Oficina Hidrografica de la Marina de Chile —y en la
misma medida %ue su desarrollo permiti6 contar con expertos hi-
drégrafos y cartografos, y apropiade equipo—, se inici6 la produc-
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cién cartogrifica nacional y se hizo posible la publicacién cada
vez més precisa de cartas maritimas, Posteriormente el Instituto
Geogrifico Militar —después de realizado el levantamiento aero-
fotogramétrico de la region austral en 1945— comenzé a preparar y
publicar los mapas fisicos generales. De este modo la cartografia
magallanica alcanzé su més alto perfeccionamiento, a partir de 1950.

Pero para t?ue asi sucediera habian debido transcurrir mas de
cuatro siglos durante los cuales en esforzadas singladuras, luchando
casi siemFre contra la violencia de las fuerzas naturales y general-
mente sufriendo grandes padecimientos, muchos navegantes habian
ido entreiando su variada contribucién al conocimiento geogréfico
del estrecho de Magallanes.



PARTE TERCERA

EL POBLAMIENTO
~DEL LITORAL



HABITANTES PREHISPANICOS

Habian transcurrido muchos milenios desde que los glaciares conti-
nentales abandonaron las llanuras de la Patagonia austral retiran-
dose paulatinamente hacia el occidente y suroccidente. La vasta
superficie asi liberada permiti6 el asentamiento progresivo de plan-
tas inferiores y superiores lo que favoreci6, a su turno, la llegada de
diversos animales de la paleofau.na. Pasaron muchos siglos en este
lento y laborioso proceso que abarco tierras y aguas, antes de que
lus condiciones ecolég‘icas permitieran la llegada de especies ani-
males mis evolucionadas. Estas se fueron estableciendo en la inmen-
sidad libre. Habian grandes herbiboros como los macrauchenia ™, el
milodén y el hippidium o caballo enano, y con ellos el gran carni-
cero smilodon, el tigre de los dientes de sable.

Tras estos representantes de la protofauna sudpatagénica fueron
llegando en lenta migracién los primeros seres humanos hace unos
12.000 afios. Se trataba probablemente de grupos pequefios que
practicaban la economia cazadora-recolectora, Estos cazadores aca-
baron por instalarse en los sitios que reunian condiciones para una
existencia estable: valles abrigados, pastosos, provistos de agua y
reparos rocosos, y abundantes en vida animal. A uno de estos pa-
rajes, el actual valle del rio Ciaike o Chico llegaron algunos de
estos primitivos cazadores estableciéndose en tas formadas en
los paredones basalticos que flanquean el rio. Una de estas grutas
es la llamada Cueva de Fell 77, sitio donde se han excavado, a par-
tir de 1932, restos arqueoldgicos fechados en 10.720 £ 300 afos
contados desde el presente. Es entonces el lugar del méas antiguo

76 Camélido primitivo emparentado con el moderno guanaco.
77 Asi bien nombrada en homenaje a su descubridor Juan Fell, meritorio ar-
quedlogo aficionado y ganadero de la region.



poblamiento humano cenocido hasta ahora en el extremo sur ame-
ricano.

Estos cazadores permanecieron en el lugar a lo menos durante un
milenio hasta que, siempre de acuerdo con la estratigrafia arqueo-
logica, desaparecieron o se extinguieron por causa de fenémenos
volcanicos que ocurrieron hace unos 9.500 anos, Es dificil conjeturar
si aquellos [}mmbres se mantuvieron exclusivamente en el valle men-
cionado y en las comarcas vecinas o si ademds incursionaron hacia
el sur hasta llegar a los bordes del actual estrecho de Magallanes,
distante apenas medio centenar de kilémetros de su asentamiento
conocido. Tampoco puede certificarse si fueron los integrantes de
una segunda oleada colonizadora —arribada al rio Chico después
de las erupciones volcanicas— quienes alcanzaron hasta el litoral
fretano de hoy. Nos inclinamos a pensar que algunas partidas per-
tenecientes al primer grupo de cazadores pudieron ser las que avan-
zaron al sur hace unos once mil afios como transeuntes, cruzando
el puente terrestre de la Primera Angostura para penetrar en la ac-
tu:l]:l’ Tierra del Fuego. El misterioso itinerario de estos hombres es
atin desconocido, pero si sabemos que llegaron tan al sur como la
latitud del fondo de la bahia Imitil, estableciéndose al abrigo de
algunos de los grandes bloques rocosos abandonados por el receso
glaciar. Tal ocurrié en Marazzi, sitio arqueolégico excavado en 1967.
Alli, el fechamiento radiocarbénico de los restos permitié calcular
una antigiiedad de 9.590 = 210 afios para la primera ocupacién hu-
mana. Si otras bandas emigrantes quedaron a uno y otro lado del
puente morrénico, en las orillas del ({agn glaciar o del saco oceéanico,
es imposible saberlo por ahora con exactitud cientifica, pero si es
posible conjeturarlo.

Los fendémenos teliricos y climaticos del volcanismo, aumento de
temperaturas, erosion, etc,, que se sucedieron quizis por largo tiem-

0 a partir de la mitad del décimo milenio antes de nuestra era "8, aca-
Earon por alterar la fisonomia litoral del gran lago glaciar central.
Permitieron asi el hundimiento del puente morrénico, que lo limi-
taba por el oriente dando lugar al escurrimiento de sus aguas hacia
el océano, ciuedando desde entonces separados los habitantes que se
habian establecido o que deambulaban en las orillas del futuro es-
trechao.

Una antiquisima tradicion oral selknam recogida por los misio-
neros salesianos ¥ expresa en forma elocuente el fenémeno de la
interrupcién terrestre y apertura del brazo oriental del estrecho de
Magallanes y su recuerdo entre los indigenas. Los chonkdiuka, frac-
cion nortefia de los selknam que habitaban el sector de las angos-

78 Segin los estudios del sabio finlandés Vaino Auer y los fechados radio-
carbonicos, se desarrollaron en la Patagonia Austral a lo menos tres erupciones
o periodos de emupciones volcinicas hacia 7.500, 6.800 y 2.500 A.C.

70 Manuel J. Molina, “Toponimia Indigena Fueguina”, en Karukinkd, nime-
ro 8, abril de 1974, Buenos Aires.
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turas llamaban Kankewé —que significaba “estar cortado”— a la costa
patagénica de enfrente, y llamaban Atléliti, “pedacito de canal”,
al curso fretano en la Primera Angostura y aun al Estrecho mismo.

De c6mo con el transcurso de los siglos los hombres de seme-
jante cultura cazadora fueron poblando la banda litoral ahora con-
tinental, es materia de hipétesis. Es sabido que el movimiento po-
blador inicial se realizé por la vertiente atlantica siguiendo la linea
norte-sur. Desde el valle del rio Ciaike, si tal fuese el centro de irra-
diacién, los grupos cazadores marcharon al sur, al oeste y al sur-
oeste durante milenios.

La ciencia arqueoldgica ha identificado sitios importantes de po-
blamiento primitivo mds o menos continuado junto a las riberas
del Estrecho. Punta Santa Ana y Bahia Buena, en la zona del litoral
central, habrian side ocupados hacen unos 5.500 afios *!, y en bahia
Municién, en el sector nororiental, la ocupacién seria bastante mas
reciente pues el nivel mas inferior ha sido fechado con una anti-
giiedad de 3.200 == 450 afios, esto es aproximadamente 1.250 A.C.

Los sitios primeramente mencionados llevan, en cuanto a su ocu-
pacién, a una de las cuestiones més arduas de la arqueologia aus-
tral. Los materiales excavados senalan a sus ocupantes como per-
tenecientes a culturas de cazadores marinos y no terrestres como
los que hasta entonces se habian establecido en diversos sitios de
la regién meridional **. En efecto, el hallazgo en dichos sitios de
arpones de doble espiga basal descubiertos en 1951 en la isla En-
glefield, seno Otway, y otros restos liticos y éseos revelan que los
habitantes de Santa Ana y bahia Buena eran cazadores marinos.
¢De dénde procedian estos hombres misteriosos? ¢Eran cazadores
pedestres que por necesidad y hdbito habian adaptado su cultura
a las condiciones maritimas? JO tal vez, integraban un contingente
inmigratorio que habia arribado a la regién por el larguisimo cami-
no del mar? Esta tltima cuestién haria suponer que el brazo occi-
dental del Estrecho y otros canales que a él acceden se vieron libres
de glaciares unos 5.000 afios antes de Cristo, circunstancia que pu-
dieron entonces aprovechar los grupos de canoeros que habian
venido descendiendo hacia el sur por la via del occidente.

Como fuese, una vez abierto el estrecho de Magallanes, sus lito-
rales se poblaron paulatinamente con campamentos de transito o
asentamientos semipermanentes, de cazadores nomades terrestres
0 mMAarinos.

En visperas de la llegada de los espaioles, la costa nororiental
del gran canal, desde la latitud de Punta Arenas aproximadamente,

80 De Kan, ser o estar y kewen, cortado; v asterr, canal, v Lethli, pedacito,
respectivamente, vy

81 Los fechados obtenidos por el sistema de Cl4 para ambos sitios son de
3.670 + 120 A.C., para el primero, v 3.260 = 110 A.C. para el _segundo.

B2 Excavaciones y estudios realizados en 1971 v 1972 por el arquedlogo Omar
R. Ortiz Troncosa del Instituto de la Patagonia, Punta Arenas.
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se hallaba ocupada y era recorrida por grupos aborigenes pertene-
cientes a la raza aonikenk. Eran estos cazadores de origen pampido,
membrudos, de buen aspecto y vigorosos; sus vestigios arqueol6gicos
y los de sus inmediatos antepasados se encuentran a lo largo de casi
trescientos kilometros de litoral, siendo los més conocidos los pa-
raderos y “conchales” de Posesién, Municién, bahias Direccién, San-
tiago, San Gregorio, Oazy y Pecket, y cabo Negro. La costa fue-
guina, desde el cabo Nariz en el extremo sudoccidental de la bahia
Intil, hasta el cabo Espiritu Santo en el Atlintico, era frecuentada
por los selknam, cazadores emparentados con los aonikenk a quie-
nes se asemejaban fisicamente. Entre ellos se reconocian varios sub-
grupos con ligeras diferencias idiomaticas; asi los chonkdiuka ha-
bitaban las costas centro-oriental y nororiental, los menniammai las
de la bahia Inutil, habiéndose ubicado sus paraderos en diversos
sitios, a lo largo del vastisimo litoral.

En las costas occidentales del Estrecho, sobre ambas bandas, v
hasta las islas Isabel, Magdalena y Marta, v la bahia de Porvenir
—en la costa fueguina— vivian y deambulaban los canoeros. Eran
los habitantes por antonomasia del territorio maritimo fretano, de
esmirriado fisico y desagradable aspecto. A este pueblo aborigen
se le ha dado el nombre de alakaluf, comin para todos los némades
marinos que vivieron entre el golfo de Penas y el paso Brecknock.
Hoy se acepta que los habitantes del espacio acuatico-terrestre del
Estrecho eran una parte, quizas con caracteristicas lingiifsticas di-
ferenciadas, del pueblo de cazadores marinos kaweskar, como se
denominan a si mismos los tnicos sobrevivientes que hoy residen
en Puerto Edén. Estos a su vez son restos de la que fuera parcialidad
boreal del pueblo maritimo.

Los canoeros instalaban sus campamentos en muchisimos lugares;
virtualmente cada bahia o caleta abrigada fue sitio de recalada o
periddico asentamiento, sefalado hoy por conchales, De entre los
primeros navegantes europeos Ladrillero y Sarmiento fueron los
gue mas contacto tuvieron y mejor informacién obtuvieron respecto

e los canoeros. Asi, Sarmiento recogié vocablos de su lengua —to-
pénimos terminados en “gua”— y que designan diversos accidentes
del sector oeste del Estrecho. Laélrillem. por su parte, ha dejado
las primeras descripciones sobre los habitantes del gran canal:

“La jente de esta boca del Estrecho a la parte de la mar del Sur
(puerto de Nuestra Sefiora de los Remedios) son bien dispuestos
de cuerpo, asi los hombres como las mujeres, los hombres son sober-
bios i de grandes fuerzas, las mujeres bien ajestadas, su traje de
cueros de lobos y de nuirias, atados por las gargantas que les fle-
gan hasta las rogilfas. Manteniéndose de lobos marinos que matan
y de mariscos, y pescado, y ballenas que dan en tierra, y cémenlo
crudo y otras veces lo asan poca cosa. Sus armas son unos dardillos
de madera blanca y dagas de huesos de ballena y de animales. Traen
canoas de la cdscara de drboles cosidos con barbas de ballena; no
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tienen asiento en ninguna parte y dondequiera que llegaron ponen
unas varas y encima corteza de drboles, con que se reparan del
agua y del viento” *,

En esta descripcién el ilustre marino peca por exceso como por
Eie_fecto.. Exafr:l;a en cuanto a lo de ser “soberbios” los hombres y
‘bien ajestadas” las mujeres, pues todas las narraciones estin de
acuerdo en que los varones eran de contextura bien enclenque y
las mujeres de repelente aspecto. El “traje” de cuero, por otra parte,
no era sino una misera capita que les cubria parte de la espalda y
los hombros, estando en lo demas totalmente desnudos. Para res-
guardarse del frio recurrian a la grasa de lobo marino con la que
se embardunaban enteros, lo que les daba un olor espantoso. Entre
otras circunstancias Ladrillero omitié senalar que las rucas o toldos
las cubrian ademds con cueros de lobos y huemules.

Mis acertado anduvo, en cambio, en su descripcién de los pata-
gones o aonikenk que conoci6 en las cercanias Sel cabo Posesidn:

“La jente que hallé en esta boca de este estrecho a la parte del
Mar del Norte, es jente soberbia; son grandes de cuerpo, asi los
hombres como las mujeres y de grandes fuerzas los hombres, y las
mujeres bastas de los rostros; los hombres son muy sueltos; sus tra-
jes de los hombres es que andan desnudos y sus vergiienzas de fuera
y las naturas traen atadas por el capullo con unos hilos o correas;
% traen capas pellejos de guanacos sobados, la lana para adentro

acia el cuerpo; y sus armas son arcos y flechas de pedernal y palos
a maneras de macanas; y tienen por costumbre untarse con una
tierra blanca como cal, la cara y el cuerpo. El traje de las mujeres
en sus vestidos de los pellejos (5{3 guanacos y 'de obejas, sobadas la
lana para adentro, y poniéndoselas a la manera de las indias del
Cuzco, los pellejos asidos con correas por encima de los hombros,
atadas por la cintura y los brazos de fuera, y que les llegan abajo
de las rodillas: traen zapatos del mismo cuero que les cubre hasta
encima de los tobillos llenos de paja por dentro por amor del frio,
y andan untadas con aquella cal como los hombres; a lo que entendi
no tienen asiento, estin cerca de la costa del estrecho; es poca jente,
de lo que entendi sus casas son que incan unas varas en el suelo, y
ponen pellejos de guanacos y de obejas y de venados, y hacen reparo
para el viento, y por dentro ponen paja porque esté caliente, y don-
de se echan se sientan por estar mds abrigados; porque a lo que me
parecié debe llover poco cerca de este mar del Norte en este estre-
cho, aunque en este mes de agosto nos hel los dias que alli estubi-
mos, y el estrecho adentro todo lo mds del mes™*.

Los indigenas del Estrecho no fueron, por lo general, afortunados
en sus relaciones con los europeos, menos ain los canoeros, pues

83 Vigje al Estrecho de Magallanes (Archivo de Simancas), en copia existente
en el Archivo Vidal Gormaz, Vol. 7, hoja 36, Archivo Nacional.
8 1d. id. hoja 45.
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su indole belicosa y en ocasiones perversa los llevd a luchar contra
los navegantes, encuentros en los que casi siempre llevaron la peor
parte. En cambio los aonikenk que los esparioles llamaron patagones,
de cardcter mds pacifico, mantuvieron siempre un trato relativa-
mente cordial con los visitantes. El contacto de europeos con los
selknam fue mas bien esporadico y no siempre tranquilo pues los
navegantes traficaron por lo general junto a la banda del norte. Hay
que expresar aqui que los viajeros europeos no actuaron siempre
del modo més humano al relacionarse con los aborigenes,

LA PRESENCIA EUROPEA OCASIONAL

El naufragio de la nao de Camargo y el origen de la leyenda
de los Césares

A la entrada oriental del estrecho de Magallanes, segin se ha
visto, naufragé una de las carabelas de la expedicién de Francisco
de Camargo. Logré salvarse en tierra la mayoria de los tripulantes,
entre ellos el capitin Sebastian de Argiiello. Las informaciones so-
bre el destino de los 192 ndufragos son contradictorias. Mientras
algunos autores sefialan que otra nave de la expedicién consiguié
salvarlos, remontando con ellos la costa de Chile hasta llegar al
Pert, otros autores basados en testimonios de la misma época indi-
can que el grupo quedd abandonado en las riberas del Estrecho.
Fue asi como en 1563, veintitrés afios después de ocurrido el naufra-
gio, llegaron a Concepcién, Pedro de Obiedo y Antonio de Cobos y
declararon ante el Teniente General del Reino de Chile, licencia-
do Julian Gutiérrez de Altamirano, ser tripulantes de la perdida
nao. Indicaron también que el capitin Argiello se habia salva-
do junto con el grupo. Agregaron, ademas, para asombro y admi-
racion de la autoridad, que aquellos espanoles se habian asenta-
do en tan distante tierra y que habian encontrado el oculto tesoro
de los incas... Basto tal declaracién para que se atribuyera a los
naufragos del capitin Argiiello la formacion de una poblacion es-
panola estable y préspera junto al Estrecho y muchos pensaron
que se trataba de la famosa y riquisima ciudad de los Césares. ..

Pedro Sarmiento de Gamboa también haria saber al Rey el asom-
bro que le habia causado oir a los patagones, al desembarcar en
el cabo Virgenes el 4 de febrero de 1584, palabras castellanas. Pens6
que las podian haber aprendido de algunos ndufragos de la Sancti
Spiritus, de Loayza, en 1526; o de cierto capitan Quiroz que residia
en la tierra del Estrecho con unos sesenta espaioles.

Transcurrié el tiempo sin mayores antecedentes del fabuloso po-
blado, hasta que el hallazgo J:; los restos de una nave espafiola
en la boca oriental del Estrecho, efectuado por los hermanos Nodal
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en 1619 revivié la memoria de aquel hecho. En esos momentos la
leyenda de los Césares hacia estragos en la credulidad de las auto-
ridades de Perd, Chile y Buenos Aires.

Esta creencia fue siempre alimentada con noticias captadas por
los espaiioles a los indigenas, quienes habian recogido de los te-
huelches del sur de la Patagonia, descripciones de la existencia de
extranjeros y naves en la costa.

Estas simples referencias a la presencia ocasional de europeos
llegaban deformadas, finalmente, a los oidos siempre atentos a fan-
tasias de los habitantes del Reino de Chile.

Sucedié que el jesuita Nicolds Mascardi, superior del colegio que
la Compaiia mantenia en Castro, Chiloé, animado de celo misio-
nero concibi6, hacia 1669, el proyecto de evangelizar a los indigenas
de la ultracordillera y buscar en sus viajes apostélicos las misterio-
sas poblaciones de los Césares que, segiin los relatos indigenas, exis-
tian en algin lugar de la Patagonia. De este modo Mascardi fundé
la Misién de Nuestra Sefiora de Nahuelhuapi y emprendié sucesivas
campaiias en plan evangelizador y de obtener informacién fidedigna
de los fabulosos Césares. Realizo tres extensos viajes exploratorios.
Luego de los dos primeros que resultaron infructuosos y a raiz de
nuevas noticias, el misionero jesuita se persuadié de que la miste-
riosa ciudad debia situarse hacia el nacimiento oriental del estrecho
de Magallones. Con rumbo a dicho lugar emprendié la marcha a
tines cﬁe 1673. Recorri6 el litoral fretano desde punta Dungeness
hasta puerto del Hambre, constatando la presencia europea en las
ruinas de las fundaciones de Sarmiento, pero sin encontrar ninguna
poblacién floreciente de espanoles. Emprendié asi, con decepcién,
el regreso hacia el norte.

Asi hubo de concluir, al menos respecto del estrecho de Maga-
llanes, la leyenda de la Ciudad de los Césares.

El intento colonizador y los proyectos de fortificacion
de Espana en el estrecho de Magallanes

La expedicién de Pedro Sarmiento de Gamboa —debemos recor-
darlo— tuvo un doble objetivo: explorar el gran canal para estu-
diar su navegacién y verificar la posibilidad de establecer fortifi-
caciones en ciertos puntos del litoral para defenderlo de los ene-
migos de la Corona de Espana.

Apenas regresé a Espana, Pedro Sarmiento de Gamboa se apre-
surd a dar cuenta al Rey de su cometido, recomendando poblar el
Estrecho y fortificarlo. Interesado en el informe, Felipe II le pidi_é
que se presentase ante su Real Consejo en Madrid y ante el Consejo
de Indias en Sevilla, para participar sus proposiciones. Oido por
los consejeros reales y aprobado el proyecto, el Rey *... determind
de fortificar el Estrecho, y que Pedro de Sarmiento fuese por go-
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bernador, y que lo poblare” ®, y dispuso la organizacién de una ar-
mada “que mandé hacer gruesa y muy amunicionada y proveida
de gente, armas y bastimentos para todo trance, creyendo podria
ser que hubiese enemigos en el Estrecho” *°.

La designacién de Sarmiento fue tan acertada como poco feliz re-
sulté la de Diego Flores de Valdés, como general de la flota, por
la incompetencia manifiesta y la deslealtad de que haria gala tan-
to durante la organizacién, cuanto durante el malaventurado viaje
hacia Magallanes.

Punto clave del proyecto era la fortificacion del Estrecho y en
esto se sigui6 a Sarmiento que recomends la construccién de dos fuer-
tes en las costas de la Primera Angostura. Era indispensable disponer
de un hombre muy entendido en fortificaciones, pues el asunto se
Luzg{’) de gran importancia ya que ... cosa tan necesaria ninguna

ay ahora para el servicio de Vuestra Majestad”, segin escribiria el
Duque de Alba al Rey *”. Luego de considerarse diversos nombres
se eligio al ingeniero italiano Juan Bautista Antonelli para que con
Sarmiento planease la ubicacién y disefio de las fortalezas.

Confeccionados los planos, se les mand6 presentarse al Duque
de Alba para ?ue este reputado militar diera su parecer, de comin
acuerdo con Alvaro de Bazin, marqués de Santa Cruz, y don Fran-
cés de Alava, capitan general de artilleria y consejo de guerra,

El Duque de Alba después de aprobar el plan, expuso sus dudas
acerca de la eficacia de los fuertes para impedir el paso de las
naves pues consideraba, conforme a los datos de Sarmiento, que
la corriente tenia tanta fuerza que “los navios que quisieran aven-
turarse a pasar lo hardn, de diez veces que se aventuren, las nueve,
porque con la reciura de la corriente con que por alli entra la marea,
el navio volard y serd dicha que el artilleria le toque” 5.

Por tal motivo recomendé que se agregaran al proyecto seis bar-
cones o barcazas de fondo plano, armadas con un cainén cada una
para obstruir con mas eficacia el paso de las naves enemigas y sidié
ademas la construccion de una gran cadena de hierro y maderos
con el mismo propésito. La ejecucién de los planos de las obras se
encomend6 a otro ingeniero italiano, Tiburcio Spanoqui.

Asi puesto en marcha este negocio, Felipe II dividi6 la respon-
sabilidad de la organizacién encomendando a Pedro Sarmiento la
adquisicién de bastimentos, artilleria, municiones y la contratacién
de los pobladores que irfan como colonos; y a Diego Flores la elec-

85 Relacion de lo sucedido a la Armada Real de Su Majestad en este viaje
del Estrecho de Magallanes; Sarmiento, op. cit. Tomo I, p. 194,

86 Id. id.

87 Carta fechada en Lisboa el 4 de marzo de 1581; en Sarmiento op. cit. tomo
11, p. 289.

88 Id, id. p. 297.

110



cién y apresto de las naves y la leva de sus tripulantes y todo ello
con gran apuro, segin convenia al mejor interés del Reino.

El experimentado Sarmiento se encarg6 también de las cartas
nauticas, con la colaboracién de Rodrigo Zamorano, cosmégrafo y
matemdtico, y la de su antiguo piloto Antén Pablos.

La organizacién fue una ruda prueba para la paciencia del infa-
tigable Sarmiento. Debi6 sobrellevar todo el peso de la responsa-
bilidad, pues el inepto capitén general poco o nada hizo al respecto,
Sarmiento debi6 sufrir la impudicia de los proveedores; la desver-
giienza de los comisarios que sacaban su tajada a costa de la ha-
cienda real; y aun de los tripulantes que para no ser menos hacian
lo propio. ..

Tras mucho esfuerzo todo estuvo a punto y se ordené el zarpe
de la flota. Era realmente formidable pues la"componian veintitrés
navios, casi tres mil personas, de las que 350 iban como pobladores
del Estrecho y 400 como soldados para guamecer los fuertes que
se erigirian,

Las desdichas de esta expedicién iniciadas en el momento de la
designacion de su jefe, el incompetente Diego Flores, se manifestaron
al partir el 27 de septiembre de 1581, desde San Licar de Barrameda,

Apenas salieron las naves a mar abierta las azoté una fuerte tor-
menta y debieron retornar a puerto, perdiéndose dos naves que nau-
fragaron con gran pérdida de vidas y pertrechos. Al llegar a la costa
desertaron muchos tripulantes y colonizadores hasta enterar 800
entre muertos y huidos. El capitin general presa de viva cobardia
quiso desistir del viaje pero debi6 continuar animado por el Monarca.

Al cabo de mas de dos meses de reparaciones la armada, com-
puesta ahora por dieciséis naves, zarp6 de Cadiz el 9 de diciembre
de 1581.

Después de catorce meses de azarosa nmavegacién, el 17 de fe-
brero de 1583 la flota o lo que de ella restaba en verdad, llegé
cerca de la boca oriental dtﬂ Estrecho, que el piloto Antén Pa-
blos se adelanté a reconocer. Al dia siguiente las naves penetra-
ron tres leguas pero muy pronto los vientos las expulsaron mar
afuera y asi anduvieron tres dias dando vueltas e intentando in-
gresar. Diego Flores no tenia la constancia del tenaz Sarmiento

en la manana del 22 puso a su nave rumbo del norte, lo que
as demas imitaron, dejando a Sarmiento desconcertado. Luego de
reunirse con sus oficiales y pilotos el gallego alcanzé a las de-
mis carabelas y poniéndose al habla con Flores procuré Eersua-
dirlo de que volviera. Lo hizo, pero llegando a la boca del Es-
trecho y no estando propicios los vientos, nuevamente dio orden
de regresar a Espana. Consulté la decision s6lo con aquellos que
estaban de acue:’go con su parecer, eludiendo enfrentarse con Sar-
miento por temor a que €ste lo instara a entrar al Estrecho.

Asi, vanos fueron los esfuerzos y predicamentos del tenaz Sar-
miento. Con dolor y despecho contaria después al Rey que si mds
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no hizo fue porque carecia de mayor autoridad, pues si la hubiese
tenido con ctp favor de Dios acabara la jornada o la vida®. Y de tal
triste suerte tuvo lugar aquella vergonzosa arribada y vuelta donde
ninguna honra ni triunfo se les daba *.

El miserable Flores daria cima a su indigna conducta resolviendo
regresar a Espafia con seis naves, las mds grandes y mejores, de-
jando las otras cinco al mando de Diego de la Rivera, que no lo
superaba en virtudes. Quedaban a bordo de estas cinco naves mis de
500 personas entre hombres y mujeres, y el esforzado Sarmiento
mas decidido que nunca de morir o hacer a lo que vino o no volver
a Espaiia ni a donde le viesen gente jamds 1.

Luego de la forzada invernada en la costa de Brasil, e incremen-
tada la ya reducida flota con una nave adquirida para el servicio
del Estrecho, se puso nuevamente rumbo al sur desde el puerto de
Santos en diciembre de 1583, a dos afos exactos de la partida de
Espana.

La epopeya pobladora de Sarmiento

Las naves entraron al Estrecho e] 19 de febrero de 1583 y el dia
2, una vez cruzada la Primera Angostura, y préximas al cabo San
Gregorio, fueron repelidas por un temporal mar afuera. Los tripu-
lantes, temerosos de que ocurrieran desastres como los del afio
anterior, comenzaron a pedir que de una vez por todas se ordenase
el retorno a Espana.

Viendo el cariz del asunto, Sarmiento consulté con @ almirante
y se determind alcanzar la tierra méas cercana. Asi, el 4 de febrero
de 1584 estando la flota afuera del Estrecho, a la cuadra del cabo
Virgenes, Sarmiento se dirigié hacia la costa exterior de la actual
punta Dungeness. Alli tomé posesion solemne de la tierra y sus aguas
—su gobernacién— levantando una cruz que venerd cantando el Te
Deum Laudamus.

Después de varios dias ocupados en reconocer la comarca, Sar-
miento se percaté de que . ..aquel lugar y asiento no era para estar
en él por no haber en €l agua ni lena ni abrigo alguno®. Explor6
entonces, en busca de un sitio apropiado en la mezquindad natural
de la comarca, lo halls6 en lo que llamé el valle de las Fuentes,
paraje situado al pie de la barranca que nace en el cabo Virgenes
hacia el interior, presumiblemente donde hoy cruza la frontera chi-
leno-argentina.

Aquel 11 de febrero de 1584, Sarmiento fundaba Nombre de Je-
stis, la primera de sus dos poblaciones, iniciando el capitulo mas
infortunado de la historia humana del estrecho de Magallanes.

# Ihid, p. 278.

90 Ihid. p. 329.

91 Ibid. tomo II, p. 12.
92 Thid. p. 21.

112



En uso de sus atribuciones designé autoridades y miembros del
Cabildo y éstos a su vez eligieron, por votacién secreta, a los al-
caldes, que resultaron ser Alonso de Juera y Tomés de Vergara,

Entretanto el dia 17 retornaron los barcos que se habian alejado
por causa del fuerte temporal y fondearon en la caleta que se abre
en la base de la punta Dungeness y que llamaron playa de la Purifi-
cacién ®, donde var6, para descargar, la ya inttil Trinidad *. Tan
mal se hizo esta operacién que era evidente que los golpes de mar
arruinarian la nao y su carga, por lo que Sarmiento rogé a Rivera y a
Pablos que la desvarasen. Por su ma?a voluntad no logré salvarse la
nave ya que ellos estaban méas bien planeando en marcharse. Lo hi-
cieron aquella noche con tres de las mejores naves y la mayoria de
pertrechos, dejindoles a Sarmiento y a sus trescientos y tantos com-
paneros, unicamente la pequefia carabela Santa Maria de Castro.

En medio de tanta desgracia no decay el 4nimo del Gobernador,
antes bien procuré infundirlo a sus atribulados pobladores y solda-
dos. Ordend asi descargar la Trinidad y salvar su aparejo, tablazén
y ferreteria para emplearlos en la fundacién. Mientras tanto, man-
dé al capitin Juan Judrez que aparejara la Santa Maria de Castro,
con el encargo de llaartir canal adentro, para aguardar en algin
buen puerto entre el rio San Juan y los rincones de la punta de
Santa Ana,

Se trabaj6 en mejorar las precarias edificaciones, en cultivar ru-
dimentariamente la tierra y buscar mariscos que supliesen en parte
los escasisimos viveres,

Pronto advirti6 Sarmiento que era imperioso encontrar, Estrecho
adentro, un mejor lugar para instalarse. Hizo entonces embarcar
el maximo de pertrechos y cuando trato —a su vez— de embarcarse,
no lo consigui6 pues la carabela corté amarras con el temporal, sa-
li6 del Estrecho, volvié a entrar y pasé de largo rumbo a las an-
gosturas, en busca del sitio prefijado para aguardar. Después de
cuatro dias de espera decidi6 Sarmiento partir con un contingente
de hombres, caminando por la costa del Estrecho hasta dar con la
Santa Maria de Castro. Antes de iniciar la marcha el Gobernador
animé a sus desmoralizados pobladores y soldados instindoles a
comenzar a trabajar de veras, como en cosa y casa propias ®, expli-
cindoles por qué la Santa Maria habia pasado adentro y por qué
¢l mismo haria lo propio, que no era méis que para la ventura y
seguridad del establecimiento. No deja de sorprender el valor, la
fe y la constancia increfbles del ilustre gallego, cuya figura se
agranda por sobre la mezquindad de aquellos que debieron asistirlo.

03 Actual fondeadero Zealous.

94 Esta circunstancia permite presumir que la poblacién hispinica pudo estar
en el actual territorio chileno, mas cerca del mar (el Estrecho), como igual-
mente parece indicarlo el mapa de Sarmiento de 1580,

9 Id, p. 35.
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Dej6 en la fundacién al capitin Andrés de Biedma y seleccionan-
do noventa y cuatro hombres, partié el 7 de marzo rumbo del oc-
cidente en lo que habria de ser una marcha durisima de casi cua-
trocientos kilometros: la primera expedicién terrestre de europeos
por el litoral fretano. Entre las penurias y fatigas de las caminatas,
Sarmiento siempre se daba tiempo para observar los pastos y las
aguas para la crianza de ganado, las tierras para sembrados; la
abundancia y variedad de la caza y productos del mar. En fin, lle-
vaba buena cuenta de cuanto sitio y recursos pudieren servir en
el futuro para arraigar la colonizacién. Al cabo de quince dias de
rigurosa marcha durante la cual debieron combatir con los pata-
gones, lo que les significo muertos 3’ heridos, no observaron ni tra-
zas de la carabela buscada. Por todo esto los hombres comenzaron
a desesperar. Se encontraban entonces junto a un hermoso rio, de
mucha y clara y buena agua donde comienza la primera arboleda
—segura referencia al actual rio Chabunco—, paraje situado en la
costa oriental de la peninsula de Brunswick.

Sarmiento pronuncié un sentido discurso en tal lugar para reani-
mar a sus decepcionados compaifieros recordando las iazaﬁas de los
espafioles en el Nuevo Mundo, e incitindoles a seguir su ejemplo,
concluyendo con estas frases: “;Sacudid espafioles esos fuertes co-
razones de tanta tibieza! Bien créis que yo voy delante y os descu-
bro los caminos primero, y rompo las montafias antes que vosotros,
por donde paséis, sin tener quién me habra un palmo de camino,
y todo lo tengo por bueno, por daros descanso. Y ojald con mi san-
gre se restaurara vuestra hambre, enfermedades y mecesidades, que
mil veces os la diera cada dia. jAnimo, dnimo cristianos! Ayudaos,
que luego sentiréis el favor de Dios, que nunca desamparo a los
suyos y socorre en las mayores necesidades. Confiad, confiad fir-
memente en él, y luego seréis socorridos de su mano poderosa. Se-
%m'dme hasta aquella playa y punta que véis, que apenas hay una
egua desde aqui alld, que espero en Dios que en este camino ha-
llaremos la nao; y si no la halldramos, yo cumpliré lo que os tengo
dicho, que ahi os dejaré y yo iré a buscarla por vuestro remedio, y
asi habréis cumplido con el deber. Y de otra manera os protesto
delante de Dios todas las muertes y pérdidas que por vuestra que-
dada subcedieren. Por tanto el que me quisiere seguir, luego tome
sus armas y pase delante a la playa”*.

Pero tan encendido discurso poca mella hizo entre los desfallecidos
caminantes y Sarmiento s6lo pudo reunir veinte hombres, y el padre
comisario Jerénimo de Montoya, con los que reinicié la marcha. A
poco andar divisaron un bote de la nave y supieron que aquélla
aguardaba en buen puerto, con lo que fue posible regresar y socorrer
a los que habfan quedado atrds. Asi llegaron con gran contento el

98 Ihid, p. 48.
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dia 22 de marzo al puerto que Juan Judrez de Quiroga habfa llamado
de San Blas, actual bahia Buena.

La Santa Maria de Castro habia entrado al Estrecho, segiin se
ha visto, el 3 de marzo yendo a surgir a bahia Direccién, De alli
fue a fondear al abrigo c{e la punta de San Gregorio donde los tri-
pulantes bajaron a tierra, plantaron dos cruces y merodearon du-
rante seis dias. Luego de capear un recio temporal, la carabela fue
a fondear junto a la punta de San Silvestre de la isla Isabel. El 14
de marzo la nave singlaba a la cuadra del cabo de San Antonio de
Padua (punta Arenosa) y fue a surgir a una ensenada al sudoeste
del cabo, donde los tripulantes hallaron un rio que denominaron
Juan Judrez, por el capitin de la nave. Se encontraban en lo que
es hoy la rada de la ciudad de Punta Arenas.

Una nueva singladura llevé a la carabela seis leguas al sur de
la costa occidental del Estrecho en busca del rio de San Juan, fon-
deando en la actual bahia de Agua Fresca. Desde este lugar y juz-
gando Juirez de Quiroga que E:hian encontrarse ya en %as cerca-
nias de dicho rio, sali6 a explorar y dio con los cuatro rincones o
ancones que le habia descrito Sarmiento. En el segundo de los cua-
les “hallaron un puerto muerto, muy bueno, que se puede amarrar
a prois de una parte y de otra. Estd este puerto en 53 y 1/3; llaméble
el capitdn el Puerto de San Blas, y por no tener amarras ni anclas
y por ser puerto que abriga de tocfr)}s los vientos, sino del sueste,
que aqui vienta poco, se volvié al navio en dos dias, y con la nao
volvié a este dicho puerto, donde amarraron la nao a dos proises”

Esta descripeién tan precisa deberd considerarse mis adelante al
tratar sobre E; ubicacion que por siglos se le daria a puerto del
Hambre.

Sarmiento comprendié que el puerto reunia las condiciones re-
queridas sara establecerse en él y asi determiné el 25 de marzo de
1584, fundar la ciudad del Rey don Felipe, cuyo destino pasaria a
simbolizar la tragedia de la epopeya pobladora hispéanica.

El ceremonial incluyé la ereccion de una cruz, la colocacion de
la piedra basal de la iglesia que se nombré Nuestra Senora de la
Encarnacion o Anunciacion,* el rollo de la justicia, y demas dispo-
siciones del caso. Al fundarse, Rey don Felipe tenia 143 habitantes,
contando los venidos con el Gobernador y los tripulantes de la nave
de Judrez. Designado el cabildo fueron elegidos como alcaldes ordi-
narios Simén Navarro y Diego Fernandez.

Y en despliegue de laboriosidad que desmentia las fatigas pa-
sadas, unos comenzaron a descargar la nao de todos sus bastimentos
y otros a despejar el terreno; éstos a cortar madera { aquéllos a
extraerla, mientras los artesanos, carpinteros y albaiiles, asistidos
por un ingeniero, trazaban planos y edificaban.

97 Ibid. p. 52. v i
8 Sarmiento en sus relaciones a veces la menciona con la pn:me_ralfnnna de
la advocaci6n, otras con la segunda, 0 aun de uno u otro modo indistintamente.
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La primera construccién, como correspondia a un pueblo cris-
tiano, fue la pequeiia iglesia con respaldar de piedra, paredes de
barro y troncos, y techumbre de envigado de madera cubierto de
Fasto. Se bendijo el dia de la Pascua Florida, 8 dias después de la
undacién. La siguieron la casa real de municién y la herreria, y
luego las cabafias de ramaje y troncos para viviendas. Ademds se
labr6 la tierra y se sembré y también se acumul6 lefia para com-
bustible porque el invierno se acercaba.

Quedé al fin “la plaza y casas con gracia y buena vista a la mar
y a la tierra, y en lugar a propdsito para defenderse, con muy poca
costa y trabajo”*. Verdad es y sin énimo de menoscabar la obra
flmdagora de Sarmiento que la tal “plaza” no era sino un cuadrado
eriazo, v que las “casas” eran simples chozas de madera labrada,
rellena de champas'®, y con techumbre de pasto.

Se guarnecié al pueblo con ocho piezas de artilleria desembar-
cadas de la carabela, que quedaron al mando del alférez Francisco
de Garnica, veterano de Flandes e Italia. Tanto trabajo se hizo
en medio de grandes privaciones de alimento. Pero como la pequeia
comunidad parecia haberse contagiado con el &nimo creador de su
jefe, sobrd energia para ampiiar la iglesia, afiadirle campanario, cons-
truir casa para los religiosos y el hospital de misericordia, ddndose
por finalizados los trabajos con una procesién y misa el domingo
de Cuasimodo,

Pero atin hubo lugar para més trabajos dispuestos por el infati-
gable Sarmiento, los que apenas se interrumpieron para hacer jus-
ticia al cabecilla de unos marineros que intentaron alzarse con la
carabela para huir a Chile. Qued6 asi dolorosamente inaugurada la
picota de la plaza,

Pasado el amargo pero ejemplarizador trance, se levant6 una em-
palizada protectora hacia el mar y hacia tierra, y en la puntilla
rocosa que separa el puerto de San Blas de la cala inmediata hacia
el sur, como en la punta norte de aquél, se trazaron y erigieron sen-
dos baluartes, muy modestos remedos de aquellos fuertes que un dia
habian servido de razén para la expedicién pobladora del Estrecho.
El batel de la nao fue transformado en una especie de barcaza o
galeota para todo servicio de mar, nombréndosel% Espiritu Santo.

Entre tanta faena transcurrié el tiempo que se mostré apacible y
templado, y otras veces ventoso, con grandes frios y fuertes ne-
vazones.

Poco después el Gobernador Sarmiento decidié dirigirse al lugar
Nombre de Jests para conseguir elementos que permitieran fortifi-
car el paso de mar de la Primera Angostura. Asi, resolvié embar-

9 Thid. p. 55.
100 Término local que define a un trozo de suelo con vegetacitn herbicea,

inolu]yendo raices, que se corta en forma de bloque compacto y se utiliza como
ladrillo.
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carse dejando como alcalde mayor al meritorio Juan Juérez de Qui-
roga. Se dezpidié de los pobladores, asegurindoles que marchaba
por el bien de ellos. El 24 de mayo zarpé rumbo al norte, siguiendo
tal vez con la vista, hasta perderlos, a aquella “su ciudad” y a sus
esperanzados noventa y tantos habitantes a los que jamas volverfa
a ver,

Al mediodia de la jornada siguiente la carabela fonded en el sur-
gidero de la Purificacién, a la vista de la poblacién Nombre de Je-
stts. Alli Sarmiento ordené embarcar la artilleria y otros elementos
que habria de transportar a la Primera Angostura.

Las noticias que recibié le impusieron de dos excursiones que se
habian realizado hasta el rio Gallegos; de encuentros armados con
los patagones; de un motin sofocado ejemplarmente; y del envio
de 40 hombres a la segunda poblacién.

Subitamente un violento temporal rompié las amarras de la nave,
perdiendo el ancla, con lo que el viento El empez6 a impulsar hacia
el oriente, mar afuera, Frente a esta emergencia, Sarmiento luego
de consejo con sus oficiales acordé poner rumbo al Brasil, a fin de
buscar alli socorres para las gentes del Estrecho. Era el 26 de mayo
de 1584; en tierra quedaban unas 290 personas, en las dos inci-
pientes fundaciones.

Antes de seguir las desventuras de Pedro Sarmiento, veamos como
transcurri¢ la existencia de los pobladores de Rey don Felipe y de
Nombre de Jests, valiéndonos del valioso testimonio de quien re-
sultaria ser el tinico sobreviviente conocido, Tomé Heméndez.

Transcurridos dos meses del zarpe de Sarmiento, Andrés de Bied-
ma convencido de poder hallar mejor abrigo y recursos en la se-
gunda fundacién, orden6 marchar hacia ella, abandondndose asi
Nombre de Jesus al cabo de cinco meses de efimera existencia.

Nada diria Hernédndez acerca de lo que debié ser ese éxodo, pero
de seguro si fue ruda la marcha de Sarmiento —realizada en la buena
estacion— como habra sido de penosa esta otra para la gente de
Biedma, con mujeres y nifios. Caminaron desprovistos y desalentados
un largo mes y en pleno invierno, debiendo arribar el contingente
muy reducido a Rey don Felipe.

Una vez arribado el diezmado grupo a Rey don Felipe, Biedma
comprendié que alli no habia posibilidad de subsistir para toda la
rente, Como ]{xfc de todos los pnhladores, ordeno que unos 200
iombres al mando de Juan Ihiguez volvieran hacia el norte y se
repartieran por la costa del Estrecho sustentindose como pudieran
hasta la llegada de algin navio con socorros. En Rey don Felipe
queds el mismo Biedma con el resto de los pobladores. Pasaron asi
la primavera y el verano, con grandes penurias. Al aproximarse el
invierno de 1583, viendo el fracaso de la espera de auxilios y que
su gente se morfa de hambre y enfermedades, Biedma mandé6 cons-
truir dos barcas en las que se subieron los 54 hombres y 5 mu-
jeres que quedaban en la poblacién. Zarparon rumbo del sur pero
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con tan poca fortuna que una de las barcas se estrello cerca del
cabo San Isidro, salvindose todos los tripulantes en la costa. Ante
la imposibilidad de seguir, el capitin ordené que 31 hombres y las
5 mujeres se distribuyeran por El costa y se alimentasen con ma-
riscos, en tanto que él con el capitdn Juan Judrez, un sacerdote fran-
ciscano y veinte soldados regresaban a Rey Don Felipe. En el vera-
no de 1585-86 1" Biedma mandé a rescatar a los que habian queda-
do en la costa y entre éstos y los del poblado se enteraron sélo 15
hombres y 3 mujeres. Los demds habian muerto, de hambre, en-
fermedades o por la razén de la justicia, pues aun en tan aciagas
circunstancias Biedma mantuvo la disciplina ahorcando a quienes
cometian faltas graves. De este hecho darfa fe el corsario Cavendish
un afio més tarde.

Entonces Biedma dispuso que todos los sobrevivientes marchasen
por el litoral camino de la Primera Angostura, para aguardar el paso
de algiin navio. Qued6 de este modo abandonado para siempre Rey
Don Felipe, después de casi tres afios desde su lEmdacién. En tal
plan andaban los espafioles cuando vieron las velas de dos navios.
En la noche hicieron fuegos para llamar la atencion obteniendo por
respuesta sefiales de faroles, A la mafiana siguiente observando que
se acercaba un bote sin alcanzarlos, Tomé Herndndez y otros pi-
dieron autorizacién para ir al encuentro de la embarcacién, Resul-
taron ser los arribados, tripulantes de la flotilla de Cavendish, quie-
nes ofrecieron trasladar hasta Peri a los extenuados espaioles. En
un principio contestaron negativamente al ofrecimiento por temor
de que los ingleses los echaran al agua. Oida tal estupidez, los ingle-
ses siguieron de largo con el bote. Viendo esto, aquéllos compren-
dieron que se les escapaba la tinica posibilidad de salir de tan triste
suerte y concluyeron que era preferible embarcarse que perecer alli
miserablemente. Hicieron sefias y obtuvieron que volviera el bote
inglés el que sélo recogié a Tomé Herndndez. Este fue interrogado
por el propio Cavendish que iba en el bote, acerca de cudntos mas
quedaban en tierra y luego de enterarse expresé que los recogerian a
todos. Pero regresando a sus naves y aprovechando el tiempo pro-
picio, Cavendish orden6 el zarpe inmediato sin recoger a los des-
venturados, Este fue un acto de inhumanidad que manché para
siempre la memoria del] corsario britdnico.

Los infelices sobrevivientes acabaron por morir uno tras otro;
pero, uno, quizds mas vigoroso que el resto, vivié por tres anos ali-
mentindose de mariscos y de la caza. Al fin, fue rescatado a co-
mienzos de 1590 por Andrew Merrick. Con este anénimo supervi-
viente se cerraba la desgraciada empresa colonizadora de Sarmiento
de Gamboa,

101 Hernédndez en su deposicion ante escribano en Lima se salté un afo
completo; debemos entender entonces que se trata del verano 1585-86. Equi-
vocacién explicable si se tiene en cuenta que la declaraciém la hizo treinta y
tres afos después.
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Al contemplar Cavendish los restos de la ciudad del Rey Don Fe-
lipe, pudo comprobar —segiin lo haria constar su maestre Francis
Pretty— que los espafioles “habian planeado bien su ciudad y
la habian asentado en el mejor lugar del Estrecho la madera y
el agua” ', lo que manifiesta la acertada disposicién de Sarmiento.
Desenterrada la artilleria y llevada a bordo, junto con otros despojos,
los ingleses se marcharon designando la tragica fundacién como
Puerto Famine o del Hambre,

dPor qué perecieron con tanta rapidez los desventurados colonos
de Sarmiento? Conocidos los recursos naturales de la costa del Es-
trecho se hace dificil aceptar que quienes alli vivieron hace cuatro
siglos, con mayor abundancia ge animales que hoy, hayan perecido
de hambre. Es posible que las enfermedades hayan incidido muy
notoriamente en la muerte de los colonos. También han de consi-
derarse las bajas por ajusticiamiento, los encuentros con los indi-
genas y posibles reyertas alentadas por la desesperacién.

Pero, por sobre todo —conjeturamos—, los colonos se extinguieron
tan rapidamente por?]ue en inmensa mayoria ya venian muertos ani-
micamente. Careciendo de la fortaleza moral increible de su heroico
jefe, no pudieron sobrellevar tanta contrariedad como la que se
acumuld sobre la desgraciada expedicién. Arribaron asi al estrecho
de Magallanes al cabo de dos afios y meses de la partida de Espafia,
practicamente desprovistos de auxilio y traicionados por aquellos
que los abandonaron cobardemente. En tales circunstancias no habia

nimo para soportar mas penurias en una tierra que de suyo no es
generosa y, de [irimera, mas bien hostil. Muertos los espiritus, la
naturaleza austral se encar%é de los cuerpos desnudos y desnutridos
o enfermos, y concluyé la obra macabra que con su indignidad habia
iniciado mucho antes Flores de Valdés,

El triste sino del empefio colonizador de Espaia, fatalizaria por
siglos todo intento semejante sobre las riberas del estrecho de Ma-
gallanes.

La verdadera ubicacién geogrdfica de Rey Don Felipe

En el transcurso de este libro se ha visto que después de Caven-
dish, durante dos siglos, numerosos navegantes recalaron, o creyeron
recalar, en e] paraje donde estuviera la fundacién Rey don Felipe.
Luego de los corsarios que siguieron a Cavendish, transcurrieron se-
tenta anos, hasta la llegada de Narborough al lugar. Pero, sfonded
verdaderamente en el sitio preciso? La duda surge por lo precario
de la fundacién que impide afirmar con certeza que las construccio-
nes hayan resisti?lo el tiempo para quedar como testimonios de la
destruida colonia. Atin més,l;nabria que considerar que los alakalufes
visitaban con frecuencia el lugar, como lo ha comprobado la ar-

102 Relacién ya citada; Sarmiento op. cit. Tomo II, p. 367.
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queoll::?ia, con lo qéae bien pudiera haber desaparecido cualquier
resto del poblado. Es asi como Narborough pudo aproximarse al
sitio y tomar por tal a la amplia bahia del sur de la punta Santa Ana,
paraje apropiado para poblar1%. Por otra parte, en los dos siglos
siguientes a la fundacién los viajes fueron tan esporidicos y distan-
ciados que los navegantes perfectamente pudieron equivocar el sitio,
reiterando en sus bitdcoras una posicion falsa. Fue asi como a la
vuelta de cien afios empez6 a designarse como Puerto Famine o del
Hambre a la bahia de San Juan de la Posesion, lo que fue aceptado
sin reparos hasta mediados del presente siglo.

En 1837 recalé en el area el navegante francés Dumont D'Urville
durante su breve expedicién al Estrecho. Mientras sus oficiales y los
cientificos realizaban observaciones, el distinguido marino recorrié
personalmente la costa desde San Juan —sobrepasando la punta de
Santa Ana—, hasta la bahia de San Blas. No dio con vestigio alguno
de la colonia espaiiola, pero concluyé razonablemente que ésta no
pudo haberse situado en otro lugar sino en el que efectivamente
estuvo establecida y ello porque de toda el 4rea litoral, San Blas era,
a su juicio, el sitio mds apropiado para instalar una fundacién. Pos-
teriormente, navegando a la cuadra de San Blas, D'Urville anoté en
su bitécora lo siguiente, aprobando la eleccién hecha por Pedro de
Sarmiento: “En todo el estrecho, ninguno otro (sitio) podria ofrecer
las mismas ventajas, sea por la bondad y seguridad del anclaje, sea
por los recursos de todo género que pueden encontrarse” ',

La rectificacion histérica vino finalmente a imponerse a partir de
1955, gracias a la inquietud de Jestis Veiga Alonso, a la sazén Vice-
Consul de Espafia en Punta Arenas, y propietario de una finca en
las cercanias de bahia Carrera (el primero de los ancones de Sar-
miento, de norte a sur). Admirador profundo de su coterraneo,
recorrid el litoral en busca de indicios de la fundacién. Encontré
restos de los fortines y por fin, hallé un muro de piedra laja
que lo hizo suponer que se trataba del respaldar de la iglesia de
Rey Don Felipe. En 1958 Veiga Alonso invito al arquedlogo frances
Joseph Emperaire, del Museo del Hombre de Paris, a realizar una
excavacion preliminar. Este trabajo rescaté de la tierra la totalidad
de] respaldar —o lo que de él quedaba— y permitié hallar varias
osamentas humanas. Anos después socios del Centro de Estu-
dios Patagonicos y de la Sociedad Arqueolégica de Punta Are-
nas descu%rieron nuevos restos humanos que, junto con los anterio-
res, fueron depositados en un osario recordatorio erigido en el lugar
por iniciativa de Jesis Veiga Alonso,

103 Asi permite deducirlo el mapa del Estrecho, de John Thorton, construido
en 1671 sobre la base de una carta levantada por Narborough. En el mapa de
Thorton la actual bahia de San Juan se identifica como P. Famin.

104 “Voyage au Pole Sud et dans L'Oceanie sur les corvettes L'Astrolabe et
La Zelée, excecuté por ordre du Roi pendant les années 1537-1838, 1839-1840,
etc., etc.”. Paris, 1841, p. 139.

120



Estas investigaciones preliminares fueron completadas con traba-
jos sistemdticos realizados entre enero y abril de 1970, y desde di-
ciembre del mismo afio a marzo de 1971, por el arqueblogo Omar
Ortiz, del Instituto de la Patagonia de Punta Arenas. Las excavacio-
nes permitieron descubrir la planta completa de la iglesia de Nues-
tra Seniora de la Anunciacion, los restos éseos de once personas y
tragmentos de ceramica espaiiola y de metales 17,

e este modo ha quedado definitivamente rectificado, para la
historia, un error de siglos. Varios historiadores han comenzado a
dar a puerto del Hambre su real ubicacién geografica. Es de espe-
rar que pronto la cartografia oficial chilena adopte igual criterio en
beneficio de la verdad histérica.

Las dltimas desventuras y preocupaciones de Sarmiento

Apenas arribo Pedro Sarmiento a Rio de Janeiro, y gracias a la
generosa ayuda del Gobernador Correa de Saa, despaché hacia el
estrecho de Magallanes al piloto Gaspar Conquero con el navio
San Antonio, cargado de provisiones para los colonos. Pero, la em-
barcacién no pudo penetrar en el gran canal y debi6 regresar. El
mismo Sarmiento, luego de increibles esfuerzos, equipé una segun-
da nave que comandé personalmente y con la que pretendié Ile%ar
al Estrecho en 1585, no pudiendo hacerlo por la violencia de las
tormentas que le impidieron pasar al sur del grado 39.

Decidié entonces marchar a Espafia para informar al Rey Felipe
de cuanto le habia ocurrido y solicitar ayuda para sus abandonados
pobladores. Durante la travesia, en agosto de 1586, fue capturado
por corsarios ingleses y llevado a Inglaterra, donde lleg6 pocos dias
después del zarpe de Cavendish hacia las aguas magallanicas. Quiso
la fortuna que terminara como prisionero personal de Sir Walter
Raleigh, gracias a lo cual pudo ser presentado a la Reina Isabel, de
quien obtuvo la libertad. Camino hacia Espafia fue apresado por un
gentilhombre hugonote, entre Burdeos y Bayona, y encarcelado en
la prision de Mont Marsan, Alli padeci6 moral y fisicamente; en-
caneci6, perdi6 los dientes y quedé tullido. Logro, al fin, recobrar
su libertad, presumiblemente hacia comienzos de 1590.

En tan deplorable condicién, pero con el 4nimo siempre presto, se
dirigié reiteradamente a Felipe II, clamando auxilio para sus colo-
nos del Estrecho y ofreciéndose para fortificar este paso de mar y
conducir una expedicién colonizadora. jAdmirable constancia, ra-

105 Cfr. Omar Ortiz T. “Excavacion arqueologica de la iglesia del poblado
hispinico de Rey don Felipe”. (En Andles del Instituto de la Patagonia, vol.
I, 1970, pp. 5-13), y “Arqueologia de los poblados hispinicos de la Patagonia
Austral. Segunda etapa de excavaciones en Rey don Felipe y nuevos antece-
dentes sobre Nombre de Jesis” (En Anales del Instituto de la Patagonia, Punta

Arenas, 1971, vol. II, pp. 3-11).
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vana casi en la tozudez, la de este hidalgo de Galicial Pero ni Fe-
lipe, ni las riquezas del Reino eran los mismos de una década atras.
Las guerras con los holandeses y el desastre de la “Invencible Ar-
mada” habian modificado las circunstancias y extenuado el tesoro;
asi, el viejo monarca no tuvo oidos para demandas ni proyectos se-
mejantes.

Después de septiembre de 1590 las referencias a Sarmiento de
Gamhoa se pierden casi en la oscuridad, tal vez fallecié en los mis-
mos afios que su amado monarca al que tanto habia servido. El mo-
narca poderoso como pocos y el capitin desventurado como nin-
guno, simbolizan en buena medida a la Espana imperial y heroica
cuya gloria y prestigio llegaron al ocaso en la época de su muerte.

Los postreros proyectos de fortificacion

En julio de 1671 el Conde de Molina, embajador de Espana en
Londres, escribié alarmado a la Bejente del Reino informéndole
acerca de las expediciones despachadas por Inglaterra hacia el es-
trecho de Magallanes (Narborough y Wood). Atribuyéndoles obje-
tivos de conquista territorial, instaba a la Regente “que procure
cuanto antes poner una llave en esta puerta con la cual quedardn
frustradas las esperanzas de los que se prometen y procuran por este
atajo lograr tener nuevas colonias” ', Molina proponia para el efecto
la ereccion de dos castillos en la Primera Angostura.

La Regente consulté al Consejo de Estado, que el 21 de agosto
de 1671 opiné que la proposicién no era practicable debido a la di-
ficil navegacion del Estrecho, a lo costoso de la construccién y a la
escasa eficacia que los fuertes pudieran prestar para embarazar el
pasaje de los navios que con resolucion quisieren intentarle ', Re-
comendaron, no obstante, los consejeros reales que la materia pasara
al Consejo de Indias para su mejor consideracion. Sin duda este or-
ganismo ratifico el informe, con lo que el asunto se dio por concluido.

Treinta afios mas tarde, por cartas de 2 y 17 de mayo de 1702, el
gobernador de Chile Francisco Ibéfiez escribié al Rey Felipe V,
expresandole que se reconociera y ocupara €] estrecho de Magalla-
nes, edificandose algunos fuertes para defenderlo de las naves pira-
tas. Para ello el Gobernador sélo pedia que se le enviasen con pun-
tualidad los fondos del “real situado”*® y que la obra se haria a
costa del presupuesto ordinario del Reino 1%,

Al parecer el asunto no tuvo mayor acogida, o el real situado siguié
enviandose con retardo, el hecho es que la proposicién no prosperé.

106 107 Archivo de Simancas, Estado, Legajo 2546, pieza 321. Copia exis-
tente en el Archivo Gay-Morla, 90 fs, 26-44 vta., Archivo Nacional, !

108 ] llamado “real situado” era un auxilio financiero importante destinado
al sostenimiento del Reino de Chile.

108 Archivo Gay-Morla, vol. cit.
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De este modo concluyeron para Espaia los proyectos de forti-
ficacién del estrecho de Magallanes 17,

Invernada holandesa en bahia Cordes, 1599

En abril de 1599 la flota holandesa de Simén de Cordes, luego de
recalar en una bahia vecina a Fortescue se vio obligada a perma-
necer alli, en forzada invernada, Dicha bahia fue llamada Verde
por los navegantes, sin duda, por el bosque de fagiceas de hoja
perenne 1, y por los canelos o rboles de Winter,

Esta bahia es un buen puerto con tres islotes en su centro. A
Cordes debi6 parecerle favorable el lugar, pues disponia de agua
dulce, de mariscos y volatiles para la a%imentacién. Empefiados sin
embargo los holandeses en continuar el viaje, las tripulaciones estu-
vieron en constante ajetreo subiendo y bajando vergas; echando
anclas y levantindolas; amarrando y asegurando los iuques, para
tornar a soltarlos cuando se crefa propicio el tiempo para el zarpe.
Asi aguardaban en vano la oportunidad que nunca llegaba. Cuando
tales operaciones cesaban los marineros debfan bajar a tierra, aun
con lluvia, granizo o nieve, y buscar agua o lefia, recoger mariscos
o capturar animales. Todos estos trabajos no daban reposo v sumados
a la humedad y al frio del invierno despertaron un hambre insacia-
ble que obligé al almirante a doblar la racién. Pero no fue suficiente,
va que el hambre —temible consejera de las tripulaciones— indujo a
algunos a robar provisiones. La sancién ejemplarizadora no se hizo
esperar: el 22 de abril, dos marineros fueron condenados a la horca
por robar aceite, Para la ejecucion se eligié uno de los islotes de la ba-
hia. Habiéndose cumplido la sentencia respecto de uno, el otro incul-
pado clamé tanto por su vida que se le cambio la condena por la de
azotes, dejindosele en el islote en compaiia de un tercer marinero
que sélo habia probado el aceite robado. La justicia en esos tiempos
era temible.

Pronto comenzaron a aumentar las bajas. El capitin Bockholt, co-
mandante de La Lealtad, falleci6 y fue sepultado con los honores
reglamentarios; le sigui6 en su destino el alférez Jan Corput, y
mas tarde Dierick de Groot, capataz de la nave capitana. Luego

110 Como dato curioso, en 1875, época en que Chile v Argentina se hallaban
en viva disputa por el dominio del Estrecho, el gobemador de la Colonia de
Magallanes sargento mayor Diego Dublé Almeida comunicé al Gobierno haber
adoptado varias providencias a raiz del empeoramiento de las relaciones entre
los dos paises (lo que hacia temer por una guerra). Entre otras, la de haber
encomendado al comandante de la corbeta Magallanes el estudio para la ubi-
cacién de baterias en la Primera Angostura. (Of. 330 de 17-VIII-1875, en vol.
Correspondencia “Colonizacién Gobernacién de Magallanes 1874-75", Archivo
Min. RR. EE.).

111 Nothofagus betuloides.
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murieron muchos mas, casi todos por debilidad, excesivo trabajo y
deficiente alimentacion, En el primer tiempo cada deceso era anun-
ciado con un disparo de cafién, pero al hacerse frecuentes las muer-
tes se ordend suspender tal aviso para evitar el desaliento.

El dia 7 de mayo tuvo lugar el primer encuentro entre los holan-
deses y los indigenas canoeros, al regresar algunos marinos de una
isla situada frente a la bahia. Al acercarse a la costa, unos cuantos
indios atacaron con piedras y trataron de arremeter con sus canoas.
Los holandeses reaccionaron matando cuatro o cinco aborigenes; los
demas indios, impresionados por los dispams huyeron despavoridos,
refugidndose en el bosque costero. Este suceso fue causa de que
por varios dias las tripulaciones no se aparecieran por la costa. Pero,
azuzados por el hambre algunos marineros decidieron bajar y alli
pagaron su osadia: los alakalufes o kaweskar mataron a tres europeos
e hirieron a dos més con sus filudos argones.

Pasaron semanas entre penurias terribles que significaron la pér-
dida de ciento veinte hombres, hasta que lleg6 el mes de agosto. El
Almirante estimé apropiado que los sobrevivientes dieran gracias a
Dios por haberlos conservado vivos a pesar de todo. El dia 2 ordené
bajar a tierra a su gente y en medio de la nieve, el pastor predicé
un sermén de accién de gracias y pidié a la Providencia una mejor
suerte para el resto del viaje. Aprovechando el viento favorable, las
naves zarparon el 23 de agosto de 1599 desde aquella bahia que
recibié el nombre del almirante, Cordes.

Tan riguroso fue el padecimiento y tan costoso en vidas el precio
de la forzada invernada que su recuerdo seguiria por largo tiempo
a los sobrevivientes de la expedicién. El relato de esta amarga exge-
riencia confirmé en Europa la mala fama que habian ganado las
tierras del Estrecho con la triste y lamentable aventura colonizadora
de los espafioles.

Los astilleros improvisados en el Estrecho

La transformacién del batel en goleta, realizada por Pedro Sar-
miento, en San Blas, y las dos barcas que los desesperados habitantes
de Rey Don Felipe construyeron en 1585, no fueron las Ginicas obras
de construccién naval de los improvisados astilleros del gran canal
interoceanico,

En julio de 1599, termind por arruindrseles a los holandeses una
barca que habian capturado a los portugueses en las islas del Cabo
Verde. Cordes, asistido por un Consejo de Guerra, determiné cons-
truir con sus restos y con madera del bosque vecino, una pinaza. En
un par de semanas armaron la pequena nave Postillén, que se puso
al mando del piloto Gillis Janszoon.

El capitan Sebald de Weerdt, después de terribles singladuras en
l1 seccion occidental del Estrecho, que lo separaron definitivamente
de la flota de Cordes, fue obligado a buscar refugio en la misma
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bahia donde habian invernado meses antes. Alli emple6 parte del
tiempo en armar una chalupa que queds lista el dia de afo nuevo
de 1600. Con esta pequefia embarcacién intent6 la bisqueda de las
demés naves holandesas y encontré, al fin, los buques de Oliverio
van Noort, que avanzaban hacia el occidente por el Estrecho.

Crénicas poco divulgadas recuerdan también a un tal capitin
Marcerti, pirata Fresumiblemente francés, que luego de naufragar
hacia 1685 se refugi6 en una desconocida caleta. Alli en diez dias
construy6 con sus hombres una embarcacién con la que llegé al
Atlantico, Otro tanto hicieron, en 1694, desconocidos bucaneros apro-
vechando los restos de su buque arrojado contra la costa por la
fuerza del mar,

Este tipo de faenas “de astillero” se explica por el estado en que
llegaban habitualmente las naves al Estrecho, carcomidas por la
broma de los mares tropicales y arruinadas por los recios temporales.
El hecho de encontrar, pasado el curso central del Estrecho, abri-
gados puertos con playas para varar y suficiente madera en los bos-
ques cercanos, impulsé este género de actividades en un lugar estra-
tégicamente situado en la ruta interocednica,

Una singular iniciativa de colonizacién misional

Al formarse en Francia, en 1698, la Compaiia del Mar del Sur,
uno de cuyos objetivos era el establecimiento de una colonia en el
estrecho de Magallanes, la empresa hubo de alterarse por diversas
circunstancias, Unicamente se despaché una escuadrilla de tres na-
ves que arrib6 al Estrecho a mediados de 1699, fondeando el 23 de
junio en puerto del Hambre (San Juan), para pasar el invierno.

Entre los viajeros se encontraba el presbitero Manuel Jovin quien
ostentaba, entre otros titulos, los de bachiller de la Facultad de
Paris y Comendador de las Reales Ordenes Militares y Hospitala-
rias de Nuestra Sefiora del Carmen y de San Lézaro ge Jerusalén.
Este singular personaje habia sido interesado en la expedicién con
la promesa de un futuro obispado en la colonia francesa que se or-
ganizaria en tierras de] Estrecho.

Observador y proclive a las disciplinas cientificas, Jovin apro-
veché los siete meses de permanencia de las naves en el Estrecho en
estudiar la regién, sobre todo la geografia del litoral, sus recursos
naturales, la aptitud del suelo para los cultivos, y las costumbres de
sus aborigenes. Sembré incluso semillas para conocer sus resultados.

Regresé dos veces al Estrecho, y asi pudo mejorar sus observacio-
nes y comprobar cémo las semillas habian dado origen a plantas
lozanas y vigorosas, Quedé convencido de la bondad de la tierra y
de la posibilidad de establecer una colonia como base para una
amplia tarea misionera. Concibi6 de ese modo un proyecto en cuya
preparacién ocupé los préximos cinco afios. Por ser maestro de ora-
torio del Duque de Orleans, uno de los hombres més importantes de
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Francia, pudo constituir para sus objetivos una sociedad con unos
tales Martinet y Gory. De poco le sirvieron, sin embargo, sus aso-
ciados, pues no le aportaron sino dificultades. El religioso en cambio,
contra la opinién de amigos y parientes, equipd a su entera costa
cinco navios, los que tenia a punto de zarpe en noviembre de 1714
cuando fue apresado por causa de intrigas de su socio Martinet. Sus
excelentes vinculaciones le permitieron librarse de las acusaciones,
pero no pudieron impedir la ruina de la empresa. Acab6 Jovin por
perder sus naves y su fortuna, y aun su vajilla de plata y su precia-
da biblioteca que habia instalado a bordo de una de aquéllas.

Arruinado econémicamente y dolido en extremo, el religioso con-
cluyé por vender sus prebendas y se exilié voluntariamente en Es-
pana. Una vez en este pais {' obsesionado siempre con su prr?rectn,
dirigi6 un extenso memorial al Rey Felipe V, participindole sus
ideas y preocupaciones y poniéndose en consecuencia a su servicio
“para partir como sea del Real agrado de V. M. para llevar la palabra
de Dios o el Evangelio hasta la estremidad de E: tierra i cumplir la
promesa, que parece haber hecho Dios solo para V. M.”" 11,

En su argumentacion Jovin le recordaba al monarca que: “Si bien
en el reinado de Felipe II se juzgé por muy mmecesario establecer
colonias y apoderarse de este importante estrecho, cuanto mds hoy
lo debe ser en estos tiempos en que este estrecho es mds conocido g
mds frecuentado como paso para el Mar del Sur, y que puede cebar
codicia de las naciones extranjeras, que no dejarian de sembrar la
herejia en lugar de la verdadera religion” 1%, Y asi, insistia, lo fun-
damental debia ser “...quitar a los estranjeros se establezcan en
cste estrecho debajo del pretesto del primer ocupante; lo que todas
las potencias estdn ideando y tienen ya concedido a sus varias com-
panias. Los ingleses, articulo X de su Compaiiia de Indias Orienta-
les, estd empleado la concesion de Magallan y todas las demds tie-
rras no ocupadas por una potencia de Europa; Holanda lo mismo;
Francia en el anio 1699 tomd posesion de este estrecho en el nombre
de su Compaiiia del Mar del Sur, ;; asi estas compaiias no les queda
mds que pasar alld a plantificar alld, pues tienen la concesién” 114,

De paso sefialaba que la colonia propuesta podria servir como
base de operaciones para controlar el trafico maritimo del Mar del
Sur y para poner coto al comercio ilicito que se practicaba con los
rémos americanos,

Luego de extenso alegato el ilustrado religioso solicitaba al Rey
que se apiadara de los pobres indigenas australes y procuraba su

112 Observaciones sobre la necesidad de poblar el Estrecho de Magallanes.
Memorial del presbitero don Manuel Jovin (natural de San Mald) al Rey de
Espafia, etc., etc., 1699-1714", Biblioteca Nacional de Madrid. Copia en Ar-
chivo Vidal Gormaz, Folio 20, Arch. Nacional.

nsid. id.

414, id.
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conversion apoyando la fundacién de una colonia en las tierras
del estrecho de Magallanes.

Pero ni el monarca ni sus ministros parecieron conmoverse con el
proyecto colonizador del francés, el que acabé por archivarse, con-
cluyendo de tal forma quizas el més serio y sostenido intento desde
la aventura pobladora 33 Sarmiento.

Después de Jovin nadie en Europa, que se sepa, se preocuparia
seriamente, en méis de un siglo, de establecer la colonizacién en las
tierras bafiadas por el estrecho de Magallanes.

Expediciones misioneras y de vigilancia hacia el estrecho de Ma-
gallanes a mediados del siglo XVIII

Se ha visto cémo tuvo fin la blisqueda del fabuloso establecimien-
to de ingleses en el estrecho de Magallanes. Pero la verdad es que
el asunto se mantuvo subyacente durante todo un siglo aflorando
cada vez que la Corte o los Gobiernos de Chile y Peri iban reco-
giendo informaciones tardias y deformadas, casi siempre de origen
indigena, basadas en el hallazgo de restos naufragos o en el avis-
tamiento ocasional de gentes extranas sobre la costa,

Esta preocupacién, més el nunca olvidado afin por dar con los
inhallables Césares y el sincero deseo de extender la evangeliza-
cién a los aborigenes meridionales condicionaron de una u otra ma-
nera una especie de preocupacién oficial. Esta se hizo notar a par-
tir de la segunda mitad del siglo XVIIL

El afin misionero de los jesuitas de Chiloé manifestado en par-
ticular, en 1764, cuando el Superior de la Orden en Chile, padre
Juan Nepomuceno Walther propuso al Gobernador Antonio Guill
y Gonzaga un plan para la cristianizacién de todas las naciones in-
digenas que moraban en la Patagonia, occidental y oriental, hasta
el estrecho de Magallanes, y en la Tierra del Fuego, asumi6 visos
de concretizacién cuando la iniciativa fue apoyada por el Gober-
nador. Pudo asi organizarse la expedicién misional del padre José
Garcia, religioso que en octubre de 1766 sali6 desde la Misién de
Caylin, en Chiloé¢, con cinco espaioles y treinta y cinco indios, em-
barcados en cinco piraguas y con destino a las costas del Estrecho.
El viaje, esencialmente de evangelizacién, avanzé lentamente dada
la precariedad de las embarcaciones alcanzando hasta una latitud
aproximada a la del actual puerto Edén, isla We]]in%ton, parciali-
dad geogrifica de los indigenas taijatafes. Desde alli regres José
Garcfa a Chiloé a fines de diciembre, con el propésito de volver al
afio siguiente y alcanzar hasta el Estrecho.

La expulsién de los jesuitas de los dominios del Rey Carlos III
de Esparia frustr6 los planes misioneros respecto del territorio me-
ridional impidiendo el nuevo viaje del padre José Garcia. En cam-
bio tuvieron lugar otras dos expediciones; una, la que fue confiada
al piloto Cosme Ugarte y al teniente de infanteria Pedro Mancilla
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(1767) y que hubo de conducirlos en un viaje casi desconocido
tan al sur como el grado 53, siendo probable que hayan penetrado
en alguna parte del sector occidental del Estrecho. La otra fue la
expedicién comandada por el piloto Francisco Hipélito Machado.
Este marino recibié el encargo del Gobernador de Chiloé, Carlos
de Beranguer, de reconocer las costas meridionales del Reino, en-
comendéndosele explorar cuidadosamente “en busca de un estable-
cimiento de nacion extranjera intrusa contra la fe de los tratados” 217,

Los indigenas canoeros de los que una vez mas provino, al pa-
recer, la informaciéon de una supuesta poblacién de blancos en
parajes del litoral del Estrecho, entregaron datos que permitieron
a los espafioles suponer que tal establecimiento existia entre el cabo
Negro y la isla de Luis el Grande.

La expedicion salié a fines de 1768 a bordo de la goleta Nuestra
Seiiora de Monserrat, por otro nombre Aguila, y no pudo pasar mds
al sur que los 49° 22" debido a las adversas condiciones de nave-
gacién. Esto acabé por abrumar a la tripulacién, visto lo cual Ma-
chado decidi6 regresar.

Desde entonces no volveria a hablarse ya seriamente del men-
tado establecimiento extranjero en aguas del Estrecho y cesarfa
toda busqueda,

San Juan, sitio tradicional de recalada y base
de operaciones maritimas

La bahia de San Juan de la Posesién, equivocadamente tomada K
renominada como puerto Famine o del Hambre por Narboroug
en 1670, habia pasado a ser el sitio mis frecuentado por los na-
vegantes en el largo litoral fretano. Lleg6 a ser, de hecho, una
especie de paradero obligado tradicional. Durante siglo y medio,
algunos sélo por dias, otros por semanas y aun por meses, los dis-
tintos navegantes llegaron a este notorio accidente geogréifico fon-
deando en su rada y bajando a tierra para realizar las operaciones
de reabastecimiento’ de agua fresca y lefia, o para descanso de las
wripulaciones, tiempo también que muchas veces se empleaba para
desarrollar observaciones del paraje y su comarca aledaiia. Es por
ello que muchas de las especies botdnicas y zoolégicas original-
mente determinadas en Chile meridional registraron como sitio de
colecta a puerto del Hambre,

Después de las primeras dos décadas del siglo XIX los foqueros
norteamericanos e ingleses comenzaron a traficar cada vez con
més frecuencia por las aguas fueguinas y de la Patagonia occiden-

15 Pieza Ta. “Instrucciones reservadas que dio el Gobemador de Chiloé
don Carlos de Beranguer para la exploracidn de las costas australes de Chile”,
Archivo Vidal Gorméz, Vol. 10., Archivo Nacional.

128



tal, en faenas de caza de lobos de dos pelos '%. La bahia de San
Juan por su condicién natural y su cercania relativa a los sectores
de caza se transformé entonces en un lugar de encuentro para los
marinos.

Fue de ese modo como surgi6 alli la méas singular oficina de co-
rreos de que haya memoria, a lo menos en Chile.

En 1833 un tal capitan Cunningham, norteamericano, conociendo
la condicién de sitio habitual de recalada que tenfa el puerto dejé
algunos mensajes dentro de una botella que suspendié de un 4rbol
en lugar visible, confiando en que cualquier capitin que acertara a
pasar se apercibiria de la botella y haria llegar a destino la corres-
pondencia. En 1835 otro marino y compatriota del anterior, un cier-
to Waterhouse, quiso hacer mis notoria la funcién de la botella y
le pint6 las palabras Post Office; y, por ltimo, un tercer marino, el
inglés Carrick, comandante del schooner Mary Ann, que pasé en
dos ocasiones por el Estrecho durante 1837, cambié la botella por
un barril que colgd de un 4rbol mediante una cadena de hierro, de-
jando una inscripcién por la que invitaba a cuantos recalaran a
hacer uso del mismo. Asi, librado a la honorabilidad, proteccién y
diligencia de los hombres de mar, funcioné durante anos este ori-
ginal servicio de correos. En el barril los capitanes, oficiales y tri-
pulantes dejaban no sélo sus cartas, sino también notas con des-
cripciones de sus viajes, indicaciones y otros datos.

Cuando en diciembre de 1837 11&56 al lugar el almirante Dumont
D'Urville, pudo apreciar la utilidad del barril postal y queriendo
mejorar el servicio ordené levantar en la cima de la punta de Santa
Ana un gran palo, de tres o cuatro metros, a modo de baliza, con
una tabla cruzada en la que se escribié Poste aux lettres, instaldn-
dose al pie un gran buzén de zinc.

Fue en este lugar, por otra parte, donde un imaginativo oficial
galo, el teniente de navio Joseph Fidéle Du Bouzet, concibi6 la idea
de establecer una colonia francesa en el Estrecho, como base para
su navegacibén, “No pienso que hoy en dia algin Estado tenga de-
recho de establecer pretensiones soberanas sobre esta parte de la
Patagonia”, escribié en su relacién al jefe de la expedicion, conside-
rando ademds que sélo In%laterra y Francia podian establecerse
alli. “Seria honorable para ella (Francia) y a la vez muy util traer
a estas playas salvajes y por decirlo desiertas sus costumbres y su
civilizacién”.

Y el ilustre Dumont D'Urville reflexionando a propésito de la
colonia espanola del siglo XVI, relaciondndola con una eventual
nueva ocupacion, anoté: “Ciertamente que esta fosicﬁin serd nueva-
mente ocupada y esta vez no serd abandonada”. Y su pensamiento
profético hubo c;:: cumplirse en pocos aios con la decisién oportuna

118 Arcthocephalus australis.
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hgum 8.— Bahia de San Juan, base de operaciones hidrogrificas. Acuarela de E. Goupil, 1837. (Cortesia Sr.
Braun Menéndez).
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de la Repiblica de Chile que tomé posesién del estrecho de Maga-
llanes y sus territorios.

La bahia o puerto de San Juan cobré mayor relevancia como si-
tio de recalada cuando, en enero de 1827, el capitin Philip Parker
King hizo de ella la base terrestre de sus operaciones hidrograficas.
En el lugar se instal6 la maestranza de la expedicién: carpinteria,
fragua del armero, banco del tonelero y taller del velero; ademas
la cocina del personal de tierra, una carpa que servia de albergue

por tltimo la casita de madera donde pas6 a habitar el jefe del
destacamento piloto Harrison, y en la que se instal6 el observatorio
meteorolé%’ico. De ese modo, San Juan-Puerto Famine constituyé un
ntcleo habitado donde por meses, durante las dos primeras campa-
fias hidrogréficas de los britanicos, y por dias o semanas en las dos
siguientes, se desarrollé6 una variada actividad cientifica y arte-
sanal 117,

Tal era la fama del paraje que cuando Bernardo O’Higgins con-
cibi6 y traz6 en 1836 el bosquejo del proyecto de remolques a vapor
por el Estrecho, consider6 a dicha bahia como una de las bases te-
rrestres de sustentacién y apoyo.

Pocos aiios después, el 14 de septiembre de 1840, en oportunidad
del primer y trascendente viaje de naves impulsadas por vapor, cuyo
paso restituiria la perdida importancia maritima def1 Estrecho, fon-
deaban en la bahia de San Juan para faenas de agua y lefia, los
buques de bandera britdnica, Chile y Peri. En este sitio, exactamente
en(}a punta de Santa Ana que delimita el puerto por el norte, tendria
lugar cuatro dias después la conmemoracién del triunfo del vapor
en esta parte del mundo como expresaria para la historia el acta
recordatoria.

ASENTAMIENTO SOBERANO DE LA REPUBLICA, 1843 - 1873

Ocupacion de los territorios del estrecho de Magallanes

Obtenida su liberacién de Espaiia, Chile se encontré duefio de
un territorio vastisimo que se extendia desde el despoblado de Ata-
cama hasta el cabo de Hornos y aun hasta las escasamente conocidas
tierras polares hacia el sur; y gesde el Pacifico en el occidente hasta
el Atlintico hacia el oriente, corriendo el deslinde entre las tierras
chilenas y argentinas desde el rio Diamante hasta la desembocadura
del rio Negro. Tan inmenso patrimonio geografico era apenas cono-
cido por la gran mayoria de los habitantes del pais que se agru-
paban en la regién conocida como Chile Viejo o Anti%\o, sitnada
entre Atacama y Chiloé, la cordillera de los Andes y el Pacifico. El

117 Sumando los diferentes periodos de ocupacién durante las distintas cam-
pafias se totalizb més de un afio de permanencia en el lugar.
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resto del territorio lo conformaba el Chile Nuevo, Exterior o Pata-
gonia, erial vastisimo, ignoto y poblado por pueblos némades de
cazadores terrestres y marinos. Aunque las autoridades del Reino
durante el periodo hispano habian desarrollado a lo largo de dos-
cientos cincuenta aiios diversas actividades bélicas, exploratorias, mi-
sionales y econémicas sobre este territorio, la carencia de recursos,
la hostilidad de los indigenas y las dificultades de su endiablada
geografia occidental limitaron o retardaron su ocupacion.

La naciente Repiblica tampoco pudo, en las primeras dos déca-
das siguientes a 1818, ocuparse de incorporar los distantes territo-
rios orientales y australes. Asuntos de importancia como la reduc-
cién de los tltimos focos de resistencia, la conquista y dominio del
Pacifico, y la organizacién de la Expedicién Libertadora del Peru
ocuparon los recursos de la Nacién. Recién en las postrimerias de
la década de 1830 Chile logré emerger organizado y estable, en ca-
mino hacia el progreso. Al iniciarse en 1841 el gobierno del Presi-
dente Manuel Bulnes, el pais estaba en situacién de acometer em-
presas pacificas de trascendental importancia. La principal fue la
incorporacién de las tierras patagénicas y australes a la jurisdiccion
de la Republica, lo que comprendia naturalmente el estrecho de
Magallanes.

El gran promotor de tan patriftica decisién fue Bernardo O'Hig-
gins, quien en su voluntario ostracismo mostré su personalidad ge
estadista genial y visionario. En sesudas cavilaciones fue elaborando
cuidadosamente diversos planes y proyectos %ue comprendian as-
pectos tales como colonizacién, inmigraci6n, esarrollo agricola e
implantacién de industrias; fomento y ensefianza de artes y técni-
cas; la navegacién mercantil; y la civilizacién e incorporacién de las
tribus indigenas salvajes y sus territorios al cuerpo activo de la Re-
publica. Todo este ideario progresista fue confiado en un epistolario
copioso, como verdadero lggado, a sus mas fieles amigos y a los
mas ilustrados de sus compatriotas. Preocupado en extremo, al impo-
nerse de los encubiertos intereses de potencias europeas sobre las re-
giones meridionales de Chile, no cesé de insistir ante los gobernantes
del pais hasta persuadirlos de la necesidad de proceder a la ocu-
pacién y colonizacién del estrecho de Magallanes y sus territorios
*... cuya magnitud nadie podrd en el dia apreciar tan altamente
como merece; porque en primer lugar serd el medio de asegurar
para nuestra Patria las costas que se extienden desde el rio Negro
en el Océano Atldntico hasta las de Chiloé en el Pacifico™ 18,

El temor de perder la Patagonia que inquietaba a O'Higgins y
que apremi6 los preparativos del gobierno de Bulnes para ocupar
los territorios meridionales, no era ilusorio.

118 Carta de 9-1X-1842 al ministro del Interior Ramén Irarrizaval. Original
en el Archivo de Sergio Fernindez Larrain.
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Argentina y Francia estaban directamente interesadas en exten-
der su soberania sobre las aguas del gran canal magallinico. Ar-
gentina, desde 1820, habia estado ejerciendo diversas acciones ofi-
ciales para ampliar su dominio hasta el Estrecho. Francia, sin ex-
presarlo oficialmente, venia manifestando desde 1837 un creciente
interés por las regiones meridionales de América como parte de
su politica colonial, en encubierta disputa con Inglaterra. Sus planes
se encontraban muy avanzados cuando se produjo la ocupacién
chilena 119,

Gran Bretafia, la maxima potencia de la época, soberana de los
mares, habia venido extendiendo su colosal imperio por todo el globo.
Las ignotas y despobladas tierras del sur americano no quedaron
fuera de sus miras y la prueba més manifiesta estuvo en el audaz
golpe que le permiti6 apropiarse, en 1833, de las islas Malvinas.
Durante mucho tiempo se creyé que la potencia britinica pudo es-
tar interesada en ocupar la Patagonia, pero un reciente y sorpren-
dente hallazgo puso de manifiesto que el gobierno de 5.M.B. reco-
nocia en la época el derecho de Chile para establecer su jurisdic-
cién sobre la regién meridional del continente.

“Tengo instrucciones del conde de Aberdeen de comunicar a ese
Gobierno, de que si las playas de ambos lados del Estrecho no estdn
ocupadas, el Gobierno de Chile deberia pensar seriamente en tomar
posesién de ellas y colonizarlas. Chile a no dudarlo tiene el derecho
a la ocupacion del Estrecho...”1?% escribiria John Bidwell, alto
funcionario del Foreing Office britanico, al Encargado de Negocios
de Gran Bretafia en Santiago, John Walpole.

En medio de tales circunstancias diplomaticas y politicas tuvo lu-
gar la expedicién enviada por el gobierno chileno para tomar Eosesién
oficial de] estrecho de Magallanes y sus territorios. Esta habia sido
luboriosamente organizada en el puerto de Ancud, durante 1842 y los
primeros meses de 1843 por el Intendente de Chiloé, Domingo Espi-
rieira, con la eficaz colaboracién del capitin de la Marina de Chile,
Juan Williams, a quien se encomendé el mando de la expedicién,
del ingeniero y naturalista prusiano Bernardo Eunom Philippi; y del

iloto mercante norteamericano Jorge Mabon. El 21 de mayo de 1843
a goleta de guerra Ancud, construida ex profeso para la expedicién,
salia rumbo al Estrecho a cuyas aguas llegé tras algunos azares y
demoras en el mes de septiembre, para arribar el dia 21 a la bahia
San Juan (Puerto Famine).

En la tarde de aquel dia y en la cima de la punta Santa Ana se
celebré el acto solemne y trascendente de la toma de posesién del

119 Cfr, del autor Presencia de Chile en la Patagonia Austral 1843-1879.
Editorial Andrés Bello, Santiago de Chile, 1963 y 1971,

120 Patricio Estellé, Papeles britdnicos inéditos referidos a la ocupacin del
Estrecho de Magallanes. En Anales del Instituto de la Patagonia, vol. V. Punta
Arenas, 1974. El interesante documento parcialmente transcrito fue compulsado
gmto con otros papeles por este investigador en los archivos del Foreing Office,

urante 1974.
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estrecho de Magallanes y sus territorios por parte de la Repiblica de
Chile. Esta nacién conseguiria con su esfuerzo ponderabfe, aunque
modesto en recursos y hombres, lo que no habfa logrado en su mo-
mento maés brillante el poderoso imperio espafiol: asentarse soberana
y definitivamente en las tierras patagénmicas y establecer jurisdiccién
en el vasto dmbito territorial y maritimo, comprendida la importan-
te via que vincula a los océanos Pacifico y Atlantico.

Cumplida la formalidad de la posesién, el capitin Williams zarpd
Estrecho adelante para ubicar un sitio apropiado para la ereccién
de un fortin que expresara fisicamente la presencia nacional y para
realizar observaciones relacionadas con un proyecto de servicio de
rP.molgue a vapor. De ese modo la Ancud navegé a lo largo de la
costa de la peninsula de Brunswick recalando sucesivamente en Sandy
Point, isla Isabel y bahia Pecket. Alli los tripulantes tuvieron el
primer encuentro amistoso con los indigenas patagones, y Bernardo
Philippi hizo un reconocimiento somero de las condiciones naturales
con miras a la colonizacién. Desde este punto la goleta se dirigié a
la bahia de San Gregorio, cuyos alrededores también fueron inspec-
cionados y desde alli navegé al oriente llegando a sobrepasar la Pri-
mera Angostura, pero sin adelantar en el gran saco de la Eoca oriental
por causa de] mal tiempo. Retorné entonces, el 7 de octubre, para ir
a surgir en bahia Santiago y luego en la de San Gregorio. La si-
guiente singladura llevé a I:l Ancud hasta la isla Isagel, que fue
igualmente explorada. Al cabo de esta operacién Williams y Philippi
concluyeron que el fortin debia ser instalado en el puerto de San
Felipe (San Juan), “Lugar como el mds aparente, por la bondad del
puerto, la abundancia de agua i madera de construccién, cualidades
que no reunian los demds lugares indicados en las instrucciones..” !,

Desde la isla Isabel la goleta se dirigié el 10 de octubre hacia
bahia Catalina, al norte de la Punta Arenosa (Sandy Point), para
practicar el reconocimiento de la comarca. Ahi Philippi descubrié
muestras de carbén de piedra a lo largo de la playa, hallazgo que
participé a Williams. Ambos juzgaron que tal hecho era sensacional,
pues venia a constituir un esencial apoyo econémico a la coloni-
zacién que habria de intentarse y un excelente combustible para los
vapores. Asi, los exploradores se dedicaron a juntar el mineral des-
parramado a lo largo de las playas, el que probaron en el fogén
de la Ancud con buen resultado.

Es curioso que cumpliendo el lugar con todas las exigencias para
el establecimiento del pequefio fuerte, Williams y Philippi hayan
persistido en su decision de fundarlo en Santa Ana. Por lo visto este
sitio tenia entonces una fuerza de sugestién histérica.

121 Niicolds Anrique, Diario de la goleta de guerra “Ancud”, Santiago, 1901,
pp. 49 y 50.
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Finalmente, la goleta, luego de recalar en Agua Fresca, arrib6 a
la bahia de San Juan, el 12 ge octubre.

Las jornadas que siguieron estuvieron dedicadas a la corta y la-
branza de maderas en el bosque de la bahia de San Juan, y'a la
construccion del fortin bajo la direccién experta del ingeniero Phi-
lippi. Se instalé sobre la cima rocosa de la punta de Santa Ana, ubi-
cacion castigada por los vientos, sin agua y estéril. Fue preferida a
la costa llana de San Juan, Gnicamente por su inmejorable vista
como atalaya hacia el norte y el sur del Estrecho. Por fin, al cabo
de doce dias, tra-bai'andn desde muy temprano hasta las ocho de la
noche, el blocao (block house) o casa fuerte quedé concluido, guar-
necido con un caién y ornado con un asta de alerce de cincuenta y
seis pies de altura,

El dia 30 de octubre “A las 6 P.M. estaba todo listo —consignaria
en su diario el capitin Williams—, enarbolé el pabellén nacional de
la Reptiblica al primer disparo i siguié salva jeneral de veintitin
canonazos. Sirviendo de padrinos: Intendente Comandante Jeneral
de la provincia de Chiloé, don Domingo Espineira, representado por
el capitdn i duefio del bergantin N. A. ‘Sapewing, de Nueva York,
don Cristébal Lozada. Al primer disparo de cafién lo bautizaba en
nombre de la Reptiblica de Chile i lo nombraba ‘Fuerte Bulnes'; en
el acto rompi una botella de vino sobre la muralla del fuerte acom-
panado con los mds entusiastas vitores de los presentes. La salva era
contestada por el bergantin N. A. "Sapewing’ con igual nimero de
disparos, i mds tarde por la goleta ‘Ancud’ ™ '**, Y el meritorio Phi-
lippi, a su turno, describié asi el memorable momento en carta de
aquel mismo dia, al Intendente Espifeira: ... principiamos como
a las seis de la tarde la salva, en seguida los infinitos brindis patrid-
ticos que no se habian acabado a las diez de la tarde. Nuestra dle-
gria en este gran momento era increible, todo era igualdad, y to-
davia crecia viendo saludar los estrechos de Chile por los cafionazos
del buque Americano” '*.

Los dias posteriores hasta el 11 de noviembre fueron ocupados
en tareas de defensa y acondicionamiento del fuerte, y en cortar
lefia y hacer aguada para la provision de la goleta. El dia indicado
Williams procedié a entregar el fuerte al teniente de artilleria Ma-
nuel Gonzélez Hidalgo, investido con el cargo de gobernador. Con
dos suboficiales, cinco soldados, dos mujeres y el piloto Jorge Mabon,
pasaban asi a formar el primer contingente poblador civilizado en
el Estrecho a poco mis de tres siglos desde su descubrimiento.

Cumplida la misién, Williams quiso ain emplear parte del tiempo
en \re[:-;?icax con mayor precisién la existencia de carbén de piedra.
Dispuso entonces el zarpe con destino a Sandy Point, a donde llegé

122 Id, p. 61
128 Correspondencia “Intendencia de Chiloé, 1841-1847". Ministerio del In-

terior. Archivo Nacional.
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el dia 13. Una partida recogié gran cantidad de mineral, pero no
logré ubicar las vetas, tras lo cual la goleta levé anclas retornando a
Fuerte Bulnes. El dia 15 de noviembre se dispuso el regreso defini-
tivo a San Carlos de Ancud, culminando alli el 5 de diciembre de
1843 una campaiia maritima memorable y fructuosa en los fastos de
la nacion chilena.

Una vez de vuelta se redactaron los correspondientes informes al
Intendente Espifieira. Vale la pena destacar lo expuesto por el na-
turalista Philippi, quien refiriéndose al trayecto maritimo escribié
“que mejores canales para la navegacion con vapores que los Estre-
cios, los canales de Smith y Messier de tanta extension no exis-
ten” ', enumerando las ventajas en forma de puertos abrigados,
clima soportable, abundancia de madera y existencia de carbén,
para concluir con esta apreciacién: “Facilitando el S. G. (Supremo
Gobierno) el trdnsito de una mar a la otra dard un impulso incal-
culable al comercio, y en estas miras sélo me parece debe tratar el
S.G. a colonisar (sic) algunos puntos para las necesidades de los
lugares y sélo debajo este aspecto es una colonisacién recomendable
a un pays onde (sic) las mejores tierras quedan sin cultivo” 1%,

Entretanto, la flamante base Fuerte Bulnes habia comenzado a
prestar servicios a la navegacién. Desde el dia mismo de la ocupa-
cién chilena el surgidero de San Juan se convirtié en el punto obli-
gado de recalada de los veleros y vapores que pasaban por la ruta
magallanica. Alli, bajo el nombre de C ile y al amparo de su bandera,
las autoridades ofrecian sus servicios a las naves extranjeras remol-
cdndolas o bien dirigiéndolas hasta el fondeadero, facilitindoles le-
fia y agua y recibiéndoles la correspondencia para despacharla a
destino. Més adelante se fueron proporcionando otros tipos de ser-
vicios en la medida que lo permitian las disponibilidades del fuerte.
Y, en numerosas ocasiones, se socorrié a naufragos de siniestros ocu-
rridos en aguas de la jurisdiccidn.

No corresponde en este estudio ofrecer la historia circunstanciada
del Fuerte Bulnes, ni de las otras fundaciones del litoral del Estre-
cho por ser materia ajena al objeto de la obra y por haber sido aqueé-
lla estudiada ya con detenimiento, Pero si cabe consignar que el esta-
blecimiento instalado como base para la colonizacién de las tierras
patagénicas aledafias al Estrecho, no alcanzé durante los afios que
siguieron el grado de desarrollo que le auguraron sus fundadores y
las autoridades nacionales.

Diversas causas se conjuraron para obstruir el crecimiento del ger-
men colonial. Sin duda la principal fue la ubicacién poco afortunada
del Fuerte en la punta de Santa Ana, que carecia de elementos y
recursos fundamentales para la colonizacién. Poco después los go-
bernadores Pedro Silva y Justo de la Rivera le expusieron al Go-

124 y 1253 Correspondencia citada, folios 163 y 169.
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bierno las desmedradas condiciones del lugar, pero no pasaron més
all de los meros informes, Pero cuando en 1847 el veterano soldado
de la Independencia, Sargento Mayor José de los Santos Mardones,
asumié el mando de la desfalleciente colonia, comprendi6 que cual-
quier desarrollo del establecimiento suponia necesariamente su tras-
lado a un punto mds apropiado. Y, mis ejecutivo que sus predece-
sores no se limité a informar sino que Jecidié explorar el litoral
hacia el norte del fuerte en busca de un sitio a donde trasladar la
colonia. En su recorrido pasé por el paraje donde Philippi y Williams
habian estado dos veces, Sandy Point. El rio que desemboca en el
lugar recibié el nombre de Rio del Carbdn, por los restos del mineral
en ¢l encontrado. Aunque la comarca y sus recursos atrajeron la
atencién del gobernador, éste recomendo luego trasladar el fuerte-
colonia a los terrrenos cercanos a la bahia Laredo, inmediatamente
al sur del cabo Negro.

Pese a tal recomendacion, circunstancias posteriores harian que el
lugar indicado no se eligiera. Se escogié en cambio el paraje situado
a una jornada de marcha hacia el sur, sefalado en la geografia
maritima por la punta arenosa, y que en 1580 Pedro Sarmiento desig-
nd cabo San Antonio de Padua. Fue la misma que John Narborough
en 1670 rebautizé como Sandy Point, topénimo més ajustado a su
realidad natural y que hubo de perdurar.

En efecto, Mardones, fuera porque recapacitara sobre su primera
recomendacién, fuera porque tropezara con alguna dificultad insal-
vable, dejo de mencionar(sa bahia Laredo como lugar para el tras-
lado colonial,

El invierno excepcionalmente crudo que se present6 en 1847 obligé
a adoptar medidas urgentes para salvar el ganado, fuente vital de
abastecimiento para la poblacién del Fuerte. Los animales fueron
trasladados hacia el norte, junto al rio del Carbén, paraje que se fue
mostrando apropiado para siembras y favorable para radicar alli
una poblacién permanente. Pero el gobermador mo podia decidir
el traslado, pues en vez de los recursos que solicitaba al Gobierno
para poder efectuarlo, s6lo le enviaban més soldados e individuos en
calidad de castigados, quienes con sus familiares venian a hacinarse
en Fuerte Bulnes, agravando la estrechez y penurias con que allf
se vivia,

La paciencia del viejo soldado alcanzé entonces su limite con la
llegada del invierno de 1848. No esperaria mds en vano, sino que
procederia a obrar por cuenta propia adoptanc-io di\:ersas. prowde:?-
cias y medidas, todas conducentes al objeto primordial: si se queria
salvar el establecimiento chileno del Estrecho y asegurar sus posi-
bilidades de crecimiento era menester proceder sin dilacién al tras-
lado de su emplazamiento. Para entonces el gobernador se habia
convencido que el sitio apropiado se situaba en las mirgenes del rio
del Carbén.
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Obrando en consecuencia, Mardones comenzd a despachar hacia
este lugar, pasado el invierno, a los primeros poblad[:hres. Allf se
encontraban ya los \r'a%uerﬂs y un piquete militar en prevencién de
algtn ataque de los indigenas. El nimero de personas que fue arri-
bando a Punta de Arena, —como solia llamarse el sitio— fue crecien-
do en la misma medida en que empeoraban Jas condiciones en Fuer-
te Bulnes. De tal modo, en octubre ya habia un nimero apreciable
de pobladores que se empeiiaban en i&vantar las construcciones para
albergar a la totalidad de la poblacién de la Colonia. Asi el traslado
fue cobrando expresion, pues se trabajaba tanto en Punta de Arena,
como a lo largo de la senda costera entre ese punto y Fuerte Bulnes,
que semejaba un camino de hormigas por donde se iba y venia casi
sin descanso, en tanto que I;nr mar se transportaban las cargas de
mayor Peso, y las mujeres y los nifios. {Y todo ello sin ayuda alguna
especial de parte del Gobierno!

Asi marchaban las cosas en aquel laborioso final de 1848, cuando
Mardones estim6é que la nueva poblacién ya estaba en condiciones
de residir en el nuevo lugar. Iﬁevando consigo a su inapreciable
colaborador, el capellin Fray Domingo Passolini, el Gobernador
arribd a Punta de Arena el 18 de diciembre de 1848, instalandose for-
malmente y otorgando calidad de sede al naciente poblado. De este
modo comenzaba a surgir el nuevo pueblo cuya existencia serviria
para afirmar la presencia soberana de Chile en la Patagonia,

Desde Punta de Arena, Mardones le ordené al oficial que habia
quedado al mando de Fuerte Bulnes que le enviara a cuanto hombre
valido pudiera disponer, y cualquier elemento aprovechable que
alli pucﬂese existir. Durante enero y febrero el bergantin chileno
Condor prosiguié el traslado de personas y elementos; en marzo
cumplié similar tarea la fra%ata Fortuna, y en los meses siguientes
se continué mediante el empleo de botes.

Las actividades de instalacién, construcciones y despeje de te-
rreno continuarian en Punta de Arena, durante todo 1849 y buena
parte de 1850. Asi se fue formando Punta de Arena, luego Punta
Arenas, que para mediados de 1849 igualaba o superaba en pobla-
cién —unas 130 almas— a la antigua colonia de Fuerte Bulnes.

El nuevo centro, como era habitual, se cifié a los mismos cAnones
de planeamiento y construccién de Fuerte Bulnes. Punta Arenas era
un establecimiento de frontera y como tal, situado en un territorio
enorme y desconocido, poblado por indigenas errantes cuya indole
pacifica o belicosa no era ain bastante conocida. Procedia, por lo
mismo, que en su trazado j:rimara un concepto estratégico militar.
Punta Arenas fue construida entonces como un fuerte emplazado
en un sitio con amplia vista sobre la comarca que facilitara una facil
defensa en caso de ataque. Resulta curioso que el aspecto maritimo
no contara Fara nada en el origen de Punta Arenas, tan préxima a
la costa, El mar, como factor de desarrollo fundamental para la
nueva colonia, se manifestaria como tal varios lustros mas tarde.
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El poblado comenzé a consolidarse paulatinamente, sin que dis-
minuyeran los trabajos de los colonos, prosiguiendo, a partir de
1850, el traslado de las pocas familias que ain quedaban en Fuerte
Bulnes, contindose con la colaboracién de la fragata chilena General
Freire. El establecimiento original habia venido cediendo en impor-
tancia ante el novel poblado que surgia junto al rio del Carbén. Las
naves que de tarde en tarde cruzaban frente a la punta Arenosa
comenzaron a aFercibir el nuevo establecimiento chileno y las pocas
que llegaron a fondear en su rada pudieron proveerse en él o soli-
citar algin auxilio. El suministro consiguiente era trocado por he-
rramientas y clavos, elementos inapreciables para los habitantes de
la colonia.

Punta Arenas fue asi afirmindose poco a poco, comprobandose
lo acertado de su emplazamiento. El gosque que la rodeaba entre-
gaba madera suficiente para las construcciones y combustible; otro
tanto sucedia con la mina de carbén, Las hortalizas prosperaban de
modo admirable, pero no los cereales, salvo la avena; el ganado
crecia lozano y sin riesgos, y el clima o “temperamento” no se mostraba
excesivamente riguroso y parecia saludable. De este modo la colonia
fue prosperando y hacia el mes de mayo de 1851, cuando Mardones
entregb la gobernacién a su sucesor Benjamin Munioz Gamero, Punta
Arenas era ya una aldea en la que se aglomeraban unos cuarenta
edificios, a los que se sumaron pronto nuevas construcciones dis-
puestas por el mandatario entrante. La poblacién se calculaba, a
tines de octubre de aquel mismo afio, en 436 habitantes,

Cuando de tal manera marchaba el establecimiento y segtin parecia
con seguro rumbo hacia el progreso, en la aciaga noche del 21 de
noviembre de 1851, un oscuro oficial, Miguel José Cambiazo, inicié
una sublevacién que termino en orgia de sangre y terror, suceso que
significé la ruina de Punta Arenas. Saqueada y semidestruida fue
abandonada por sus habitantes el 19 de enero de 1852. La ruina vino
a consumarse al caer sobre el abandonado establecimiento los indi-
genas tehuelches que en su barbarie terminaron por saquear y des-
mantelar cuanto encontraron a su paso,

Luego de algunos meses de completo abandono el Gobierno de-
cidi6 emprender la repoblacion de la colonia, encomendando la
tarea a un hombre de probada competencia como lo era Bernardo
Philippi. El naturalista prusiano era un convencido del porve-
nir auspicioso que tendria Punta Arenas si se adoptaban medidas
convenientes para el fomento de su colonizacion. Esta segunda ex-

edicién oficial —la repobladora— embarcada en el transporte Infa-
tigable, zarp6 al Estrecho arribando a la desolada Punta Arenas el
18 de agosto de 1852.

Al cabo de pocos dias la fundacién renacia de sus ruinas y se
afirmaba para siempre la chilenidad de las tierras patagoénicas y
fueguinas del estrecho de Magallanes.

Quiso sin embargo la desventura, cuando en manos de tan em-
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peinoso como ilustrado gobernante se mostraba au?icioso el futuro
de la colonia, que éste perdiera la vida a mano de los indigenas,
dolorosa circunstancia que vino a afectar el laborioso renacimiento
de Punta Arenas. Pasada la conmocién que provocé el sensible suceso
se procedié a designar un nuevo gobernador, nombramiento que se
acumpaﬁé con una disposicién que otorgé a la colonia magaI Anica
la condicién de “Territorio de Colonizacién”, con lo que se eliminé
oficialmente la disposicion que habia convertido la colonia en un
presidio militar. Con todo, las medidas gubernativas no se concre-
taron en actos de buena administracién. La aldehuela del Estrecho
vivié durante tres lustros un prolongado letargo durante el cual,
lejos de experimentar alguna evolucién favorable como colonia libre,
se mantuvo regida por severas normas de tipo militar. Sus mise-
ros habitantes, funcionarios, soldados, algunos penados y sus fami-
liares residian forzadamente, recibiendo paga y sustento de parte
del gobierno, sin aliciente para intentar siquiera iniciativas econé-
micas de desarrollo. De este modo, la colonia, olvidados los objetivos
que habian impulsado su creacién, cayé en un prolongado marasmo,
util apenas como precaria expresion de soberania chilena.

Intentos britdnicos y argentinos de poblacion y ocupacién en la
bahia de San Gregorio

Desde e] descubrimiento de Magallanes, el litoral junto a la bahia
que Pedro Sarmiento de Gamboa llamara San Gregorio, habia sido
frecuentado por los sucesivos navegantes del Estrecho, en particu-
lar durante los siglos XVII y XVIII y las primeras décadas del si-
glo XIX. No era ajena a estas recaladas la circunstancia de ser el
paraje un aik'n (paradero) tradicional de los aonikenk, tehuelches
o patagones, razén por la que estos indigenas solian verse con fre-
cuencia sobre la costa. Los navegantes establecian asi relaciones
amistosas y trueque de productos con los aborigenes. Este trato
pasé a ser ﬁabitueg en tiempos del trafico lobero y cuando navegaron
el Estrecho los hidrégrafos britdnicos. Incluso la famosa india Maria
propuso a los capitanes Low y Brisbane la fundacién de una colo-
nia, semejante a la que ella habia conocido en las Malvinas.

Ejercia, pues, la zona de la bahia de San Gregorio una especie de
atraccitn teliirica que si no era tan fuerte como la del area San
Blas-Santa Ana-San Juan, mostraba de todos modos, una vocacién
proclive a la fundacién.

Mientras los chilenos se afanaban por afirmar su establecimiento
jurisdiccional en la punta de Santa Ana, arribaba a las playas de
San Gregorio, a comienzos de 1845, el bergantin inglés Rosalind, a
cuyo bordo venian dos misioneros anglicanos, Allen Gardiner, anti-
guo oficial de la Armada Real y Robert Hunt. El primero no era
extranio al lugar, pues tres afos antes habia recorrido parte del lito-
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ral entre aquella bahia y la de Oazy, con vistas a su posterior cris-
tianizacion. Fruto de su vocacién misional fue la creacién de la
Patagonian Misst’onary Society, entidad que pasaria a sostener sus
afanes apostélicos que culminarian con su muerte en la costa sur
de Tierra del Fuego, en 1851.

Una vez en tierra Gardiner y Hunt, con el auxilio de los marine-
ros del bergantin, procedieron a levantar la base misionera com-
puesta de tres casitas de madera, junto a las cuales no tardaron en
instalarse los toldos de los amistosos tehuelches. Pero éstos vinieron
a resultar pésimos catectimenos, pues su interés lejos de estar en los
misterios de la fe anglicana, se encontraba en los regalos con que
los misioneros procuraban ganar su confianza, los que al ser escati-
mados despertaron cierta hostilidad en los indigenas. Asi estaban
las cosas en la mision inglesa cuando el 18 de marzo de 1845 apare-
ci6 la goleta Ancud, que venia en plan de exploracién y a cuyo
bordo viajaba el teniente Ruperto Gatica, el capellin de Fuerte
Bulnes, Fray Domingo Passolini, y otros personajes. La razén del
viaje era verificar la existencia del establecimiento misional britini-
co y notificar a sus ocupantes acerca de los derechos chilenos sobre
el territorio del Estrecho. Asi ocurri6, y aunque Gardiner no se alla-
né a reconocer de buen grado la jurisdiccién chilena, fue evidente
que el fracaso de su intento misional y la presencia religiosa compe-
tidora de los capellanes de Fuerte Bulnes, hubo de moverlos a con-
siderar su alejamiento. La llegada oportuna de la barca inglesa,
Ganges, facilité su regreso. Terminé de este modo el intento misio-
nal britinico en las riberas del estrecho de Magallanes.

Conviene sefialar que Gatica, al ver las construcciones indigenas,
crey6 en un momento que pertenecian a un establecimiento argen-
tino, pues ya habia comenzado a trascender el desagrado con que el
gobierno de Buenos Aires habia visto la ocupacion chilena, realiza-
da en 1843 y se temia el envio de alguna expedicién argentina desti-
nada a tomar posesién de la parte oriental del Estrecho. El propio
Gardiner le comunicé al oficial chileno tal posibilidad como un
hecho inmediato. Pero el temido arribo no se produjo, aunque el
gobierno rioplatense protesté dos afios mds tarde haciendo pre-
sente a Chile sus presuntos derechos.

Tal pretension Argentina la mantuvo activa sélo en el plano
diplomatico, pero al promediar la década de 1860 comenzé a insi-
nuarse lo que parecia ser una politica de asentamiento en el drea
territorial en discusién. En un comienzo el asunto parecio ser sélo
una actitud de inusitada arrogancia por parte de los tehuelches que
solian visitar la colonia chilena de Punta Arenas. Era un comporta-
miento concorde con las intemperancias del cacique Casimiro Bigud,
que manifest6 su virtual desconocimiento de la jurisdiccién de Chile
sobre el territorio patagénico y demostré un gran apego a la causa
argentina. Este cacique le hizo ver al gobernador que poseia un
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alto grado y que recibia paga militar de parte de las autoridades
del Plata 126,

Lo que inicialmente pudo tomarse como pintoresco, asumi6é un
cariz més serio al conocerse la existencia de una “Comision Explo-
radora de la Patagonia”. Pudo saberse después de algunas averi-
guaciones que tras la actitud farsesca de Casimiro Bigud y su hueste
estaba la mano de Luis Piedra Buena, especie de agente argentino
ad-hoc, que veia con sentimiento la presencia chilena en el territo-
rio patagénico austral. Pretendia, usando su influencia entre los in-
digenas, establecer la jurisdiccién de Argentina, al menos, sobre la
mitad del estrecho de Magallanes '*". Piedra Buena se conquist6 al
cacique Casimiro y lo llevé a Buenos Aires, donde fue recibido por
el Presidente Bartolomé Mitre, Alli Piedra Buena le particip6 al
mandatario su {)rut\:ecto de radicar una colonia argentina en el Es-
trecho, junto a la bahia de San Gregorio, con el apoyo de los pata-
gones. Mitre escuchd con interés al singular agente, aprob6 su pro-
yecto, prometiéndole auxilios en forma de un buque, recursos y
elementos. Ademés le otorgd al obsecuente Casimiro el grado y
sueldo de teniente coronel de ejército, prometiéndole armas para
sus indios y honrdndolo con el titulo de Cacique de San Gregorio.
Tales fueron el origen y los objetivos de la “Comisién Exploradora
de la Patagonia”.

Antecedentes inéditos recientemente compulsados permiten enten-
der a cabalidad la situacion, el proyecto de Piedra Buena y la politica
de influencias que ambas naciones adoptaban con los indigenas **,
De acuerdo con un informe dirigido al Ministro de Guerra y Marina
de Mitre, coronel Julian Martinez, el 23 de junio de 1866, por Juan
Cornell, titulado Encargado de atender a las Tribus Amigas, se sabe
de un segundo viaje del cacique Casimiro a Buenos Aires, a fin de
dar cuenta de los esfuerzos chilenos para ganarlo a su causa y para
solicitar “. . .el permiso p.a formar un pueblo con todas sus tribus
tomando posesion del territorio y puerto San Gregorio en el estre-
cho... d nombre del Gobierno Argentino” 1%,

128 Cfr, nuestro trabajo Presencia de Chile en la Patagonia Austral, 18431879,
citado, caps. V y VL

127 Este Piedra Buena fue un personaje singular: marino, aventurero, cazador
de lobos, explotador de naufragios, comerciante con los indigenas, Se habia esta-
blecido desde 1859 en la regién austral, ocupando el pequefio islote Pavon, aguas
arriba del estuario del rio Santa Cruz, dedicindose con una pequeiia embarca-
cidn a sus variadas ocupaciones, teniendo siempre €l ojo puesto en las actividades
de los chilenos.

128 Mario Raone, Algo mds sobre el Cacique Casimiro Bigud, Doroteo Men-
doza y la Colonia Indigena “La Argentina”, en puerto San Gregorio, sobre el
estrecho de Magallanes. En Actas del Segundo Congreso de Historia Argentina
y Regional, Academia Nacional de la Historia, Buenos Aires, 1974, Tomo II,
pp. 249-260.

129 Op, cit., p. 251.
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Como consecuencia de este informe y de la solicitud de Casimiro,
se suscribi6 el 5 de julio de 1866 un original Tratado de Paz con las
Tribus Tehuelches, haciéndolo por el gobierno argentino el Vice-
presidente de la Reptblica, Marcos Paz'*, y por parte de los
indios el inefable Casimiro. El tratado contenia en sus articulos
primero y segundo declaraciones de argentinidad de los tehuelches
y de reconocimiento de la soberania de la Repiblica sobre el “terri-
torio Patagénico hasta el Estrecho”. Los articulos siguientes expre-
saban lo sustancial del acuerdo:

“Art. 3° Declaran asimismo que han resuelto él (Casimiro) y
sus Gefes formar un Pueblo ¢ colonia con sus propias tribus en el
lugar denominado Puerto S.n. Gregorio, al cual le llamardn, La
Argentina, admitiendo y subordindndose él y sus Gefes al Coman-
dante Politico Militar que el Gob.o N.nal mandase para gobernar
dho. Pueblo, y recibiran misioneros que les ensefien la Religion
Cristiana.

“Art, 4° El Casique D.n. Casimiro pondrd en prdctica la funda-
cién del mencionado Pueblo tan luego como regrese d su destino
llevando los titiles que el Gob.o le dé para construir la primera casa
de madera que servird p.a su residencia y la de los demds Casiques
en el mismo Puerto, y enarbolardn en ella el pabellén Argentino” 191,

El resto del articulado se referia a disposiciones complementarias
como el otorgamiento de auxilios, armas, animales y raciones para
la indiada y paga para los jefes. Por disposicién adicional el go-
bierno designt? a Doroteo Mendoza como asesor-secretario de Casi-
miro, otorgandole el grado de capitin de Guardias Nacionales.

Si bien los encargados del proyecto de ocupacién y fundacién
llegaron a las costas del estrecho de Ma allanes, no lo hizo la nave
que debia traer los materiales para la fundacién g:ropiamente tal.
Aunque Cornell, un ano después, todavia reclamaba el navio pro-
poniendo incluso el uso de una embarcacién ofrecida sin costo para
el Estado, nada consigui6. Es que entonces Argentina se encontraba
en guerra contra Paraguay y sus gobernantes no deseaban crear un
nuevo foco de tensién en el sur. Asi, el acariciado proyecto de Piedra
Buena debi6 postergarse, mientras que de los presuntos actores, Casi-
miro fue perdiendo autoridad y prestigio, en tanto que su secretario
Mendoza perecia oscuramente a manos de un cacique.

El agente ad-hoc quedé, entonces, esperando pacientemente el mo-
mento de hacer realidad su iniciativa, La oportunidad pareci6 llegar
hacia 1868, cuando Piedra Buena, por intermedio de Manuel Eguia,
hombre vinculado al gobierno, le hizo ver a Mitre la conveniencia de
reactivar el proyecto de ocupacién en San Gregorio. El mandatario
reiter su apoyo ofreciendo proporcionar los materiales para la fun-

130 E] Presidente Mitre se encontraba entonces al frente de las tropas com-

batiendo en la guerra del Paraguay.
131 Raone, op. cit., p. 253-254.
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dacién y tropa para la futura guarnicién. Los elementos fueron em-
barcados en el pailebote Espora, prﬂfl:iedad de Piedra Buena, pero
no sucedi6 lo mismo con los veinte soldados que habrian de formar
la guardia, El antiguo lobero esperé intitilmente dos meses y medio
¢l embarque y como no llegara consigui6 entrevistarse con el su-
cesor de Mitre, el Presidente Domingo F. Sarmiento, a quien recla-
mé el cumplimiento de la reiterada promesa, pero éste desalenté
sus esperanzas. En sus papeles, anos mas tarde, el bravo agente
contaria que Sarmiento le dijo que “costaba mucho mantener un bu-
que de guerra, que estdbamos muy pobres, y que este territorio era
desierto; que debiamos concertarnos, porque ese territorio mds
bien les convenia a los chilenos por ser paso para el Pacifico; y que
si poblaba con la guardia proyectada, tendrian que vivir como perros
y gatos con los chilenos; y, por wltimo, que no habia gente que
darme”.

“No me dijo que me fuera, ni que me quedara; pero que proce-
diera con prudencia con las autoridades chilenas’ *.

Pero Piedra Buena no era de los que se desalentaba de buenas a

rimeras, de modo que prescindiendo del apoyo oficial zarpé.con su
tragil embarcaciéon en octubre de 1868, con el propdsito de realizar
por su cuenta la ocupacién en San Gregorio. En tal predicamento
tondeé el Espora en Punta Arenas en febrero de 1869. Pero alli se
encontré Piedra Buena con un nuevo gobernador, el oficial de la
Marina de Chile Oscar Viel, dispuesto a hacer respetar la soberania
del pais 1%,

Viel le hizo ver al argentino que “no poblase esa colonia” previ-
niéndole que también estaba autorizado para prohibirla. Piedra
Buena reaccion6 en un primer momento cediendo a las razones de
la autoridad chilena sin insistir en sus propésitos. Sin embargo, a los
pocos dias zarp6 con destino a la bahia de San Gregorio, en cuya
costa hizo erigir un “observatorio”, con el propésito aparente de
comerciar con los tehuelches y la intencién real de echar las bases
de una fundacién y vigilar a los chilenos.

Pero alli lo alcanzé el ojo vigilante de Oscar Viel que ordend desar-
mar la construceién y obligd al audaz lobero a retirarse del paraje.

De ese modo tuvo fin el suefio de una colonia argentina en el

Estrecho, y que no pudo ser realidad.

La pretendida explotacién de guaneras

Fracasado el intento de ocupacién de San Gregorio, Argentina
buscé por via indirecta alguna forma de jurisdiccién sobre la porcién

132 Memorindum escrito en enero de 1872, transcrito parcialmente en Presen-
cia de Chile en la Patagonia, citada p. 139.

188 Oscar Viel fue ejecutor de una politica de afirmacién y penetracion sobe-
ranas en la Patagonia austral oriental, interpretando fielmente el pensamiento
clarividente del canciller Adolfo Ibifiez.
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oriental del Estrecho, estimulando la explotacién de las guaneras de
aves marinas existentes en las islas de los pingiiinos.

Al promediar 1871 la firma comercial bonaerense “José Sisco y
Cia.", solicité al gobierno argentino autorizacién para extraer guano
del islote Contramaestre (Quatermaster ), ubicado en el Estrecho
cerca de la costa fueguina y casi a tiro de cafibn de Punta Arenas.
Apenas obtuvo el permiso, por decreto del 18 de junio, la firma
indicada flet6 al parecer algunas naves de bandera britanica. Fue
asi como entre septiembre y octubre de 1871 llegé al Estrecho la
barca Elgiva, a las érdenes del capitin George Keay, y més tarde la
barca Roebuck, al mando del capitan Duncan Mac Donald. La pri-
mera se encontraba en plena faena de extraccién cuando arribé re-
pentinamente la balanrﬁa chilena Carmelita, a cuyo bordo venia
José C. Garrao, teniente de Aduanas de la Colonia de Magallanes,
enviado por el gobernador Viel que se habfa enterado de la ilegiti-
ma actividad. La nave britinica fue incautada y llevada en conserva
a Punta Arenas, iniciindose de inmediato e?’ correspondiente su-
mario a su capitin. En enero de 1872, Viel orden6 investigar e inte-
rrogar al capitin de la Roebuck, por cuyas declaraciones pudo saber
que Piedra Buena habia actuado en el asunto dando a conocer la
existencia de las guaneras y estimulando su explotacién '3,

A raiz de estos hechos el gobierno hizo saber a los eventuales in-
teresados, por publicaciones en diarios ingleses y franceses, que la
extraccion de guano en el estrecho de Magallanes requeria ser auto-
rizada por el gobierno de Chile y que se procederia a incautar toda
embarcacion que no acatase dicha prohibicion.

De esta manera termin6 un incidente que fue el altimo intento
extraiio de penetracién jurisdiccional en aguas y litoral del estrecho
de Magallanes. En adelante la soberania de Chile sobre el gran
canal no seria jamés perturbada.

EL ESTRECHO DE MAGALLANES VIA Y EJE DE LA
COLONIZACION Y EL DESARROLLO ECONOMICO
DE MAGALLANES, 1874 - 1970

La culminacién satisfactoria en 1872 del incidente guanero vino
a constituir una apropiada expresién de la importancia que habia
adquirido la colonia de Punta Arenas. El otrora misérrimo estable-
cimiento chileno del Estrecho que en los cuatro lustros siguientes
a su fundacién no habia sido mds que un insignificante puesto mi-
litar-penal, se habia transformado en sélo tres anos, a partir de
1868, en una comunidad floreciente gracias a disposiciones de buen

134 Informe de Viel sobre el incidente de la Elgl'l,:ﬂ. En vol, Cumspﬂflqencin
“Colonizacion Gubernatura de Magallanes, 1871-73", Arch. Min. RR. EE.
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gobierno del Presidente José |. Pérez, a la eficiente gestion admi-
nistrativa de Oscar Viel y a ciertas circunstancias ajenas a la in-
tervencién oficial. Entre estos factores habria que mencionar el
inicio auspicioso de la colonizacién; el surgimiento de la agricul-
tura y de E‘ crianza de animales; la caza y trafico de Eieles; la explo-
tacién de lavaderos de oro y de yacimientos de carbén de piedra;
el incremento de la navegacion, la promocién de la inmigracién
europea. Todos estos factores interrelacionados contribuyeron a crear
hacia 1874 una poblacién muy diferente al pobre caserfo anterior
a 1868.

A partir pues de 1874, afirmada para siempre su existencia, el
atn modesto puerto del Estrecho iniciaria la conquista del vastisi-
mo territorio circundante, gracias al tesén de sus habitantes. En
pocas décadas los esforzados pioneros, utilizando el canal maga-
ll4nico como via inicial de penetracién, colonizarian las tierras e
islas del extenso litoral fueguino y patagénico, poblindolo con acti-
vidad vital.

Factorias ganaderas, industriales y mineras

El mismo Viel, incansable impulsor del desarrollo regional, con-
cibié en 1873 la creaci6n de una colonia agricola en las margenes
de la bahia de Agua Fresca, que llam6 “Presidente Errdzuriz”, con
grupos de inmigrantes europeos, principalmente suizos. Aunque al
cabo de una década la colonia se extinguirfa, el esfuerzo no resul-
taria infructuoso pues sirvié para introducir en la zona la ganaderia
lanar. El primer ensayo lanar exitoso fue cumplido en 1877 en la
isla Isabel por el inglés Enrique Reynard. Lo sigui6 en 1878 el
francés Marius Andrieu, el primero en establecer una estancia ovejera
en los excelentes campos de San Gregorio. A partir de 1880, el portu-
gués José Nogueira se instalé en la costa de la bahia Pecket y el brita-
nico Henry P, Wood lo hizo en Punta Delgada. Otros pioneros se
radicaron con sus ganados lanares en cabo Negro, Cabeza del Mar,
bahia Oazy, Susanah Cove, Useful Hill y otros sitios. De este modo,
hacia 1885, todo el litoral central patagénico del Estrecho entre
Punta Arenas y bahia Direccién, rico en campos pastoriles, se en-
contraba poblado con establecimientos ovejeros. En los afios si-

ientes la ocupacién se extendié hacia el oriente por la costa de

ahia Posesién Iiw.sta llegar al Atlintico y atin tierra adentro. La
crianza de lanares entre 1880 y 1895 moveria ingentes capitales,
acarreando progreso en diferentes lugares. Antes de ocuparse toda
la costa oriental senialada, ya las ovejas habian atravesado el Es-
trecho, surgiendo en 1885 la primera estancia fueguina junto a
bahia Gente Grande y luego otra en Porvenir. En 1890, 1892y 1893,
se instalaron estancias en Punta Anegada, bahia Felipe, bahia Int-
til hasta punta Catalina, en la costa fueguina. Y desde el sur de
Punta Arenas hasta Dungeness, en la costa patagénica.
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La crianza de ganado bovino se inici6 en la isla Dawson y en
diversos puntos de la peninsula de Brunswick, hasta la bahia de
San Juan. Estos lugares resultaron dificiles para la ganaderia pero
excelentes, en cambio, para la explotacién forestal y fueron asi apa-
reciendo las factorias madereras, Las primeras se instalaron en rio
de los Ciervos (1875), en Punta Arenas (1884), en Rio Seco (1889),
también en Tres Brazos y en San Juan. De esta forma los bosques
del litoral de Brunswick pasaron a ser casi inagotables abastecedores
de madera con que se contribuia a construir el progreso.

No sélo la ganaderia y la explotacién forestal movian a los pione-
ros. Los negocios mineros, sobre todo del oro, los impulsaban a
nuevos derroteros, Al comienzo se buscé oro en las arenas del rio
del Carbén. En 1882 se descubrieron manifestaciones auriferas en
los rios fuegninos que nacen en la sierra de Boquerbn y un tropel de
buscadores cruzé el Estrecho para asentarse en la gran Tierra del
Fuego. Hacia 1885 irrumpirian buscadores de oro sobre la costa
vecina al cabo Posesion, en el litoral norte del canal magallinico.

Pero no sélo el oro sino también el carbén, el plomo argentifero
y otros metales indujeron a muchos colonos a aventurarse en las
costas centrales del Estrecho. Algunos llegaron hasta bahia Snug o
hasta otras tributarias del seno Almirantazgo o del canal Jerénimo.

Pero no fue siempre el afin econdmico la tinica causa de despla-
zamiento humano. La noble preocupacién misionera llevo a los re-
ligiosos salesianos a establecer, en 1889, en la isla Dawson, puerto
Harris, la gran Mision de San Rafael. Durante afios fueron a al-
bergarse alli los indigenas alakalufes y selknam a quienes el avance
de la colonizacién iba marginando e incluso exterminando. San Ra-
fael y Buen Pastor, misién ésta ubicada en punta San Valentin,
fueron primordialmente centros de evangelizacién, pero ademas
se :mns?ormamn en pueblos donde se criaban animales y se le-
vantaban astilleros y aserraderos.

Tanto despliegue de actividad fue posible gracias al espléndido
medio natural de comunicacién que es el mar magallinico. Por
¢l Estrecho los hombres alcanzaron hasta los mds remotos lugares
del litoral; por la misma via se transportaron los frutos de la co-
lonizacién; por el gran canal llegaban las naves de ultramar o del
Pacifico con inmigrantes, maquinarias y enseres para el progreso; fr

or el mar de Magallanes, en fin, se exportaban las riquezas de la

Flnreciente regién. Junto al litoral del Estrecho fueron naciendo di-
versos poblados como caserios, pueblos, estancias o factorias, Efr
lo general préximos a puertos, bahias o caletas, Asi surgieron Rio
de %os Ciervos, Rio Seco, Lenadura, Porvenir, Bahia Carrera, Puer-
to Zenteno, Cabeza del Mar, Puerto Oazy, San Gregorio, Puerto
Municién, Puerto Espora, Bahia Felipe, Caleta Hobbs, etc.

Punta Arenas, el puerto que alimentaba tanto progreso, habia
venido surgiendo —a su vez— gracias a la riqueza que generaba el
impetu pionero, De pueblo préspero, pasé a ciudad y con el adve-
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nimiento del siglo XX comenzé a adquirir proporciones de peque-
fia urbe del extremo meridional americano. Punta Arenas, hija del
mar magallinico —pues el mar habfa sido causa de su existencia y
posterior desarrollo y prosperidad—, era al nacer el nuevo siglo un
puerto importante en las rutas maritimas del hemisferio sur, verda-
dero hito fronterizo de la civilizacién en los lindes australes del
mundo geografico entonces conocido.

Los anos iniciales del siglo XX trajeron un renovado progreso tec-
nolégico que se manifestdé también en el litoral del Estrecho, El
auge de la ganaderia lanar exigié factorias para el beneficio v con-
gelacién de animales, surgiendo asi en Rio Seco (1905) y en Puerto
Sara (San Gregorio, 1907) los primeros frigor{ficcw. El crecimiento
del cabotaje maritimo y la disponibilidad de capitales impulsé la
reapertura y modernizacién de las antiguas minas de carbén, lo
que vino a estimular la navegacién a vapor. Y, cuando en 1905 los
pioneros iniciaron la caza de ballenas en aguas oceénicas y antér-
ticas, se estableci6 en el litoral central del Estrecho, bahia Aguila,
una factoria para el procesamiento de sebo y otros subproductos.

Corri6 luego el tiempo y el impetu que llené el territorio de acti-
vidad hasta el limite ge lo geograficamente conquistable, comenzé
a ceder paulatinamente. Entonces Punta Arenas y los distintos cen-
tros que se habian formado en los bordes del Estrecho fueron con-
soliddndose y creciendo. Con su actividad pasaron a constituir parte
fundamental de la economia de la region sudpatagénica y fueguina.

Promediando el siglo y cuando parecian haberse a otago las posi-
bilidades econdmicas del litoral del Estrecho, se hallé petrdleo en
1945, en la peninsula Espora, Tierra del Fuego. Este hecho auspi-
cioso abri6 nueva época en la historia econémica de la regién de
Magallanes. E] desenvolvimiento de la explotacién de hidrocarburos
paso a expresarse en el paisaje litoral fretano, agregando nuevos hitos
de progreso. Fueron creandose centros de extraccién, de proce-
samiento y produccién industrial y ademdis puertos terminales de
embarque, como Cerro Manantiales, Buque Quemad{), Posesion, Da-
niel, Dungeness, Cabo Negro, Puerto Percy, Caleta Clarencia, San
Gregorio v bahia Laredo.

Pero la naturaleza ain guarda reservas apreciables de hidrocar-
buros bajo el Estrecho y la técnica hard posible su extraccién me-
diante el empleo de nuevas estructuras y dispositivos. Islas artifi-
ciales vendrian a poblar muy pronto, con sus extraiias formas, el
espacio maritimo por donde penetrara antafio el ilustre lusitano,
descubriendo el Estrecho tan buscado y, de paso, la generosa tierra
de Chile.
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PARTE CUARTA

LA NAVEGACION
DEL ESTRECHO



LOBEROS Y VELEROS REABREN EL TRAFICO MARITIMO
DEL ESTRECHO

Despuées del paso de las naves de Antonio de Coérdova, en 1789,
debié transcurrir larguisimo lapso, quizé treinta afios, antes que algim
buque se aventurara por las aguas del estrecho de Magallanes. La opi-
nién desfavorable de aquel capitin respecto del uso de tal via se
convirtié en un sentimiento generalizado de los marinos de la época.

No fue el interés por evitar la extensa v peligrosa ruta del cabo
de Hornos lo que ocasiond la presencia de mnaves en el Estrecho.
Fue una razén muy pragmética: la presencia de valiosos mamiferos
marinos que vivian en grandes manadas en los abruptos litorales
del occidente de Magallanes. A este territorio llegaron, probable-
mente hacia 1825, barcos foqueros y loberos, por lo general bri-
tdnicos o norteamericanos. Lo hacian después de haber liquidado
virtualmente la fauna de otaridos de la region antartica,

Tales embarcaciones comenzaron a recorrer, poco a poco, el la-
berinto de islas fueguinas y patagénicas occidentales y a frecuentar
las aguas del Estrecho, donde encontraron puertos para refugio y
descanso. Los foqueros, balleneros y loberos se familiarizaron a tal
punto con la regién que pricticamente nadie méas que ellos sabia
los secretos de la compleja navegacién magallinica. Cuando los hi-
drégrafos ingleses iniciaron sus memorables campaiias, a partir de
1827, los loberos pasaron a ser sus inapreciables informantes.

Es de justicia consignar los nombres de algunos de lo capitanes y
embarcaciones loberos a los que cupo el mérito de reiniciar el trafico
del estrecho de Magallanes. Asi, William Low, capitin de la Adeona,
a quien Fitz Roy contraté después como piloto y a quien O'Higgins
recomendaria para dirigir la expedicién nacional a Magallanes; a
Mateo Brisbane y su bergantin Saxe of Cobourg; el capitin Perkins,
de la goleta Betsy, cuyos informes habrian de ser tan ftiles a las



autoridades chilenas; ]or%e Broch y su bergantin Maria Antonieta.
Célebres fueron asimismo los veleros Unicorn, Havre, Ketch-Uxbridge
y Acteon que surcaron las aguas fretanas y sus tributarias, en nu-
merosas exploraciones,

La larga paz de que pas6 a disfrutar Europa luego de las guerras
napolednicas y el consiguiente poderio naval y mercantil que fue ad-
quiriendo Gran Bretafia —la gran ganadora del conflicto—, Flm’ron cau-
sa de que las naves de su bandera se desparramaran por los mares del
globo siguiendo o anticipando la huella colonizadora o la penetracion
comercial.,

La independencia respecto a Espana, en particular de Chile y
Perti, vista con simpatia por Inglaterra, contribuyé a incentivar el
interés mercantil britdnico en estas jévenes republicas. El consiguien-
te trafico maritimo se fue desarrollando signiendo la ruta del cabo
de Hornos, preferible segin la creencia de entonces, al cruce del
estrecho de Magallanes. Pero algunos capitanes empezaron a aven-
turarse por el gran canal aun antes de divulgarse los resultados de
los hidrografos briténicos. A los nombres de los capitanes Cunnin-
gham, Waterhouse y Carrick que pertenecen a estas navegaciones
pioneras, hay que agregar el del capitin inglés John H. Smith, de
la barca Cigar, cuya experiencia e informacion serian muy ftiles a
O’Higgins para su proyecto de remolque a vapor.

Estos viajes pioneros solian recalar por necesidad o por descanso
en puertos como Ancud, Talcahuano y Valparaiso, donde se iban
recogiendo noticias y experiencias acerca de la navegacion por la
ruta del Estrecho y los canales patagénicos. Asi comenz6 entonces
a insinuarse la posibilidad de un trafico regular por dicha via, tan
abandonada durante siglos,

Los valiosos trabajos hidrograficos de Parker King, Fitz Roy, Sto-
kes y otros oficiales britinicos que pusieron de manifiesto la prac-
ticabilidad de la navegacion por las referidas rutas, no hicieron sino
afirmar lo expuesto por los diestros loberos.

Ademas de los trali::ljos hidrograficos “patentizados” por el Almi-
rantazgo inglés, hubo opiniones muy de peso en favor de la ruta
del Estrecho como via normal de navegacion interocednica, El al-
mirante francés Dumont D'Urville, por ejemplo, comprendio du-
rante su breve estadia en diciembre de 1837 las ventajas de la ruta
fretana, consignando en su informe al Ministro de Marina francés:

“... también el estrecho de Magallanes no puede dejar de ser
frecuentado habitualmente por los navios; porque no podrd esta-
blecerse comparacion entre Qa navegacién suave y segura del canal
y la travesia penosa y peligrosa de los mares del cabo de Hornos.
Esta dltima via serd sobre todo completamente abandonada por
aquellos que quisieran entrar del océano Pacifico al Atldntico™ %
Y a continuacién agregaba la siguiente observacién no exenta de

135 D'Urville, op. cit, p. 139,
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contenido politico: “Todo lleva a creer que en pocos anos, estas
ventajas serdn comprendidas y explotadas por los Ingleses, estos
invasores encarnizados del mundo entero” 195,

Tenia razén el visionario almirante, tanto es asi que por aquel mis-
mo tiempo algunos britinicos proyectaban la formacién de una com-
!'mﬁla de vapores para remolcar veleros por la ruta del Estrecho
smfcl;;ndo los peligros que ofrece la navegacion por el cabo de Hor-
nos .

De tal suerte fue imponiéndose lentamente el criterio de utilizar
la via del Estrecho, que habria de afirmarse a partir de 1840. Con
todo, deberian transcurrir sesenta o setenta afios antes de que el
trafico por el Estrecho llegara a superar al del cabo de Hornos.

Proyectos de femofquc a vapor en ¢l Estrecho

La nocién de que era posible y ventajosa la navegacion por la
ruta del Estrecho ganaba adherentes paso a paso. Para los buques
a vapor no se veia mayor inconveniente, pero si que estaba arrai-
gada la idea de que los bravisimos vientos del tercio occidental
del gran paso de mar hacian muy peligrosa la navegacion de veleros.

Espiritus clarividentes concibieron la utilizacién de remolcadores
de vapor para arrastrar veleros. Tal idea pudo surgir quizis —por
lo légica y obvia— en varias personas, durante esos anos. Pero fue
Bernardo O'Higgins en su retiro de Montalvan, quien la formulé di-
rectamente para beneficio de su pais. Si tal idea le fue privativa,
derivada del trato sostenido con oficiales navales britinicos que so-
lian visitarlo, o si le fue sugerida, ello no viene al caso, correspon-
diéndole al estadista Exi]ja|§0 el mérito indiscutible de la primera
iniciativa sobre la materia, que pas6 a ser, por otra parte, la razon
mediata de la ocupacion chiLllena del Estrecho y sus territorios adya-
centes. Hacia 1836 bosque]ié un proyecto para establecer en el Es-
trecho un servicio de remolque de veleros, mediante vapores, y com-
plementé sus planes con un proyecto de ocupacién de las margenes
del gran cana]% mediante dos o tres Poblacit}nes que servirian de
centros de colonizacién y de apoyo. O'Higgins someti6 su iniciativa
al experto capitdn mercante inglés John H. Smith, quien en noviem-
bre (]:e 1837 aprobaba el plan estiméndolo prictico y conveniente.

En septiembre de 1840, a raiz del paso de los vapores de rueda
Chile y Perti por el Estrecho, acontecimiento que le impresiond vi-
vamente, Bernardo O’Higgins volvié a actualizar sus planes. Para
ello le escribi6 al capitan Smith el 3 de mayo de 1841, re%uiriéndole
un presupuesto por tres naves remolcadoras, los valores del seguro
v los gastos de mantencion y operacion respectivos.

16 D'Urville, op. cit. p. 139,
137 Vid. infra.



Obtenida esta respuesta satisfactoria, O'Higgins sin duda medi-
tuba impulsar personalmente la realizacién de sus acariciados q}anes
una vez producido su retorno a Chile, pero sus achaques le obliga-
ron a postergar una y otra vez el ansiado regreso. Compenetrado de
la patritica urgencia que tenian sus iniciativas, insistio escribién-
dole a su gran amigo el Presidente Manuel Bulnes acerca de su rea-
lizacién. Remitié por fin, el 4 de agosto de 1842, todos los pageles y
antecedentes técnicos y financieros de sus proyectos al Gobierno,
instando a la adopcién de medidas para adelantar en ellos para bien
del pais.

Sanido es que a los pocos meses, el 24 de octubre, moriria este
gran chileno, llevandose a la tumba su acariciado anhelo de la nave-
gacién por las aguas de su amado Magallanes y sin alcanzar a ver
felizmente realizada la parte mas trascendente de sus proyectos: la
incorporacién soberana de las tierras patagénicas y fueguinas.

Casi por la misma época algunos comerciantes britdnicos discu-
rrian en Valparaiso acerca de la formacién de una compaiia de
vapores, The Magellan Steam Co., cuyo objeto “seria aprovechar
la navegacion a través del Estrecho sorteando los peligros que ofre-
ce la navegacion por el Cabo de Hornos”, y con un apreciable ca-
pital de 50.000 libras esterlinas. E]1 plan concebido sobre bases pa-
recidas a las de O'Higgins comprendia la adquisicién de tres vapores
remolcadores (tugs) de 200 toneladas y 80 HP cada uno, y tres
carboneros de 350 toneladas, ademas de almacenes y un faro en el
litoral del Estrecho.

De estas particularidades dio cuenta John Walpole, encargado de
negocios de Gran Bretafia en Chile en carta fechada el 16 de marzo
de 1837 y dirigida a Lord Palmerston .

Por este mismo tiempo, hacia 1837-1540, Belfort Hinton, consul
britinico en Perd, Samuel Lang, William Duff, Charles R. Pflucker,
y John Thomas (tal vez el amigo intimo de O’Higgins), concibieron
un proyecto para establecer una compaifia de navegacién a vapor

resumiblemente por el Estrecho, no conociéndose mayores deta-
les 188,

Tantos proyectos trascendieron forzosamente en los ambientes
marineros de Valparaiso y El Callao. Tal vez fue asi como el lobero
norteamericano, Jorge Mabon, con experiencia en el Estrecho y en
los canales patagénicos, preparé un plan de remolque a vapor, so-
licitando a fines de 1841 aF gl}bierno de Chile una concesién por
diez afios para la explotacién del correspondiente servicio.

Una comisién especial evacu6 un informe en que consideraba de
utilidad la propuesta de Mabon, pero subordinaba tales planes a la
ocupacion Se] estrecho de Magallanes por parte de la Repiblica.

188 Archivo Foreing Office, Documento signado FO 16-V-31, exhumado por
el investigador Patricio Estellé, a cuya amabilidad he debido el antecedente.
139 Id, id.
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El gobierno, en consecuencia, dicté un decreto por el que se con-
cedia el privilegio solicitado, en el bien entencEdo que el mismo
ZHEdaba‘ sujeto a la previa ocupacién del estrecho de Magallanes y

e sus tierras, por parte de la autoridad chilena.

Tal acto administrativo debié trascender de algtin modo, pues el
agente diplomatico britanico John Walpole se apresuré en comu-
nicarlo al Foreing Office en carta que despaché a Londres el 22 de
enero de 1842. La respuesta del gobierno inglés suscrita por John
Bidwell, expresaba que “Chile a no dudarlo tiene el derecho a la
ocupacién del Estrecho y puede garantizar el privilegio en cuestion,
pero si este Gobierno no realiza estos pasos, no tiene ningtin dere-
cho en otorgar a ninguna persona cualquier tipo de privilegio” 1%,
Esta importante declaracién constituye un franco reconocimiento al
derecho soberano de Chile a la regién bafiada por las aguas freta-
nas, y una prueba indirecta de la existencia del privilegio concedido
al piloto Mabon.

Asi la iniciativa del norteamericano debi6 aguardar una oportu-
nidad propicia, la que se dio al imponerse éste de los preparativos

ue se hacian en San Carlos de Ancud para el envio de la expe-

icibn a Magallanes. En ta] circunstancia Mabon pas6 a integrarse
al grupo que alli iniciaba la organizacién de la operacién, convir-
tiéndose en el tnico de sus integrantes que tuvo un interés directo
comprometido en la misma. Mabon acrecent6 su interés por el pro-
yecto luego del viaje a Magallanes, pero nunca llegé a realizarlo,
tal vez por falta de apoyo financiero.

Pasaron varios afios sin que volviera a mencionarse el proyecto
de remolque a vapor en los ambientes maritimos de Valparaiso, Tal-
cahuano o Ancud, Pero el asunto interesé a los gobernadores de la
colonia de Magallanes, que vieron en la implantacién de tal servicio
un medio favorable para el desarrollo de la navegacion y para el
crecimiento del pequeiio establecimiento colonial.

El primero en manifestar tal interés fue el capitin de fragata
Benjamin Mufioz Gamero, competente marino que entendio la pro-
yeccién que tendria un servicio de remolque y auxilio. Le pidi6
entonces al Ministro del Interior el envio del vapor Maule para di-
cho cometido !, Afios después, en 1857, el gobernador Jorge Schy-
the propugnaba ante el Gobierno como una de las medidas eficaces
para fomentar el progreso en la colonia a su cargo *. .. el remolque
a vapor de los buques de vela por el Estrecho en lugar de doblar el
Cabo de Hornos” ', junto con el establecimiento de una linea de
vapores entre Europa y Chile por la via del Estrecho.

140 Egf . it

141 Offegﬁ, fiﬁmcw\’-lﬁﬁl. En correspondencia “Gobernacidn Colonia de Ma-
gallanes 1845-1869". Vol. 219, Ministerio del Interior. Arch. Nac. b i

142 OF. s/n. de 21-XII-1857 al Ministro del Interior. En correspondencia “Co-
lonia de Magallanes, Afios 1856-18597. Min. Interior. Arch. Nac.
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En aquel tiempo un grupo encabezado por Miguel José Santa
Maria, William F. Nye y A. Ried concebia un ambicioso proyecto
destinado a la explotacion de un servicio de remolque en el estrecho
de Magallanes y a establecer una linea de navegacién entre Val-
paraiso y Punta Arenas.

En el prospecto con que hacian piablico su proyecto, seiialaban:

. no trepidamos en proponer el establecimiento de una linea de
Vapores Remolcadores en el estrecho de Magallanes, bajo el pro-
tectorado, y con la subvencién correspondiente del Gobierno, como
tinico medio de asegurar el porvenir y la preponderancia comercial
de Chile en el Pacifico™.

Y mas adelante a%regaban: “La posesion de aquella parte de Pa-
tagonia que forma la costa setentrional del Estrecho ha sido codi-
ciada por varias otras potencias y la Repiblica Argentina sobre
todo no ha dejado de adelantar sus pretensiones a ella.

“Chile ha tomado la iniciativa por haber establecido alld una
Colonia, aunque en pequena escala; pero ahora se le presenta la
oportunidad de asegurar la posesion definitiva e indisputable no
solamente del Estrecho, sino de toda la Patagonia austral. La cons-
truccion de varios establecimientos industriales en distintos puntos
del Estrecho, de dos faros uno a cada entrada del canal, la estadia
continua de cinco a seis vapores poderosos, llevando la bandera chi-
lena, que prestarian auxilios anualmente a quinientos y mds buques
de todas naciones, aseguraria a Chile una preponderancia en aque-
llas regiones, que ningun rival, por poderoso que fuera, podria cues-
tionar, y en caso de tal iniciativa, las simpatias y el apoyo de todas
las naciones ilustradas protejerian los intereses de aquella, cuya
liberalidad vy espiritu de empresa habia conferido beneficios tan
esenciales a los intereses de todas™ 1%,

El servicio del Estrecho suponia utilizar cuatro remolcadores de
500 toneladas cada uno; establecer un faro {una estacion telegrafica
en cabo Virgenes; un segundo faro en cabo Pilar y estaciones en
el cabo Posesién y en la entrada del canal Smyth. El centro de las
actividades habria de ser la colonia de Punta Arenas.

El proyecto asi planteado quizds no prosperé por falta de interés
entre e] piblico y el comercio llamado a tomar acciones, o bien
por haberse considerado excesivos los privilegios solicitados ',

143 “Proyecto de una Linea de vapores remolcadores por el estrecho de Ma-
gallanes”, imprenta “El Mercurio”, Valparaiso, 1858,

144 Los privilegios pedidos eran los siguientes: 1) Subvencion anual de
£ 125.000 por cinco afios iniciales; $§ 100.000 por los cinco siguientes y § 75.000
por los nltimos ecinco; 2) Derecho a explotar las minas del Estrecho por 15
afios; 3) Dominio de los terrenos a ocupar; 4) Derecho a corta de lefia vy do-
winio del 50 % de los terrenos explotados en el Estrecho y canales; 5) Subven-
cién de $ 75.000 para la linea Punta Arenas-Valparaiso y $ 50,000 para la co-
rrespondiente a Punta Arenas-Montevideo.
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Se llegé asi hacia 1870, época en que el trafico por el Estrecho
comenz6 a intensificarse gracias al paso de vapores desde y hacia
el Pacifico. Era, sin embargo, notoria la preferencia de los veleros
por la via del cabo de Hornos. Hubo entonces gente que volvié a
pensar en la conveniencia de desviar tal tréfico hacia el Estrecho
ofreciendo un servicio de remolque a vapor,

El Gobierno, presionado sin duda por las personas interesadas
en el proyecto pidi6 la opinién del gobernador de Magallanes, Oscar
Viel, Este informé negativamente sefialando al Ministro del Interior:
“En comunicaciones anteriores he tenido el honor de demostrar a
VS. lo impracticable de establecer vapores remolcadores en el Es-
trecho. Esta idea acogida con entusiasmo, por personas poco co-
nocedoras de él no es realizable, sino es garantida por los Gobiernos
interesados en el humanitario propdsito de arrancar algunas victi-
mas al tormentoso cabo de Hornos i mares australes” 45, Y con esta
opinién del avezado hombre de mar se puso fin, por el momento,
al asunto.

En agosto de 1880, uno de los sucesores del gobernador Viel,
Francisco Sampaio, ante la eventual apertura del canal de Panama
le comentaba al Ministro de Relaciones Exteriores y Colonizacién:
“La necesidad que hai de contrarrestar el espiritu de empresa que
se desarrolla en el Norte con la apertura del Istmo de Panamd, per-
judicando nuestros intereses me ha hecho pensar en una linea de
remolcadores en el Estrecho.

“Con este fin he tenido largas conversaciones con el Capitin de
Puerto de este lugar, hombre mui conocedor del Estrecho, i otros
intelijentes prdcticos.

“Segiin la opinién de éstos la empresa es muy hacedora, de fdcil
ejecucion, pero de dudoso resultado; porque creen que la mayor
parte de las naves preferiran correr las eventualidades del Cabo de
Hornos antes de decidirse a pagar el derecho de remolque.

“Esta consideracién, comin a toda empresa que se inicia, si debe
tomarse en cuenta, no debe arredrar al Gobierno para la realizacién
de empresa tan importante en la cual no se debe consultar el lucro
en vista del resultado que traeria a la parte austral del continente.

“Escuso hacer a SS. reflecciones sobre la apertura del Istmo de
Panamd y las consecuencias deplorables que causaria a nuestro co-
mercio. Asi mismo creo innecesario demostrar a VS. las ventajas que
obtendriamos facilitando la comunicacion por esta via. Si la econo-
mia pone en duda el éxito, la politica lo aconseja” 1", Estos intere-
santes conceptos ponen de relieve la amplitud de miras del Gober-
nador Sampaio,

145 Memoria de 1872, enviada el 25-111-1873. En correspondencia Coloniza-
cidn, Gobernatura de Magallanes afios 1871-1873. i ¢ >

146 Of. 194 de 15-VIII-1880. En correspondencia Colenizacidn Gobernaciin
de Magallanes 1850, Arch. Min. RR. EE.
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Al ano siguiente Sampaio consignaba en su memoria administra-
tiva un predicamento similar, pero ahora tampoco el Gobierno pa-
reci6 interesarse en estos asuntos. Era explicable si se considera que
el pais tenia la grave preocu-})acién del conflicto con Pert,

acia aquel tiemgo un tal Emilio Castro presenté a las autori-
dades un proyecto destinado a establecer una linea de remolcado-
res en Magallanes, incluyendo servicios de faros y telégrafos, recla-
mando, en cambio, una garantia del 7% sobre el capital de 1.500.000
pesos que pretendia invertir. El informe técnico soire la materia le
correspondié al caEitz’m Oscar Viel, quien segin su criterio habitual
informé desfavorablemente. Sin perjuicio de esto el Gobierno so-
licité la opinién del gobernador de Magallanes Francisco Sampaio
gue se pronunci6 en favor del solicitante, apoyéndose en informes

e expertos oficiales radicados en Punta Arenas. Asi y todo el pro-

ecto no Emsperé, tal vez por el peso de la opinién de Viel ante
as autoridades de Gobierno,

Sampaio volvié sobre el asunto en sus memorias correspondientes
a 1883 y 1886. En esta ultima sefialaba que el proyecto de remolque
a vapor era “... el medio mds econémico llamado a facilitar el tré-
fico entre ambos mundos, para ahorrar los daiios que ocasiona la
comunicacion por el Cabo de Hornos i las fuertes contribuciones
que impondrd el costoso e interminable canal de Panamd 47,

Pasaron algunos anos y se produjo un aumento notable del trifico
velero por el cabo de Hornos en I]as rutas del salitre, de Australia,
Nueva Zelandia, Nueva Caledonia, costa occidental de Norteaméri-
ca y Europa. Este trifico que se haria legendario alcanzaria su ma-
xima intensidad hacia las postrimerias del siglo XIX 148,

Como este intenso movimiento acarreaba también numerosos si-
niestros, se volvié a pensar en desviar parte del trafico hacia el Es-
trecho mediante el tantas veces proyectado servicio de remolque.
Asi lo propici6 en 1893 el ingeniero rumano Julio Popper. Asi tam-
bién el diario “La Razén” de Punta Arenas, en ediciones del 15 y
del 22 de noviembre de 1894, estimaba que tal medida podria sig-
nificar atraer hacia el estrecho de Magallanes a una parte siquiera
de los 2,500 veleros que doblaban anualmente el cabo de Hornos.

Por fin pareci6 convertirse en realidad un proyecto tan antiguo
al publicarse el Decreto Supremo 1.026 del 19 de julio de 1896 por
el que el Gobierno concedia permiso a Edmundo Richard para es-
tablecer un servicio de remolcadores en el Estrecho, otorgindole un

W7 Corresp. Colonizacion Gobernacién de Magallanes, afio 1886, Arch. Min.
RR. EE.

148 86lo en el afio 1890, a modo de ejemplo, cruzaron el cabo de Homnos de
oriente a occidente un total de 1.122 veleros de bandera inglesa, francesa, ale-
mana y norteamericana, entre varias otras,
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plazo de dos afios para tal objeto 149, E] proyecto no obstante no
llegd a materializarse.

Todavia en 1901 el ciundadano francés Fernando Joignant, pidi6
al Congreso Nacional un privilegio para implantar un servicio de
navegacién auxiliar a través de la Compaiiia Francesa de Remolca-
dores del Estrecho. Pero, como el proyecto encontré oposicién en
algunos legisladores, terminé por ser desechado. En 1908, en Di-
namarca un grupo de armadores decidié constituir una compaififa
internacional para el servicio de remolque en el Estrecho, tentativa
que como muchas anteriores no prosper6.

Seria ésta la postrera constancia de una iniciativa que como po-
cas manifesté tanta capacidad de supervivencia y cuya presenta-
cion inicial significo en un momento histérico haber servido de an-
tecedente préximo para la ocupacién chilena del estrecho de Ma-
gallanes y de los territorios que lo enmarcan.

Los grandes veleros, entretanto, seguirfan cruzando desafiantes
la peligrosa ruta del Cabo de Hornos en un trafico que haria historia
y que acabaria por terminar hacia 1925,

El trdfico mercante hasta el fin del siglo XIX

En 1830 residia en Valparaiso un joven norteamericano, William
Wheelwright, quien habia hecho de este puerto el centro de sus
actividades navieras de la costa occidental de Ameérica del Sur
Hombre inquieto y de gran vision, su preocupacién por el progreso
lo llevé a promover diferentes empresas en Chile y en Pert, pero
fue en el ramo maritimo donde puso su mayor interés.

Wheelwright advirtié las ventajas de introducir vapores en el ser-
vicio de cabotaje. Semejante iniciativa que por lo logica debié ha-
berse aceptado de inmediato, hubo de esperar varios afios. Al fin, en
1835, el gobierno del Presidente Joaquin Prieto apoyé la iniciativa
de Wheelwright al enviar al Congreso un proyecto para concederle
un privilegio exclusivo por diez anos para establecer la navegacion
a vapor en puertos y rios chilenos. ' _

Luego de intentar en vano obtener en Chile y en Pert capitales
privados para lanzar la compaiia, el tenaz norteamericano se gi6
a Inglaterra donde su proyecto se consideraba con gran simpatia, y
es asi como en Londres, el 6 de septiembre de 1838, nacfa The Paci-
fic Steam Navigation Company, cuya actividad habria de estar ligada
en el futuro al desarrollo comercial de las costas de Chile,

Conseguida la carta real que autor‘i’zé su funcionamiento, la na-
ciente compania encargd la construccion de dos vapores de ruedas,
de 700 toneladas, destinados inicialmente a ser utilizados en el tra-

140 Correspondencia Ministerio de Relaciones Exteriores y Colonizacidn. Afios
1896-97, Archivo Intendencia de Magallanes.
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vecto Valparaiso-Chagres (Panamd), que fueron bautizados con
los nombres de Chile y Perii.

Después de las pruebas de rigor y con los primeros pasajeros que
se atrevian a hacer tan larga travesia hasta Valparaiso, ambas naves
comenzaron sus servicios. El Chile zarpo el 27 de junio de 1840 des-
de Falmouth, y el Peri, el 4 de juliors.esde Plymouth,

La ruta disponia tomar la via del estrecho de Magallanes, esti-
mada la méds conveniente y segura,

El 14 de septiembre de aquel ano memorable en la historia ma-
ritima de Chile y del Estrecho los dos vapores penetraban sin no-
vedad en el paso de mar y en la tarde de aquel mismo dia fueron
a fondear en puerto Famine (San Juan). La recalada, prevista desde
anos antes por Wheelwright, fue ordenada por el capitin George
Peacock, que venia al mando de la flotilla, tanto para descanso
como para proveerse de lefa y agua.

Llegado el dia 18 y sabiendo el capitin Peacock que en la fecha
se conmemoraba la mayor festividad nacional chilena, consideré que
el acontecimiento feliz de que era participe bien merecia ser puesto
de relieve, haciendo coincidir el auspicioso inicio de la navegacion
a vapor por aguas chilenas con el suceso patridtico de la Repuiblica.

Asi entonces el dia indicado bajaron a tierra oficiales y tripu-
lantes, y tal vez buena parte del pasaje, y en la cima de la punta
de Santa Ana se enarbol6 la bandera de Chile, se la saludé con
aclamaciones y se levanté un acta en idioma inglés, cuyo texto por
conmemorar un hecho trascendente merece ser transcrito traducido:

“Peri Chile

700 toneladas Los primeros Vapores que 700 toneladas
192 caballos de  navegaron el Estrecho de 192 caballos de

fuerza Magallanes fuerza
longitud 198 pies longitud 198 pies
manga 29 pies manga 29 pies

Dios sALVE A La REina

“Este monolito ha sido erigido para conmemorar el triunfo del
Vapor en esta parte del mundo con el arribo de los Vapores de la
Pacific Steam Navigation Company, ‘PERU’, comandante George
Peacock, y ‘CHILE’, comandante William Glover, el primero en
cuarenta y cuatro dias (en el mar) desde Plymouth, y el ultimo en
cuarenta y siete dias (en el mar) desde Falmouth, habiendo tocado
en Rio para tomar carbén, del cual se consumié desde Inglaterra
hasta este Puerto, trescientas cincuenta toneladas solamente, en cada
buque.

‘q‘&mbas naves estdn tan firmes y fuertes como cuando zarparon
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d‘?_ I ngfaterra, tienen todavia combustible para doce dias y sus pa-
sajeros y tripulantes se encuentran en excelente salud y buen dnimo.
Dado por mis manos a bordo del PSNCS ‘PERU’ en Port Famine

este 18 de septiembre 1840, siendo el aniversario de la Independen-
cia Chilena,

Geo. Peacock

Comandante y Oficial Mayor

Testigos
Pasajeros Oficiales
M. B. Evans Tho, Penborn, Primer Piloto
Sam P. Oxle I. Eveleigh, Segundo Piloto
GEOI"%E Bingley I. H. Welbourne M. D., Cirujano
(ilegible) W. H. Kemp.

William Glover, Comandante™ 15°,

jEl vapor habia vencido por fin a las fuerzas de la naturaleza
devolviéndole al estrecho de Magallanes su condicién de via trans-
ocednica perdida por siglos!

Pese a lo auspicioso que pudo ser el viaje de los primeros vapores,
debié transcurrir largo tiempo antes que el trafico por esta via
adquiriera verdadera importancia,

Para conocer el movimiento maritimo de los afos posteriores a
1840 se dispone solo de escasas referencias del paso de uno que
otro buque. Pero, a partir de la época de la colonizacién en Fuerte
Bulnes se comenzé a consignar datos sobre las naves fondeadas en
la rada y sobre las que fueron simplemente avistadas. Es posible es-
timar que durante los primeros afios atravesaron el Estrecho una
veintena de barcos anualmente, siendo mayor la procForcién de los
que cruzaron desde el Atlantico al Pacifico. Pero, al descubrirse oro
en California y al divulgarse su hallazgo entre los habitantes de la
costa atlintica norteamericana, aumentaron a centenares las naves
que zarparon hacia California, muchas de ellas via estrecho de M'fx-
gallanes, Segiin datos consignados por el gobernador de la colonia
de Punta Arenas, entre abril de 1849 y julio de 1850 fueron avistados
128 veleros y 21 vapores, subiendo de 120 los que se dirigian al puer-
to de San Francisco. Pasada la fiebre aurifera el movimiento mari-
timo por el gran canal magallinico volvié a las cifras anteriores a
1849, entre diez y veinte naves como promedw anual, en su gran
mayoria veleros.

150 Traduccion efectuada teniendo a la vista el Acta original. En volumen
197 “Mimnisterio del Interior. Correspondencia Intendencia de Chilog. 1841-47".
Archivo Nacional.
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los primeras vapores mercantes por el estrecho de Magallanes. ( Archivo Nacional, Santiago de Chile),




En un comienzo la mayor parte de estos buques solia pasar de
largo frente a la insignificante colonia chilena; tal es asi que en los
veintiin meses transcurridos entre abril de 1849 y diciembre de
1850, s6lo fondearon en la pequefia Punta Arenas 16 embarcaciones;
en tanto que entre el 17 de mayo y el 27 de octubre de 1851 el go-
bernador Muiioz Gamero sélo consignarfa el fondeo de tres naves,
de las siete que pasaron por el Estrecho durante ese tiempo.

Poco atractivo podia ofrecer, en realidad, el pobre establecimien-
to, aunque se tratara del tinico punto civilizado en millas y millas de
viaje. Asiy todo no era despreciable el beneficio mutuo que en caso
de recalada solian prestarse colonia y embarcaciones. Aquella propor-
cionaba lena para combustible, agua dulce, carne fresca, algunas
hortalizas y pequefios servicios de distinta indole. Los buques retri-
buian proporcionando herramientas, clavos y mercaderias diversas,
y aten iendo apremiantes encargos, sobre todo cuando la nave de
abastecimiento tardaba en llegar a la aislada colonia.

Algunos gobernadores de Punta Arenas convencidos de que el
progreso de la colonia estaba vinculado al trafico maritimo, impul-
saron medidas para fomentarlo. Recuérdese asi la solicitud de Ben-
jamin Munoz Gamero para disponer del vaﬁar Maule como remol-
cador y buque de auxilio. El gobernador Philippi, asimismo, hizo ver
al Ministro del Interior que “... el porvenir de la Colonia depende
enteramente del trdfico de los buques por el Estrecho i sobre todo
de los Vapores que pasen por ella” '™, pidiendo el envio de una
goleta que sirviera para auxiliar a las embarcaciones y para formar
précticos en la navegacién del canal, adelantando también su pro-
posito de explotar el carbén para ofrecerlo como combustible a los
vapores de la ruta "2, Su inesperada y sensible muerte vino a inte-
rrumpir su plausib]c prﬂp{'\sito que habria contribuido, sin duda, a
anticipar en décadas el progreso de la region.

El movimiento maritimo por el Estrecho prosiguié en la década
de 1850 con un leve crecimiento respecto a la cantidad de vapores
que integraban el trifico y al niimero de naves que comenzaron a
recalar en Punta Arenas. Sin embargo, este incipiente movimiento
maritimo ejercié poca influencia en el desarrollo del establecimiento
salvo la alteracion de la rutina del acontecer colonial, dando ocasién
a sus habitantes para la prictica de un comercio minimo, con més
visos de contrabando que de intercambio licito, ello debido a la

151 Of, N? 4, de 9-1X-1852. En correspondencia “Gobiemno de la Colonia de
Magallanes. Afios 1845-1569". Archivo Nacional.

152 A] parecer también otros pensaban por aquel tiempo en fomentar y ase-
gurar la navegacién mercante por el Estrecho, como fue el caso de un desco-
nocido comerciante de Buenos Aires, que hizo depositar una carga apreciable
de carbdn inglés en Fuerte Bulnes, con el evidente propésito de abastecer a
determinados vapores. Este antecedente obra en un informe del gobernador Jor-
ge Ch. Schythe al Ministro del Interior, OF. 38, de 31-11I-1854, en Correspon-
dencia “Colonia de Magallanes, afios 1853-1854-1855", Archivo Nacional.
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severidad del control impuesto por el gobernador a la actividad de
la poblacién,

A partir de 1860 se registré un aumento de tréfico que virtual-
mente doblé las cifras precedentes. Aquel afio fueron 37 los buques
avistados y 28 fondearon en la colonia chilena, de ellos sélo 2 ve-
leros (ver cuadro 1).

Aunque los datos proporcionan una informacién parcial del movi-
miento maritimo es evidente que éste crecia tanto por la mayor fre-

CUADRO N¢ 1

Trdfico maritimo por el estrecho de Magallanes desde 1843 hasta
el comienzo de los viajes regulares de naves mercantes (1867) ©

Ao Vapores  Veleros Total Fondearon en F. Bulnes
o Punta Arenas
1843 — 9-(H) 2™ 9 5
1844 s 4 -+ 4
1845 - 13 (2) 13 13
1846 1 (1) 1 2 2
1847 - 2 2 2
15848 1 2 2 2
ol 10T 128 149 16
1851 2 7 9 T
1852 — 3 3 3
1853 2 (1) 14 16 5
1854 5 11 16 51
1855 10 11 21 3 vapores 8 veleros
1856 3 (2) 8 11 3 2 FaL:
1857 3 4 7 3 'y Y
1858 5 12 17 o [ T
1859 10 8 18 6 Bk 1%
1860 30 (10) 7 37 AR e P
1861 11 (2) 3 14 10 - S
1862 6 (3) 6 12 o i 6 ]
1863 T (3) ' 14 7 i e =
1964 10 (5) 4 14 10 2 4 ;
1865 5(5) 3 8 FE g P
1866 19 (11) 4 23 19 % A, 2
1867 §108) it 4 b mn ©

Trifico en ambos sentidos.

Informacién basada en dutos oficiales y particulares conocidos (cifra mi-
nima ).

Cifra entre paréntesis corresponde a naves de guerra.

oo
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cuencia de naves mercantes, como por el paso de buques de guerra.
Por esa época el gobierno chileno inicié gestiones ante el directorio
de la P.S.N.C. para interesarla en una linea privilegiada entre Val-
}mraisu y Montevideo, via estrecho de Magallanes, sin que el asunto
legara a prosperar. Ello sirvi6 para despertar el interés de algunos
empresarios nacionales como Miguel José Santa Maria, y el comer-
ciante portenio, Henry Griffin, quien en 1860 habia propuesto una
linea maritima entre Valparaiso e Inglaterra, sin conseguir en afio
y medio respuesta alguna del gobierno, situacién que lo movi6 a
reclamar prioridad para su proyecto cuando se enteré de las ges-
tiones gubernativas ante la Compania Inglesa.

La Pacific Steam Navigation Company pareci6 entonces no in-
Leresarse mayormente en la propuesta chilena. Pero, tiempo después
y a raiz de dificultades con la compaiifa explotadora del ferrocarril
del istmo de Panama, su directorio pasé a considerar la posibilidad
de una nueva ruta directa entre Europa y Sudamérica, por la via
de Magallanes. Muy pronto (1865) se llegé a un acuerdo con el
gobierno de Chile para el establecimiento de una linea de vapores
entre Valparaiso y Europa. Dicha empresa obtuvo la autorizacién
para aumentar su capital y ordend la construccion de cuatro va-
pores, a hélice, de mayor tonelaje que sus otras naves en servicio.

Entretanto el Estrecho experimentaba un movimiento inusitado
de naves de guerra chilenas y peruanas, provocado por el conflicto
con Espaiia, En 1866 el comandante del vapor inglés Thames incur-
sion6 por el rio del Carbon para extraer muestras del mineral en-
cargad[:ts por la Compaiia Inglesa de Vapores del Pacifico, A fines
de aquel ano el gobernador Damidn Riob6 sugeria establecer un
depdsito de carbon en Punta Arenas y darle publicidad en diarios
de Londres, Montevideo y Buenos Aires para fxc];mentar asi el trafico
interoceanico,

Asi las cosas, la P.S.N.C. sin esperar que los barcos encargados
estuviesen terminados, dispuso la iniciacion del nuevo servicio me-
diante el zarpe desde Valparaiso del vapor de ruedas Pacific, el 13
de mayo de 1868. El viaje, excelente y sin contratiempos, se reali-
z0 en 43 dias 1%,

El 16 de julio un diario de Liverpool bajo el titulo de “Linea de
Liverpool a Valparaiso. Despacho del primer vapor”, daba a conocer
la siguiente informacion:

“El ‘Pacific’ (capitdn George N. Conlan), el primer vapor de la
nueva linea de correo establecida por The Pacific Steam Navigation
Company para correr entre Liverpool y Valparaise, bajo contrato
con el Gobierno de Chile, salic de Liverpool a la una de la tarde

153 No fue éste el tinico vapor de la P.S.N.C, que por los mismos afios cruzéd
el estrecho de Magallanes, También lo hicieron €l Panamd (1856), el Lima
(1859), el San Carlos (1860), el Morro (1861), el Talca (1862), el Chile 11
(1863) v el Perd Il (1866).

165



991

Figllrn 10.— \'ﬁprir .\I;igvll;m. iniciador del trdfico rr,l_:“fur entre Europa y el Pacifico suroriental, por la via del estrecho de
Magallanes (15868). (Cortesia de The Pacific Steam Navigation Company).



del lunes, con 50 pasajeros, un regular cargamento, y con espacio
reservado para una cantidad considerable ge mercaderias que se-
rian embarcadas a su bordo en el primer puerto de escala, o sea St.
Nazaire. Sus demds puertos de escala serdn Lisboa (donde llegard
el 19), las islas del Cabo Verde, Rio de Janeiro, Montevideo, y la
nueva colonia chilena en los Estrechos de Magallanes” 15,

Con este viaje se iniciaba una nueva etapa en la historia del Es-
trecho: la del trifico mercantil que beneficiaria directamente a la
antigua colonia de Punta Arenas, influyendo en su desenvolvimien-
to al brindarle ripido y expedito contacto con puertos europeos, con
Montevideo y Buenos Aires, y con otros puertos chilenos, facilitando
la ]le%:lda de inmigrantes que serian atraidos por las perspectivas
de trabajo y prosperidad que podian encontrar en el pequefio puer-
to y su entorno y permitiendo, en fin, tanto el abastecimiento como
la exportacién de productos.

El desarrollo que comenzaba a tener el trifico interoceinico mo-
vi6 a la autoridad de la colonia a preocuparse por mejorar las con-
diciones de la navegacién. De tal modo el gobernador Oscar Viel,
en julio de 1868, se mostraba interesado en %a ereccién de un faro
en el cabo Virgenes, préximo a la boca oriental del Estrecho. Pronto
insistiria ademas en la necesidad de instalar balizas en ciertos bajos
de la seccién oriental. S6lo pudo sugerir estas medidas pues carecia
de medios para realizarlas; pero en cambio logré acometer la ex-
plotacién de las vetas de carbén, teniendo en vista su venta a los
vapores de carrera. De tal modo informé al Ministro del Interior,
en abril de 1869, que habia suministrado quince toneladas y media
de mineral al vapor nacional Ancud, senalando que era el primer
carbén explotado en el territorio, con ayuda de los penados, y sin
gasto para el Estado 1%,

Un afio més tarde Viel lograba vender un cargamento de 1.093
toneladas a los buques que integraban la divisién naval del Perg,
entre ellos al monitor Hudscar. Con ello el gobernador consiguié un
ingreso inesperado para las arcas fiscales y dio un golpe de efecto

ues despert6 la atencion de muchos capitanes. Poco tiempo después
Els minas de Punta Arenas suministraban cantidades apreciables de
carbén a los vapores.

El trafico maritimo, entretanto, habia ido creciendo virtualmente
a saltos, pues de 27 naves que fondearon en la rada de la Colonia
en 1868 con un tonelaje de 18.890 toneladas, al siguiente ya subie-
ron a 35, en 1870 a 61; a 96 en 1872 y a 177 naves en 1875 con la
respetable cifra de 323465 toneladas, estando este nimero consti-
tuido en inmensa proporcién por barcos a vapor (ver cuadro 2).
Tréfico tan importante se explicaba por la intensificacién de las fre-

154 Transcrito por Arthur C, Wardle en El vapor conquista el Pacifico, Im-
prenta y Litogratia Universo, Valparaiso, 1940, p. 117.

155 Of, 19 de 15-1V-1869, en correspondencia Gobierno de Magallanes 1869-
1872, Archivo Nacional,

167



891

CUADRO N? 2

Trdfico maritimo por el estrecho de Magallanes 1868 - 1906 °

1851-82 (1-4-81/31-3-82) 131 (19) 20 151 287.016 g

1853-84 (1-4-83/31-3-84) 189 (25) 25 214 382.410

(
(
1884-85 (1-4-84/31-3-85) 159 (
(
(

Ao Vapores  Veleros Se ignora clase Total Tonelaje Fondearon en Punta Arenas
1868 27 27 18.890 Todos Fondearon
1869 35 35 37.076 * e
1570 61 61 58.758 < %
1871 65 13 7 108.175 " =
1872-73 (1-4-72/31-3-73) 56 10 96 149.115 e %
1873-74 (1-4-73/31-3-74) 158 158 i i
1874-75 (1-4-74/31-3-75) 173 177 323.465 5 i
1876-77 (1-4-76/31-3-77) 99 99 190706 " 2
1877-78 (1-4-77/31-3-78) 98 (18)°* 13 11 196028 ” *
1878-79 (1-4-78/31-3-79) 112 112 203.755 B s
1879-80 (1-4-79/31-3-80) 164 (14) 31 195 310.953 K 2
1880-581 (1-4-80/31-3-81) 90 16 106 186.719 % 2

15) 13 172 302.401 % '
1889 243 (10) 7 250 481.730 > A
1592 297 (16) 31 330 514.801 i =
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CUADRO N¢ 2 (Cont.)

Afio Vapores  Veleros Se ignora clase Total Tonelaje Fondearon en Punta Arenas
1594 323 (23) 20 343 591.289 Todos Fondearon
1596 319 (24) 8 327 663.280 3 v
1698 327 (30) 16 343 674.436 ::
1899 368 (48) 79 451 756.458 = o

1901 655 (135) 57 712 813.911 ! ¥
1902 634 (76) 54 688 886.564 i 3
1903 669 (97) 97 766 897.907 5 2
1904 771 (72) 95 566 980.664 2 "
1905 877 (82) 81 958  1.049.920 2 i
1906 863 (68) 106 969  1.193.556 3

®  En ambos sentidos, al Pacifico y al Atlintico. Cifra minima.

S-:?ﬁn el antor y Lautaro Navarro A. (1894-1906).
°¢  Cifra entre paréntesis indica nimero de naves de guerra.



cuencias de los vapores de la Compaiifa inglesa, por el estableci-
miento de una segunda linea de navegacién ultramarina por cuenta
de la Compaiiia Alemana de Vapores Kosmos, y por el incremento
del paso de naves de guerra y buques mercantes de diversas ban-
deras, naves estas tltimas no afectadas a itinerarios regulares,

A estas alturas resultaba imperioso adoptar medidas para res-
guardar y favorecer el transito maritimo, EII]'I diciembre de 1874 la
corbeta Chacabuco, de la Armada de Chile, daba comienzo al ba-
lizamiento del sector oriental del Estrecho con la instalacién de pi-
ramides en punta Dungeness, cabo Posesion, cerro Direccién y pun-
ta Baja, Estas tareas las proseguirian luego las corbetas Magallanes
y O'Higgins en otros lugares del curso fretano, mereciendo las felici-
taciones de las marinas extranjeras, segin lo sefialaria Dublé Almeida
en su memoria administrativa de 1875, Este mismo gobernador
propuso en octubre de 1876 la ereccién de un faro para permitir el
acceso nocturno al puerto de Punta Arenas, obra que vino a con-
cretarse a fines de 1878. A partir de 1885 la Armada Nacional pro-
seguirfa las faenas de balizamiento con la corbeta Abtao y el vapor
Toro. Anos més tarde, en 1889, el Ministerio de Marina adoptaria
la decision de construir algunos faros de gran potencia en diversos
sitios del estrecho de Magallanes, en especial en sus entradas.

Entretanto, el trafico disminuyé apreciablemente hacia 1876-77,
bajando a 99 las naves que fondearon en Punta Arenas. Pero, en los
anos siguientes se fue recuperando y en 1880 habia superado el nu-
mero de naves fondeadas hasta el momento: 195 barcos. En esa
época se incorporaron al trinsito regular del Estrecho los vapores
de la Compagnie Maritime du Pacifique.

Vuelto a decaer un tanto el movimiento en 1880-81, por causa
de la Guerra del Pacifico, volvi6 a recuperarse en 1881-82 para asu-
mir a partir de entonces, un crecimiento sostenido que llevé a 250
la cifra de embarcaciones fondeadas en 1889; a 330 en 1892; y a
451 en 1899 (ver cuadro 2).

A fines del siglo navegaban regularmente por el estrecho de Ma-
gallanes vapores de las siguientes empresas extranjeras: Pacific Steam
Navigation Company; Compaiiia Alemana de Vapores Kosmos;
Compaiiia Inglesa Lamport Holt; Greenock Steam Ship; W.R. Gra-
ce Co.; Compagnie Chargeurs Reunis; Linea Hamburgo-Sudameri-
cana; y Gulf Line Ltda., que totalizaban no menos de veinte arribos
mensuales a Punta Arenas. Al paso de vapores de estas Compaiifas
deben agreFarse los llamados “Transi:uortes Nacionales” que vinie-
ron a vincular a Punta Arenas con Valparaiso y otros puertos del li-
toral central de Chile; el trafico sin itinerario de naves mercantes
extranjeras y el cruce de naves de guerra de distintas nacionalida-

136 Enviada con fecha 14-1V-1876. En Correspondencia “Gobernacidn de
Magallanes, 1875-76", Archivo Ministerio de RR. EE.
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des, y se podrd comprender la importancia que habfa adquirido el
estrecho d[; Magallanes, al concluir el siglo t}l{IX. >

El cabotaje regional

Pero no sélo la navegacién de ultramar era activa en el Estrecho.
Estaba también el trifico de cabotaje que si bien movia mucho me-
nos embarcaciones, la ignalaba o atn superaba en intensidad.

Los comienzos de la navegacién con matricula regional o con base
en Punta Arenas han de situarse en 1870. Para entonces algunos pio-
neros habian logrado cierto capital trabajando en la caza de ]c?hos
marinos de dos pelos, actividad tan arriesgada como lucrativa que
se ejercia en los desolados litorales occidentales y sudoccidentales
del Pacifico. El primero de estos pioneros fue, con seguridad, el in-
migrante portugués José Nogueira, verdadero fundador de la flota
mercante regional; en 1870 era ya duefio de la goleta Anita, cuyas
meritorias singladuras harian historia, La otra embarcacién registra-
da era la balandra Carmelita, del colono Cruz Danid Ramirez. Qui-
zas la tercera embarcacién “pionera” fuera la goleta Rippling Wave,

ue navegando bajo bandera norteamericana %abia varado en 1869
en bahfa Swallow, en el sector occidental del Estrecho, y que lue-
go fue adquirida por gente de Punta Arenas.

Transcurrieron algunos afios y cobré auge la economia de la co-
lonia magallénica, pasando la actividad naviera a tipificar el empuje
empresarial de los pioneros. En 1878 se registraron en el rol del
puerto las goletas Anita y San Pedro, de José Nogueira; la goleta
Rescue, de Heyward Atkins; los citeres Luisita, de Guillermo Bloom
y José Manzano; Rayo, de Luisa Muller de Emeric; Ester, de Fran-
aisco Meidell, y el vaporcito Toro del francés Marius Andrien, el
primero de su tipo que navegara en cabotaje las aguas magalléni-
cas %7, De hecho la totalidad de las naves nombradas se dedicaban
a la faena cazadora y ocasionalmente a la explotacion de raques (res-
tos ndufragos). Recorrian durante meses el archipiélago occidental
fueguino y patagonico, retornando con las valiosas pieles, el rubro
principal del comercio de exportacién de la colonia magallinica du-
rante muchos afos.

A partir de 1879 comienza a adquirir forma el trafico de cabota-
je, luego que pasan a ser conocidos los buenos resultados de la acli-
matacién de las ovejas malvineras en los campos del territorio ma-
gallinico. Asi entonces las embarcaciones pasan a repartir sus sin-
gladuras entre la caza lobera y el fletamento, que en un comienzo
es de cargamentos de ovejas traidas desde las Malvinas; también
maderas y variedad de otras cax}as (:]uE exigen los establecimien-
tos pastoriles que se van formando a lo largo de las costas central

157 Ly San Pedro, ¢l Rayo v el Toro habian venido desde Montevideo y na-
vegaban con bandera uruguaya.
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y oriental del Estrecho. Los afios que siguen a 1879 5 hasta 1885
son de un movimiento maritimo incesante, que hace del ramo na-
viero un factor vital para el fomento econémico del territorio.

La explotacién, en 1880, de un yacimiento de carbén de piedra
en Mina Marta, costa del seno Skyring, aumenté aun més la activi-
dad maritima. Los concesionarios, Somoza, Miré y Cia., trajeron
para el transporte del carbén tres vaporcitos a ruedas, Artigas, San-
tos y Los Amigos, que realizaron durante un tiempo el trifico entre
las aguas de S]Eyring y el Estrecho '8, El comienzo del laboreo auri-
fero en Tierra del Fuego, en 1881, significé un importante movimien-
to entre ambas costas del Estrecho. Por 1ltimo, el trifico entre Pun-
ta Arenas y los establecimientos que comenzaban a surgir en la cos-
ta patagénica oriental, tomé dia a dia mayor intensidad.

En medio de tantas como esforzadas singladuras, a veces sin co-
nocer el reposo, se fueron formando los expertos capitanes y pilo-
tos del estrecho de Magallanes, avezados como pocos en las faenas
marineras tras mucho luchar contra el mar y los vientos patagéni-
cos, José Nogueira, el primero de todos, hizo escuela con el fran-
cés Eduardo Lamiré, con el espanol Ignacio Diz, y con muchos
compatriotas que atrajo con su fama desde su tierra lusitana, como
José Alvarez Brazil, Serafin y Antonio Araujo, Manuel Antonio Mos-
tacio y Juan Vieira, Tambien hay que destacar a Pedro Zambelic,
el dilmata aventurero que, como pocos, llegé a conocer el miste-
rioso laberinto maritimo magallanico; el alemin Enrique Rothem-
burg y el inglés San George.

Al concluir la década de 1880 José Nogueira aparecia como el
principal armador; de la quincena de embarcaciones que conforma-
ban la flota mercante del Estrecho le pertenecian la Anita, la San
Pedro, la Rippling Wave, la Rescue, la Express y la Martha Gale,
eésta una hermosa goleta de tres palos. El portugués era por voca-
cién un hombre de mar y con su actividad empresarial aport6 co-
mo ninguno al desarrollo de la navegaciéon en aguas mﬂﬁalli’micas.
Fa]lecicFo en 1893, hered6 parte de sus negocios, entre ellos el na-
viero, y su vocacion y profundo afecto por las cosas de] mar el que
fuera su hombre de confianza y cunado, Mauricio Braun, quien
con vision admirable contribuirfa a impulsar la evolucién progre-
sista de la actividad naviera magallanica '™,

Sin que aflojara el impetu colonizador, los afios 1891 y 1892 mo-
tivaron una nueva actividad con el hallazgo y laboreo de depési-
tos de oro aluvial en las islas australes del canal Beagle,

158 También estos vapores navegaron con bandera uruguaya.

159 En 1893 Brann adquirid de la vinda de Gastén Blanchard, los derechos
nque éste habia tenido en la sociedad Nogueira y Blanchard, v de su propia
hermana Sara la parte de Nogueira. Braun se asocié de inmediato con Juan
Blanchard, surgiendo asi la firma Braun & Blanchard, que ademds del ramo co-
mercial pasaria a operar en el negocio maritimo.
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“El oro y la isla Lenox estin haciendo furor; —escribirfa por aque-
llos dias Mauricio Braun— todas y cuantas goletas llegan se fletan
inmediatamente para esas islas repletas de pasajeros. La ‘Rippling
Wave' zarpé hace una quincena con 92 pasajeros y 100 tons. De
Buenos Aires llegan austriacos (dalmatas) como avalanchas, en el
ultimo vapor llegaron 150 y maniana se espera una remesa de 200
mds. Si sigue asi esto serd una segunda California” ',

Ciertamente aquello fue una verdadera locura aurifera, Entre el
4 de julio y el 24 de septiembre de 1892 zarparon desde Punta Are-
nas 16 barcos entre go]etas, citeres y vapores con centenares de
aventureros ansiosos de hacer rapida fortuna en las islas australes
de Chile,

En medio de tanto ajetreo maritimo, un empresario genial, el as-
turiano José Menéndez, de antigua residencia en el territorio y que
se habia formado una sélida posicién trabajando tesoneramente, in-
cluso en negocios loberos, advirtié las posibilidades de un vapor de
mediano porte y procedié a adquirir en Inglaterra el Amadeo, nave
de 258 toneladas de registro, construido en Liverpool en 1884. Asi
el asturiano logr6 lo que Nogueira, consumido por la prolongada en-
fermedad que lo condujo a la tumba, no alcanzé a realizar, esto es
la incorporacién de un vapor de porte apreciable para el movimien-
to mercante del Estrecho.

Dos afios antes y sobre este mismo tema, Mauricio Braun le habia
escrito al armador portugués: “, .. yo seria de opinion que invirtiera
unas £ 6.000.— en la mng'.s‘icidn de un vapor apto para el trabajo
del Estrecho de m/o menos 300 teneladas de rejistro, cuyo buque
haria el trabajo tanto para la misma sociedad "' como en las otras
haciendas del Estrecho. No debe Ud. olvidarse, don José, que tarde
o temprano un vapor vendrd a ser indispensable, y ahora mismo seria
un negocio, y si otra persona cualquiera toma la delantera seria para
Ud. muy perjudicial puesto que tiene muchos buques de vela, a los
cuales habiendo un vapor, quedarian ';mmdu.\-" 162

José Menéndez, no menos visionario que Braun, se adelanté a No-
gueira trayendo el primer vapor para el trifico regular del Estrecho.
Pero Braun se equivoco al creer que tal medida acarrearia la reduc-
cién de las embarcaciones de vela; por el contrario, la actividad siem-
pre creciente daria trabajo a todos los bugues mereantes y a cuantos
se incorporaran en los préximos afos.

160 Del autor: Crdnica de las tierras del sur del canal Beagle, Editorial Fran-
cisco de Aguirre, Buenos Aires, 1973, p. 63 n. ;

16} Referencia a la gran empresa colonizadora pastoril en la Tierra del Fuego,
que por entonces intentaba formar el pionero. )

182 Carta de 27-11-1891; en Copiador N7 3, Archivo _‘.\-luurlciu Bfaun ‘H.
Meses despuds Braun insistiria nuevamente sobre la materia, aunque sin éxito.
Desde 1893 el mismo joven empresario entrd en tratos con la casa grmadara
Spearing & Waldron, de Londres, para la_adquisicion de un pequerio vapor
para el cabotaje regional, habiendo destacado para tal encargo al capitin mer-
cante Bernardo Andersson,
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Figura 11.— Vapor Amadeo, nave fundadora de la flota mercantil de
en Punta Arenas el 18 de septiembre de 1892,

> José Menéndez. Matriculado



La matricula del Amadeo, realizada el 18 de septiembre de 1892,
sefial6 el término de la navegacién pionera de los meritorios veleros,
dando comienzo a la etapa ﬁe navegacién mercante a vapor que se
prolongaria durante sesenta afios.

Para 1894 el registro de naves de la Gobernacién Maritima de Pun-
ta Arenas anotaba 3 vapores, 11 goletas y 6 cuteres. Esta flota cubria
con su actividad los distintos puertos y caletas del extenso litoral cen-
tral y oriental del Estrecho. Atendia el trafico con las islas australes;
con la recién incorporada region de Ultima Esperanza; con las aguas
interiores de la isla de Tierra del Fuego, de Otway y Skyring; ¥, con
el sector occidental del Estrecho, transportando, llevando y trayen-
do cuanto necesitaba o producia el increible esfuerzo creador pio-
nero. Ademds de este movimiento de cabotaje propiamente regio-
nal, la flota mercante local cubria el servicio hacia las islas Malvinas
y las costas patagénicas y fueguinas de Argentina.

El esfuerzo pionero generaba mas y mas riqueza, que pasaba a ser
reinvertida en nuevos bienes que, a su turno, venian a contribuir al
progreso general, y entre tales bienes estaban las embarcaciones.
Al terminar el afio 1896 la flota mercante del Estrecho estaba cons-
tituida por las siguientes naves:

CUADRO N? 3
Clase Armador
Vapores
Amadeo 258 tons. José Menéndez
Antonio Diaz 10 = Braun & Blanchard
Torino 160 ™ i 4 y Méximo Gilli
Cabenda 72" < ”
Lovart 259 " 5 e
Vichuquén R & &
Venture e Waldron y Wood
Biene 187 " Augusto Wahlen
Goleta de 3 palos
Martha Gale 247 tons. Mauricio Braun
Goletas de 2 palos
Rippling Wave 124 tons. Sara Braun vda. de Nogueira
Pichincha 20 ”  Mauricio Braun y Manuel A. Brazil
Henriette 25 ”  Ignacio Diz
Sara 24 "  Andrés Svilicié
Rosario T Radulovié y Misevi¢
Colomba Maria 96 "  Enrique Reynard
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CUADRO N¢ 3 (Cont.)

Clase Armador

Zelia 90 tons. Rodolfo Stubenrauch
Azores 1% Manuel A, Brazil y Cia.
Industria 40 ” R. Sevilla y Cia.
Cristina 66 "  Agustin Denegri y Cia.
San Pedro 52 7 Miximo Gilli y Cia.
Maria Auxiliadora &H " Congregacién Salesiana
King Fisher 12 * Manuel Pereira

Criteres
Eleonora Gilli 6 tons. Maiximo Gilli
Garibaldi 828" Miéximo Gilli
Juanito 95 Pedro Zambelié
Adria 21" Antonio Milicié¢
Magallanes 18: * Lennox G. Dobree
Monteveo 3" Sabino Ruiz
Teresina B. s G. Loncarié
Margarita - Pawajoti Pasgal y Cia,
Josefina 8 Colombo y Covacevich
Foy 5 Whaits y Cia,
Dolomitas 3 " Fersi y Sgombiﬂ: g

¢ Las distintas Compafiias armadoras y duefios particulares posefan para el

servicio portuario de Punta Arenas otras 54 embarcaciones entre lanchas a
vapor, lanchas y chatas cargadoras, lanchas aguadoras, chalupas, botes fle-
teros y pontones.

“® La actividad maritima daba trabajo en conjunto a 700 personas aproxima-
damente, vale decir alrededor del 20% de la poblacién que entonces poseia
Punta Arenas. Se advierte asi que este puerto vivia fundamentalmente de la
actividad maritima.

Por aquel tiempo el auge econ6mico del territorio indujo a los
dos principales armadores de Punta Arenas, Mauricio Braun y José
Menéndez, a fundar una linea de vapores que atendiera el servicio
entre el Estrecho y Valparafso, tocando en los puertos intermedios.
Ello para conseguir una comunicacién mdis frecuente que la que
existia y para permitir la exportacion, con fletes méis econémicos, de
los apreciables excedentes que iba dejando la crianza ovejera en ple-
na expansion.

Hacia 1895 ambos empresarios elevaron al Congreso Nacional
una solicitud exponiendo las ventajas del proyecto, indicando que
disponian de los barcos necesarios para establecer un servicio men-
sual:l’ de carga y pidiendo una subvencién para el mismo. El asunto
no tuvo acogida, debiendo transcurrir varios anos antes de que la
proyectada linea de cabotaje se convirtiera en realidad,
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Aspecto importante en la navegacién finisecular por el estrecho de
Magallanes lo constituyé la seguridad de la ruta misma, En Poco més
de una década se fue dotando de faros y boyas luminosas el largo
trayecto maritimo. Entre los faros mas importantes levantados en
a%uel periodo estuvieron el de punta Dungeness y el de cabo Pose-
sion, inaugu:ad_los en febrero y en agosto dge 1890. En cuanto al faro
Evangelistas, situado sobre uno de los islotes rocosos de ese nombre,
en la boca occidental del Estrecho, su construccién se inicié en abril
de 1895 y dio motivo a una faena rudisima por lo dificil que resul-
taba el acceso al islote, la inclemencia del clima y las dificultades
de abastecimiento. Las embarcaciones encargadas de tal operacién
debian esperar semanas hasta poder acercarse al inabordable islote.
Pero la reciedumbre de los obreros, en su mayoria de origen dil-
mata, dirigidos por el ingeniero Luis Ragosa, superaron todas las
dificultades y peripecias, y la obra fue progresando lentamente hasta
terminarse el 30 de agosto de 1896, iluminindose el fanal en la noche
del 18 de septiembre.

Tan digno de encomio como el trabajo de los hombres que cons-
truyeron los faros del Estrecho, fue el servicio abnegado de los “fa-
reros’ que cumplieron afios de agobiador aislamiento en una tarea
silenciosa e indispensable a la navegacién. Hubo algunos que se
desempeifiaron por afios en tal funcién enfrentados a la inmensidad
del mar como Guillermo Mac Kay —prototipo del farero heroico—,
que permanecié [treinta afios! en el faro Evangelistas, desde su
inauguracion en 1896 1%,

El incremento del cabotaje regional trajo como consecuencia el
surgimiento de la construccién naval. El primer varadero de que
haya memoria en los anales maritimos de la regién fue instalado en
1895, en punta Chilota, cerca de la bahia de Porvenir, en Tierra del
Fuego, por Antonio Damianovi¢, un inmigrante délmata. Al afo si-
guiente otros dos inmigrantes, Eduardo Doberti y Gerénimo Do-
patti crearon en Punta Arenas el primer astillero moderno del Es-
trecho, industria que con los afios pondria a flote a gran nimero de
pequernios barcos, algunos de los cuales como el vadpar Minerva (100
toneladas), las goletas a motor Celia (200 toneladas) y Renato (50
toneladas) harian historia en la navegacién mercante del Estrecho.

El mismo afio 1896 se fundé un importante establecimiento desti-
nado a la construccién y reparacion de naves por cuenta de los
hermanos Lucas y Carlos Bonaci¢, asociados con Juan Depolo, todos
ellos inmigrantes ddlmatas. Esta actividad industrial con los afios

163 En afios teriores se agregaron los siguientes faros y boyas, con indi-
cacién del nﬁopose su iluminacién: faros Punta Delgada e Isla Magdalena
(1902); faro San Isidro (1904); faro bahia Félix (1907); faros Cerro Direc-
cibn y Cerro Cono, boyas Bajo Triton y Bajo Orange (1910); fa_m Punta
Méndez, Punta Morrién, cabo Cooper Key e isla Cohorn; boya_s Bajo Nuevo,
Bajo Magdalena y Bajo Punta Arenas (1912); faros Punta Satélite, isla Rupert
e isla Centinela, y boya Bajo Marta (1913); faro Fairway (1920).
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Figura 12— Aspecto del puerto de Punta Arenas hacia 1895,



pasaria a ser la mayor de la regién y posteriormente serfa adquirida
por la firma mercantil y naviera Braun & Blanchard.

En esos afios existieron también pequefios varaderos, de opera-
cibn regular, sin contar los que ocasionalmente se instalaron en
distintos puntos del litoral centro-occidental fretano, ni las maes-
tranzas y talleres de fundicin que sin ocuparse propiamente del
ramo naval, se encontraban ligados al mismo por la fabricacién o
reparacién de piezas.

La época de oro de la navegacion a vapor en el Estrecho, 1900-1914

Con el advenimiento del siglo XX el desarrollo econémico del te-
rritorio patagénico austral y el movimiento comercial entre esta
regién y las costas de Chile central y sur, los puertos del Atlintico y
los de Europa incrementaron enormemente el trafico maritimo. Tan-
to es que si en 1899 habian entrado al puerto de Punta Arenas 451
naves con 756.458 toneladas, en 1906 el nimero de buques se habia
acercado al millar, con 1.193.556 toneladas. De] total de barcos que
navegaron aquel afio por el Estrecho alrededor del 90% fueron vapo-
res y solo un 10% veleros, en su mayoria embarcaciones menores de
la flota regional. El trafico era fundamentalmente mercante —sobre
€l 93%—, pues los navios de guerra que pasaron por el Estrecho tota-
lizaron 68 unidades con 57.151 toneladas. La navegaciébn comercial
estuvo conformada, principalmente, por naves de bandera inglesa,
alemana, norteamericana y francesa.

Como las grandes compaiias que atendian este trafico operaban
hasta Chile central, acaparaban gran parte del movimiento de cabo-
taje nacional, participando en este comercio algunos buques de ban-
dera chilena, en muy escasa proporcién.

En diversos medios del Gobierno asi como entre los armadores y
comerciantes de Valparaiso y de Punta Arenas existia preocupacion
por hacer més econbémicas las comunicaciones maritimas entre la
regién magallanica y el resto del territorio chileno, libradas entonces
de hecho a los servicios de las grandes compaiias transatlanticas.
Surgieron numerosas iniciativas para dar forma a un servicio de na-
vegacién nacional entre Magallanes y el resto del pais.

Hacia 1896 Mauricio Braun y Jos¢ Menéndez habian planeado
una empresa semejante sin obtener el apoyo gubernamental. Tiempo
después, en 1898, el Gobierno llamé a propuestas para el estableci-
miento de una linea entre Punta Arenas y Valparaiso, pero no hubo
interesados chilenos, Otro tanto sucedié en 1899, aunque se presen-
taron a licitar las companias Kosmos y Pacific Steam Navigation Co.,
pero sus propuestas fueron desechadas.

En vista de lo anterior, y como solucién momentinea, se ins‘tit'ulyé
el servicio de los llamados transportes nacionales, cubierto con los
buques Angamos y Casma, de la Armada Nacional, los que por
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cerca de dos afios navegaron periédicamente entre Valparafso y €l
Estrecho.

Esta solucién hibrida acabé por no satisfacer a nadie y se volvié
a insistir en que el servicio fuera realizado por una empresa mer-
cante. Surgieron entonces, a partir de 1900 y por varios afios, diver-
sas iniciativas sin éxito, hasta que en mayo de 1906 el gobierno del
Presidente Germén Riesco llam6 a propuestas publicas con este
objeto. Solo se presenté a la licitacién un proponente, la casa ar-
madora Braun & Blanchard, que ofrecié poner tres vapores en la
nueva ruta, Ac?tada la oferta se adjudicé a dicha compaiifa la
subvencién acordada de diez mil libras esterlinas anuales. Este im-
portante servicio de cabotaje nacional se inicié en abril de 1908, con
dos vapores de buen tonelaje, Alm y Vestfold, arrendados para estos
\'lﬂ]E‘S.

Asi esa empresa magallinica, formada en el afin de las singladu-
ras fretanas como expresién de la capacidad creadora de los hom-
bres del sur, pasaba a inscribir su nombre en el rol de las principa-
les companias armadoras chilenas.

El intenso movimiento que tenia como puerto de recalada a Pun-
ta Arenas hacia entonces de esta ciudad un centro que vivia y pros-
peraba esencialmente sobre el trafico maritimo, Todo all{ estaba or-
ganizado en tal funcién: comercio, actividades industriales, servi-
cios y la vida en general de la poblacién que miraba al mar como

Figura 13.— Vista del puerto de Punta Arenas el dia 3 de febrero de 1908, :
(Cortesia Archive Fotogrdfico Histdrico, Instituto de la Patagonia, Punta Arenas.)



razén de progreso. A la concurrida rada de Punta Arenas arribaban
naves de variada bandera y hombres de distintas razas, que anima-
ban multiples tareas propias de la faena marinera y mercantil. El
primer puerto chileno del sur nutria de tal manera su existencia y
crecia, afirmindose, como el centro socioeconémico més dindmico
de toda la region meridional de América situada al sur del parale-
lo 41°.

En las bodegas y pontones de Punta Arenas se acumulaban cargas
procedentes del interior de la Patagonia austral y de Tierra del Fue-
go, tanto de la jurisdiccién chilena como de la argentina. Todo era
movilizado por las naves de la flota magallanica. También afluian
alli desde distintos lugares del mundo, pasajeros y carga que aquellos
barquitos repartian, a su turno, a lo largo de los puertos y caletas
de la vastisima region,

Una apropiada expresién de lo que debieron ser aquellos afios
dorados de la vida maritima de Punta Arenas se dio en febrero de
1908, con ocasién de la llegada de la “Gran Flota Blanca” de los
Estados Unidos. El dia 3 de aquel mes se congregaron en el puerto
las 16 naves de lineas norteamericanas que componian la mayor es-
cuadra que jamés habfa cruzado el mar de Magallanes; 6 naves de
guerra chilenas; 20 vapores y no menos de 12 goletas y cuteres mer-
cantes; 3 remolcadores del servicio portuario, y 6 grandes veleros-
pontones. En total 63 naves, la flota més grande nunca, antes ni
después, reunida en Punta Arenas.




El proceso de Frosperidad que desde hacfa varios lustros venia

erimentando el territorio magalldnico se acercaba a su culmina-
cién hacia fines de la primera década del siglo, comprendiendo tam-
bién por dinimica expansién a los territorios argentinos vecinos. La
actividad creadora de los pioneros habia hecho surgir nuevos cen-
tros de vida y trabajo repartidos en distintos lugares de las costas
de los canales patagénicos y fueguinos, desde el fiordo Baker y los
de Ultima Esperanza hasta el fondo del seno del Almirantazgo y
cabo de Hornos, y en el litoral atlintico. Requerian para su desen-
volvimiento de un sostenido apoyo maritimo, con E) que vino a
incentivarse aun mas vigorosamente la navegacion. Si antafio el tra-
fico se habia circunscrito a las aguas del Estrecho y luego se habia
extendido por los canales occidentales, los fueguinos del sur y el
Atldntico, a partir de 1900, el movimiento se hizo més intenso en
todos los puntos. Si bien perdieron importancia las aguas meridio-
nales del Beagle por la declinacién de los laboreos auriferos, gana-
ron, en cambio, las aguas de los canales de Ultima Esperanza, en
cuyos litorales y tierras interiores florecia la crianza pastoril. Los
servicios regulares de cabotaje que partian desde Punta Arenas
abarcaban distintos lugares de las costas centrales y occidentales del
Estrecho, sus aguas tributarias como bahia Initil, seno Almiran-
tazgo, canal Jeronimo, seno Otway, la ruta del canal Beagle e Islas
Australes y el servicio de Ultima Esperanza. Hacia el occidente
existia trafico periodico aunque no regular con la regiéon del Baker
y otros puntos recién colonizados de la seccién noroccidental maga-
lénica.

Al oriente de Punta Arenas funcionaban los servicios regulares
que atendian el litoral del Estrecho, las islas Malvinas y la costa
atlantica argentina, desde Rio Grande en el sur hasta puerto Madryn
por el norte. Alli las naves de bandera chilena y matricula magalli-
nica monopolizaban virtualmente todo el trafico de pasajeros y car-
ga del sur argentino,

No menos importante fue la caza de lobos reiniciada practicamente
con el siglo y la novisima captura ballenera que vinieron a animar
las aguas del occidente magallanico, del Pacifico sur y se extendieron
hasta los mares antdrticos, faenas que ocupaban gran cantidad de
goletas y vapores.

El abastecimiento de faros constitufa también motivo de trafico
para los escampavias de la Armada Nacional.

Pocos afios después de 1910 el movimiento maritimo fue particu-
larmente intenso, alcanzando su culminacién durante 1913. Ese afio
entraron al puerto de Punta Arenas 1.539 naves '*, esto es, un pro-
medio de poco més de cuatro barcos por dia; de ellas, 178 proce-
dian de ultramar, sobre todo de puertos alemanes y briténicos y en

184 Antecedentes extraidos de la informacién cotidiana proporcionada por el
diario “El Comercio”, de Punta Arenas,
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menor grado franceses. También procedfan desde puertos norteame-
ricanos Z: sudamericanos, todo lo cual refleja la importancia que
habia alcanzado el trifico transocednico en visperas de la Gran
Guerra Europea y de la apertura del canal de Panamé.

El resto fle los bugues que en 1913 entraron a Punta Arenas, 1.261,
correspondié a movimientos de cabotaje regional en proporcidn su-
perior a dos tercios; el tercio restante estuvo conformado por la na-
vegaciéon de cabotaje nacional, vale decir aquel realizado hacia y
desde puertos situados al norte de Chiloé.

Ciertamente que la mayor cifra anotada no indica lo cue hubo
de ser la realidad de la navegacién del estrecho de Magallanes en
aquel periodo, pues hay que agregar que una cierta cantidad de
barcos que de hecho debe suponerse inferior a la registrada, cruzé
en ambos sentidos la via interocednica sin recalar en Punta Arenas,

Para 1911-14 la flota mercante del Estrecho habia llegado a su
méxima expansién que puede apreciarse en el siguiente cuadro:

CUADRO N©¢ 4

Nnmbre Clase Tﬂnelafe A rm,gdor
Lovart vapor 259 Braun & Blanchard
Porvenir % 154 " -
Keel Row b 132 » =
Araucania i 263 s .
Patagonia ¥ 4 B
Cordillera n 107 . 5
Tamar 3 102 i ”
Rio Gallegos - ¥ ® =
Magallanes = 1.150 it =
Chiloé M 1.147 " -
Armando P 53 ; o,
Antonieta * y i =
Amadeo & 258 José Menéndez
Alejandro - 377 * -
Alfonso 5. ? ” 2
Antdrtico " P i3 o
Arturo i 62 * ”
Austral vl 288 ° i
Sur = 85 Cia. de Nav. “La Fortuna”
F ortuna » 1 48 " » ” £l L]
Rio Santa Cruz % T * - #
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CUADRO N° 4 (Cont.)

Nombre Clase  Tonelaje Armador

Gobernador Bories vapor 1.803  Soc. Ballenera de Magallanes

Almirante Montt 3 56

Almirante Uribe i 70 " % 2 s
Almirante Valenzuela ” 74 r £ I 2
Almirante Goiii 2 110 % A " 5
Almirante Senioret 27 171 A i i P
Explorador i P José Pasinovi¢

Breeze 5 132 Sara Braun vda. Nogueira
Kosmos ” P Se ignora

Orion g 2.349 Adolfo Andressen
Frithjof - 58 Se ignora

Goveras: Paloma, Neptune, Pichincha, Sara, Archie, Giralda,
Emma, Sylvia, Formiga, Margaret, Anita, Antdrtica, Edelmira.

CoOTERES: Juanito, Antdrtico, Ligure, Volo, Troya, Jupiter, Scout,
Jacinto, Albert, Panchito, Elfriede, Galileo, Carlitos, Alice, César,
Milna, Bol, Pescador, San Andrés, Eduardo, Maria, Sokol, Martin,
Lenadura ®.

® Noémina extraida de la informacién de diarios de la época y de otras fuentes
complementarias.

En 1914 el movimiento naviero del Estrecho fue similar al prece-
dente; pero a partir del mes de agosto, en que se inici6 el gran con-
flicto bélico europeo, el trifico de los mercantes alemanes ces6 casi
por completo. De tal modo la cifra de naves ingresadas a Punta Are-
nas y procedentes de ultramar, bajé de 77 en el segundo trimestre a
54 en el tercero y a 37 en el cuarto. No obstante puede sostenerse que
existi6 una actividad de navegacién apenas inferior a la del periodo
precedente, alcanzando a 1.475 las embarcaciones que entraron al
puerto magalldnico. Esto fue posible por cuanto el trafico de cabotaje
se mantuvo inalterado y porque un nuevo servicio iniciado en ese ano
entre Buenos Aires y Punta Arenas, con vapores de la Sociedad And-
nima Importadora y Exportadora de la Patagonia*®, compens6 la
disminucion producida por la guerra.

185 Entidad constituida en 1908, en Punta Arenas, por la fusién df’ las casas
existentes en territorio argentino de Braun & Blanchard y José Menéndez.
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La declinacién y decadencia del trdfi iti
Fatrecha (1615 085, dfico maritimo a vapor en el

Si durante 1913 se resistrﬁ el tréfico maritimo més activo conocido
en aguas del estrecho de Magallanes a partir del segundo semestre
de 1914 comenz6 una paulatina declinacién que lo condujo, en ape-
nas un lustro, a caer por lo menos a la mitad del movimiento que
tuviera en el mejor perfodo 1%,

Varias circunstancias contribuyeron a producir tal alteracién en el
trifico del Estrecho, La primera fue la decisién realmente inconsulta
del Congreso chileno, de establecer mediante una ley los servicios
aduaneros en el Territorio de Magallanes, que se h:gia formado y
colonizado al amparo de la mas amplia libertad de comercio. Un mal
entendido sentido proteccionista propugnado por instituciones metro-
politanas como la Sociedad de Fomento Fabril de Santiago. con la co-
laboracién de ciertos politicos y parlamentarios habfa tenido éxito
en 1912, después de afios de tentativas. Se habfa sefialado antes y
se record6 entonces que tal medida acarrearia, a la larga, la pérdida
de mercados y de la hegemonia maritimo-mercantil que Punta Arenas
ejercia sobre los territorios argentinos vecinos, ya que constituia el
tinico puerto de entrada y salida de abastecimiento y de la produc-
cién pecuaria,

Los derechos correspondientes vinieron a gravar los precios de las
mercaderias de importacién, encarecimiento que pasé a ser resistido
por los comerciantes y consumidores de los distintos pueblos y esta-
blecimientos rurales argentinos. Amparados entonces por medidas gu-
bernativas buscaron sustraerse de la dependencia del puerto maga-
Ildnico, sustituyéndolo poco a poco por el de Buenos Aires. Asi el
trafico de cabotaje regional entre el Estrecho y los puertos de la costa
atléntica, que representaba el diez por ciento del movimiento navie-
ro regional %7, fue decayendo ligeramente en los primeros afios y en
forma apreciable después, hasta llegar aproximadamente a la mitad
entre 1919-1920.

La segunda causa de la declinacién fue la Gran Guerra eurof)ea,
que con su natural influencia restrictiva sobre la navegacién ultra-
marina no hizo sino adelantar el efecto negativo que se esperaba pro-
dujera sobre el trafico del Estrecho la apertura del canal de Panama.
De tal manera el niimero de naves procedentes de puertos europeos
que ingresaron a Punta Arenas fue de 152 para el primer trimestre de
1914; 91 para el segundo; descendiendo a 47 durante el primer se-

168 Los datos incompletos que se han podido compulsar no permiten dar an-
tecedentes precisos en cifras, pudiéndose sélo sefialar lendemf-ms. \

167 Estimacién porcentual calculada sobre la base del trafico mnpudn para
el afio 1913, periodo tipo de intensidad. Los porcentajes son de 60,3% para el
cabotaje regional; 10,7% para el cabotaje a la costa patagdnica argentina; 9,4%
para el cabotaje nacional y 19,4% para el movimiento de ultramar.
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mestre de 1915, y reduciéndose pricticamente a cero para el segundo
semestre de 1918.

Esta reduccion de trifico tenia importancia en el movimiento mari-
timo del Estrecho, pues conformaba la quinta parte del mismo, con
grandisima incidencia en la actividad mercantil territorial, por lo que
sus consecuencias directas e indirectas vinieron a afectar los rubros
mds diversos de la economia regional.

La virtual cesacién de la navegacién transocednica en menos de un
lustro acarreé la disminucién, en proporcién muy importante, del
cabotaje nacional entre el Estrecho, Valparaiso y otros puertos del li-
toral central chileno, realizado por los vapores europeos. Para com-
prender esta andmala situacion basta senalar, siempre respecto a
1913, que las naves extranjeras desarrollaban las cinco sextas partes
de tal servicio, con lo que la suspensién de sus arribos significé una
fuerte desvinculacién en materia maritima entre Magallanes y el resto
de Chile. Asi puede entenderse cémo, para compensar tal deficien-
cia, la Armada de Chile restablecié a partir del segundo semestre de
1919 el servicio de transportes navales.

Las consecuencias econdmico-sociales de la paralizacién del tra-
fico interocednico afectaron seriamente la actividad portuaria de Pun-
ta Arenas, que sufrid indirectamente las consecuencias combinadas,
tanto del conflicto mundial, como de la dificultad de abastecimien-
tos desde ultramar. De todos modos el cabotaje regional continué
siendo el ramo fuerte del movimiento del Estrecho. La declinacién
de este tipo de trafico, como del cabotaje hacia puertos argentinos,
explica la decision de Braun & Blanchard, la mayor armadora maga-
llinica, de retirar del servicio a uno de sus vapores, para transferirlo
al movimiento entre Puerto Montt y Chiloé. 198

Asi entonces el panorama maritimo magalldnico en las postrimerias
de lJa década de E;s anos diez alcanzd e% nivel méas bajo en lo que
iba corrido del siglo. Su declinacién, en cierta medida, contribuye a
sefialar el término de la época dorada del desarrollo econémico te-
rritorial.

Una vez concluida la Primera Guerra Mundial y normaljzado el
trafico ocednico, vino a hacerse sentir la influencia del canal de Pa-
nama como tercera circunstancia desfavorable sobre el movimiento
maritimo del Estrecho. La navegacién de ultramar por el canal maga-
llanico nunca mads recuperaria sus niveles de preguerra.

Nota optimista dentro de este panorama gris fue la botadura del
buque-motor Sara, el 28 de agosto de 1919, en el astillero de puerto
Harris, isla Dawson, la mayor embarcaciéon construida en Magalla-
nes, obra del constructor naval uruguayo Gerénimo Donatti 1%, Tam-

168 Asi lo dio a conocer el diario “El Magallanes” en su edicion de 28 de
enero de 1919. La misma informacion agregaba que la indicada casa armadora
haria pronto otro tanto con dos o tres vapores mis,

18a Las caracteristicas principales de esta nave eran: 950 toneladas de regis-
tro, 142 pies de largo o eslora, 28 de manga y 12 de calado.
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bién lo fue la for‘m_ac:ién c:le la Cqmpaﬁia de Navegacicn de Ultima
Esperanza gara viajes a dicha region y a Chiloé. Asimismo fue muy
bien recibido el anuncio de la devolucién de algunos buques requi-
sados durante la guerra por el gobierno briténico a la P.S.N.C., con
lo que esta empresa Pl.lld() reanudar el servicio transatlantico por la
via de_l Estrecho a partir de febrero de 1920, aunque con menor fre-
cuencia que antes %,

La década de 1920 reflej6é una progresiva recuperacion en el movi-
miento maritimo. Al cabo de algunos afios se reincorporaron al servi-
cio transatlantico los vapores de las antiguas Compariias Kosmos,
Norddeutscher Llagd y Igo!and Linie, con menos frecuencia en sus
itinerarios. La aprobacién de la Ley de Reserva de Cabotaje a la Ma-
rina Mercante Nacional, promulgada en los primeros afios de la déca-
da, permiti6 a la Sociedad Braun & Blanchard adquirir cuatro nuevos
vapores que fueron destinados al servicio de cabotaje nacional. Por
otra parte, las mejores condiciones econémicas en los mercados de
la regién y de la Patagonia argentina, luego de la gran baja regis-
trada en la inmediata postguerra, permitieron consolidar el comercio
de exportacién de carbon y maderas.

He aqui entonces el panorama del movimiento portuario de Punta
Arenas, para aquel tiempo, y que debemos entender como que co-
rresponde al trafico por el propio Estrecho, sobre la base de los ini-
cos datos conocidos para la deécada:

En 1924 ingresaron 49 naves de cabotaje nacional (40 chilenas y
O extranjeras) y 225 del exterior (126 chilenas y el resto de
distintas banderas) ', Esta ultima cifra comprende las lineas de
Buenos Aires y a los puertos regionales patagonicos realizados por
naves chilenas. No se indica en esta estadistica el nimero de em-
barcaciones afectadas al tréfico propiamente regional que entraron
a Punta Arenas, pero sobre la base gel antecedente de 1913 y cono-
cidos los porcentajes de composicion del movimiento maritimo ge-
neral, seria posible proyectar una cifra cercana a unas 400 entradas
para el cabotaje regional y de 680/700 para el movimiento general.
Asi, no es aventurado sefialar que aunque recuperada en cierto gra-
do la navegacién del estrecho de Magallanes, se aproximaba a la mi-
tad con reécién a la maxima intensir?ad de trifico conocida.

En 1928 entraron a Punta Arenas 56 naves de cabotaje nacional
(52 chilenas y 4 extranjeras) y 260 del exterior (134 chilenas y 126
extranjeras) 17,

169 En diciembre de 1920 se anunciaba en la prensa de Punta Arenas el esta-
blecimiento de una linea de navegacion entre Buenos Aires, Montevideo v Pun-
ta Arenas, por cuenta del armador argentino José Dodero; como también la
reanudacién de un servicio similar por parte de la poderosa Compaiia Miha-
novich, Sin embargo, ambas iniciativas no llegaron a materializarse.

170 Revista Menéndez Behety, Punta Arenas, N° 25, julio 1926. b

1702 Antonio Colomés, El territorio de Magallanes. Imprenta “El Magallanes™,
P. Arenas, 1929,
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Los afios que siguieron fueron mejorando relativamente la situa-
cion, haciéncﬂjse notar como hechos auspiciosos la incorporacién de
nuevos vapores por parte de la Sociedad Anénima Ganadera y Co-
mercial Menéndez Behety, sucesora de José Menéndez, en la linea
Punta Arenas-Valparaiso; la dictacién de la ley de 1928, destinada a
fomentar la navegacion interoceanica por el Estrecho, v la subsiguien-
te creacién de la Compafia Chilena de Navegacion Interocednica,
para el trifico entre los puertos del Pacifico sur y Atlantico sur, a
cuya formacién concurrieron las dos poderosas casas armadoras ma-
gallinicas Braun & Blanchard y Menéndez Behety,

De esta manera la recuperacién de la navegacion fretana fue al-
canzando un nivel apreciaE]e que remrdarian%os de la primera dé-
cada del siglo. En efecto, en 1931 el movimiento del puerto de Punta
Arenas, segun informaci6n proporcionada por el diario “El Maga-
llanes” 11, fue la que se indica:

Entradas ( cabotaje)
Naves chilenas 688 tll]idé‘ldl_'.'i con 137.341 toneladas

inglesas 9 ey il M

” alemanas 11 i " 40,322 =

”  noruegas 1 . ¥ 969 - "

" argentinas 1 = . 95 #
Total 710 unidades con 220.511 toneladas

Entradas (extranjero)

Naves chilenas 75 unidades con 42.273 toneladas

argentinas 34 R ERL .

” alemanas 26 " 201105756 -

¥ inglesas 28 3 T 72,578

" yugoslavas 1 ? i JOY "
Total 164 unidades con 283.882 toneladas

Total naves entradas: 874 con 504.393 toneladas

Si al total mencionado agregamos el trafico correspondiente a na-
ves de guerra y al de los vapores que navegaron por el Estrecho
sin recalar en Punta Arenas, podriamos sefalar un millar de barcos
como cifra aproximada del movimiento maritimo del Estrecho du-
rante 1931, Hay que destacar, por otra parte, que la apreciable cifra
de ingresos de naves chilenas de cabotaje, comprende las destinadas
al trafico regional, debiendo atribuirse no menos de 500 entradas a
tal movimiento. Este panorama puede servir de referencia a toda

171 Edicién del 5 de junio de 1932.
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la década, hasta 1938, tltimo afio normal, anterior a la Segunda Gue-
rra Mundial.

La navegacién en aguas del mismo estrecho de Magallanes, ha-
bia experimentado algunas modificaciones con el transcurso del
tiempo. Asi el progresivo mejoramiento de los caminos territoriales
y la introduccién de los automotores le fue restando a los vapores
el transporte de algunas cargas de las zonas rurales del litoral orien-
tal del gran canal Quedaron tunicamente como caletas de embarque
v descarga: puerto Oazy, puerto Sara y puerto Municién en el sector
patagénico, y puerto Espora, bahia Felipe y Gente Grande en la
costa fueguina, y aun asi con un movimiento limitado a las épocas
de salida de las producciones agropecuarias.

En cambio, era muy activo el movimiento de cruce entre Punta
Arenas y Porvenir, como también con puerto Nuevo en la bahia
Inttil. Si bien era menos intenso el trifico oriental, era notorio el
incremento de la navegacién en el sector centro-occidental del ca-
nal magallinico, en particular con los puertos del seno del Almi-
rantazgo, Yartou, Arturo, Condor, La Paciencia y Caleta Maria, co-
rrespondientes todos a factorias madereras; y con los centros car-
boniferos de isla Riesco, Mina Josefina y Mina Elena, que evacua-
ban su produccién y eran servidos por la ruta Skyring-canal Fitz Roy-
Otway-canal Jerénimo-estrecho de Magallanes y viceversa.

Hay que incluir naturalmente los servicios ocasionales a las islas,
la actividad de pesqueria en aguas de las secciones centrales y orien-
tales del Estrecho; el trafico turistico que comenzé a practicarse
en el 4rea de los fiordos septentrionales de Tierra del Fuego occi-
dental y, finalmente, las navegaciones periédicas u ocasionales a las
Islas Australes, Ultima Esperanza y canales patagénicos.

Las lineas regulares de cabotaje internacional servidas por naves
de Punta Arenas alcanzaban a los puertos de Rio Grande, Rio Ga-
llegos, Santa Cruz y con menor frecuencia a los de San Julian, Co-
modoro Rivadavia y Puerto Deseado.

En 1933 las compafiias armadoras del Estrecho con sede en Punta
Arenas eran la Braun & Blanchard, con 8 vapores; la Menéndez
Behety, con 3 unidades; la Sociedad Agricola y Ganadera “José
Montes”, con otros 3 vapores; la Comunidad “Almirante Senoret”
con 2 naves, vy la Sociedad Ganadera Gente Grande con un vapor,
Existian ademds siete armadores menores con otras tantas goletas
dedicadas al trafico caletero, y la Sociedad Ballenera Chilena-Norue-
ga, entonces en liquidacién, que poseia dos vapores cazadores y
un buque factoria.

O

En marzo de 1932 la casa armadora Menéndez Behety considerd
oportuno retirar del servicio al venerable vapor Amadeo, con cua-
renta aios de ajetreo en aguas regionales y casi medio siglo desde
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que fuera botado al mar en Liverpoul, En roméntica decisién el di-

rectorio de la Compaiifa acordé no enviar a desguace al meritorio

buque, disponiendo su varamiento en la playa de San Gregorio
frente a las casas de la que fuera la primera estancia ganadera del
ran pionero asturiano.

Asf el 22 de marzo de 1932, el noble Amadeo, incapaz casi de mo-
verse por sus maquinas, realizaba su postrera navegacién por el Es-
trecho remolcado por el Herminita hasta su destino en la playa de
San C_relgorio, donde fue a quedar como testimonio del empuje em-
presarial propio de una época admirable de la historia patagénica
austral,

Hoy, transcurridos cuarenta y tres afios, el venerable barco atin
se conserva, aunque semidestruido y carcomido en el costado de
babor que da al mar. Su admirable supervivencia y su significado
en la tradicién maritima austral le merecieron la declaracién de
“monumento histérico nacional” en 1973 172,

Al comenzar en setiembre de 1939 la Segunda Guerra Mundial, la
navetgacién mercante por aguas de Magallanes registraba un ritmo
satistactorio pero que no guardaba semejanza con el de los afios do-
rados. Entre fines de 1936 y los inicios de 1937 se pudo advertir
una situacién que afect6 al servicio maritimo de cabotaje entre Punta
Arenas y los suertos centrales chilenos, como consecuencia de pro-
blemas de orden laboral entre las companias armadoras y los tra-
bajadores maritimos. Aunque momentdneamente superada la crisis
durante el transcurso de 1937, vino a agudizarse en 1938 cuando las
empresas navieras consideraron que la operacién de sus vapores ha-
bia pasado a hacerse antiecon6mica por los elevados costos de man-
tenimiento. Entonces se gesté y produjo la enajenacién al Estado de
los vapores que integraban la linea. Se origin6 un servicio de nave-
gacion fiscal, Servicio Maritimo de los Ferrocarriles del Estado,
que comenzé a operar en sustitucion de las compaiias particulares
que habfan iniciado treinta afios antes y con un excelente plan de
funcionamiento el movimiento regular de pasajeros y carga entre el
Estrecho y los puertos del norte del pais.

A partir de 1938 como consecuencia inmediata de lo anterior, co-
menzé a producirse la declinacién del servicio de cabotaje nacional
desde Magallanes hacia el resto de Chile. Nunca mds se lograra
recuperar la eficiencia conocida antes de 1938, situacién que vino
a hacer crisis en la medida que se avanzaba hacia la mitad del siglo
por la obsolecencia progresiva de los buques y la permanente falen-
cia financiera de la entidad estatal encargada de la operacién.

El conflicto bélico significo la cesacién del tréfico transocednico
desde puertos europeos, afectando y restringiendo también a raiz

172 En ¢l Instituto de la Patagonia, de Punta Arenas, se exhiben la rueda del
timén y otros artefactos que pertenecieron al Amadeo, por especial donacién de
dofia Herminia Menéndez de Gomez.
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del encarecimiento de los fletes maritimos, el movimiento naviero
con puertos americanos del Atlintico occidental.

La navegacién propiamente regional, en cambio, se mantuvo ac-
tiva durante todos los afios de la guerra, pero ya a partir de 1945 y
1946 comenzé a percibirse cierta decadencia que hubo de condu-
cirla en un lustro a su virtual liquidacién, Diversos fueron los fac-
tores que terminaron con una actividad econémica que habia sido
uno de los pilares del progreso territorial durante el vital periodo
de desarrollo entre 1885 y 1915.

En primer lugar, cabe consignar la antigiiedad de las naves, en
su mayoria con cuarenta anos de duro servicio. En seguida, debe te-
nerse presente que durante la década de los afios treinta v hasta 1945
se habfa venido produciendo un constante mejoramiento de los ca-
minos troncales del territorio magalléanico, con la consiguiente y
progresiva generalizacion del transporte automotor; de tal suerte
eéste pasé a quitar al maritimo importantes zonas de produccién Tu-
ral, por ser el terrestre mis rapido, expedito y aun mas econémico
segun avanzaban los afios. Asi la regién de Ultima Esperanza fue
la primera en vincularse mediante caminos con Punta Arenas, para
el trifico de cargas y pasajeros; luego ocurrié otro tanto con la
costa patagénica del Estrecho al norte de la metrépoli austral y
con la correspondiente fueguina. La regién de las Islas Australes,
carente de importancia econémica desde décadas, era atendida oca-
sionalmente por un transporte de la Armada de Chile, y por fin
las lineas de navegacién a la costa argentina se habian ido redu-
ciendo en la misma medida en que el gobierno del Plata fue dicta-
minando normas para favorecer el trifico de naves de su bandera.

Asi, entonces, la flota del Estrecho acabé por disponer de mayor
numero de naves que el necesario para cubrir el movimiento mer-
cante, resolviendo algunas firmas armadoras realizar viajes ocasio-
nales hacia puertos d%:l norte del pais, que tampoco resultaron con-
venientes, La reducida flota regional qued6 entonces sirviendo las
lineas a Porvenir, bahia Initil y seno del Almirantazgo, y a la zona
carbonifera de isla Riesco 173,

Pero pronto, durante los afos finales de la década del cuarenta
y los primeros de la siguiente, otras circunstancias terminaron por
confirmar la decadencia, ya manifiesta, de la navegacién mercantil.
Ellas fueron fundamentalmente las crisis de las actividades made-
rera y carbonifera como consecuencia de la caida violenta de las ex-
portaciones por el cierre de los mercados argentinos tradicionales.
Como las explotaciones operaban basadas en el negocio exportador,
su liquidacién acarre6 inexorablemente la de los centros producto-

173 En 1944 la matricula de Punta Arenas registraba a los vapores Rio Verde,
Austral, Lovart, Patagonia, Rio Santa Cruz, Porvenir y Minerva; ademis 41
goletas y citeres, la mayoria de ellos a motor, empleados en faenas de carga y
en la pesca, y 9 remolcadores para el servicio del puerto,
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Figura 15.— Vista del muelle “Arturo Prat”, Punta Arenas, hacia 1940-42.



res. En muy pocos afios fueron cerrindose los aserraderos del Almi-
rantazgo y las minas del Skyring, llevando a la paralizacion defini-
tiva a la flota de vapores y otras embarcaciones menores de trans-
porte. Y todo ello en un contexto general de deterioro sin preceden-
tes de la economia magalldnica, consecuencia directa de la excesiva
dependencia de sus rubros de produccién fundamentales, respecto
de los mercados forineos 74,

Por 1ltimo, la aeronavegacion comercial entre Punta Arenas, Por-
venir y otras localidades de la Tierra del Fuego, establecida a contar
de 1945, acabd por sustituir ventajosamente al servicio maritimo, dén-
dole el golpe de gracia a los vapores del Estrecho.

La decagencia maritima entonces vino a ser un apropiado reflejo
de la situacién econémica depresiva en que se encontraba, al pro-
mediar el siglo, el otrora floreciente y préspero Magallanes,

Asi se produjo la crisis definitiva del negocio naviero. Paralizada
la flota de vapores, algunos fueron enviados a desguace y la mayo-
ria vendidos para servicios de cabotaje en otros puntos del litoral
chileno, Con ello sobrevino el cierre de los astilleros y de varios
establecimientos metalﬁrf%icos asociados con el rubro maritimo,

La liquidacién de la flota a vapor signific, a sesenta afios de su
comienzo, e] término de una época histérica de la Patagonia austral,
durante el cual le cupo a la marina mercante un papel dindmico de
pmsperidad y progreso.

jCuénto mérito pudieron acumular sobre si los nobles vaporcitos
de hierro o madera que integraron la flota del Estrecho! [Cuénto
servicio, en ocasiones inapreciable, pudieron prestar y cudnta ne-
cesidad lograron atender en sus incesantes navegaciones durante
una vida marinera increiblemente prolongadal

Recordemos algunos nombres de estos barcos porque ellos, como
sus armadores, son parte de la historia del mar de Magallanes: Lo-
vart, Tamar, Austral, Torino, Sur, Patagonia, Keel Row, Rio Verde,
Rio Santa Cruz, Fortuna, Armando, Breeze, Minerva, Porvenir...
y el més noble quiz4, en la centenaria vejez de sus fierros, el fun-
dador Amadeo.

Traigamos a la memoria también a los forjadores de la economia
maritimo-mercantil de Magallanes, como José Nogueira, Mauricio
Braun, José Menéndez, Maximo Gilli y Rodolfo Stubenrauch; a los
bravos capitanes y pilotos que llegaron a consubstanciarse con sus
barcos, como Leén Fernandez por citar a uno de tantos, quien na-
vegb por méas de cincuenta afios... Unos y otros amaron intensa-
mente el mar, haciendo de ¢l la razén de sus empresas, de su fortuna
y aun de sus propias vidas.

174 La caida del movimiento comercial de Punta Arenas, expresion para el
caso del correspondiente a la regién entera, se sefiala por el hecho de que en
1951, por ejemplo, sélo entraron 10 naves procedentes de puertos de ultramar
v 83 naves chilenas afectadas al cabotaje de altura,
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La navegacién del Estrecho en la segunda mitad del siglo XX.
La era de los supertanques

Los afios posteriores a 1952 comenzaron a reflejar una lenta re-
cuperacién en la economia de Magallanes. Nuevas circunstancias
asociadas con el desarrollo agropecuario, industrial y petrolero, mo:
tivaron una activacién comercial y un cambio promisor.

La nueva realidad econémica Kizo sentir pronto e] influjo sobre
el movimiento maritimo del Estrecho, que parecié resurgir renova-
do en cuanto al cabotaje regional, nacional y de ultramar, El cabo-
taje regional ha venido dam%o forma a una actividad estable basada
en la atencién de las necesidades derivadas de la industria petro-
lifera, de la pesqueria industrial y artesanal, del tréfico de vehicu-
los y pasajeros entre Patagonia y Tierra del Fuego y, finalmente,
de la conexién con centros como puerto Harris y Cutter Cove que
han resurgido a la vuelta de medio siglo y cuyo acceso es fundamen-
talmente maritimo, Ademés de los puertos tradicionales de Punta
Arenas y Porvenir, han surgido como puntos terminales de embar-
que de hidrocarburos y de sus derivados, puerto Percy, caleta Cla-
rencia, San Gregorio y Cabo Negro. La actividad pesquera tiene
por centros a bahia Catalina, bahia Chilota y Rinconada Bulnes.

El trafico actual de cabotaje (ver cuadro N9 5) seiiala en cuanto
a entradas de embarcaciones, niveles comparables con los de la época
de oro de la navegacion a vapor, aunque el efecto de tal movimiento
es de mucho menor significacion que el de antiguos tiempos.

CUADRO N° 5

Movimiento maritimo mercante (entradas del Puerto
de Punta Arenas) °®

Afio  Cabotaje regional Cabotaje nacional  Exterior Total

1969 29°° 110 94 gnas
1970 99°° 88 67 L7 e
1971 2]1°° 88 74 180°°
1972 126°° 84 73 283%#
1973 930 90 Kl SHOBL
1974 1.013 95 77 1.185
1975 1.027 75 47 1.149

®  Fuente: Gobernacién Maritima de Magallanes. No existen datos anteriores
al afio 1969,

®®  Dato incompleto.
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En cuanto al cabotaje nacional y al procedente del extranjero pue-
de afirmarse que durante la década [re 1960 recuperaron los mejo-
res niveles de antes, a raiz del auge econdémico experimentado por
la regién magallinica durante el periodo, decayendo un tanto, aun-
que estabilizindose a contar de 1970.

Lo que en el fondo tipifica el resurgimiento del movimiento ma-
ritimo fretano en la segunda mitad del siglo XX, particularmente
al iniciar su tercio final, es el trifico interoceanico. Ha venido a
otorgarle una creciente importancia al Estrecho como via de navega-
cibm, tal como la tuvo a partir de 1860 (ver cuadro N° 6).

CUADRO N°¢ 6

Relacién de naves mercantes que eruzaron el
Estrecho de Magallanes °

Afio  En direccion al Pacifico En direccion al Atlintico  Total

1970 204°°

1971 313°*

1972 191 naves °*°* 130°°* 321

1973 212 ” (14 chilenas 158 naves ( 9 chilenas 370
198 extranjeras) 149 extranjeras)

1974 194 7 (12 chilenas 152 ” (12chilenas 346
182 extranjeras) 140 extranjeras )

1975 233 7 (21 chilenas 158 ” (19chilenas 391
212 extranjeras) 139 extranjeras )

Fuente: Gobernacién Maritima de Magallanes. Corresponde a libre nave-
gacién controlada en los faros Dungeness v Evangelistas.

Diario “La Prensa Austral”, Punta Arenas, 11-IX-1972, con declaraciones
del Gobernador Maritimo sobre el trifico del Estrecho. El dato compren-
de solamente naves extranjeras.

Antecedentes correspondientes solo a barcos de bandera extranjera; no hay
datos sobre naves chilenas.

coo

Esta etapa auspiciosa ha venido a mostrarse en forma notoria des-
de 1970, ano en que comenz6 a registrarse el paso por el Estrecho,
ocasional en un principio y periddico después, de los modernos
buques graneleros, metaleros y petroleros, estos, verdaderos gigan-
tes de los mares. De entre los Frimeros buques-tanques que surca-
ron estas aguas consignamos al Cabo Tamar, de bandera chilena
v 80.000 toneladas de registro; al Allegre, liberiano de 70.000 tone-
ladas y 285 metros de es%:)ra; al Yalta, de 75.000 toneladas; al Fur-
ness Bridge y al Clementine Churchill, ambos de bandera britinica
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y con 91.000 y 95.000 toneladas de peso muerto. De los mayores que
han cruzado el Estrecho hasta el cierre de nuestro estudio sefiala-
mos a los enormes Mytilus, de 325 metros de eslora; Mangelia, de
356 metros de eslora y Marinula, 333 metros de eslora, los dos pri-
meros britdnicos y el tercero holandés, todos de mas de 200.000
toneladas de peso muerto 17,

Una importante proporcién de los buques que realizan la nave-
gacién interocednica pasan de largo sin recalar en Punta Arenas, tal
como sucediera hace poco més de cien anos en los inicios de la
antigua colonia.

De cualquier modo no hay duda que el Estrecho registra hoy una
intensidad de trafico superior a la que nunca tuviera antes, pero
inferior a la que se ca]culfa que pueda tener a partir de los proximos
25 anos de nuestro siglo,

El creciente tonelaje y porte de los navios obliga a elegir rutas
interocednicas con vias de cruce navegables sin restriccién, como es
el caso del estrecho de Magal]anes y 1o el canal de Panam4, seria-
mente limitado en su capacidad de operacion; ni tampoco la ruta
cabo de Hornos cuya braveza afectaria seriamente por fatiga a las
grandes estructuras flotantes 17,

Esta misma razén ha movido a la Armada de Chile a programar
la modernizacion y extension de los sistemas de senalizacion para
convertir al Estrecho en una via cada vez mas expedita y segura
al servicio del comercio internacional, como lo imaginara el gran
visionario que fuera O’Higgins en sus memorables cavilaciones de
Montalvin 176 1762,

Naufragios, accidentes, tragedias y aventuras de guerra

Los cuatro y medio siglos de navegaciones a lo largo del gran
canal magallinico encierran cantidad de circunstancias ingratas,
obra bien de los fendmenos naturales, bien de acciones humanas.

175 Desde marzo de 1970 hasta septiembre de 1975, cruzaron el Estrecho en
uno u otro sentido, piloteados con practicos chilenos, 34 buques entre 40.000
v 50,000 TRG; 23 buques entre 50.000 y 70.000 TRG; 19 buques entre 70.000
v 90.000 TRG, y 16 buques sobre 90.000 TRG.

1752 E] 3 de noviembre de 1976 ingresé al Estrecho, arrastrada por un remol-
cador, la plataforma Diamond, para perforacion petrolera, la mas grande del
mundo al momento, con 254 pies de eslora y 5.000 toneladas de desplazamiento.
La gigantesca estructura flotante cruzé sin novedad el gran canal, saliendo al
Pacifico por el cabo Pilar. L),

176 Estas medidas comprenden, entre otras, la electrificacion de los faros,
tarea iniciada en 1974, la instalacion de otros nuevos en las dreas de la Primera
Angostura y Paso Tortuoso, y el estudio de los fondos marinos.

1768 Cabria agregar atin que eventuales circunstancias derivadas de la cre-
ciente confrontacion de intereses entre las superpotencias en Africa fic} sur y
en sus mares adyacentes, podrian hacer derivar parte del trifico maritimo hacia
aguas mis distantes y seguras del sur de América y, por ende, al estrecho de
Magallanes.
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En la historia maritima del Estrecho se cuentan también otros su-
cesos, algunos ominosos y otros pintorescos y anecddticos.

Los mas senalados por su continuidad en el tiempo, en particular
en épocas pretéritas, fueron los siniestros maritimos. La fragilidad de
los veleros hizo que muchas veces resultaran incapaces de soportar
la furia de los vientos patagénicos, que los desmantelaban, hundian
o lanzaban contra la costa, destruyéndolos.

Corriendo el tiempo y ya impuesta la navegacion a vapor, cam-
biaron las caracteristicas de los accidentes. Los buques de acero
podian soportar mejor los vientos pero, en cambio, surgieron nuevos
peligros en forma de rocas ocultas o traicioneros bajos que hacian
encallar o averiaban seriamente las naves de mayor calado,

Los accidentes ocurrian a lo largo de todo el Estrecho, con mayor
frecuencia, puede decirse, en el sector oriental préximo a las an-
gosturas, y en el sector occidental, sobre las abruptas costas de la
isla Desolacion y tierras litorales del Paso Largo. Singularmente en
¢l puerto de Punta Arenas se registran siempre numerosos naufra-
gios debido a violentos temporales del sur y del suroeste,

Los siniestros maritimos en el Estrecho, con pérdida total de na-
ves, fueron comunes hasta el siglo XX, A partir de esta centuria la
senalizacion maritima contribuye a prevenir accidentes, y cuando
se han producido, por lo general, no han causado el hundimiento
de las naves.

Es imposible conocer a ciencia cierta cudntas naves —y cuantas
vidas— se perdieron en los accidentes registrados en aguas y costas
fretanas. El hidrégrafo e historiador del litoral chileno, comandan-
te Francisco Vidal Gorméz, hizo un recuento desde la época de
los descubrimientos geograficos hasta 1901, pero la n6émina dista
de ser exhaustiva y aunque la hemos complementado hasta nuestros
dias, no debe considerarse como definitiva (ver Apéndice III).

Inaugura este recuento la carabela Sancti Spiritus que en 1526 fue
arrojada sobre la costa occidental de Dungeness, siguiéndole la nao
capitana de la flota del obispo de Plasencia, en 1540. Accidente que
hizo época fue el del vapor de ruedas Santiage de la P.S.N.C., que
se hundié en puerto Misericordia, isla Desolacién, en 1860, salvan-
dose providencialmente la mayor parte del pasaje y tripulacidn, sien-
do ésta la nave de mayor tonelaje siniestrada hasta entonces. Otro
accidente que produjo gran conmocién entre la poblacién de Punta
Arenas fue el que afecté a la cafonera britdnica Dotterel, en 1881,
debido a una explosién ocurrida en la santabarbara; pereci6 la ma-
yoria de la tripulacién. También causaron resonancia los accidentes
de los vapores Atlantique, francés, de 1.917 toneladas, ocurrido en
1894 en las cercanfas de la isla Magdalena; el del Copernicus, de
bandera britanica y 2.052 toneladas, en el cabo Pilar en 1895; y el
del vapor norteamericano Corocoro que encall6 en punta Baja, en
1897, perdiéndose totalmente, y que con sus 4.500 toneladas pas6 a
ser la nave de mayor tonelaje perdida en aguas del Estrecho. Igual-
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mente sensible fue el accidente producido, en 1919, en las cercanfas
del puerto San Miguel, al chocar los vapores regionales Alfonso y
Fortuna, yéndose aquél a pique y ocasionando la pérdida de 29
vidas entre pasajeros y tripulantes,

Con los afios, y gracias a la progresiva sefializacién maritima y al
perfeccionamiento de las cartas nauticas, la ruta se fue haciendo
cada vez mas segura, Los accidentes se fueron espaciando, hubo
muy pocos y en general de escasa importancia.

Sin embargo, en nuestros dias el encallamiento del gigantesco pe-
trolero Metula, de bandera holandesa, en el bajo Satélite a la en-
trada occidental de la Primera Angostura, y que ocurrié el 9 de agos-
to de 1974, produjo resonancia mundial. Se trataba de una nave de
325 metros de eslora y 210.000 toneladas, y ademés de un buque de
tipo VLCC ', que en sus estanques llevaba casi doscientas mil to-
neladas de petroleo. Ochenta millones de litros de crudo se derra-
maron en el mar, yendo a depositarse, a lo menos la mitad, sobre
la costa a lo largo de una importante extensién de litoral fueguino
desde la Primera Angostura hasta bahia Felipe. Este grave acciden-
te generdé gran preocupaciéon en los ambientes cientificos por las
funestas consecuencias ecologicas sobre la vida marina y la del li-
toral.

Aunque en el Estrecho las tragedias maritimas nunca alcanzaron
los caracteres dramaticos de las que tuvieron lugar en los mares del
Cabo de Hornos, las crénicas registran ciertos sucesos dolorosos ocu-
rridos en las aguas o litorales fretanos.

Varios relatos sefialan las penalidades que debieron soportar los
salvados de algin naufragio, luchando por sobrevivir en condicio-
nes extremadamente duras por causa del clima, las privaciones, las
heridas o por el ataque de los indigenas canoeros. Una vez fundados
Fuerte Bulnes y Punta Arenas, ambos establecimientos pudieron
contribuir a socorrer a las victimas de los naufragios,

Pero las tragedias no siempre tuvieron por origen accidentes ma-
ritimos. A veces lo fueron la imprudencia, como sucedi6 en 1846
en la costa de la isla Carlos III, cuando navegaba a la cuadra el
queche nacional Magallanes. Ocurri6 que avistados algunos abori-
genes, el comandante ordent al teniente Barragén, dirigirse a tierra
para capturar a un alakalufe. Intenté hacerlo acompanado por al-
gunos marineros pero se produjo un gran alboroto y los indigenas
acometieron ferozmente, resultando herido de tal gravedad el ofi-
cial, que fallecié a los pocos dias, siendo sepultado en el cemente-
rio de Fuerte Bulnes,

Un hecho similar sucedié afios més tarde, en 1871, en puerto Ga-
llant. En esta oportunidad el capitin y tripulantes del bergantin
britdnico Propontis entraron en amistoso trato, segun se afirmaria
después, con los alakalufes que merodeaban por el litoral, agasa-

177 Very Large Crude Carrier = Transporte muy grande de crudo.
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Figura 16.— Vista aérea de la Primera Angostura del Estrecho desde el SO al NE, con el superpetrolero Metula, en primer
plano, en septiembre de 1974. (Cortesia Sr. Salvador Nazar §.)



jandolos r.-1_1a'nd0 subieron al buque. Posteriormente, al bajar a tie-
rra, el capitdn y tres marineros fueron asesinados por los indigenas.
Se pens6 que esto se debié a la codicia de los aborigenes, aunque
no debe descartarse la posibilidad de algiin atentado de los marinos
ingleses en contra de los naturales, ante el cual éstos habrian reac-
cionado en dicha forma.

En 1894 ocurriria el tercer suceso criminal de los anales del Es-
trecho, en puerto Hidden, isla Clarence. A dicho lugar arrib6 en
marzo de ese afio el citer pesquero Teresina B, tripulado por tres
eslavos y un portugués, quienes no tardaron en entrar en relacién
con los canoeros de la comarca. Estos indigenas, segin declararian
mas tarde los sobrevivientes, atacaron a los tripulantes sin que me-
diara provocacién alguna, dando muerte a dos de ellos y dejando
malherido a un tercero, sefialindose asi una vez mas la artera in-
dole que les habia ganado siniestra fama a varios de ellos. En efecto,
por los afos finales del siglo los alakalufes que merodeaban por la
regién occidental del Estrecho habian causado la referida y otras
fechorias, en ¥>arl-icular aquellas que se realizaron teniendo como
protagonista al tristemente célebre cacique Kacho y que movieron
a gran preocupacién a las autoridades de Punta Arenas. Se dio la
orden de capturar vivo o muerto al jefe indigena, correspondiéndole
al afamado capitin Enrique Rothemburg acabar con el feroz cacique.

Senalemos en descargo de los indigenas que éstos no teniendo
necesariamente una ingole perversa, actuaron a menudo movidos
por el resentimiento que les causaban los agravios y atropellos de
los loberos, tnicos seres civilizados con los que tenian relacién los
salvajes, no distinguiendo en sus actos de venganza entre los ofen-
sores y las victimas que a veces, inocentemente, pudiemn pagar las
ronsecuencias,

Naufragios y tragedias como los sefialados no agotan la cuenta
de los hechos ingratos acontecidos en el estrecho de Magallanes.
Vale para el caso recordar los ajusticiamientos a que diera lugar
la severidad de los navegantes espaioles y holandeses de los pri-
meros siglos, o los acontecimientos terribles de los motines que en
1851 y 1877 sacudieron a la colonia de Punta Arenas y que por ser
muy conocidos aqui sélo mencionamos. Menos conocidos —y por
lo mismo las consignamos— son las incidencias que fueron secuela
de tales hechos y que tuvieron por escena el mar magalldnico y sec-
tores de su litoral.

El cabecilla de los luctuosos acontecimientos de noviembre y di-
ciembre de 1851, teniente Miguel José¢ Cambiazo, se habia apode-
rado, con engaifio, de los bergantines Florida, norteamericano, y Eli-
sa Cornish, britinico, éste con un rico hotin de oro y plata en ba-
rras. Consumado su crimen que redujo a la més completa ruina al
establecimiento chileno, Cambiazo discurri6 abandonar el lugar por
temor a la llegada de alguna nave de guerra, ordenando el embar-
que de toda la poblacion —que subia de 400 almas— en los dos bu-
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Figura 17.— Atague de los holandeses a los indigenas selknam en el cabo
Nassau, costa fueguina de la Primera Angostura del Estrecho, Grabado del
siglo XVII.

ques, los que zarparon rumbo al Pacifico el 2 de enero de 1852. Lue-
go de recalar en Fuerte Bulnes y bahia San Nicolds las naves fon-
dearon en bahia Wood o Solano. En este sitio Cambiazo hizo bajar
a tierra, obrando pérfidamente, a 58 personas que viajaban a bordo
del Florida, abandonéndolas sobre la costa y prosiguiendo de in-
mediato hacia el sector oriental del Estrecho. La nave que asi zar-
paba de bahia Solano con destino a las costas del Brasil tenia todas
lus trazas de una embarcacién pirata; hasta la singular bandera que
enarbolaba semejaba a las que habian utilizado los filibusteros de
antafio. El propésito de Cambiazo no alcanz6 a cumplirse pues en
aguas del Atlantico un audaz golpe puso al Florida en manos de
hombres honrados,

Entretanto, el Intendente de Chiloé y el propio Gobierno se ha-
llaban impuestos de lo ocurrido en la colonia del Estrecho gracias
a informes de algunos fugitivos recogidos por la barca nacional Tres
Amigos y por el vapor inglés Lima que habfa tocado en Punta Are-
nas cuando la escuadrilla de Cambiazo se encontraba en bahia
Solano. Fue asi como se dispuso una rapida expedicién punitiva cu-
va jefatura se confié al capitin de la Armada de Chile, Santiago
Jorge Bynon y que se embarcé en el vapor de guerra britanico Vi-
rago puesto a disposicion de Chile para la emergencia. Separada-
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mente debian dirigirse al Estrecho los bergantines Meteoro e Infa-
tigable con el fin de prestar apoyo a la comisién del Virago,

El buque inglés entré al estrecho de Magallanes el 17 de enero
dando comienzo a la exploracién del litoral con el fin de ubicar el
Florida y el Elisa Cornish. La busqueda resulté afortunada al des-
cubrirse en las cercanias del puerto de Playa Parda al Elisa Cornish.
que fue capturado sin combate, liberdndose a los inocentes habitan-
tes de Punta Arenas que se encontraban a su bordo, en tanto se re-
ducia a prision a los secnaces de Cambiazo. Enterado Bynon de
la fuga del cabecilla, producida hacia ya casi dos semanas, dispuso
proseguir adelante, ordenéndose al bergantin aguardar fondeado en
el mencionado puerto.

Figura 18.— HM.S. Virago capturando al bergantin Elisa Cornish en
Playa Parda, 1852.

La Virago navegé tocando en puerto Solano, en Fuerte Bulnes y
en Punta Arenas, lugar éste donde pudo rescatar a la mayorfa de
los infelices que habian sido abandonados por Cambiazo en el pri-
mero de los sitios mencionados y que habian recorrido, en penosa
marcha, el trecho de mas de 100 k(i]Ic‘lmetrOs que los separaba de la
Colonia, Una parte de los abandonados habia huido en direccién a
las pampas del norte llevandose la caballada y algin ganado mayor.
El buque inglés continu6 al oriente en su busqueda y también tras
el Florida donde viajaba Cambiazo y sus colaboradores, alcanzando
hasta la misma boca oriental, sin éxito. Retorn6 entonces el Virago
a Playa Parda y zarpo luego hacia San Carlos de Ancud llevando al
bergantin Elisa Cornish, con lo que vino a cerrarse el fatidico suce-
so iniciado en la noche del 21 de noviembre de 1851.
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Corrieron los afos y en 1877 ocurrié, nuevamente en una infausta
noche de noviembre, el segundo y tltimo de los motines histéricos
que afectaron a Punta Arenas en sus primeras décadas. Y también
en esta oportunidad las aguas del Estrecho conocieron el surcar pre-
suroso de una navegacion punitiva que condujo a las fuerzas que
restablecieron la normalidad. Falté poco para que el mar magalli-
nico fuera escenario de un acto de pirateria For parte de los amo-
tinados al fracasar el intento de captura del vapor mercante ale-
méan Memphis.

El gobermnador de Magallanes Diego Dublé Almeida, que habia
salvando con vida la noche del alzamiento, pudo escapar de la Colo-
nia, pese a encontrarse malherido, y Hagar hasta el seno Skyring
donde se hallaba la corbeta Maoallanes en mision hidrogréfica, De
inmediato su comandante ordend el zarpe hacia el Estrecho al
penetré el 14 de noviembre, fondeando en la rada de la Colonia‘
Alli se iniciaron las operaciones que restablecieron el orden piblico
v que permitieron capturar a los responsables del motin, los que
luego de ser sometidos a consejo de guerra fueron pasados por las
armas.

LS LI

El fantasma de la guerra también anduvo agitando sus alas sobre
las aguas fretanas, pero por fortuna todo no pasé mas alli de omino-
sas circunstancias.

E] primer suceso de esta naturaleza ocurrié en 1866 cuando Chile
v Pert se trabaron en absurda guerra con Espafia. No es del caso
mencionar las causas y hechos del lamentable conflicto, cuyos acon-
tecimientos tuvieron por teatro principal a las aguas chilenas, pero
vale la pena traer a la memoria algunns sucesos que transcurrieron
cn aguas de Magallanes y que estuvieron relacionados con la guerra.

Elc:embre de 1865 el gobierno de Chile dispuso que la recién
Lapturada corbeta espariola a vapor, Virgen de Covadongg, al man-
do del capitin Manuel Thomson se dirigiera al Estrecho para apre-
sar al vapor enemigo San Quintin, que venia del Atlintico para
reunirse con la flota espafiola que operaba en el Pacifico. Arribada
la Covadonga, €l 7 de enero de 1866, y efectuadas sin éxito las ope-
raciones de busqueda por las aguas del Estrecho durante tres se-
manas, retorné a Chiloé donde debia concentrarse la escuadra chi-
Ieno-peruana.

Poco después, en abril, llegaron al Estrecho las corbetas peruanas
América y Union con el objeto de recibir a los blindados Hudscar e
Indepemléncta Las cuatro naves peruanas fueron abastecidas en
Punta Arenas con el carbén que en calidad de combustible de guerra
habia enviado el gobierno chileno a Magallanes. Luego de esta breve
permanencia en Punta Arenas, a la espera también de a]gl.'m buque
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enemigo, los buques peruanos se dirigieron hacia el norte, con lo
que termind para la colonia de Magallanes todo suceso vinculado
con el conflicto bélico,

Pasé algo més de una década y nuevamente los nubarrones si-
niestros que presagiaban la guerra se cernieron sobre los Andes,
Ahora la razon de tal circunstancia era el peligro de una ruptura
con Argentina a raiz de la larga disputa sobre el dominio de la
Patagonia, el estrecho de Magaﬁanes y la Tierra del Fuego.

A partir de 1876 la disputa limitrofe con Argentina, mantenida
hasta el momento en el plano diplomético, parecit encaminarse hacia
las vias de hecho, ya que Chile en uso de sus derechos soberanos
se dispuso a actuar con energia frente a los actos violatorios del
statu quo pactado sobre la costa patagénica atlintica. Fue entonces
cuando la corbeta Magallanes capturé a la barca francesa Jeanne
Amélie, que se hallaba cargando guano de aves marinas en forma
clandestina en el islote de Monte Le6n, al sur del rio Santa Cruz.
Repetida la accién violatoria en 1878, por la barca norteamericana
Devonshire, le cupo a la misma corbeta chilena proceder también a
su captura. Estos acontecimientos agitaron los dnimos bélicos en
Santiago y Buenos Aires.

Asi las cosas, el gobermador de Magallanes Carlos Wood adop-
taba, a fines de 187g8, distintas medidas para prevenir un eventual
ataque. Se establecieron guardias y vigias a lo largo de la costa pata-
gonica del Estrecho; se construyeron galpones para albergar tropas
y depositos de aprovisionamiento; se abastecio, en fin, lo mejor po-
sible a las corbetas Chacabuco y Magallanes, que esperaban la lle-
gada de la escuadra chilena que estaba en Lota cargando carbén,
pero la sangre no llegd al Estrecho. ..

Si el enfrentamiento con los argentinos no alcanzé a producirse,
si en cambio se suscitd entre Chile, Bolivia y Pert, el contlicto cono-
cido como Guerra del Pacifico.

En estas circunstancias se produjo un incidente en aguas del es-
trecho de Magallanes y en la rada de Punta Arenas, en agosto de
1879.

Al promediar aquel afo el monitor peruano Hudscar capturd al
transporte chileno Rimac. Ademas del apreciable botin, el coman-
dante peruano Miguel Grau se apoderé de valiosa informacién que
le hizo saber la préxima llegada —via estrecho de Magallanes— de
dos cargamentos de armas destinados al ejército chileno. El almi-
rante peruano dispuso entonces que la corbeta Unidn se dirigiera al
Estrecho para interceptar a los vapores que traian dicha carga. Fue
asi como el 16 de agosto el buque peruano navegando a la cuadra
de Agua Fresca, se cruzo con el mercante alemén Sakkara, del que
procurd obtener informacién acerca de las naves es_peradas, pero
sin ningin resultado favorable. Al parecer —aqui conjeturamos—, el
Sakkara habria sido una de tales naves, y en consecuencia se le ha-
bria escapado al comandante peruano.
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La Union arrib6 a Punta Arenas a las dos de la tarde del mismo
dia 16, enarbolando bandera francesa. “Aunque no se hubiera visto
por la maiana la bandera cuando llamé al vapor alemdn —escribié
un testigo presencial— no habria cabido duda ninguna que era un
buque enemigo por su aspecto sospechoso. La corbeta estaba pin-
tada de plomo claro; sus cafiones todos en bateria i los palos mayores
i mesana mochos. Sélo el trinquete conservaba sus masteleros i las
cofas todas cubiertas. Un buque de nacién amiga como es la fran-
cesa, cuya bandera enarbolo, no podia presentarse en son de com-
bate. JQué se proponia con tanto misterio?”.

En cuanto fonded, un bote se dirigié hacia el pontén fiscal Kate
Kellog, que almacenaba carbén, al que abordé capturando a su tnico
tripulante, que montaba gnardia. Mientras tanto la Unidn arrié la
bandera francesa, sin enaﬁ:olar ninguna otra en su lugar; al mismo
tiempo el bote mencionado abordaba otras dos embarcaciones, la
goleta Rescue y el citer Rayo, pertenecientes a armadores de la lo-
calidad, capturando, en cada caso, un marinero.

Estos movimientos fueron observados con alarma por las autori-
dades y la poblacién de la Colonia que comenzaban a darse cuenta
de que era una nave enemiga la que asi operaba al amparo de la
impunidad.

Como no podian conocerse las intenciones del jefe peruano, se
formd una comisién con prestigiosos vecinos como Henry Reynard,
cémsul britdnico y Augusto Wahlen, quienes se dirigieron a la
Unidn. Apenas subieron a bordo pudieron observar que se enarbo-
laba la bandera del Pert.

Mientras tanto, el gobernador de la Colonia, Carlos Wood, dedujo
acertadamente la razon de la presencia peruana en aguas del Es-
trecho. Ordené que la exigua guarnicion se estacionara en la playa
para repeler cualquier intento de desembarco!™ y llam6 a tres
hombres de confianza: Juan Hurtado, Julio Izarnétegui y Celestino
Bousquet, para comunicarles que se esperaba la inminente llegada
de un vapor procedente de Europa, con un cargamento de armas.
Les pidi6 dirigirse por tierra hacia la Primera Angostura del Es-
trecho, para esperar el paso de la nave y avisarle a su calpitén de Ia
delicada situacion. Provistos de banderas y libros de senales, y luego
de diecisiete horas de duro cabalgar llegaron al punto indicado,
donde esperaron el paso del mercante, que se produjo al dia siguien-
te alrededor del mediodia. Los enviados del gobernador se pusie-
ron en contacto inmediato con el capitin a través de senales y le
advirtieron del peligro que le aguartfaba si continuaba viaje hacia
Punta Arenas. La nave entonces fondeé y el cargamento de armas
para el ejército chileno pudo ser salvado.

178 De acuerdo con la memoria gubemativa del afio 1879, despachada por
oficio 78, del 8 de abril de 1880, la guamicién de la Colonia estaba formada
por un piquete de 20 artilleros de marina al mando de un sargento.
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Mientras el cénsul Reynard parlamentaba a bordo de la Unidn
con su comandante Aurelio Garcia y Garcia, se levanté un fuerte
ventarr(?n que retuvo a bordo a los emisarios por varias horas, con
la consiguiente preocupacién de los habitantes de la Colonia, El
viento no impidi6, por otra parte, que se iniciara el embarque de
carbén desde el pontén, operacién que se prosiguié durante la noche
y todo el dia siguiente.

Al amainar el temporal en la noche del 16, pudieron regresar
a tierra Reynard y Wahlen, quienes de inmediato se presentaron al
gobernador Wood para transmitirle las conversaciones con el co-
mandante peruano. Este, en resumen, habfa garantizado bajo pa-
labra de honor que no molestaria a la Colonia y respetaria las em-
barcaciones surtas en su rada, siempre que se le proporcionaran vi-
veres frescos. Pero, ante una negativa en tal sentido, enviaria gente
a tierra para que por la fuerza se procurara el abastecimiento, y en
caso de ser atacados, los marineros peruanos procederian a cafionear
la Colonia hasta reducirla a cenizas, Es obvio que los emisarios fue-
ron interrogados sobre el paso de las naves que se aguardaba, sin
obtener informacion alguna, ya que ni Reynard ni Wahlen tenfan
noticia del cargamento de armas.

Carlos Wood le hizo saber a Garcia y Garcia, a través del cénsul
britanico, que careciendo de medios para defender las embarcacio-
nes hiciera con ellas lo que quisiera, pero que no le permitiria poner
pie en tierra a marinero alguno. La réplica del oficial peruano fue
escueta y prefiada de amenazas: que estaba bien, que él sabria lo
que harfa.

La noche del 16 al 17 de agosto de 1879 fue angustiosa para los
habitantes de la pequeiia Punta Arenas. La perspectiva de un bom-
bardeo que haria arder las casitas de madera, trajo recuerdos de los
sucesos acaecidos afio y medio atrds durante el fatidico motin de los
artilleros de marina. La experiencia habia sido terriblemente dura
y nadie deseaba que se repitiera.

Por su parte, Reynard y Wahlen, con otros vecinos importantes,
entre los cuales debemos suponer que estaban IIOSé Nogueira, José
Menéndez, Guillermo Bloom y Francisco Meidell, determinaron en-
trevistarse con el jefe de la Unidn para buscar una solucién. De tal
modo, en la maiana del domingo 17, Henry Reynard volvié una
vez més a bordo y pidi6 al comandante un trato humanitario para
la poblacién a nombre de los comerciantes extranjeros establecidos.
La respuesta de Garcfa y Garcia fue breve y precisa: que daba dos
horas de plazo para cumplir con lo que habia pedido el dia anterior
y record6 que si se disparaba un solo tiro en su contra bombardearia
el pueblo.

egres6 Reynard a tierra y expuso a Wood el ultimitum del pe-
ruano, diciéngole que el buque tenia, segin habia podido observar,
catorce caiones de 70 libras, con diecisiete tiros cada uno, ademds
de cuatro cafiones de menor calibre dispuestos en cubierta. Fue en-
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tonces cuando el cénsul britinico plante6 al gobernador la conve-
niencia de aprovisionar al buque. Este dio la autorizacién “a fin de
salvar a todo un pueblo de las desgracias y miserias a que quedaria
reducido de cumplirse la amenaza’.

La noticia del ultimiatum cundié velozmente entre los habitantes,
quienes abandonaron sus casas, apenas con lo puesto, internandose
en los montes cercanos sin importarles el frio y la nieve. En poco
tiempo las casas y el comercio quedaron cerrados y por las calles
s6lo se veian hombres con caras de preocupacién, mientras los con-
tados soldados aguardaban con el arma al brazo.

Para Wood la decision no era facil; su mision como militar era
defender la poblacién por una parte, pero también procurar gue
en lo posible el enemigo no se aprovisionase. Valia la pena pensar
si era justo transigir en un aspecto menor, como conceder el aprovi-
sionamiento requerido, para salvar a una poblacién inocente. Su
calculo profesional le debié hacer pensar que de su decisién depen-
dia que la Colenia recibiera no menos de doscientos cafionazos, dis-
parados con tranquilidad desde la nave peruana.

Luego de mucha insistencia por parte de los vecinos mas influ-
yentes, el gobernador dio autorizacion exigiéndole bajo palabra de
honor al jefe pernano que respetara el pontén y las embarcaciones
del puerto, a lo que Garcia y Garcia se comprometié de buen grado.
El comercio entregb las provisiones requeridas y la mayoria de las
tamilias comenzaron a regresar al pueblo. No lo hicieron todas, pues
algunos desconfiados temieron que los peruanos rompieran su com-
promiso y destruyeran la Colonia. Pagaron asi su angustiosa duda
alojando aquella noche en medio del bosque nevado.

Conjurado finalmente el peligro, el marino peruano dio orden de
zarpar al norte, devolviendo antes a los tres marineros apresados el
primer dia. La Unidn se alejo asi el 18 de agosto con gran alivio de
la poblacién puntarenense,

No faltaron quienes censuraron al gobernador Wood por su de-
cision de aceptar el aprovisionamiento. Pero la inmensa mayoria de
la poblacion aplaudié su prudente actitud adoptada en considera-
cion al bien comiun, Meses mas tarde seria llamado al ejército en
campana, distinguiéndose en muchas acciones y alcanzando el grado
de coronel. Carlos Wood habia cumplido la dificil tarea de resta-
blecer el orden y la confianza de los habitantes de Punta Arenas
después del motin de 1877. Con habilidad pudo lograr ambos obje-
tivos, restituyendo el animo a la poblacién, permitiendo asi el re-
torno de la Colonia hacia una senda progresista, salvindola quiza
de la amenaza de total liquidacion que, en ciertos momentos, llegé6 a
cernirse sobre ella,
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Figura 19.— Naves de guerra chilenas y argentinas en el puerto de Punta Are-
nas en febrero de 1899, con ocasién del encuentro de los Presidentes Federico

ﬁig'fx;gii:: v Julio A, Roca, Dibujo del guardiamarina argentino Teodoro Cai-

Veinte anos después el asunto de limites entre Chile y Argentina
volvib a presaggar un conflicto armado entre ambos vecinos. Aunque
el Estrecho habia dejado de ser una de las causas de la disputa, era
evidente que en el caso de un enfrentamiento seria teatro Seguro
de operaciones navales. Hacia 1898 los dos paises se comenzaron a
preparar para la guerra, que se veia venir a pasos de gigante. Mas
la inspiracion feliz del mandatario argentino, Presidente Julio A.
Roca, que manifesté su disposicion para reunirse con su colega
chileno Federico Errdzuriz, y la inmediata aceptacion de éste, tra-
jo un momentdineo alivio a los inflamados espiritus. Se fij6 como
lugar del encuentro el estrecho de Magallanes, precisamente Pun-
ta Arenas, Y hacia el distante territorio meridional pusieron proa
las naves de guerra de ambas republicas en preventiva misién de paz.

La escuadrilla chilena fue encabezada por el acorazado O'Hig-
gins, a cuyo bordo viajaban el Presidente Errazuriz, el vicealmiran-
te Jorge Montt, Director General de la Armada y ex primer manda-
tario gc la Republica, y varios ministros y parlamentarios. Integra-
ban esta flota los cruceros livianos Ministro Zentcno y Errdzuriz y
los transportes Casma y Angamos. La escuadrilla del pais del Plata
estaba integrada por el acorazado Belgrano, por el crucero liviano
Patria y por la fragata Sarmiento. En la nave insignia venia el Pre-
sidente Roca, su ministro de Relaciones Exteriores y una comitiva
que incluia a personajes de relevancia politica.

Los buques chilenos apribaron a Punta Arenas el 12 de febrero
de 1899 y tres dias después lo hicieron las naves argentinas, proce-
diendo d{'sde el sur por la via de los canales fueguinos, con lo que
més de algin suspicaz calculé con inquietud que los eventuales ene-
migos poseian un cierto conocimiento de las navegaciones por el la-
berinto archipieligico austral.

Realizado el ceremonial de rigor, el Presidente Roca se trasladd
al O’Higgins, donde fue recibido por el Presidente de Chile. Ambos
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mandatarios se estrecharon las manos en un ambiente solemne y de
sincera amistad, que desmentia la reciente animosidad.

Reunidos en la cdmara del acorazado, ambos jefes de Estado pu-
dieron plantearse con franrﬂleza los puntos de vista de ambos go-
biernos. Posteriormente en banquetes y actos puiblicos los dos man-
datarios expresaron su ferviente voluntad de mantener la paz.

Tal fue el suceso que la historia llamaria “El abrazo del Estre-
cho” —que, como se ha visto, no pasé de un efusivo apretén de
manos— y que hizo del escenario maritimo austral un centro de
atencién para los pueblos chileno v argentino, v para los gober-
nantes de otras naciones que observaban con preocupacion el curso
de los acontecimientos.

La paz habia sido salvada, pero sélo de momento pues apenas
habia transcurrido poco mas de un afio desde el encuentro del Es-
trecho, cuando ya retornaron las suspicacias y los incidentes. El
asunto asumié un mal cariz por lo irreconciliable de las respectivas
posiciones en la cuestion limitrofe, particularmente en el territorio
patagénico andino. Chile postulaba, por un lado, que el limite debia
correr signiendo la divisoria continental de aguas. Argentina, a su tur-
no, propugnaba que el deslinde debia seguir por las mas altas cum-
bres andinas. Los dos hechos geograficos eran coincidentes desde el
paso de San Francisco, en el extremo norte, hasta el cerro Tronador,
en el grado 41 sur, con la Gnica excepcién de la hoya del lago Lécar,
uno de los puntos en disputa. Al sur Sel Tronador las lineas se hacian
divergentes, marchando la divisoria de aguas hacia el sudoriente, y la
linea de las altas cumbres hacia el sudoccidente, quedando entre las
dos una importante porcion territorial de fértiles valles andinos, en
su mayor parte en proceso de colonizacién por ambas naciones.

Se habia hecho, por lo tanto, imposible toda conciliacién que per-
mitiera convenir un trazado y se continuaba con los actos de ocu-
pacién y de jurisdiccidn, algunos estimados como violatorios del
modus vivendi pactado, mientras el drbitro designado, S. M. Brita-
nica, resolvia sobre el asunto entregado a su competencia. Asi, du-
rante el otofio de 1900, las cosas fueron de mal en peor y para el in-
vierno el espectro de la guerra se abatia sobre las dos naciones.

Los dos pafses volvieron una vez mds a prepararse para la guerra
v las miradas de los estrategas se posaron, entre otros puntos claves,
en el estrecho de Magallanes, posicién para Chile de caricter vital
y para Argentina un acariciado anhelo de conquista y dominio. Ar-
gentina trazo sus planes militares a fin de que una vez abiertas las
hostilidades el gran canal interocednico quedara de inmediato en
sus manos, Para ello estaciond tropas en puertos patagénicos y envid
pertrechos hacia las cercanias del futuro teatro de operaciones '™,

179 Cfr. Gustavo Ferrari, Conflicto y Paz con Chile, 1898-1903. EUDERA,
Buenos Aires, 1969.
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Chile, entretanto, adopt6 su propia estrategia respecto al territorio
ma allinico. Dispuso, entre otras medidas, que se efectuaran ma-
niobras navales peritdicas y llamé a servicio a los hombres en edad
n'u]ltar. Ol‘den{fl ademis la construccién y el mejoramiento de servi-
cios de comunicaciones y el establecimiento de un importante depé-
sito naval en bahia Pecket, rebautizada puerto Zenteno.

Afortunadamente la cordura primé una vez mas y pudo conju-
rarse la amenaza del conflicto. Luego de laboriosas negociaciones se
llegé a un tratado que, en lo esencial, establecié un acuerdo general
de arbitraje obligatorio para dirimir las cuestiones que se presen-
taren entre las dos naciones. Ademds se obtuvo una politica ch equi-
valencia y limitacién de armamentos. Un afio méas tarde podia co-
nocerse publicamente el Laudo Arbitral, pronunciado en noviembre
de 1902, en virtud de cuyas disposiciones se adjudicaron a uno y
otro pais los territorios en disputa.

La tranquilidad volvié a las tierras del Estrecho y sus habitantes
se entregaron con renovada energia a fomentar el progreso social y
econbémico,

Muchos afios después, en 1914, lejos de alli, el distante conflicto
de la Primera Guerra Mundial entre las potencias europeas, tendria
ecos trégicos en los mares meridionales del globo y anecdéticos en
aguas del estrecho de Magallanes.

Al iniciarse las hostilidades entre dos de los paises beligerantes,
los poderosos imperios germano y britanico, habian quedado en dis-
tintos mares varios barcos de la flota alemana. Inglaterra, que do-
minaba en los océanos, ordend el hundimicnto o captura de las
naves enemigas.

Con tal propésito entraron al estrecho de Ma%allanes a fines de
septiembre de 1914 los potentes cruceros ingleses Good Hope,
Glasgow y Monmouth, de 12.000, 9.800 y 4.800 toneladas, respecti-
vamente, y el transporte armado Otranto. Esta escuadrilla, al mando
del contralmirante Christopher Craddock llegé a Punta Arenas el
dia 28, en ostensible visita de cortesia a la autoridad naval chilena
del Territorio, contralmirante Arturo Cuevas. Por cierto que tras la
cortesia formal se encubria el proposito de informarse en la colonia
britdnica residente del paso o situacién de buques germanos. De ese
modo comenzé en Punta Arenas una encubierta y pintoresca guerra
diplomética en que los conciudadanos de los principales estados be-
ligerantes procuraron durante los primeros anos de la guerra infor-
mar a sus respectivos gobiernos o a unidades navales. Papel funda-
mental cupo en estos sucesos a los cénsules y prestigiosos vecinos
Rodolfo Stubenrauch, del Imperio Alemén, y Charles Milward, de
Gran Bretana,

Los navios ingleses navegaban tras la pista de una escuadra ale-
mana integrada por los cruceros Scharnhorst, Gneisenau, Niirnberg,
Leipzig y Dresden, que al mando del almirante Graf von Spee debia
hallarse ‘en aguas del Pacifico sudoriental.
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Dos semanas después del zarpe de los britinicos hacia el occi-
dente, llegaba a Punta Arenas el mercante aleman Navarra, carga-
do con cinco mil toneladas de carbén, saliendo casi de inmediato con
rumbo a Iquique. Era evidente que el combustible estaba destinado
a los cruceros alemanes. Dias después era el North Wales, briténico,
el que tocaba en el puerto del Estrecho también con carbén, presu-
miblemente para las naves de Craddock, como lo haria mas tarde
¢l Saint Leonard,

A todo esto los barcos alemanes no se dejaban ver y los buques
ingleses se afanaban en su busqueda cruzando el Estrecho de un
océano a otro, movimientos que eran seguidos por los vigias de los
faros magallanicos y, naturalmente, conocidos a través de la prensa
por los habitantes de Punta Arenas.

Por fin se encontraron las escuadras enemigas el 2 de noviembre
en la batalla naval de Santa Maria. Aqui los alemanes dejaron se-
riamente averiados a los navios britanicos, en especial al poderoso
Good Hope. Los derrotados buques ingleses tomaron rumbo al sur,
cruzando el Estrecho los dias 5 y 6 de noviembre, en demanda de
su base en puerto Stanley, islas Malvinas.

Chile, preocupado por una situacién que de hecho habia signi-
ficado la wiolacién de su neutralidad, ya que el combate de Santa
Maria se libré en sus aguas territoriales, envi6 a Magallanes al caza-
torpedero Lynch y luego al Condell, para resguardar la neuntralidad
de las aguas del Estrecho.

Entretanto, los cruceros alemanes habian continuado en busca
de los buques ingleses, los que se preparaban para un encuentro en
que procurarian el desquite, El enfrentamiento esperado tuvo lugar
en aguas oceianicas de las Malvinas, el 8 de diciembre de 1914, con
resultados desastrosos para el almirante von Spee, que perdi6 cua-
tro de sus unidades, salvindose tinicamente el crucero Dresden.

Cuatro dias después entraba a Punta Arenas el navio alemén,
cuya breve estadia de horas aproveché para hacer provisién de
carbon y viveres, siendo ademdas homenajeados los tripulantes por
sus connacionales alli residentes. Se iniciaba con esta recalada una
aventura de ribetes legendarios, que pasaria a formar parte de la
tradicion del Estrecho: el escondite y aprovisionamiento de la nave
germana y su encarnizada e infructuosa busqueda por parte de los
buques britinicos.

Los ingleses no quisieron dejar que se les escapara la presa y des-
Elegaron el miximo esfuerzo para dar con ella, empleando en la

usqueda navios de linea y barcos mercantes de su bandera. Los cru-
ceros Bristol y Glasgow llegaron a Punta Arenas el 14 de diciembre y
¢l 18 lo hacia el Oronsa, zarpando de inmediato rumbo al Pacifico,
mientras en aguas del litoral sudoriental de la Tierra del Fuego que-
daba vigilando el crucero Inflexible. El dia 22 paso, muy apegado
a la costa fueguina, un crucero inglés, presumiblemente el Canopus
o el Kent, rumbo al Pacifico; en tanto que el 23 el crucero Carna-
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von llegaba a Punta Arenas desde aquel océano; el 29 de diciembre
y el 2 de enero de 1915 hacian lo mismo el Bristol y de nuevo el
Carnavon. Los britinicos no se daban pues descanso én la biisqueda
del Dresden, (Eue no aparecia por parte alguna para desasosiego de
los residentes britinicos de Punta Arenas y satisfaccion de los veci-
nos de origen germdnico.

En cuanto al Dresden, luego de zarpar de Punta Arenas, se habia
dirigido al sector occidental del estrecho de Magallanes y frente al
canal Barbara habia penetrado para ocultarse en la bahia Hewett,
que se abre en el extremo sur de dicho canal. En el mismo lugar se
encontraba fondeado el mercante Amasis de la Kosmos Linie, en
calidad de buque auxiliar del crucero, El 10 de diciembre llegé al
lugar el citer Elfriede, cuyo patrén-propietario era el vecino de
Punta Arenas, Albert Pagels, de origen alemdn, quien venia con el
encargo de comunicar al capitin del mercante la orden de zarpar
a Punta Arenas para abastecerse del carbon que traia el vapor nor-
teamericano Minnesottan. Asi el capitin Pagels pasé a convertirse
en uno de los actores del suceso que con los afios asumiria caracteres
casi de leyenda. Puede advertirse asimismo cémo el cénsul Stuben-
rauch se movia agilmente en favor de la causa de su nacion,

A todo esto habia entrado al Estrecho en la tarde del 24 de di-
ciembre el mercante aleman Sierra Cérdoba, como buque auxiliar
de la marina de guerra del imperio. Logré burlar la vigilancia de
tres navios ingleses al acecho en el sector oriental, al pasar ape-
gado a la costa de Tierra del Fuego. Advertido el capitin del mer-
cante, por Stubenrauch, en el sentido de no tocar en Punta Arenas
pues se planeaba su internacion, siguio hasta bahia Snug. Pero los
britanicos habian sospechado algo y pronto el Carnavon siguié las
aguas del Sierra Cdrdoba.

Imaginando lo peor, el consul alemin obtuvo que el contralmi-
ran e Cuevas ordenara el zarpe del cazatorpedero Condell, para
evitar una accién de guerra violatoria de la neutralidad de las aguas
nacionales, Al llegar el buque chileno a bahia Snug su cumandante
pudo apreciar que el mercante alemédn estaba intacto, aunque habia
sido revisado por tripulantes del Carnavon, sin que se encontrara
nada sospechoso. En efecto, sus oficiales habian destruido oportu-
namente las 6rdenes secretas de que era portador el Sicrra Cdrdo-
bl

El crucero inglés reanudé su navegacion seguido por el Condell,
cuyo capitin deseaba cerciorarse del alejamiento del navio. Cuando
el ‘cazatorpedero retorné a bahia Snug, su comandante le expresd su
impresion al capitan del Sierra Cdrdoba de que en una ocasion proxi-
ma el navio inglés lo hundiria. Se encontraba a bordo del mercante

150 Este v otros antecedentes que se proporcionan han sido tomados de una
relacién preparada por el ex consul alemin en Punta Arenas, Emesto Schaeffer,
sobre la base de datos extraidos del archivo del consulado y del biticora del
Dresden.
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Figura 20.— El erucero alemdn Dresden abasteciéndose de carbén del vapor mercante Turpin, en el puerto de Punta Arenas los dias
12 y 13 de diciembre de 1914. (Cortesia del Club Alemdn de Punta Arenas).



€l experto marino magallinico, capitdn Enrique Rothemburg, ale-
mén de origen pero nacionalizado chileno, Habia sido enviado por
Stubenrauch para pilotear al vapor auxiliar hasta el seno Keats, en
el sector central-sur del Estrecho, cerca del cual rondaban dos cru-
ceros in%Ieses. El movimiento del Sierra Cérdoba se realizé con todo
éxito en la noche del 26 de diciembre, burlando la vigilancia enemiga.

El capitin Pagels, a su vez, alcanzaba el dia de Afio Nuevo con
su_pequefio ciiter hasta el costado del Dresden, ahora fondeado en
bahia Christmas, notificando al comandante de lo ocurrido al Sierra
Cérdoba, como de la presencia muy préxima de los ingleses. Des-
de este fondeadero Pagels, convertido en correo naval imperial, se di-
rigié hasta el seno Keats para informar al capitin del Sierra Cérdoba
acerca de la nueva situacién del crucero, transmitiéndole la orden
de dirigirse a bahia Christmas. Cumplido el encargo, Pagels re-
gres6 al fondeadero del crucero, mientras que el 4 de enero de 1915
Rothemburg zarpaba hacia Punta Arenas en busca de los abaste-
cimientos. Pagels, finalmente, partié desde bahia Christmas hacia
Punta Arenas para colaborar en la operacién de aprovisionamien-
to. Todas estas idas y venidas se efectuaban casi a la vista de los
marinos ingleses que sin duda sospechaban que a]%o estaba ocu-
rriendo, pero no podian ganirselas a estos lobos del mar magalla-
nico.

En Punta Arenas, entretanto, Pagels, cuyos ajetreos se barrunta-
ban, pas6 a hacerse sospechoso, negandosele toda autorizacién de
varfe al citer Elfriede. Esta medida significé una ventaja para los
ingleses, pero pronto los alemanes obtuvieron gracias al infat'iga-
ble cénsul Stubenrauch y la discreta prescindencia del contralmi-
rante Cuevas, el uso de un codigo que permitia trasmitir al Dres-
den mensajes sobre la “operacién abastecimiento”, Para el efecto,
v dadas las prohibiciones que afectaban al citer de Pagels, se
consiguié que José Pasinovic, consul de Austria-Hungria, pais alia-
do del imperio germano, facilitara su vaporcito Explorador, que car-
gado hasta la borda fue despachado en la dltima semana de enero
hacia una explotacién minera que Rothemburg poseia en el canal
Smyth, llevando ademéds a bordo a este habil piloto.

Los britinicos, entretanto, se movian de un extremo a otro del
Estrecho procurando obtener algiin indicio del Dresden, contando
para ello con la colaboracién de los connacionales residentes desde
cuyas fincas y factorias que se extendian a lo largo del gran canal
chservaban el mar constantemente. Los diarios fueron consignando
las entradas y salidas desde Punta Arenas de los navios britanicos:
el 7 de enero de 1915, un crucero de nombre desconocido procedente
desde el Atlintico; al dia siguiente el Glasgow, con igual proceden-
cia; el 13, este mismo crucero arribaba desde el Pacifico y el 19 ha-
¢ia otro tanto el Carnavon que entraba desde el Atlantico, zarpando
de inmediato al occidente. El 24 el Carnavon y el Bristol volvian
del Pacifico y el 26 regresaban con ese mismo rumbo. Entre el9y
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el 13 de febrero el Glasgow y el Oronsa se movieron en una y otra
direccién tratando de recoger algin indicio sin conseguirlo, pues
los alemanes parecian haber sido tragados por las aguas del mar
magallénico.

Mientras tanto, el vaporcito Explorador se dirigia hacia su desti-
no junto con una lancha a motor donde venia el incansable Pagels
que habia salido de Punta Arenas sin ser apercibido. Fondearon en
bahia Bedford, y el 31 de enero, Pagels gui6 al Explorador hasta el
costado del crucero Dresden.

Realizado el aprovisionamiento y mientras Pagels volvia una vez
méas a Punta Arenas, el comandante del Dresden temiendo ser des-
cubierto determind cambiar una vez mas de fondeadero, ofrecién-
dose Rothemburg para senalar un escondite seguro. Aceptado el
ofrecimiento y cambiada la tripulacién chilena del vaporcito por
una dotaciéon germana y en compaiia del oficial de navegacion del
Dresden, Rothemburg navegé el laberinto del sur de la isla Santa
Inés hasta ubicar el fiordo Wakefield.

Asi entonces y mientras Rothemburg se despedia de los marinos
alemanes, el Dresden levaba anclas el 4 de febrero de 1915 con des-
tino a su nuevo fondeadero. Todavia llegaria Pagels alli por ultima
vez el dia 14 trayendo un postrer mensaje de Stubenrauch para sus
compatriotas. Aquel mismo dia el Dresden, ya con fama de “bu-
que fantasma”, zarpaba hacia el Pacifico en su tltima navegacién
que habria de conducirlo hasta su tumba maritima en la bahia de
Cumberland, archipiélago de Juan Fernandez.

Con la despedida hondamente patridtica sin duda del capitin
Pagels, tocaba a su término esta aventura de guerra, la ultima que
conocerian el estrecho de Magallanes y sus aguas adyacentes. Su
verdadero acontecer tardaria sin embargo medio siglo en conocer-
se, sin acabar de quitarle al fin el caracter legendario con que el
tiempo adornaria las hazafias y la pericia ndutica de los expertos
y arriesgados capitanes magallanicos 1%,

Un recuerdo romdntico; la flota inmovil del Estrecho

Durante la época de oro de la navegacion del Estrecho y hasta mu-
chos afios después integraron el paisaje portuario de Punta Arenas

151 Enrique  Rothemburg fue patrén de goletas y después capitin de la
marina mercante chilena, cuya experiencia y aventuras nduticas le ganaron
justificada fama, Modesto y reservado, fallecié en medio del general aprecio en
1931, en Punta Arenas, ciudad donde fundd su hogar v en la que residiera
por mas de medio siglo.

Alberto Pagels, a quien la prictica habia hecho un buen piloto, pudo, a
raiz de su participacion en la aventura del Dresden, disfrutar del agradecimien-
to de su patria afaer honrado en 1920 por el gobierno alemin con la Cruz
Hierro. Vivié hasta sus tiltimos dias en Punta Arenas, junto a sus hijos y nietos,
cultivando la fama que sus arriesgadas singladuras le habian ganado. Falleci6
en 1966.
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algunos antiguos veleros, la mayoria inservibles para navegar. Estas
naves habfan sido fondeadas por sus propietarios, compaiias arma-
floras, agencias maritimas o la Armada de Chile, para el almacena-
je del carbén destinado a los vapores de la carrera de ultramar o
del servicio de cabotaje regional. También se usaban como ponto-
nes«depésyltoslde carga, generalmente lanas y cueros provenientes
de los mas diversos rincones de la Patagonia austral y de la Tierra
del Fuego. .

El primero de estos pontones fue la Kate Kellog, una fragata mer-
cante inglesa que habia encallado, al parecer, a mediados de 1878
en la vecindad del cabo de Hornos. Conocido el siniestro, el gober-
nador Wood despaché a la corbeta Magallanes para rescatar a los
tripulantes, la que trajo de regreso —a remolque— a la averiada fra-
gata. Abandonada por sus armadores fue adquirida por el gobierno
chileno que la transformé en pontén carbonero para sus naves de
guerra. Se rebautizé6 como Yungay, y se mantuvo en servicio por
mas de veinticinco anos. i

En 1882 el armador Jos¢ Nogueira adquirio en Noruega la barca
de tres palos y 361 toneladas, Mjolner, que destin a bodega flotan-
te. Afios mas tarde, a medida que la fuerza del vapor desplazaba al
viento, se fueron agregando como pontones los siguientes veleros:
Ambassador, British Commodore, Magestic, County of Peebles, Ru-
bens, Serena, Marta, Oneida y Le Vauclin, algunos de real jerarquia
marinera, veteranos meritorios que habian singlado en sereno o
con borrasca por los siete mares del mundo y que habian venido
a encontrar en el puerto del Estrecho un util descanso.

Algo entrado el siglo XX vinieron a incorporarse otros veleros a esta
“flota inmdvil”, entre ellos algunos respetables cabohorneros '** que
en uno de sus tantos viajes no pudieron vencer las furias del Cabo.
Uno de estos fue la Wavertree, antigna barca britinica de tres palos
y 2.170 toneladas que, sorprendida por una tormenta, fue duramen-
te vapuleada y desmantelada al sur del cabo de Hornos. Puesto
a salvo en las islas Malvinas, el navio fue rematado por la casa na-
viera Braun & Blanchard v traido a Punta Arenas en 1910, donde
permanecié como pontén-depésito por casi 40 afios. Otros veleros
destacados fueron la barca francesa La Vandée; la barca noruega
Lady Penryhn, rebautizada América, e incendiada en el Atlintico
sur; y la fragata britanica Andrina, hermoso buque de cuatro palos
y 2.699 toneladas de registro, que en 1899 varé en caleta Policarpo,
sobre la costa sudoriental de Tierra del Fuego. Habiendo perma-
necido por afios abandonada, la sociedad naviera Menéndez Beh
la adquirié en 1918. Fue rescatada en una habilisima tarea y remol-
cada a Punta Arenas, donde luego de ser reparada fue bautizada

182 Término derivado del francés caphomier, adjetivo con que se distingue a
los veleros, capitanes, pilotos y tripulantes que traficaron por la ruta del cabo
de Hornos,
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como Alejandrina. Pudo asi la airosa fragata realizar en 1919 un
viaje con lana a Nueva York, causando sensacién su llegada. Desde
alli zarp6 con trigo hasta Londres, retornando a Punta Arenas don-
de fue parcialmente desmantelada y destinada a pontén.

El dltimo en incorporarse a la “flota inmévil del Estrecho” fue el
hermoso buque de cuatro palos y bandera francesa Ville de Mul-
house. Esta estupenda barca habia pertenecido a la carrera del ni-
quel de Nueva Caledonia, y fue adquirida en 1928 por la Compaiiia
Menéndez Behety también para pontén-depésito, rebautizada An-
dalucia.

Hacia 1930 integraban la flota de [pontones del puerto de Punta
Arenas, ademds de la Alejandrina y la Andalucia, la Wavertree, el
Oneida, el Lonsdale, el McKinley, el Rubens, el Kentmere, el Serena,
el Thorndale, el Falstaff y el Adelaida, en cuyas amplisimas bode-
gas se almacenaban mercaderias, carbén y materiales inflamables,
Ya entonces el viejo Hipparchus se hallaba en desarme y la otrora
magnifica fragata County of Peebles, después Pontén Fiscal N? 3,
habia sido remolcada por una nave de la Armada de Chile, su pro-
pietaria, hasta puerto Munoz Gamero, permaneciendo alli como
pontén carbonero.

El transcurso del tiempo y la accién del mar acabaron paulatina-
mente con estos viejos cascos con mas de medio siglo a flote: hacia
1940 s6lo quedaban los maés resistentes: Wavertree, Alejandrina,
Lonsdale y Andalucia.

Estos buques —permitasenos un recuerdo personal— los contem-
plamos una y otra vez en nuestros anos de infancia desde el cerro
de la Cruz que corona nuestra natal Punta Arenas, sin entender
entonces cuanta sugerente historia encerraban esos oxidados cascos,
que en la imaginacién se nos antojaban antiguos veleros de piratas.

Durante la Segunda Guerra Mundial, la %Jl‘an escasez de flete ma-
ritimo hizo que la sociedad Menéndez Behety pensara en utilizar
algunos de sus pontones para el traslado de cargas. Fue asi como
volvieron a ser arboladas y aparejadas para la navegacion velera las
antiguas barcas Andalucia y Alejandrina, que realizaron memorables
viajes desde el Estrecho hasta Buenos Aires; la primera en 1942, lle-
vando carga de lanas, y la segunda, en 1945, con sus bodegas reple-
tas de carbén para las usinas bonaerenses.

Hacia 1948 los viejos veleros-pontones estuvieron juntos por ul-
tima vez. Aquel afio la sociedad Braun & Blanchard, ya en liquida-
cibn, vard para su desguace al Lonsda!eg vendi6 a una firma argen-
tina a la Wavertree '*%, La Cia. Chilena de Navegacién Interocednica

188 Este velero fue utilizado como pontén arenero en el rio de la Plata por
otros cnatro lustros, hasta que en 1968 fue “descubierto” por agentes de South
Street Museum, de Nueva York, Adquirido por esa institucién, fue remoleado
hasta su destino final en Staten Island, procediéndose a su cuidadosa restau-
racién. que le ha devuelto su admirable estampa de pasados tiempos.

218



que habfa adquirido a la firma Menéndez Behety, la Alejandrina,
la enajend, a su turno, a la Armada de Chile, que la hizo remolcar
hacia puertos del norte; pero la vetusta embarcacién no pudo sopor-
tar un nuevo viaje y se hundié en los canales patagénicos.

Vino al fin a quedar solitaria la Andalucia, como mudo testigo de
un pasado maritimo que se resistia a morir. Otro cuarto de siglo
permaneci6 asf en aguas de Punta Arenas amenazando hundirse en
cualquier momento por su precario estado. Y cuando estaba decidido
declararla monumento histérico nacional y convertirla en buque-
museo, un imprevisto vendaval de invierno, en agosto de 1973, hizo
garrear sus anclas arrastrindola Estrecho adentro.

Los ojos de muchos sorprendidos habitantes de Punta Arenas
vieron entonces navegar por el mar de Magallanes al anti}guu ve-
lero que en verdad parecia un buque fantasma: era como el revivir
de un tiempo lejano y romdntico, que ahora si se marchaba para
siempre 15,

Marchada en aquella singladura sin retorno la Andalucia, en la
playa del puerto de Punta Arenas sélo quedan ahora los cascos des-
mantelados del Lonsdale, del Hipparchus, del Falstaff y de la Coun-
ty of Peebles, sirviendo los tres wltimos de rompeolas al varadero
de asmar. La Peebles, construida en 1875 en los astilleros del Cly-
de, Escocia, fue en su tiempo un modelo magnifico de artesania
naval: el primer velero de su tipo que se botara al mar. Por més
de veinte afios, hasta 1898, hizo la carrera entre Gran Bretaia y
las colonias del océano Indico y Lejano Oriente. Carcomida y todo,
con sus palos enhiestos, la venerable fragata atin otorga un singular
aire de romanticismo al puerto de Punta Arenas.

Asi, el estrecho de Magallanes ha hecho de sus playas el refugio
postrero de estos restos, cargados de tiempo y anoranza, que un
dia integraron su “flota inmovil”.

184 La Andalucia, arrastrada por el lcmporal’ del SO fue a varar a una playa
pedregosa de la costa fueguina, entre las bahias de Porvenir y Gente Grande.
Casi ironicamente la declaratoria de “monumento histérico nacional la sor-
prendi6é varada y averiada, siendo en extremo dificil toda operacidn de rescate.
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PARTE QUINTA

EL DOMINIO DEL
ESTRECHO DE MAGALLANES



EL DOMINIO HISPANO SOBRE AGUAS Y TIERRAS FRETANAS

Se ha visto, en la parte correspondiente de nuestro estudio, cémo
Pedro de Valdivia apenas se consideré suficientemente asentado en
el territorio que le fuera adjudicado, solicité reiteradamente al Rey
de Esparia la extension de su jurisdiccion desde el grado 41 sur hasta
el estrecho de Magallanes, dando asi unidad y continuidad geogra-
fica a las regiones sobre las que posefa titulo. Su empefio ante el
monarca obtuvo fruto al suscribir Carlos V, ¢l 29 de septiembre de
1554, la real cédula por la que concedia la extension solicitada por
el ilustre conquistador. Fallecido Valdivia en el intertanto y conocida
cn Espana tal circunstancia, su enviado personal, el capitin Jer6ni-
mo de Alderete, obtuvo para si del Regente don Felipe la goberna-
cién de Chile, ampliada en los términos concedidos a Valdivia segin
lo hizo saber éste al Consejo de Indias, el 17 de octubre de 1554, ¥
ratificada por real cédula expedida en Valladolid el 29 de mayo del
ano siguiente,

Cuando murié Alderete en viaje a Chile, la gobernacién le fue
otorgada a Garcia Hurtado de Mendoza, por real cédula dada en
Lima el 9 de enero de 1557, conformdndose los términos de su ju-
risdiccion geogrifica con los que habia obtenido Valdivia.

Conocido es, asimismo, como Hurtado de Mendoza envié al capi-
tan Juan Fernandez Ladrillero a explorar las tierras meridionales,
en particular el estrecho de Magallanes, con encargo de tomar po-
sesion del mismo y de sus tierras adyacentes en nombre de Su Ma-
jestad y el suyo propio.

El acto de posesién lo cumplié Ladrillero el 9 de agosto de 1558,
sobre el cabo Posesion, en la margen norte del gran canal, hecho
trascendente asi consignado por el escribano de la Armada: “Yo,
Luis Mora, Eseribano de esta Armada Real del Estrecho de Maga-
llanes doy fe y verdadero testimonio a todos los Senores que la pre-



sente vieren como en nucve dias del mes de Agosto de mil e qui-
nientos e cincuenta y ocho afios, el Capitin Juan Ladrillero Jeneral
de la dicha Armada, estando surtos en esta punta de la Posesidn el
dicho Jeneral salté en tierra y eché mano a su espada e corté unas
ramas, e dijo que tomaba posesion en aquella tierra a vista del Mar
del Norte, en nombre de Su Majestad y de Su Excelencia e de su
muy caro ¢ muy amado hijo don Garcia Hurtado de Mendoza Go-
bernador y Capitdn Jeneral por su Majestad en las Provincias de
Chile, sin contradiccion alguna y este dicho dia, el dicho Jeneral
juntamente con su piloto Herndn Gallego tomaron la altura en cin-
cuenta y dos grados y medio larguillos, y el dicho Jeneral tomé ju-
ramento al dicho pilote el cual declaré haber tomado la altura como
dicho es, a todo ;o cual fueron presentes, Francisco de Brihueza y
Melchor Cortez y Pedro Cantero e de pedimento de dicho Jeneral Yy
por que conste la verdad doy la presente que es fecha en esta punta
de la Posesion a nueve dias del mes de Agosto de mil e quinientos e
cincuenta y ocho anos y por ende fize a que este mio signo seguro
que es a tal en testimonio de verdad. Luis Mora. Escribano de la
Armada de Su Majestad.” %5,

Con este hecho de caricter oficial el estrecho de Magallanes y los
territorios patagénico y fueguino por ¢l banados, quedaron irrevo-
cablemente unidos por titulo de concesion y por posesion a la na-
cion chilena entonces en plena gestacion,

Los sucesores de Hurtado de Mendoza en el gobierno de Chile
recibieron la misma amplisima jurisdiccién geografica que éste ha-
bia regido y mis de un Sj%ln después, en 1680, el Rey Carlos II, al
crear la Audiencia de Chile, le dio por términos “... todo el dicho
Reyno. .. con las ciudades, villas, lugares y tierras que se incluyen
en el gobierno de aquellas provincias, asi lo que ahora esté pacifico
y poblade, como lo que se redujere, poblare y pacificare dentro y
fuera del estrecho de Magallanes y la tierra adentro hasta la provin-
cia de Cuyo inclusive” ',

También se explic6 antes como los gobernantes de Chile conoce-
dores del dominio del Reino sobre el Estrecho y sus tierras adya-
centes habian procurado ejercer su jurisdiccién una y otra vez, den-
tro de la precariedad de sus medios. Tales disposiciones si bien no
fructificaron tanto como pudo esperarse, en nada invalidaron o dis-
minuyeron el sentido de la soberania que las inspiro.

Soberania de la Republica de Chile

Cuando Chile logré su independencia y apenas se dictaron, en
1822, las primeras leyes fundamentales de la nueva republica, los

185 Archivo Gay-Morla Vicuiia, Volumen 83, folio 317, Archivo Nacional.
186 Citado por el autor en, Presencia de Chile en la Patagonia Austral, 1843-
1879, phg. 23.
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legisladores se encargaron de consignar la inclusion del estrecho de
Magallanes entre los dominios territoriales nacionales.

Se ha visto igualmente cémo el pais, iniciada ya su marcha por
los cauces de la tranquilidad, el orden, el derecho v el desarrollo
econémico, decidié incorporar efectivamente al patrimonio nacio-
nal el paso magallinico y sus territorios; suceso significativo, ocu-
rrido el 21 de septiembre de 1843, que vino a poner término al aban-
dono en que se encontraba esa meridional region de la Republica.

Disputa con Argentina y solucion. El tratado de 1881

Pero este acto legitimo fue cuestionado afios mas tarde por la
Confederacion Argentina que entr6 a discutir a Chile su soberania,
esgrimiendo pretensiones sobre el Estrecho v sus tierras aledafias.
Se inici6 asi una cuestién de dominio que comprendio la Patagonia
y la Tierra del Fuego y que incluy6 al propio Estrecho cuya im-
portancia como via interocednica se comenzaba a comprender.

La ardua discusién entre los dos paises desemboc6, en 1881, en
un acuerdo general que puso fin a la disputa, al menos respecto del
estrecho de Magallanes y dreas geograficas vecinas,

En el intertanto se habian venido barajando, en afan conciliatorio,
diversas proposiciones que vale la pena recordar para comprender
el desarrollo de la discusién sobre el dominio del Estrecho., Es im-
portante destacar que la ocupacion del litoral del gran canal, como
las fundaciones de Fuerte Bulnes en 1843 y de Punta Arenas en
1848, otorgaban a Chile una indudable ventaja que Argentina pro-
curd initilmente neutralizar mediante sus peculiares intentos de
fundacion, debiendo de cualquier modo limitar su pretension de so-
berania a s6lo el tercio oriental del gran canal.

La primera proposicién provino de José Victorino Lastarria, de-
signado en 1865 agente diplomitico ante los gobiernos del rio de la
Plata para lograr su adhesién a la causa americanista que defendia
Chile a propésito de la actitud ofensiva de Espafia en el Pacifico.
Lastarria, entonces, sin estar autorizado, ofrecié al gobierno argen-
tino, a manera de solucién transaccional, dividir el territorio en dispu-
ta por una linea paralela al meridiano 70 que, partiendo desde la
bahia de San Gregorio hacia el norte alcanzaba hasta la interseccitn
con el paralelo 50° sur, para proseguir luego por éste hasta la cordi-
llera de los Andes. Con esta peregrina proposicion —verdadero obse-
quio— se entregaba a la Republica Argentina el litoral patagénico
fretano comprendido entre San Gregorio y punta Dungeness, y el
resto del vastisimo territorio situado al norte,

“Nuestro limite en el Estrecho hasta la bahia San Gregorio nos
deja en ¢l una extensién necesaria y atin mayor que la que necesi-
tamos para nuestra seguridad y para la ocupacion de nuestro terri-
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torio austral” '*7, escribiria después Lastarria al gobierno, defendien-
do su proposicion,

Pero tan inconsulto ofrecimiento merecié un doble rechazo, El de
Chile, por enanto la Republica estaba convencida de la bondad de
sus titulos sobre la totalidad del territorio en disputa. Y el de Ar-
gentina, porque esta nacién pretendia obtener para si no sélo la
Patagonia oriental y la Tierra del Fuego, sino acﬁamés la mayor ex-
tensién posible del estrecho de Magallanes.

La segunda proposicién de arreglo sobre la regién provino esta
vez del lado argentino, a través de Félix Frias, ministro de la Con-
federacion en Santiago. El 1° de octubre de 1872 le entreg6 al mi-
nistro de Relaciones Exteriores chileno, Adolfo Ibanez, una propues-
ta en virtud de la cual la linea divisoria de los territorios en disputa
correria desde el fondo de la bahia Pecket hacia el oeste, hasta la
cordillera de los Andes. De esta manera Argentina pasarfa a ejercer
jurisdiccién sobre un tercio del litoral continental del Estrecho, en
mayor extension aun que la prevista afios antes por Lastarria, y
Chile “. . .tendria la propiedad de toda la peninsula de Brunswick en
que estd situada la colonia de Punta Arenas yen la que hallaria
todos los elementos necesarios para su desenvolvimiento,

“Fijando V.E. —continuaba Frias en su nota a Ibanez— la vista en
la carta del Estrecho, observard que Chile posee ya mds de la mitad
del territorio que lo forma y avanzando hacia el istmo de la penin-
sula, se extenderia atn wmds hacia el oriente, quiero decir hacia la
boca del Atlantico. Quedaria esta republica asi en posesion de las
dos terceras partes del territorio disputado.

“Mi gobierno entiende, seiior ministro, que esta division del Es-
trecho, en que cabria a Chile la ventaja, estd eonforme con los de-
rechos e intereses de ambos pueblos y se felicitaria en sumo grado
de que ella mereciera la aceptacion del ilustrado gobierno chi-
leno™ 188,

Es de notar que Frias, como antes Lastarria, no mencionaba para
nada la Tierra del Fuego, cuyo litoral fretano se debia entender im-
plicitamente como chileno.

Pero Chile naturalmente rechazo de plano semejante oferta J' con-
trapropuso la division del territorio disputado por el curso del rio
Deseado, en la Patagonia oriental central, hasta llegar a los Andes,
proposicién que entonces tampoco fue aceptada.

Después de otros vanos intentos para establecer un arbitraje, el
gobierno del Plata a través de su canciller Bernardo de Irigoyen
propuso, en 1876, al agente de Chile en Buenos Aires, Diego Barros
Arana, una nueva férmula. Esta contemplaba la divisién del é4rea
en litigio arrancando por el oriente desde el monte Dinero, unos

187 Citado por José M. Irarrdzaval L. en La Patagonia, errores geogrdficos y
diplomdticos. Editorial “Andrés Bello”, Santiago, 1966, E 106,

188 Citado por Mariano A, Pelliza en, La cuestion del Estrecho de Magallanes.
EUDEBA, Buenos Aires, 1969, p. 290,
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15 kilometros adentro de la boca oriental del Estrecho, para segui
por las elevaciones de colinas costeras hasta el monte Aymon
522 10" y de alli rectamente a la Cordillera. En la Tierra del Fuego
la proposicién indicaba la divisién de la gran isla por una linea rec-
ta, paralela al meridiano, desde el cabo Espiritu Santo, en el Atlin-
tico, hasta el canal Beagle.

Puede apreciarse que en esta propuesta Argentina, en lo que al
Estrecho se referfa, apenas si se dejaba un trozo de litoral conti-
nental inmediato a su boca oriental. Tampoco acepté Chile esta
vez el proyecto de transaccién senalado,

Asi las cosas, el asunto se fue complicando sin vislumbrarse por
el momento otra solucién que un modus vivendi en cuya virtud Chi-
le pasaba a ejercer jurisdiccién sobre el Estrecho y Argentina sobre
la costa atlintica, en tanto se lograba el arbitraje.

Es importante sefialar que si bien Chile estaba dispuesto a ceder
en sus derechos sobre parte del territorio patagénico y del fueguino
en un malentendido aFe'm conciliatorio, en ninglin momento estuvo
dispuesto a ceder un dpice respecto al dominio sobre el estrecho
de Magallanes. Es que en el pensamiento de sus gobernantes, poli-
ticos, giplométicus e historiadores la posesion del canal interoces-
nico habia llegado a constituir una cuestién de honor nacional.

Interpretando el sentir de sus conciudadanos el diplomatico e his-
toriador Carlos Morla Vicufia escribié por aquellos dias: “. .. la ex-
clusiva posesién del Estrecho de Magallanes es una condicién de
seguridad para la autonomia de Chile y serd asi mientras Europa
y %03 pueblos del Atlintico a mds de ser principales mercados para
sus productos, son también los arsenales donde proveerd los arma-
mentos para el ejército y las naves de su escuadra. El menos pe-
netrante divisa cudn embarazada se hallaria la accién de Chile con
la presencia de un estado vecino en la entrada de esa via. En caso
de guerra entre ambas Naciones quedariamos a merced del portero,
y nuestro comercio maritimo, renunciando a las rdpidas comunica-
ciones del vapor se veria forzado a pagar de nuevo las largas esta-
dias y los gruesos seguros del Cabo de Hornos, a senas de retroce-
der dos siglos y de ir a buscar nuestras mercaderias al Istmo de Pa-
namd como en los tiempos de la flota de Cartagena y 'de las ferias
de Portobelo. ;

Y conclufa més adelante su pensamiento este ilustrado patriota, re-
calcando: “Chile en nombre de intereses mds sagrados mil veces que
los del mantenimiento de lejanas posesiones, en nombre de su se-
guridad y autonomia, estd en el ¢ eber imperioso, no de aplit.:ar el
principio de la fuerza injustificada sino de hacer v‘.]}f:o sus titulos
de lejitima soberania sobre el Estrecho de Magallanes™ ",

i ileno- i hos a Maga-
180 Notas acerca del conflicto chileno-argentino sobre sus derech
llanes, Patagonia y Tierra del Fuego. En Archivo Gay-Morla Vicufia, velumen

83, folio 16, Archivo Nacional.
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Transcurrié el tiempo y en el territorio disputado se produjeron
hechos que no hicieron sino agravar la tension entre las dos repibli-
cas, la que vino a disminuir en diciembre de 1878 al pactarse un
acuerdo de arbitraje.

Pasé més de un afo sin que se avanzara mayormente en este as-
pecto, hasta que en 1879 el canciller argentino Montes de Oca pro-
puso al ministro de Chile en Buenos Aires, Jos¢ Manuel Balmaceda,
un arreglo directo sobre la siguiente base de transaccién respecto
al Estrecho: en su borde norte el deslinde entre ambos paises arran-
caria desde puerto Oazy, siguiendo una linea oblicua hasta la in-
terseccion del meridiano 72° 417 oeste con el paralelo 52, de modo
tal que al occidente de dicho puerto y al sur de la linea oblicua, do-
minaria Chile. En tanto, al norte de ella y al oriente de bahia Oazy,
regiria la soberania argentina.

En el borde sur la proposicién implicaba una alteracién, pues
otorgaba a la republica del Plata toda la isla de Tierra del Fuego
hasta el fondo del seno del Almirantazgo, corriendo desde alli hasta
el cana] Beagle una linea que dejaba para Chile s6lo la parte oc-
cidental o peninsula Brecknock e isla Dawson, con lo que entre
ésta y puerto Oazy el limite pasaria por el estrecho de Magallanes.

Esta proposicion era la mds atrevida que habia hecho Argentina,
pues si en el litoral patagénico aparecia cediendo un trecho respecto
de la linea lpropuesta por Félix Frias, se adjudicaba, en cambio, to-
do el litoral central y oriental fueguinos del Estrecho, el que que-
daria asi en virtual condominio.

Esta linea transaccional, tan absurda, fue rechazada terminante-
mente por Chile.

La proposicion de Montes de Oca reflejaba las aspiraciones de
todos los hombres de relevancia de Argentina, en especial de aque-
llos que por su conocimiento geografico comprendian la importan-
cia de la region mis extrema de la Patagonia.

Asi, a modo de ejemplo, transcribimos lo que escribiera el des-
tacado explorador y cientifico Francisco Moreno en 1877: “De todo
lo que antecede (consideraciones sobre la geologia meridional) re-
sulta que el limite andino y tnico natural entre la Reptblica Ar-
gentina y Chile concluye en Cabo Providencia, en las inmediaciones
de Bahia Beaufort, situada a 60 millas mds o menos antes de llegar
a la desembocadura occidental del Estrecho de Magallanes, en su
margen norte, y si la opinién de Darwin es aceptada, esa linea con-
tinuaria en la cordillera de las islas hasta el ‘monte Darwin y de
alli hasta el Cabo de Hornos.

“Chile, pues, no tiene derecho al dominio del Estrecho en la re-
gion que hoy ocupa.

“La Republica Argentina, tinica dueiia de esas regiones, en las
que se comprenden la peninsula de Brunswick donde estd situada
Punta Arenas, tiene el derecho incuestionable de pedir el desalojo
de ella, pero consultando la equidad, creo que podria ceder a Chile
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la 'I‘if’rm del rey Guillermo (actual isla Riesco) donde termina la
Cordillera, territorio que me parece separado del resto del conti-
nente por un canal que quizds comunica la zonda de la Obstruccién,
en las inmediaciones del Cabo Up and Down con Skyring Water
por el abra de Rhys, entre el monte de Dinevor Castle y las colinas
de Pinto que creo son el extremo oeste de las colinas que con el
nombre de San Gregorio principian en el Estrecho. Ese canal aiin
no ha sido recorrido por personas competentes, pero he oido decir
que existe y si esto no fuera asi, aquella gran tierra quedaria con-
vertida en isla. La peninsula de Brunswick también quedaria chi-
lena. La linea divisoria pasaria entonces desde el extremo del abra
de la Ultima Esperanza, que bana el pie de los Andes, por el canal
Frabab?c ya citado, por el canal Fitz Roy, por Otway Water y por
a parte mds angosta del istmo, situado entre ésta y el Estrecho, en
una linea de este a oeste desde el sur de Shoal Haven en Cabo Ne-
gro, por el arroyo que corre alli, paraje donde los depdsitos glacia-
les y el levantamiento han cerrado la comunicacion maritima que
otro tiempo convertia la peninsula en isla. Las islas al este de Punta
Arenas, en el Estrecho, quedarian argentinas. Este limite natural
se eontinuaria al sur dejando chilena la isla Dawson, por el fondo
de la zonda del Almirantazgo desde donde se extiende hacia el SSE
una planicie glacial formada por los ventisqueros del monte Darwin
que han llenado el canal que comunicaba dicha zonda con el ca-
nal Beagle frente a la zonda de Ponsomby, y de alli la linea segui-
ria al sur hasta el Cabo de Hornos; asi ambos paises dividirian ami-
gablemente, casi por partes iguales, el Estrecho y la Tierra del Fue-
go, quedando en poder de los chilenos una extension mayor de tie-
rras magalldnicas que a los argentinos™.

“Estos son los limites —concluia el que habria de ser futuro pe-
rito en la materia— que la naturaleza ha trazado entre los dos pai-
ses. Las pretensiones chilenas no deben ir mds alld de ellos y no-
sotros los argentinos no debemos tampoco consentirlo™ 190 191

Ramén Lista, otro gran explorador de la Patagonia austral, es-
cribi6 estos conceptos sobre el territorio meridional: ... y en lle-
gando al Estrecho, nos encontramos con una pequena llanura que
hania en parte el rio de las Minas, cuyo lecho estd formado por
cascajo estratificado aurifero. :

“En esa llanura pacen los animales que alimentan a la colonia de
Punta Arenas ..., que dado el caso de un arreglo equitativo pode-
mos ceder a Chile, manteniendo nosotros jurisdiccion hasta Punta
Perno, en la bahia Pecket.

100 Vigjes a la Patagonia Austral. Ediciones Solar-Hachette, Buenos Aires,
1969, pp. 387-388. I, ’

101 Moreno visitd Punta Arenas en marzo de 1877, al poner fin a uua‘gle sus
memorables travesias patagénicas, retirindose convum.-idlnl"qne_h region ve-
cina al Estrecho en ves de ser drida, como se cree, es quizds la tierra mds fértil
de lg parte austral de la Republica” (1d. pp. 406-407),
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“Esto es lo que conviene a nuestros intereses, pues renunciar al
dominio de las costas del Estrecho es comprometer el porvenir ma-
ritimo de la Republica”™ ***,

Asi las opiniones de hombres conocedores y patriotas contribuyeron
a inspirar la politica de su nacién en la bisqueda del arreglo.

Empefiado Chile en el conflicto con Per y Bolivia, la cuestién
limitrofe con Argentina no pudo avanzar, aunque de hecho quedd
consumada la lamentable decision chilena de abandonar la mayor
Harte de la Patagonia oriental; en tanto, se afirmaba con caricter

e desiderdtum la voluntad de no hacer abandono total o parcial del
estrecho de Magallanes.

Arribado 1881, afio en que era inminente la victoria de Chile en la
Guerra del Pacifico, personeros argentinos decidieron intentar nuevas
proposiciones para resolver el asunto limitrofe, antes que Chile,
aguerrido como se encontraba, buscara imponer por la fuerza una
solucién. Estas proposiciones, en lo general, indicaban a la cordi-
llera de los Andes como linea de frontera en la Patagonia y contem-
plaban la jurisdiccién argentina en la costa atlantica fueguina, pero
el quid de la cuestion estaba en el Estrecho, dado el firme punto
de vista chileno sobre el particular. De alli que ellas se basaron en
el reconocimiento del dominio por parte de Chile sobre todo el es-
trecho de Magallanes, entrando sélo a discutirse el margen de te-
rritorio que debia asignarse al norte del gran canal.

Las partes se pusieron de acuerdo en aceptar como limite en la
Patagonia oriental austral al paralelo 52° desde la divisoria conti-
nental de aguas hasta la interseccion con el meridiano 70° en el
oriente; siguiendo desde alli en linea recta hasta el monte Aymond
y desde este punto las cumbres de las colinas litorales hasta la pun-
ta Dungeness. Quedaban asi en poder de Argentina los territorios
situados al norte de tal linea y en poder de Chile los del sur, in-
cluido el estrecho de Magallanes.

Por el arreglo amistoso que se pactaba, Argentina pasé a recono-
cer que dicho paso de mar era de absoluto dominio de Chile. Es
conveniente insistir aqui en este aspecto pues al fijarse la punta
Dungeness como punto de partida para la frontera continental en
el sector de la boca oriental del Estrecho y no el cabo Virgenes, se
precisé que aquel accidente era el que marcaba notoriamente el
inicio geografico del Estrecho por la parte patagénica. De no ha-
berse comprendido asi y en la nocién de que la totalidad del Es-
trecho vPasaba a ser propiedad chilena, se hubiese considerado al
cabo Virgenes como comienzo del mismo y en consecuencia como
punto de partida para la demarcacién fronteriza. Pero la aprecia-
cién geografica fue correcta y con tal criterio se establecié el acuer-
do en esta parte.

192 Citado por Oscar Espinosa Moraga en, El precio de la paz chileno-argen-
tina (1810-1969), Editorial Nascimento, Santiago de Chile, 1969, p. 129,
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Resulta pues inconsistente la opinién formulada ocasionalmente
por autores argentinos, de que el Estrecho tiene su origen, por la
purte patagénica, en el cabo Virgenes y de que al comenzar la fron-
tera en la punta Dungeness el trozo (Kg costa comprendido entre el
extremo de ésta y aquel cabo serfa litoral fretano y al quedar bajo
jurisdiccion argentina, vendria a existir respecto'al Estrecho un
condominio chileno-argentino. Esta es una apreciacién que carece
de base geografica e histérica, entendida ésta en cuanto a los ante-
cedentes fidedignos y al espiritu que inspir6 el arreglo fundamen-
tal de la cuestion patagénica.

La divisién de la Tierra del Fuego se acordé desde el cabo Espi-
ritu Santo, en el Atlantico, hasta el canal Beagle, siguiendo el me-
ridiano 68° 34’ oeste de Greenwich. Nétese que aquella eircunstan-
cia le vino a otorgar a Chile un sector de costa atlntica entre dicho
cabo y punta Catalina —comienzo geogréfico del Estrecho por el
sur—, con el consiguiente dominio ocednico adyacente segin vere-
mos mas adelante, ?

Establecidas las bases esenciales del arreglo, que contemplaron
ademds la neutralidad perpetua del Estrecho y su libertad de nave-
gacion, se consagraron formalmente en el tratado de limites suscri-
tos en Buenos Aires el 23 de julio de 1881.

La delimitacion en la frontera continental aledana al Estrecho

Al comentar el articulo 29 del tratado, que sefala la franja te-
rritorial concedida a Chile sobre la costa patagénica del Estrecho,
entre punta Dungeness y monte Aymond, es preciso sefialar que
ella resulté tan exigua en ciertos sectores, al trazarse el limite en
el terreno, que parecié no corresponder al propdsito de las partes
ni menos al derecho de Chile de contar con un area costera que sir-
viera de razonable salvaguardia territorial a su dominio maritimo 1%
Mucho miés logico hubiera sido determinar el deslinde por medio
de un accidente geografico como el divorcio local de aguas, lo que
habria permitido distanciar prudentemente la frontera del litoral
{retano. Mejor, incluso, hubiera sido prolongar la divisoria segin
el paralelo 52° hasta su interseccién con el meridiano 69, para con-
tinuarla entonces, oblicuamente, desde dicho punto hasta el cabo
Virgenes 1, Tales alternativas que no habrian implicado mayor sa-
crificio territorial a la Argentina, bien podrian haber significado
una divisién de jurisdicciones en la parte sudoriental de la Patago-

193 Al oriente de monte Dinera, por ejemplo, entre la frontera y la linea de
playa apenas hay uno y medio kilémetros de ancho, en tanto que en otros
puntos es comun un ancho de tres kilometros, Sin embargo, en tan menguada
faja territorial, como en el subsuelo marino adyacente, se encuentran los mids
importantes yacimientos de hidrocarburos que posee Chile. ’

194 Una proposicién muy parecida hizo llegar el gobierno chileno al argen-
tino en mayo de 1881, Cfr. Espinosa, op. cit.
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nia en forma mds equitativa que la consagrada en el articulo se-
gundo del Tratado de 1881. Si Chile habia sido tan generoso en
su desprendimiento, como verdaderamente lo fue, pu%io también
haber contado con gobernantes y negociadores de tanta visién y
tenacidad —como los tuvo Argentina— que hubiesen exigido y ob-
tenido una franja territorial razonablemente mas amplia.

La delimitacin en la zona del Estrecho desde punta Dungeness
hasta la interseccién del meridiano 70° con el paralelo 52° y con-
tinuando por éste hasta el chorrillo de los Alambres, se realizé en
1896. El punto inicial del trazado fue la baliza erigida en el vértice
de la punta Dungeness por marinos de la corbeta chilena Chaca-
buco en 1875, cuya ubicacién la sitia aproximadamente a 250 me-
tios del punto central del vértice, determinado por una costa pareja
y rectilinea, y a igual distancia minima de la costa del cabo que da
a] Estrecho; en tanto que dista s6lo alrededor de 140 metros de la
linea de la alta marea en la costa atlintica. Esta misma circunstan-
cia determinada por ingenieros chilenos y argentinos de la subco-
mision de limites correspondiente, expresa su decisién de coincidir,
en el terreno, con el espiritu que anim6 a ambas republicas en el
Tratado de 1881. en el sentido de dejar bajo neto dominio chileno
el curso del Estrecho a partir de su inicio geogréfico en la costa norte.

A partir de la indicada baliza se trazd una linea oblicua de 1.550
metros en rumbo aproximado NE, hasta la interseccion con una li-
nea paralela al meridiano que divide en dos porciones mas o menos
equivalentes la punta Dungeness ', En la interseccion se situd el
hito nimero I del continente, ubicindose el II en la base de la
punta Dungeness sobre una elevacion de la meseta litoral. El hito
siguiente fue fijado sobre una colina vecina hacia el occidente; el
1V sobre monte Dinero; y los siguientes en las mayores elevaciones
locales hasta llegar a monte Aymond, uniéndose entre si todos los
hitos por lineas rectas.

Situacion del Estrecho respecto de su defensa y mavegacion

El articulo quinto del Tratado de 1881 dispone que “El Estrecho
de Magallanes queda neutralizado a perpetuidad y asegurada su
libre navegacion para las banderas de todas las naciones. En el in-
terés de asegurar esa libertad y neutralidad, no se construirdn en

195 Esta linea oblicua fue, al parecer, apoyada con la construccién de un
alambrado y que la accién del tiempo v la incuria a lo largo de ochenta afios
acabaron por destruir, haciendo perder la nocién del rumbo inicial del trazado
fronterizo. En tal circunstancia la Empresa Nacional de Petroleo perford alli
en 1962 el pozo “Dungeness 5, que debié ser cerrado en 1975 ante un reclamo
de la Repiblica Argentina por encontrarse situado a unos 25/30 metros mis
al SE de la indicada linea fronteriza,
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las costas fortificaciones ni d.
riar ese propdsito 109

En verdad tal disposicion resulta innecesaria pues Chile, legitimo
dfetentatano del paso de mar, desde el primer momento en que se
hizo presente en el territorio y atin antes, expresd por voz de sus
gobernantes y por las actuaciones de sus autoridades su permanen-
te voluntad de asegurar la libertad de trafico mas completa. Asi,
€n octubre de 1873, Adolfo Ibafiez, ministro de Relaciones Exterio-
res del Presidente Federico Errazuriz Zanartu, habia hecho saber
mediante carta circular al cuerpo diplomitico que la Reptblica de-
claraba la libre navegacién y la neutralidad del estrecho de Ma-
gallanes, en caso de que el arbitraje que por entonces afanosamente
se buscaba, fuese favorable a Chile, Tal decisibn merecié comenta-
rios elogiosos por parte de representantes de algunas potencias ma-
ritimas.

La consagracion, entonces, en un tratado, de dichos principios
en modo alguno constituye limitacién a la jurisdiccién plena y ex-
cluyente que Chile ejerce sobre el paso magallanico en toda su ex-
tension, sino que conforma la expresion de su voluntad generosa y
pacifica en beneficio de todas las naciones '*7,

efensas militares que puedan contra-

Territorio maritimo en la boca oriental del Estrecho

Si la soberania del pais se ejerce sobre el paso de mar en toda
su extension, de boca a boca, resulta importante precisar cudl es
el territorio maritimo chileno en la entrada oriental del estrecho
de Magallanes.

El Tratado de 1881 fijo con precision los deslindes entre Chile y
Argentina en el drea que nos interesa por las disposiciones conte-
nidas en los articulos segundo, para el continente, y tercero para la
Tierra del Fuego, y al hacerlo dejo bajo el dominio soberano de
Chile sectores de costa atlintica, minimo en la punta Dungeness y
mas apreciable en la parte fueguina, como que entre punta Catalina
y €l cabo Espiritu Santo existen unos 17 kilémetros de litoral. Ahora

198 Conrado  Rios Gallardo, Chile y Argentina, consolidacion de sus fron-
teras. Editoria! del Pacifico, Santiago de Chile, 1960, pp. 114. )

197 Buena prueba de lo afirmado es la decision de la maxima aulorld‘atl:l naval
chilena, de la que dio cuenta “El Mercurio” de Santiago, en su edicion del
dia 23 de agosto de 1975, de condicionar el paso de los _grandes petroleros ‘rllel
tipo VLCC a determinadas exigencias por razon de se'!,{umlud de la navegacion.
Las restricciones incluyen limitacion de calado segin los ecasos, navegacion
diurna en 4reas tales como la Primera Angostura y el paso Tortuoso, y el em-
pleo de pricticos.

Afios antes, en 1914 y con ocasion de la Gran Guerra Europea, Chile, por

Decreto 1.896 del 15 de octubre, declard la neutralidad del estrecho de Ma-
gallanes, entendiéndolo junto con otras aguas interiores, como de absoluta so-
berania,
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bien, abriéndose la boca del Estrecho entre las puntas Dungeness
y Catalina, las aguas que quedan al occidente de la linea imagina-
ria que une los correspondientes vértices son interiores y de exclu-
siva soberania chilena.

Hz‘l{\: que tener presente que el Tratado de 1881 al delimitar las
jurisdicciones de los dos paises lo hizo respecto de las tierras emer-
gentes en suelo patagénico-fueguino, sin sefialar explicita ni impli-
citamente la forma en que los puntos iniciales de las respectivas li-
neas de frontera podian unirse entre si imaginaria o practicamente,
atribuyéndose a Chile, fuerza es reiterarlo, el dominio pleno del Es-
trecho y subentendiéndose que éste le pertenecia integramente des-
de su puerta oriental hasta la occidental. Ahora bien, no puede enten-
derse razonablemente el dominio sobre una puerta o entrada si no
se ejerce también sobre el zagudn que a ella da acceso. En el caso
de la boca oriental “el zaguan” es el mar territorial y patrimonial
de Chile.

En el silencio del tratado ha habido quienes han pretendido unir
mediante una linea imaginaria la baliza inicial de la demarcacién
fronteriza patagénica en punta Dungeness, con el hito I de la Tierra
del Fuego, otorgando a tal trazado arbitrario el caracter de fron-
tera maritima que jamas fratado, convencion o protocolo alguno le
han otorgado, con lo que al fin no se hace mas que remunciar a
una porcién de territorio maritimo y a su correspondiente plata-
forma submarina que son de dominio soberano e inalienable de la
Republica de Chile.

En el silencio de los tratados corresponde aplicar las normas del
Derecho Internacional aceptadas por todos los Estados en cuanto
a que las costas con soberania determinada y reconocida engendran,
para igual jurisdiccién, sus correspondientes aguas territoriales y,
en el caso de Chile y Argentina, ademas las aguas patrimoniales has-
ta el limite general de las 200 millas,

Tenemos entonces que las correspondientes porciones litorales
atlinticas de Chile engendran sus propias aguas territoriales y a
continuacién las correspondientes aguas patrimoniales.

Veamos de qué modo quedan delimitadas tales aguas, que en su
conjunto conforman el territorio maritimo de Chile en la boca orien-
tal del estrecho de Magallanes.

En la costa fueguina, en el punto preciso en que el cabo Espiritu
Santo senala el comienzo de la frontera chileno-argentina (letra C
en el mapa), descendiendo desde el hito a la playa, siguiendo la
perpendicular a ésta, se traza una linea que penetra el mar hasta
intersectarse aguas adentro, en el océano Atlantico, con la linea que
arranca desde la costa de la punta Dungeness. No puede aceptarse
otra linea que la perpendicular a la playa, esto es la que forma un
angulo recto con ella, pues si fuese un dngulo superior a 90° tomaria
aguas territoriales argentinas y si fuera inferior, otorgaria a la na-
cién vecina aguas territoriales chilenas,
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Asi, entonces, el mar territorial en su medida actual o futura debe
contarse en la costa fueguina desde la linea de la més baja marea,
y como a]]_{ existe un gran banco litoral resulta que la linea se ex-
tiende hacia el interior del mar por las tres millas actuales (o doce
en el futuro), mds el ancho comprendido entre la costa permanen-
temente emergente y la linea real de la baja marea, esto es unos
8 kilémetros 1" (letra F en el mapa).

5 En la costa patagénica la linea delimitatoria de jurisdicciones ma-
ritimas parte directamente desde la baliza ya mencionada buscando
la playa atldntica en la distancia més corta entre ambos puntos, pa-
ra seguir por la perpendicular a dicha playa, sobre la que se mide
la distancia actual de tres millas desde la correspondiente linea de
baja marea (letra E en el mapa).

De este modo, el mar territorial chileno en la boca atlantica del
estrecho de Magallanes esti conformado por un espacio que se ex-
tiende desde la linea que seala el comienzo geogrifico del canal
interocednico (A-B en el mapa) hasta la linea que une los puntos
indicados, aguas atlanticas a(Yentm, sobre las correspondientes per-
pendiculares a las costas (E-F en el mapa), con una superficie apro-
ximada de 3471 kilémetros cuadrados.

El mar patrimonial correspondiente a Chile debe medirse entre
esta tltima linea y la interseccién que se produce por la prolonga-
cién de las referidas perpendiculares que nacen de las costas, adop-
tando la forma de un tridngulo con un drea que puede estimarse en
127,6 kilémetros cuadrados (puntos E-F -G del mapa).

Cuando en un futuro préximo se oficialice entre las naciones la
extensién del mar territorial hasta las 12 millas, la porcién de mar
patrimonial chileno hoy existente en la boca oriental del Estrecho
pasard a convertirse en zona de aguas territoriales, por el hecho de
quedar comprendida la interseccion de las lineas que las encierran,
(]entro de la indicada distancia limite %%,

He aqui entonces el territorio maritimo de Chile en el Atlantico,
constituido por aguas ricas en recursos biolégicos y su correspon-
diente plataforma continental, con gran riqueza de hidrocarburos.
Sobre este valioso territorio Chile debe ejercer, sin limitacién alguna,
su jurisdiccién plena y excluyente en la porcién de aguas territoria-
les y su jurisdiccién y control en la zona de aguas patrimoniales.

El derecho de nueéstro pais sobre la plataforma continental en la
costa atléntica adyacente a la boca oriental del Estrecho, fluye por
cuanto aquélla es la prolongacion subyacente del territorio emer-

198 Céleulo efectuado sobre la carta 1,126 “Punta Arenas a Punta Dungeness”,
del Instituto Hidrogrifico de la Marina de Chile, edicion corregida al afio 1969,

109 De hecho, el Comité Juridico Interamericano de 1973 en su Informe so-
bre el Derecho del Mar, avanzé en la materia al distinguir una zona de mar
adyacente a la costa, que no denomind, que se extiende hasta _lﬂs 12 millas desde
la linea de baja marea, sobre las que las naves de cualquier pabellén tienen
derecho al paso inocente, con lo que implicitamente se le reconoce a tal zona
la condicién de mar territorial.
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gente. Por tal razén, concordamos con lo expresado por el tratadista
Edmundo Vargas C., en cuanto que Chile “goza ipso facto y ab initio
de derechos exclusivos sobre los recursos natwrales existentes en su
plataforma, sin necesidad de formular una reivindicacién o decla-
racion especial 207,

Tal accesién natural ha sido reconocida en 1958 por la Conven-
cion de Ginebra sobre Plataforma Continental; por la Declaracién
de Montevideo, surgida de la reunién correspondiente realizada en
mayo de 1970 y en la que participaron la mayoria de las naciones
latinoamericanas con jurisdiccién maritima, entre ellas Chile y Ar-
gentina, ratificada por la Reunién de Lima (agosto de 1970) donde
sc aprobé la “Declaracién de Estados Latinoamericanos sobre el De-
recho del Mar”, documento que en lo atingente al asunto consagra
los siguientes principios comunes: '

“1. El derecho inherente del Estado ribereiio a explorar, conser-
var y explotar los recursos naturales del mar adyacentes a sus cos-
tas, y del suelo y subsuelo del mismo mar, asi como de la plataforma
continental y su subsuelo, para promover el mdximo desarrollo de
sus economias y elevar los niveles de vida de sus pueblos:

“2. El derecho del Estado ribereiio a establecer los limites de su
soberania o jurisdiccion maritimas de acuerdo con criterios razona-
bles, atendiendo a sus caracteristicas geogrdficas, geoldgicas y bio-
ldgicas, y a las necesidades del racional aprovechamiento de sus re-
CUTSOS;

“3. El derecho del Estado ribereno a adoptar medidas de regla-
mentacion para los fines precitados, up[!'cabﬁ»s en las zonas de su
soberania o jurisdiccion maritimas, sin perjuicio de la libertad de
navegacion o sobrevuelo de las naves y aeronaves de cualquier pa-
bellon™ =",

Como corolario de lo expuesto, el trafico en y sobre las aguas te-
rritoriales estd amparado por las normas del Derecho Internacional
y el empleo de la plataforma continental subyacente para fines de
apoyo de lineas submarinas, tales como oleoductos, gasoductos, ca-
bles de trasmision eléctrica, ete., constituye una servidumbre de
paso que debe ser requerida del estado soberano, que es Chile 02,

De este modo queda bien establecido que Chile ademas de duefio
del Estrecho es poseedor, a titulo natural, de aguas, suelo y subsuelo
marinos de propia soberania en el acceso atlantico del gran canal
magallanico y que conforman con ¢él un todo inseparable.

200 Edmundo Vargas C., América Latina y los problemas contempordneos del
Derecho del Mar. Editorial “Andrés Bello”, Santiago, 1973, p. 83. E‘llautur co-
menta una resolucién de la Corte Internacional de Justicia a proposito de un
caso referido a la plataforma continental del Mar del Norte.

201 Vargas, op. cit. p. 138. :

202 En geste CIL)'IED sepuncuentm la instalacion del gasoducto de propiedad ar-
gentina que se espera tender proximamente por el le‘?h.o submarino entre los
cabos Espiritu Santo y Virgenes, v cuyo trayecto habri de correr en la mayor
parte bajo aguas territoriales v sobre suelo submarino de Chile.
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PARTE FINAL

LOS HOMBRES DEL ESTRECHO

Hemos llegado al término de esta obra que resume siglos de his-
toria fretana. Pero la historia no es sino la suma de hechos y viven-
cias de los hombres que son sus actores. Y en el caso del estrecho
de Magallanes muchos capitulos de su acontecer se consubstancian
con perfodos de la vida de algunos hombres para los que el gran
canal fue, en inmensa medida, su razén de ser.

Son por antonomasia, los hombres del Estrecho.

Asi Hernando de Magallanes, el buscador tenaz que encontré al
fin con obsesiva constancia el paso entre dos mundos.

Pedro Sarmiento, el heroico infortunado, poblador fracasado del
litoral.

Los maestros cartografos que recogieron el fruto de los esforza-
dos exploradores y que trabajaron por décadas divulgando la efigie

eugrélf)ica del paso}le mar. Parker King, Stokes y demas laboriosos
Eidrégrafos britdnicos que en faena improba de afios aportaron un
conocimiento acabado del Estrecho en beneficio de su navegaci6n.

O'Higgins, el patriota que nunca surco las aguas del canal de Ma-
gallanes, pero que, visionario, proclamé su destino en el trafico mer-
cantil y en el porvenir maritimo de Chile.

José Nogueira, el capitin pionero, y Mauricio Braun, el armador
or excelencia de las flotas mercantes regionales, que fueron semilla
e progreso y desarrollo para el territorio meridin_nal americano.

Lo son también los capitanes y pilotos cuya vida transcurrié vir-
tualmente sobre el interminable vaivén del mar de Magallanes.

Con ellos, principalmente, el Estrecho, inerte en su eterno movi-
miento —valga la contradiccién— cobré vida y fue sujeto de la His-
toria.
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APENDICE 1

CARTOGRAFIA PARTICULAR DEL ESTRECHO
DE MAGALLANES 1540-1866*

Carta del estrecho de Magallanes, Santa Cruz, circa 1540.
Carta de la parte oriental del estrecho de Magallanes, atribui-
da a Pedro Sarmiento de Gamboa, 1581.

Mapas del estrecho de Magallanes, atribuidos a Thomas Caven-
dish, Insertos en las cartas de la costa atlintica de América, y
de la costa del Pacifico de América. Cirea 1588,

Carta del estrecho de Magallanes, Sebastiin Lépez, 1590 °°
Chica sive Patagonvm Regio et australis Terra, Cornelius Wyt-
fliet, 1600.

Delineatio Freti Magellanici, Hulsius, comienzos siglos XVI.
Nueva completa descripcion del peligroso estrecho de Maga-
llanes, en la cual de milla a ‘milla, de bahia a bahia, para la
utilidad de los navegantes y pilotos fueron cuidadosamente re-
producidas las experiencias y descritas las travesias, por Jan
Outghersz, Amsterdam, probablemente 1600.

Fretom Magellannicom, Jan Oughersz, 1601,

Exquisita & magno aliquot mentium periculo lustrata et iam re-
tecta Freti Magellanici Facies, lodocus Hondius, 1606,

Fretum Magellani, lodocus Hundius, Amsterdam, 1607,

Mapa del estrecho de Magallanes (croquis), Landesbibliothek,
Karlsruhe.

Tijpus Freti Magellanici quod Georgius Spilbergius cum classe
lustravit, Leiden 1614 a 1619.

Croquis del estrecho de Magallanes, autor holandés descono-
cido, Circa 1617-20.

Seleceién que comprende las cartas propias del Estrecho en su totalidad
o de partes del mismo, con exclusién de los planos de puertos.
Incluye sectores adyacentes al Estrecho.
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32.
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Carta del estrecho de Magallanes y Tierra del Fuego, anénimo
holandés, Circa 1620. ® ®

Freti Magellanici ac Freti vulgo Le Maire exactissima deli-
neatio Todocus Hondius, Amsterdam 1630 a 1635. Hay una
edicion inglesa. ® ©

Provinciae sitae ad Fretom Magallanis itemque Fretvm Le
Maire, J. de Laet, 1633. ® *

Fretum Magellani, G. Mercator, Amsterdam, 1635.

Tabuvla Magellanica, qua Tierrae del Fuego, cum celeberrimis
fretis descriptio exhibetur, Guillermo Blaeu, Amsterdam, 1635.
Este mapa fue editado varias veces por su autor. Existen edi-
ciones en blanco y negro y en colores, con ligeras variantes
entre si. ® °

Representacion del estrecho de Magallanes tal como por él
pasé y volvié el maestro Barent Jansz, Potgieter van Munster
cuando con su capitin Sebald de Weerdt, lo ha explorado con
gran ahinco y peligro de vida, Circa 1630-40.

Tabvla Magellanica qua Tierrae del Fuego cum celeberrimis
fretis a F. Magellano et 1. Le Maire detectis Novissima et accu-
rantissima descriptio exhibetur, Joannes Janssonius, Amsterdam,
1649. Esta carta tiene varias ediciones. ® °®

Carta particolare dello Stretto di Magellano e di Maire, Robert
Dudley, Florencia, 1661. ® °

Pascaerte van Straet van Magalaen synde’t suydlyckste gedeelte
van America, Joannes & Gieles van Loon. Amsterdam, 1665. ® °
Tabvla Magellanica qua Tierrae del Fuego cum celeberrimis
fretis, ete., Mercator, 1671. °® °

Id. id. id., por John Ogilby, Londres 1671, ° ®

De Straat van Magellaen, Pieter van der Aa. Posterior a
1870. * *

The draught of Magellan Straits drawen by Captain Iohn Nar-
brough: Anno 1670,

Magellan Straight discovered by Captn. John Narborough, John
Thorton, Londres 1671.

A new map of Magallen’s Straights discovered by Captn. John
Narborough, John Thorton, John Seller, William Fisher, James
Atkinson, John Colson, 1670.

Detroit de Magellan, en Froger “Relation d'un voyage fait en
1695 au Detroit de Magellan”. Hay una edicién inglesa de 1698.
Detroit de Magellan, derivado probablemente del viaje de
Beauchesne-Gouin, comienzos del siglo XVIII.

Carte Particuliere du Détroit de Mageﬂan (Bepuadro en Carte
du Paraguay, du Chili, Détroit de Magellan & Terre de Feu),
Guillermo de L’Isle, Amsterdam, 1700.

Le Détroit de Magellan, Nicolas Fer, Paris, 1705.

Incluye sectores adyacentes al Estrecho.
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39.
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42,
43.
44.

45.

46.

47.
48,
49,

50.

Carte du D‘-ff"ﬂl'f ffe Magellan, 1. F, Bernard, Amsterdam, 1722.
A map of yé Straits of Magellan, H. Moll, Londres, 1733.

Carte du Détroit de Magellan, dressée sur les Mémoires de M.
de la 1'tforher_e_Docts. de Sorbonne, dediée a Monseigneur L’
Eveque de Viviers, Circa 1748,

Carte reduite du Détroit de Magellan dressée sur les journanux
des navigateurs, por el sefior Bellin, ingeniero de la Marina, 1753.
Plano del estrecho de Magallanes nuevamente levantado por
la fragata L’Aigle el aiio de 1765,

Carte d'une partie du détroit de Magellan, et de L'Ee Malouine
t{';essef vd'a_urés les remarques du S. Thishe de Bellecourt,
Plano del estrecho de Magallanes enmendado desde el Cabo
de las Virgenes hasta el de Forwan, probablemente espafiol,
ano 1765.

Carte du Détroit de Magellan, dressée et corrigée sur les vaya-
ges des Vaisseaux L'Aigle en 1765, L'Etoile et L'Aigle en 1766,
La Boudeuse et L'Etoile en 1767 et 1768,

Plano del estrecho de Magallanes, enmendado en el aiio 1765
desde el cabo de las Virgenes hasta el cabo Forchudo. Mapa
espaiiol basado en los viajes de Bouganville.

Mapa Maritimo del estrecho de Magallanes, Juan de la Cruz
Cano y Olmedilla, Madrid, 1769.

The Straights of Magellan corrected from Cape Virgin to Cape
Froward, Londres 1773. Basado en los viajes de Bouganville.
Carte du Détroit de Magellan avee les routes de la Boudeuse
et de T'Etoile, Paris, 1771. Hay una edici6n inglesa, Londres, 1772
A Chart of the Straights of Magellan in which are inserted the
observations and discoveries of Captn. Byron, Captn. Wallis
and Captn. Carteret, 1773. Hay una edicién francesa en 1774.
A Chart of the Straits of Magellan, by Don Juan de la Cruz
Cano y Olmedilla of the Royal Academy of San Fernando and
Improved from the observations and surveys of Captns. Byron,
Wallis and Carteret compared with those of Monsr. De Bou-
ganville. R. Sayer y |. Bennett, Londres, 1775. Hay una edicién
austriaca de 1787,

Détroit de Magellan avec les Plans des principaux Ports, Bayes
& de ce détroit. M. Bonne, Paris, 1780.

Carta reducida que comprende desde Cabo Blanco de las Vir-
genes hasta Cabo Pilares y Victoria. Madrid, 1786.

Carta reducida del estrecho de Magallanes formado por las Is-
las del Fuego y el extremo de la América Meridional. Madrid,[
1786. '
Carta reducida del estrecho de Magallanes, construida por el

Incluye sectores adyacentes al Estrecho.



51.

52.

58.

59.

Comandante, Oficiales y Pilotos de la Fragata de S. M. Sta.
Maria de la Caveza. Ao de 1788.

Plano del estrecho de Magallanes. Situado en el Emisferio del
Sur, segun las Observaciones Astrondmicas que se hicieron has-
ta el Cavo Lunes en el viage de la Fragata Sta. Maria de la
Caveza en el Ao. de 1786, Cérdoba, 1789.

Carta de parte del estrecho de Magallanes, 1789. Atribuida a
Elizalde o a algin otro oficial de la corbeta San Pio, pero se
refiere a los 1ltimos trabajos de Cérdoba.

Carta reducida del estrecho de Magallanes desde Pto. de San
Miguel hasta su desembocadura en el Océano Pacifico. Cons-
truida sobre las observaciones echas en los viages de 1786 y
1789. Ano 1793.

The Strait of Magalhaens commonly called Magellan. Surveyed
in His Majesty's Ships Adventure an Beagle. By Captain P. P.
King, 1826-1830. Londres 1832.

The Strait of Magellan, commonly called Magellan, surveyed
on His Magesty's ships Adventure and Beagle, by captain
Phillip Parker King, R.N.F.R.S., etc., and captain Robert Fitz
Roy R.N, 1826-30, 1832-34. Londres, 1836.

Carte Du Détroit de Magellon, Levée de 1826 a 1834 par les
Capitaines Phillip Parker King et Robert Fitz Roy, comman-
dants les Navires L'Adventure et le Beagle. Dépot-géneral de
la Marine, Paris, 1838.

Carta del estrecho de Magallanes, Levantada en 1826 a 1834
por los Capitanes Parker King y Fitz Roy. Direccién de Hidro-
grafia, Madrid, 1861

Carta de la parte oriental del estrecho de Magallanes, segin
los trabajos del Capitdn Fitz Roy de la Marina Real Inglesa
en 1834, y adiciones hasta 1863. Direcci6n de Hidrografia, Ma-
drid, 1865.

Carta de la parte occidental del estrecho de Magallanes, se-
gtin los trabajos de Cérdoba en 1785 a 1789 y de King y Fitz
Roy en 1826 a 1834. Los planos y las vistas corresponden a la
coleccién de Cérdoba, Direccién de Hidrografia, Madrid, 1866.



INDIVIDUALIZACION

Aifio

Nombre

1843 Ancud

Phaeton
Sapewing
Fleuris
Venture

1844 Diana

Betsy
Voladora
Magallanes

1845 Volante

Daniel Webbs
Anonime
Joven Corina
Ems
Maogallanes
Ceres
Comodore
Ballena
Ancud
Rosalind
Ganges
Infatigable

1846 Salamander

Canning

1847 Voladora

Magallanes

1848 Cédndor

Céndor

1849 Hopewell

o

Fortuna

La lista comprende tnicamente las embnrcac_iones
tificadas. El recuento alcanza hasta el comienzo

Clase

Goleta de guerra
Fragata de guerra
Bergantin mercante
Ballenero

Barca

Goleta mercante
Goleta mercante
Coleta mercante
Queche de guerra
Bergantin mercante
Fragata mercante
Bergantin mercante
Bergantin mercante
Barca

Queche de guerra
Barca mercante
Barca mercante
Barca mercante
Goleta de guerra
Bergantin de guerra
Barca

Barca mercante
Vapor de guerra
Bergantin mercante
Goleta mercante
Queche de guerra
Bergantin mercante
Bergantin mercante
Goleta mercante
Fragata mercante

mercante por el estrecho de Magallanes.

APENDICE II

DE BUQUES FONDEADOS
EN FUERTE BULNES (1843-1848) Y
PUNTA ARENAS

(1848-1867) *

Bandera

Chile

Francia
Estados Unidos
Francia
Inglaterra
Estados Unidos
Estados Unidos
Chile

Chile

Chile

Estados Unidos
Francia
Francia
Francia

Chile
Inglaterra
Inglaterra
Chile

Chile
Inglaterra
Inglaterra
Chile
Inglaterra
Inglaterra
Chile

Chile

Chile

Chile

Estados Unidos
Chile

gue han podido ser iden-

e la navegacion regular
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1852

1853

1854

1855

1856

1857

1858

248

Nombre

Condor
Trident
General Freire
Meteoro
Mary Phoebe
Tres Amigos
Florida
Elisa Cornish
Virago
Gorgon
Infatigable
Eugenia
Paquebot de Pana-
md
Lima
Virago
Uyacali
Infatigable
Sierra Nevada
Decatur
Surprise
Equity
Isabella Ebbitt
Infatigable
Brisk
Usk
Hydra
Meteoro
North Carolina
Penquista
Virago
Penquista
Pedro V
Bainbridge
Western Bride
Carlos Enrique
Mary Catherine
Trony
San Jorge
Lewis Perry
Panamd
Esmeralda
Meteoro
Maule
Maria Isabel
Plumper
San Jorge
Mariner
Anita
Pizarro
Labouchere
Allen Gardiner
Savannah
Frances Ann
Matilda
Pizarro

Clase

Bergantin mercante
Barca mercante
Fragata mercante
Bergantin mercante
Goleta mercante
Barca mercante
Goleta mercante
Bergantin mercante
Vapor de guerra
Vapor mercante
Barca mercante
Fragata de guerra

Barca mercante
Vapor mercante
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Barca mercante
Vapor mercante
Corbeta de guerra
Vapor mercante
Goleta mercante
Goleta mercante
Bergantin mercante
Vapor de guerra
Bergantin de guerra
Goleta mercante
Bergantin mercante
Goleta mercante
Barca (bergantin)
Vapor de guerra
Bergantin mercante
Bergantin mercante
Bergantin mercante
Fragata mercante
Fragata mercante
Barca mercante
Vapor de guerra
Barca mercante
Goleta mercante
Vapor mercante

Corbeta a vapor (G)

Bergantin mercante
Vapor mercante
Vapor mercante
Vapor mercante
Barca mercante
Fragata

Goleta mercante
Bergantin mercante
Vapor mercante
Goleta mercante
Vapor

Bergantin mercante
Goleta mercante
Bergantin mercante

Bandera

Chile

Inglaterra

Chile

Chile

Estados Unidos
Chile

Estados Unidos
Inglaterra
Inglaterra
Inglaterra

Chile

Suecia

Francia
Inglaterra
Inglaterra

Peri

Chile

Se ignora
Estados Unidos
Estados Unidos
Estados Unidos
Estados Unidos
Chile
Inglaterra
Inglaterra
Estados Unidos
Chile

Estados Unidos
Chile
Inglaterra
Chile

Chile

Estados Unidos
Inglaterra

Peri

Inglaterra
Francia
Piamonte
Estados Unidos
Inglaterra (PSNC)
Chile

Chile

Chile

Chile
Inglaterra
Piamonte
Inglaterra
Hamburgo
Chile
Inglaterra
Inglaterra
Estados Unidos
Chile

Estados Unidos
Chile



Afio

1859

1861

1862

Nombre

Pizarro
Meteoro

Lima

Allen Gardiner
Washington
Ellen Elizabeth
Termagant
Plastov

Rinda

Novik
Duguay-Trouin
Satellite
Wyoming
Grappler
Forward

San Carlos
Forward
Finandra
Guayaquil
Champion
Tribune
Adrianna
Narrangassett
Lautaro
Granada
Moses Taylor
Hecate
Latouche
Ville

Satellite

Saint Louis
Allen Gardiner
Lautaro
Pylades

Alert

Morro

Vixen

La Magere
Ellen Elizabeth
Plumper
Marje

General Flores
Paquete de Maule
Camaledn
Bayard
Calypso

Tilton

Ellen Elizabeth
Diamant
Svetlana

Ann Eliza
Talca

Pallas

Egypt
Josephine

Clase

Bergantin mercante
Bergantin mercante
Vapor mercante
Goleta mercante
Vapor

Bergantin mercante
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Vapor mercante
Vapor de guerra
Bergantin mercante
Vapor

Vapor mercante
Vapor

Goleta mercante
Corbeta a vapor
Barea mercante
Vapor

Vapor mercante
Bergantin a vapor
Bergantin a vapor
Bergantin a vapor
Vapor de guerra
Vapor

Gaoleta mercante
Barca mercante
Vapor

Vapor de guerra
Vapor mercante
Vapor

Vapor

Bergantin mercante
Corbeta a vapor
Vapor de guerra
Vapor

Vapor

Corbeta a vapor
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Goleta mercante
Bergantin mercante
Vapor de guerra

Fragata a vapor (G)

Goleta mercante
Vapor mercante
Fragata a vapor
Barca mercante
Bergantin mercante

Bandera

Chile

Chile
Inglaterra (PSNC)
Inglaterra
Estados Unidos
Chile
Inglaterra
Rusia

Rusia

Rusia

Francia
Inglaterra
Estados Unidos
Inglaterra
Inglaterra
Inglaterra (PSNC)
Inglaterra
Estados Unidos
Inglaterra
Estados Unidos
Inglaterra
Estados Unidos
Estados Unidos
Chile

Estados Unidos
Estados Unidos
Inglaterra
Francia
Francia
Inglaterra
Estados Unidos
Inglaterra
Chile
Inglaterra
Inglaterra
Inglaterra (PSNC)
Inglaterra
Francia

Chile
Inglaterra
Rusia

Estados Unidos
Estados Unidos
Inglaterra
Francia
Inglaterra

Se ignora

Chile

Francia

Rusia

Estados Unidos
Inglaterra (PSNC)
Francia
Estados Unidos
Estados Unidos
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Afio

Nombre

1863 Resolucién

1561

1865

1866

250

Nuestra Sefiora del
Triunfo

Virgen de Cova-
donga

Espora

Faydy

Sheawater

Fujiyama

Cate Sargent

Paquete de Copiapd

Faydy

Emeline

Golden City

Chile 11

Thomas Woodward

Vencedora

Blanca

Berenguela

Villa Madrid

Huanay

Sacramento

Rynda

Espora

Clio

Riémulo

Petrel

Espora

Suwanee

Nuitine

Scout

Makongo

Talismdn

Ana Catalina

Farallones

Virgen de Covadon-

ga
América
Unién
Hudscar
Independencia
Carlos Alberto
Thames
Penélope
Nassau
Pensacola
Spiteful
Perd I1
Espora
Carlitos
Tuscarora
Malaceca
Times
Henriette
Isabella
Cyclone

Clase
Vapor de guerra
Vapor de guerra

Vapor de guerra
Pailebote mercante
Goleta mercante
Corbeta a vapor
Vapor

Goleta mercante
Bergantin mercante
Goleta mercante
Goleta mercante
Vapor mercante
Vapor mercante
Goleta mercante
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Vapor mercante
Vapor

Corbeta a vapor
Pailebote mercante
Corbeta de guerra
Bergantin mercante
Goleta mercante
Pailebote mercante
Vapor de guerra
Corbeta de guerra
Corbeta de guerra
Vapor de guerra
Vapor de guerra
Barca mercante
Barca mercante

Corbeta vapor (G)

Corbeta vapor de guerra
Corbeta vapor de guerra

Monitor acorazado
Fragata blindada
Barca mercante
Vapor de guerra
Barca mercante

Corbeta a vapor (G)

Vapor de guerra
Vapor de guerra
Vapor mercante
Pailebote mercante
Citer

Vapor

Vapor de guerra
Pailebote

Vapor

Vapor

Vapor

Bandera
Espania
Espaiia

Espana
Argentina
Estados Unidos
Estados Unidos
Iistados Unidos
Is. Sandwich
Chile

Estados Unidos
Estados Unidos
Estados Unidos
Inglaterra (PSNC)
Estados Unidos
Espana

Espana

Espana

Espana

Chile

Estados Unidos
Rusia
Argentina
Inglaterra
Chile

Estados Unidos
Argentina
Estados Unidos
Inglaterra
Inglaterra
Estados Unidos
Francia

Chile

Estados Unidos

Chile

Pert

Peri

Perti

Peri

Chile
Inglaterra
Francia
Inglaterra
Estados Unidos
Inglaterra
Inglaterra (PSNC)
Argentina
Argentina
Estados Unidos
Inglaterra
Inglaterra
Estados Unidos
Chile

Chile



Ario

1867

Nombre

Antonio Varas
Lackawanna
Aurora

Nassau
Magenta
Stonewall
Mary C. Dyer
Coetlugon
Lanothe Pequet
Portales

Clase

Vapor mercante

Vapor de guerra
Vapor

Vapor de guerra
Fragata a vapor
Vapor mercante

Vapor mercante

Vapor de guerra
Vupnr de guerra
Barca mercante

Bandera

Chile

Fstados Unidos
Estados Unidos
Inglaterra
Italia

Japin

Se ignora
Francia
Francia

Chile
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1526
1540
1584
1587
1600
1615
1619
1676
1685
1843
1843
1844
1846
1846
1850
1850
1850
1851
1854
1855

1856
1856
1857
1859
1859
1859
1860
1860

AFENDICE III

NAUFRAG[QS Y ACCIDENTES EN EL
ESTRECHO DE MAGALLANES

Naombre

Sancti Spiritus
JCapitana?
Trinidad

Rodman

Manuela

Garonne

Narth Carolina
?

Panamd
Western Bride
Maria Isabel
Carlos Tupper
Seine

Anne Baker
Tormado
Lautaro

Tipo

Carabela
Nao

Nao
Bergantin
Navio
Navio

Bergantin
Navio
Bergantin

7
Barca
Bergantin
Bergantin
Bergantin
Bergantin
Barca
Barca
Fragata

r

Vapor
Fragata
Vapor
Coleta
Fragata
Vapor
Fragata
Barca

Tonelaje

Bandera

240 Espafia

270

Espaia
Espafia
Espafia
Holanda
Hal;nda

Espaia
Pirata
Francia

EE. UU.
Francia
Inglaterra
Inglaterra
EE. UU.
Inglaterra
Francia
EE, UU.
EE. UU. o
Inglaterra
Inglaterra
Inglaterra
Chile
Inglaterra
e
Inglaterra
Inglaterra
Chile

Sitio

Costa oce. Dungeness
Primera Angostura
Costa oee. Dungeness
Pta. Sta. Brigida
Sector oriental
Punta I'];"Jungeness

Evangelistas
2

Cabo Providencia
Cabo Providencia
Bahia Monday
Bahia Misericordia
Bahia San Juan
Bahia Sandy

?

?
Bahia Solano
Rada David

al este de Sn. Gregorio
Cabo Tamar

Primera Angostura
Bahia Misericordia
Abra Sarmiento

¢B. Direccién?
?

Posesion

Antecedentes obtenidos y publicados por el capitin Francisco Vidal Gor-

maz, Naufragios ocu
y Manuel Zorrilla, M

ciones y adiciones compulsadas por el autor.

rridos en las costas de Chile, Stgo. de Chile, 1901,
agallanes en 1925, Punta Arenas, 1925, con correc-
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Afio

1862
1867
1569

1869 Rippling Wave ® °

1569
1872
1874
1874
1875
1876
1876
1876
1877
1877
1877
1877
1877
1877
1878
1879
1879
1880
1881
1881
1884
1885
1890
1861
1891
1892
1892
1892
1893
1893
1894
15894
1895
1895
1897
1897
1808
1898
1598
1899
1899
1599
1900
1911
1901
1902
1903
1903
1903
1903

254

Nombre

Pelican
1.G. Portales
Santiago

Sheffield
Voladora
Landra

?

Senator
Jeanne Amelie
Sea Shell
Georgia
Denderah
Anita **°

Veloz *®
Luisito

San Pedro *°
Indomable
Jessie Brown
Esther
Sparrow Hawk
Arturo Prat
Dotterel
Wanderer
Cordillera
Emesto

Ysca

Fueguina
Cleopatra
Artesia
Perenoble
Express
Romero
Atlantique
Hengist
Canton
Copernicus
Maria Kasinca
Corocoro
Matanza
Mataura

Biene

Kirkless
Huemul °®
King Fisher
Bellaisla
Burslem
Cosmopolita
Lady Joicey **
Gleeneriff
Two Brothers
Vichuquén
Laurel Branch

Nave rescatada.

Tipo Tonelaje Bandera
P ?
Barca 167
Vapor 1.619 Inglaterra
Goleta 124 EE. UU.
Barca Inglaterra
Balandra Argentina
Balandra Chile
Lancha vapor Chile
Barca 404 Inglaterra
Barca 535 Francia
CGoleta 42 Chile
Vapor 1.937 EE. UU.
Vapor 988 Alemania
Goleta Chile
Lancha vapor 37 Chile
Pailebote Argentina
Goleta 63 Uruguay
Bergantin Inglaterra
Goleta Inglaterra
Balandra 35 Chile
Goleta Chile
Lancha vapor 37 Chile
Cafionera 1.137 Inglaterra
Velero Se ignora
Vapor 2.860 Inglaterra
Goleta Chile
Barca ?
Vapor r
Goleta Chile
Vapor Alemania
Vapor 1.803 Alemania
Goleta 46 Malvinas
Goleta 47 Chile
Vapor Se ignora
Vapor 1.917 Francia
Barea 1.116 Inglaterra
Vapor 1.820 Inglaterra
Vapor 2.052 Inglaterra
Chter 35 Chile
Vapor 4.500 EE. UU.
Barca Inglaterra
Vapor 3.600 Inglaterra
Vapor 167 Chile
Vapor 242 Chile
Vapor Chile
Coleta 12 Chile
Vapor 2.457 Inglaterra
Vapor Chile
Criter Chile
Vapor 2.406 Inglaterra
Barca 468 Inglaterra
Citer 10 Chile
Vapor 27 Chile
Vapor 2.140 Inglaterra

Sitio
P

El Salvador Agua Fresca

Bahia Misericordia
Bahia Swallow
Bahia Misericordia
Isla Isabel

Costa fueguina central
Bahia Punta Arenas
Cabo Valentin
Punta Dungeness
Posesitn

Punta Rocky

Punta Baja
Posesion

Bahia Punta Arenas
Bahia Punta Arenas
Bahia Punta Arenas
A 35 millas P. Arenas
Punta Rocky

Parte oriental

Agua Fresca

Bahia Punta Arenas
Bahia Punta Arenas
Hope Harbour
Cabo San Isidro
Posesidn

Posesidn

Cabo Tamar

Rio Seco

Punta Dunceness
Punta Baja

Bahia Monumento
Bahia Indtil

Se ignora

Isla Magdalena
Punta Dungeness
Bahia Snug

Cabo Pilar

Punta Carrera
Punta Baja

Cabo Pilar

Cabo Pilar

Punta Baja

Punta Delgada
Crooked Reach
Bahia Punta Arenas
Banco Direceitn
Isla Dawson

Bahia Punta Arenas
Isla Isabel

Punta Baja

Punta Baja

Punta Delgada
Bahia Stewart



Aiio  Nombre

1904 Anita

1904 Unidn

1904 Martha Gale
1904 Britanic ®*®
1904 Tymeric ®*°
1904 Albuera

1904 Cumbal

1904 Abydos

1905 Henriette

1905 F, M. Mursie ®®
1906 Olympian
1906 Belle of Island °*
1906 Albey Holm ®*®
1906 Hynford

1907 Caprera °°
1907 Ortega °*
1908 Tercia

1908 Gudny °°

1909 Oak Branch
1909 Utgard

1910 Delmira

1910 Augusto ®°
1911 Bellagio ®®
1911 Riol ®°

1911 Oreste *®

1912 Berengar ®®
1912 C. Exchange °°
1912 Alexandria *°
1912 Sultan

1912 Foxley

1913 Wynerick

1913 River Clyde °°
1914 Andrea

1914 Chimu ®®

1914 Epsom

1918 P. Branch ®°
1916 Tamar ®**

1918 Meteoro

1919 Alfonso

1922 Texas ®®

1929 Marinao

1929 Renato

1931 Nueva Estrella
1931 Antonio Diaz °°
1932 Antdrtico

1932 Adelaida

1933 Northmoor ® °
1939 Prudente de Mo-
raes **

Don Emilio
Porvenir

Ester

Emilia ®®

Sonia °°

1954
1954
1954
1954
1954

°®  Nave rescatada.

Tipo Tonelaje Bandera
10 Chile
Ciiter 8 Chile
Goleta 247 Chile
Draga Inglaterra
Vapor 2.160 Inglaterra
Vapor 2,260 Inglaterra
Vapor 3.190 Inglaterra
Vapor 1.956 Alemania
Gaoleta 25 Chile
Coleta Inglaterra
Vapor EE. UL
Vapor
Vapor Inglaterra
Vapor Inglaterra
Vapor Inglaterra
Vapor 7.970 Inglaterra
Barca 1.195 Noruega
Barca Noruega
Vapor Inglaterra
Vapor Alemania
Vapor 2.210 Inglaterra
Vapor 1.716 Austria
Vapor Inglaterra
Vapor Alemania
Vapor 53 Chile
Vapor Alemania
WVapor Inglaterra
Vanor Alemania
Goleta Noruega
Vapor Inglaterra
Vapor Inglaterra
Vapor Inglaterra
Barca 1.114 Noruega
Vanor Inglaterra
Vapor Inglaterra
Vapor Inglaterra
Vapor 102 Chile
Escampavia Chile
Vapor Chile
Vapor Dinamarca
Remolcador Chile
Chiter 50 Chile
Ciiter Chile
Remaoleador 10 Chile
Vapor 605 Chile
Velero-pontén Chile
Vapor Inglaterra
Vapor Brasil
Chter Chile
Vapor Chile
Ciiter 12 Chile
Ciiter 10 Chile
Ciiter 16 Chile

Sitio

Bahia Punta Arenas
Bahia Punta Arenas
Punta Carrera
Punta York

Isla Carlos IIT
Bahia Tuesday

Isla Sheal

Islotes Osorno
Cuarenta Dias
Posesitn

Cabo Posesion
Bahia Punta Arenas
Isla Marta

Cabo Pilar

Primera Angostura
Entre 1* y 2* Angostura
Punta Dungeness
Primera Angostura
Is. Westminster
Punta Baja
Crooked Reach
Agua Fresca

Bajo Nuevo

Punta York

Cabo San Isidro
Banco Punta Arenas
Punta Baja

Banco Punta Arenas
Punta Delgada
Cabo Upright
Cabo Pilar
Fortescue

San Gregorio
Sesunda Angostura
Arrecifes Georgia
Frente Punta Arenas
Frente Punta Arenas
FPunta Dungeness
Pto. San Miguel
Arrecifes Georgia
Bahia Punta Arenas
Bahia Punta Arenas
Cabo San Isidro
Bahia Punta Arenas
Bahia Punta Arenas
Bahia Punta Arenas
Puerta Gallant

Arrecifes Georgia
San Gregorio

Bahia Punta Arenas
Bahia Punta Arenas
Bahia Punta Arenas
Bahia Punta Arenas



Aiio  Nombre

1954 Miguelito *®
1954 Sarita *°
1954 Caupolicdn **°
1967 Doifia Francis-
qu&ﬂ L
1968 Gaviota ® ® *
1969 San Gregorio
1969 Rubén Divila
1973 Andalucia
1974 Metula *®

1975 Antdrtico ® °©

®®  Nave rescatada.

soeg

256

Nave incendiada.

Tipo Tonelaje  Bandera
Chter 10 Chile
Ciiter 11 Chile
Ciiter 20 Chile
Buque-motor 40 Chile
Goleta 60 Chile
Remoleador 63 Chile
Draga 839 Chile
Velero-pontin Chile
Superpetro-

lero 210.000 Holanda

Motonave 7.094 Chile

Sitio

Bahia Punta Arenas
Bahia Punta Arenas
Bahia Punta Arenas

Bahia Catalina
Frente Gente Grande
Punta Delgada
Frente Punta Palo
Costa Porvenir

Bajo Satélite
Bajo Satélite
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Gernrrz, Dirck, 71, 73.

Gy, Maximo, 176, 193.

Grover, William, 160, 161.

CoBeERNACION MARITIMA DE PUNTA
ARENAs, 175, 195, 196.

Gonez, Esteban, 37, 44, 51.

Gomez pE Espvoza, Gonzalo, 37.

Gonxzirez Hmarco, Manuel, 135.

Gony, 126.

Govrm, E., 130i.

Grav, Miguel, 205.

Graves, T., 86, 87, 88.

GreENOCK STEAM Swie, 170.

GrirrFiN, Henry, 165.

Groot, Dierick de, 123.

Guapramiro, Fray Antonio de, 64.

GuUERRA, Jeronimo, 37.

Gur ¥ Gonzaca, Antonio, 127.

Gurr, Lixg Lap., 170.

Gurierrez, Diego, 94,

GuriErrez pE GUEVARA, Juan, 65.

GuzsmAx, Leonardo, 45n,

Haxkvuyr, 54, 95.
Haxpisyp, George, 79,
Hamssurco, casa imperial, 66, 79.

Harmexn, 96.

Haro, Cristobal de, 29, 31, 33, 34,
36, 38.

Haro, Diego de, 20.

Hawes, E., 86,

Hawkirxs, Richard, 70t v n.

Heror, Vido, 54.

Henepia, Sancho de, 37.

HerMaNDAD DEL LEON DESENCADE-
~apo, 47, T3.

HernAnDEZ, Diego, 37.

HernANDEZ, Sebastiin, 58.

Henxaxpez, Tomé, 69, 117,118ty n,

HEerrERA, Antonio de, 41, 44, 46.

Hintoxn, Belfort, 154,

Homsron, Bernard, 91.

Homewm, Diego, 94.

Hoyem, Lopo, 34.

Honoius, 93, 242,

Hoxprus, Henricus, 96.

Hoxpius, ladocus, 96, 97.
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Finanpra, 248,

FLEvms (Freumy), 246, 251,
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Kare KeLroec, 208, 217.
Keel Row, 183, 193,
Kexr, 212,

KextMmere, 218,
Keron-Uxsringe, 152,
Kinc Fisaer, 176, 252,
KinkLess, 252,

Kosnios, 184,

La Boupeusg, 83.

L.a Bovchere, 217.
Lackawan~a, 250.
Lapy Penayawn, 217,
Lapy Joycey, 252.
L’'AcLE, 82,

Lo Macene, 248.
LANDRA, 232,
Laxorae Peguer, 250,
L’AsTroLaBE, 91,
LarovcHE, 248,
Lavrer Branch, 252,
Lauraro, 248, 252,
La Vaxore, 217.
LeaLTan, La, 73, 123,
Lewzic, 211,

LeNa Duna, 184,
L'EtoLe, 83.

LE VavcumN, 217.

Lewis Perny, 247.

Licune, 184.

Lima, 165 n, 202, 247, 248,
Loxspave, 218, 219,

Los Amicos, 172,

LovarT, 175, 183, 192n, 193.

Luisita, 171,
Luisiro, 252,
LyncH, 212.

MAGALLANES, corbeta, 123 n, 158,

204, 205, 217.
MacALLANES, clter, 176.

MacavLranes, queche, 199, 246,

MacALLANES, vapor, 183
MaceErLLAN, 166 i,
MacenTA, 250,
MacesTic, 217,
Maxkonco, 249,
MarLacca, 249,
MANGELIA, 197,
MaxuveLa, 251.
MaRcareT, 184,
MarcarmiTA, 176.

Mania, 184,

Magria ANTONIETA, 152,
Many Anxn, 120,

Manria AuxiLianona, 176.
Maria IsaBeL, 247, 251,
Maria Kasinca, 252,
ManmcovLp, 67,

Maminao, 253,

Maminen, 247,
Maminura, 197,

MarTa, 217,

MarTHA GaLE, 172, 175, 252.

MarTiv, 184,

Many C. Dver, 250).
Many CarHERIN, 247,
Many PHOEBE, 247,
Maranza, 252,
MaTauna, 252,
MaTiLpa, 247,
MauLe, 155, 163, 247,
Me Kmwveey, 218,
Mempnis, 204,

Mereporo, bergantin, 202, 247, 248.

MEereoRo, escampavia, 253,
MEeTULA, 199, 2001, 254,
AMicueriro, 253,

MiLxa, 184,

Minerva, 177, 1920, 193,
MmnisTno Zextexo, 200,
MinnesorTan, 213,
MjoLner, 217,

Moryovrn, 211,
MoxTEVEO, 176.



Morro, 165 n, 248,
Moses Tayron, 248,
Monce, 248,
MyriLus, 197,

Nassau, 92, 249, 250,

NARRANGASSETT, 248,

NAVARRA, 212,

NEPTUNE, 184,

Nort Caronina 233,

NORTHMOOR, 253,

Norta CaroLiva, 253.

Norta Wavres, 2132,

Novik, 248.

NuesTrA SENORA DE ATocHa, 76,

Nuestra SENORA DEL BueEn Suceso
76.

NUESTRA SENORA DE Lo ESPERANZA
62, 64, 65.

NUESTRA SENORA DE MONSERBAT ©
AcuiLa, 128,

Nuestra SENoORA DEL Triusro, 249,

NuEva EsTRELLA, 253,

Nurring, 240,

NurnpeRG, 211.

]
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Oax Branch, 253,
OYHiccins, 170,

O'Hiceins, acorazado, 209.
OLymPIAN, 253,

OnEpa, 217, 218,

ORESTE, 253.

Orion, 184,

Oronsa, 212, 216.
ORTEGA, 253.

OrranTO, 211,

Paciric, 165,

Paguere pE Corlard, 249,
PaguetE DE MAaULE, 248.
Pavonma, 184,

ParLas, 248,

Panamai, 165 n, 247, 251.
Paxchito, 154,
Paraconta, 183, 192 n, 183,
Patnia, 209,

Pepro V., 247.

PeLican, 67,

PenELopE, 249,
PeENQuisTA, 24T,
PexsacoLa, 249,
PeERENOBLE, 252,

Perv, 131, 153, 160.
Pen¥ II, 165 n., 249,
Pescapon, 184.

PeEThEL, 249,

Puacron, 246.
PueLePEAUX, 80,

Preamnena, 157, 184,
Przanno, 247, 248,

Prastov, 248,

PLuMPER, 247,

PoxTén FiscaL N* 3, 218.
ForLar Brawch, 253.
PonTaLEs, 250, 252,
Porvenm, 183, 192 i, 183.
PorveNm, vapor, 233,
PosTiLLon, 124,

Pamce Avpent, 251,
ProronTs, 199,

PRUDENTE DE Monags, 253,
PyLapEs, 248,

Ravo, 171 t v n, 206.

RexaTo, 177, 253.

Rescue, 171, 172, 206.

ResoLuctox, 249,

Rmvae, 205,

Rmvpa, 249,

Rio Gacriecos, 183.

Rior, 253.

Rio Santa Cruz, 183, 192, 193,

Rio VErpg, 192 n., 193.

RrepLive Wave, 171, 172, 173,
LT 200

River Crype, 253,

Ropman, 251.

Roesuck, 145.

RoMmEero, 254.

Rémuro, 249.

Rosarmp, 140, 246.

Rosario, 1735.

RuBin DAviLa, 254

Rusens, 217, 218.

Rynpa, 249,

SAcrRAMENTO, 249,

SAxkARa, 205

Samt Leowann, 212,

Samnt Lours, 248,

Savamanper, 246,

San Axpngs, 154,

San Antonio, 37, 40, 41, 43, 44,

49,
San Antonio (navio de Sarmien-
to), 121

San Canvos, 165 n.

Sancri SemmrTus, 52, 53, 108, 198,
251.

San Francisco, 62, 63.

San Frawcisco pE Pavra, 83

San Gasmier, 32, 53.

San Grecomio, 254,

San Jorce, 247.

San LesuEs, 52, 53,

San Lus, 58.



San Pepro, 171 t y n, 172, 176, 252.

San Pio, 244,

San QuiNTiN, 204,

San Raram, 83.

SAN SEPASTIAN, 58, 59,

SanTa BAmpara, 81,

Santa CasiLpa, 85,

Santa Evraunia, 85.

Santa Mania, 55.

SanTA MaRia pE Castro, 113, 115.

SANTA MaRia DE LA Capeza, 84,

Santa Magmia pE LA Vicromia, 52,
53.

SANTA Maria DEL Pamrar, 52, 53.

Sanmiaco (carabela de Magallanes),
37, 39, 486.

SanTiaco (pinaza de Loayza), 52,

SanTiaco, vapor, 198, 252,

Santos, 172,

SarEwing, 135, 246,

Sara, goleta, 175, 154,

Sana, bugue motor, 186,

Sarrra, 253.

SarMiIENTO, 209,

SaTELLITE, 248,

Savannan, 247,

Saxe or Cosourc, 151.

Scout, corbeta, 249,

Scout, citer, 184.

ScHAarNHORsT, 211,

SEA SHELL, 252,

SENE, 251.

SENATOR, 252.

Serena, 217, 218.

SuEa WaTER, 249,

SHEFFIELD, 252,

Srra Corbopa, 213, 215.

SIERRA NEvaDpa, 247,

Sokor, 184,

Sonia, 253,

Spanrow Hawk, 252.

SPITEFULL, 249,

SToNEwWALL, 250.

Surpnise, 247.

SuLTAN, 253,

Sum, 183, 193,

SUWANEE, 249,

SVETLANA, 248,

SwEEPSTAKES, T7.

SvLvia, 92.

SyLvia, goleta, 184,

Tavrca, 165 n, 248,

TaLismAN, 249,

Taman, vapor, 183, 183, 252,
Taman (velero de John Byron), 82.
TeRciA, 258,

TeEresiNa B., 176, 201.

TermacanT, 248,

Texas, 253,

THames, 165, 249.

TroMas Woopwarp, 249,

Tror~xpALE, 218,

TiLToN, 248.

Tomxo, 175, 193,

Tornapo, 251,

Toro, escampavia, 93.

Toro, vapor, 170, 171 t y n.

Tnes Amicos, 202, 247,

TrBung, 248,

TripeNT, 247,

Trinvipap  (carabela  de  Magalla-
nes), 37, 40, 44, 45, 49, 55.

TAmDAD (nave de Sarmiento), 113,
251,

Trony, 247,

Trova, 184,

TurpriN, 214 i,

TuscaRORA, 249,

Two Broruess, 252,

TyMmEeric, 253,

Uxicorn, 152.

Uxion, 204, 205, 206, 207, 208,
249,

Usk, 247.

Urcarp, 253,

Uxacavrr, 247,

VENTITRES DE Mavo (23 de Ma-
yo), 251,

VELoz, 252,

VENCEDORA, 249,

VENTURE, barca, 246.

VENTURE, vapor, 175.

VEesTroLD, 180,

VicTtoria, 37, 38, 40, 44, 45, 48,
49, 52,

VicHuguEn, 175, 252,

ViLea Maprin, 249,

ViLre, 248,

ViLLe pE MurHOUsE, 218,

Viraco, 202, 203 t. e. i., 247.

Vircexn pe Covaponca, 204, 249,

VIxENn, 248,

Vorapora, goleta chilena, 246.

Vorapora, balandra argentina, 252.

VoranTe, 246.

Voro, 184,

WANDERER, 254,
WasHINGTON, 248.
WaverTrReg, 217, 218.
WELLFARE, 79,

WesTERN, BRIDE, 247, 251.
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III, INDICE GEOGRAFICO *®

ABRA, canal, 20.

Apricapa, bahia, 45.

Arrrica, 26, 27, 32, 38, 197 n.

Acua Fresca, bahia, 17, 64 n. 87,
89, 115, 135, 148, 205, 252, 253.

AcurLa, bahia del, 19, 44, 45, 82,
87, 148.

Angurcua, bahia, 20, 64 n,

Amswonrts, fiordo, 87,

Avameres, chorrillo de los, 232,

ALMIRANTAZGO, seno, sonda, 17,
87, 147, 182, 192, 193, 228, 229.

ALEMANIA, 35,

AMBERES, 29,

AMmErica, 27, 28, 29, 30, 31, 34, 35,
54, 66, 67, 86, 93, 114, 133, 180,
197, 242,

AMERIcA pEL Sum, 11, 159, 165.

AnErica CeEnTRAL, 28,

AMSTERDAM, T6, 96, 97 i., 242, 243.

ANcup, puerto, 89, 133, 136, 152,
155, 203.

Anpes, cordillera de los, 57, 131,
205, 225, 226, 229, 230.

Axpes Fuecumos, 20.

AngosTo, puerto, 64 n,

ANEcADA, punta, 16, 66, 146,

AnTILLAS, mar de las, 31,

AxsoN, roca, 20.

ARENOSA, punta, 17, 64 n., 115, 134,
135, 137, 139.

ARAGON, reino de, 28, 47.

ARGENTINA, T, 123, 133, 141, 142,
143, 144, 158, 175, 205, 209, 210,
295, 226, 227, 228, 230, 232, 233,
234, 236 m, 237, 249.

AnTURO, puerto, 189,

Asia, 27.

Atacama, despoblado de, 131.

ATLANTICO, océano, 13, 14, 15, 28,
56, 59, 61, 76, 79, 81, 83, 98,
106, 107, 131, 132, 134, 146, 152,
161, 169n, 179, 182, 188, 192,
196, 202, 204, 215, 217, 226, 227,
234, 235, 2368 m.

® No se incluye, naturalmente, al
estrecho de Magallanes, sujeto de
este estudio, tanto bajo su nom-
bre histrico, como bajo las deno-
minaciones de canal de Todos los
Santos, estrecho Patagénico y es-
trecho de la Madre de Dios,

ATLELITI, 105.
AucsBurco, 29, 30, 54.
AUSTRALIA, 158,
Auvstria-Huncria, 215,

Bania FéLmx, faro, 177 n.

Bania Larepo, puerto, 148, 195.

Baja, punta, 66, 170, 198, 252, 253.

Bajo Macparena, boya, 177 n.

Bajo Marta, boya, 177 n.

Bajo Nuevo, boya, 177 n.

Bajo Oraxce, boya, 177 n,

Bajo Puxta Anrenas, boya, 177 n.

Bajo Twrirow, boya, 177 n.

Baker, fiordo, 182.

BaLMAcEDA, sierra, 12, 18.

Bavrena, fiordo, 20.

BARBARA, canal, 20, 213

Barcero, bahia, 20.

Barnanca, punta, 66,

BarroLoMmE, isla, G7.

Bavoma, 121,

BeacrE, canal, 172, 182, 227, 228,
229,

Beororp, bahia, 216.

BeavrorT, bahia, 20, 90, 228,

BesLoteEn, bay (véase Churruca,
puerto ).

Bovrvia, 205, 230.

Borja, bahia, 20.

Booguerow, cabo, 17.

BoQuERON, cerros
18, 147.

Brasi, 26, 28, 29, 30, 33, 37, 38,
89, 112, 117, 202.

Brasituie Recio, 31,

Brazo AxcHo, canal, 90.

Brecknock, paso, 106.

BreckNock, peninsula, 228,

Brookes, fiordo, 87.

Brunswick, peninsula de, 12, 13,
18, 19, 20, 43, 45, 53, 58, 64,
74, 92, 114, 134, 147, 226, 228,
229

Buena, bahia, 17, 44, 45, 82 n,, 83,
105, 115,

Buexa Espemanza, cabo, 32, 70.

Buex Paston, mision, 147.

Buex Puerto, 53.

Buenos AiRes, 28 n., 78, 81, 85 n,,
104 n., 109, 141, 142, 183 n,
167, 173, 184, 185, 187 t. y n,,
205, 218, 228, 231.

Bugue Quemapo, 148,

de, sierra, 12,



Burcos, 29,
Bunnros, 121,

Caélﬁa.u.ms. bahia de los, 48, 73,

Caseza pEL Man, 12, 146,

Cano Cooeer Key, faro, 177 n.

Caso NEecno, terminal, 148, 195,

Caso Verpe, islas del, 124, 167,

Cipmz, 55, 84, 111.

Caricur, 36,

Carera CLARENCIA, puerto, 148,
195.

CALETA MARIA, puerto, 189,

CavrFornia, 161, 173,

Campana, bahia, 20.

Campana peE RorpAn, monte, 20,
48, 94.

CANARIAS, islas, 37, 38,

CANDELARIA, puerto (véase Tues-
day, bahia).

Carson, rio del, 137, 139, 147, 165.

CARRERA, bahia, 17, 45, 64 n., 120,
147.

CARRERA, punta, 64 n., 252,

CARTAGENA, 227,

CataLinva, bahia, 17, 65, 71, 134,
195.

CATALINA, punta, 15, 77, 146, 231,
233, 234, 238 m,

CAsTILLA, reino de, 25, 26, 28, 35,
36, 47, 786.

CasTiLA pE Oro, 30.

CAPITAN ARACENA, isla, 19, 20.

Camros 111, isla, 19, 48, 49, 80, 81,
128, 199, 253,

Castro, 109,

Cavrv, 127,

Cerro Cono, faro, 177 n.

Cerro Dmeccion, faro, 177 n.

Cenro ManxanTtiaLes, poblado, 148.

CEMENTERIO DE LOS INGLESES, pa-
raje, 89 n.

Cesares, ciundad de los, 108, 109,
127.

CIAIRE, rio, 103, 104, 105.

CraARrexce, isla, 20, 64, 201,

CLYpE, rio, 219,

Coxpon, puerto, 159,

Conzovono Rivapavia, 189,

CoNCEPCION, 58,

Coronia “La AmcenTiNa”, 143.

Coroxia “Presmente ERRAZURIZ
146,

CONTRAMAESTRE, islote, 145.

Coorer Key, cabo, 20.

Conpes, bahia, 20, 74 i, 753, 77, 96,
124,

Céroova, fiordo, 20.

CovenTRy, cabo, 20.

CrossTmEe, cabo, 48.

Crookep Reacn (véase Tortuoso,
paso).

Cnuz, cerro de la, 218,

Cuarenta Dias, puerto, 253.

Cuavicuicua, 64 n,, 67.

CumBeERLAND, bahia, 216,

CuLLEN, arroyo, 12.

Currer Cove, 195,

Cuzco, 107.

Cuvo, 224.

CHacao, fuerte, 77.

CuaBuNco, rio, 114.

Cuacres, 160,

CHico, rio (véase Ciaike, rio).

Cuie (en general, central, meri-
dional), 7, 15 n., 27, 42, 43, 50,
51, 57, 58, 59, 61, 63, 70, 71,
72, 73, 75, 768, 71, 79, B0, 81,
91, 108, 109, 118, 122, 123, 127,
128, 129, 131, 132, 133, 1M,
135, 136, 138, 145, 148, 152, 154,
155, 156, 159, 160, 165, 170, 179,
186, 191, 204, 205, 209, 210, 211,
212, 223, 224, 225, 226, 227, 228,
2929, 230, 231, 232, 233, 234, 235,
236 m., 237, 246, 247, 248, 249,
250.

Cui,e Nuevo o Extemiorn (véase
Patagonia ),

CuHe ViEjo o AnTicuo, 131,

Cranok, 78, 82, 109, 127, 128, 131,
132, 133, 183, 186, 187, 202, 204.

CHiLoTa, bahia, 195.

CHiLoTA, punta, 177.

Cuma, 26, 27, 29, 35, 80.

CHmcHAs, islas, 54.

CrrisT™as, bahia, 215,

Cuoisevr, bahia, 20.

CHURRUCA, puerto, 20, 96.

DanieL, paraje, 148,

DaxieL, punta, 52.

Darwin, monte, 228, 229,

Davip, seno, 20.

Dawson, isla, 12, 13, 17, 19, 44, 49,
65, 87, 94, 147, 186, 228, 229,
252.

Deseano, cabo, 48, 50, 94.

Deseapo, puerto, T0.

Deseano, rio, 226.

DesoLacion, isla, 20, 63, 64, 198.

DevLcapa, punta, 16, 66, 146, 252,
253.



Dimeccion, bahia, 56, 106, 115, 146,
251

Direccion, banco, 252.

DireccionN, cerro, 170.

DiaMaNTE, rio, 131,

Dinamarca, 159,

Ducros, bahia, 83,

Duxceness, faro, 177, 196.

“Dunceness 5", pozo petrolifero,
232,

DunceExEess, punta, 12, 15, 40, 52,
109, 112, 113, 146, 170, 198, 225,
230, 231, 232, 233, 234, 236m,
251, 252, 253.

DyNevor CASTLE, monte, 229,

EpEx, puerto, 106, 127.

EL Carrao, 62, 78, 154,

Er Morrion, monte, 20, 48,

Ecirro, 25.

ExcLEFIELD, isla, 105.

Espafia, 26, 29, 31, 34, 35, 36, 37,
44, 46, 49, 51, 53, 54, 55, 56, 59,
62, 66, 76, 78, 79, 80, 84, 109,
111, 112, 119, 121, 122, 127, 131,
165, 204, 225, 249.

EspEcias, islas de las, 28.

EspirtTu SanTO, cabo, 15, 106, 227,
231, 233, 234, 236 m, 237 n,

Esrora, peninsula, 148,

Esrora, puerto, 147.

Escocia, 219,

Estapos Unmos, 180, 246, 247,
248, 249, 250.

Eurora, 25, 26, 27, 35, 38, 44, 56,
66, 68, 69, 70, 74, 76, 79, 8l,
82, 86, 124, 198, 127, 152, 155,
158, 165, 166i, 179, 227.

EvanceuisTas, faro, 177, 196.

EvanNceLisTas, islotes, 78, 251,

Evre, fiordo, 90.

Famway, faro, 177 n.

Favymovrn, 160.

Fauso Caso Quon, 20.

F}\d]\l;h'E, paso (véase Hambre, paso
el).

Famme, port (por Ciudad del Rey
Don Felipe), 69, 115, 119, 121.

Fasming, puerto  (véase, Hambre,
puerto del).

Ferwpe, bahig 16, 17, 40, 43, 140,
147, 188, 198,

FeLL, cueva, 103.

FeLsEn Bay, 96.

Feamoso, cabo, (véase Deseado,
cabo

Firz Roy, camal, 189, 229,

Fraxpes, 116.

FLoreNCIA, 243,

Fortescug, bahia, 20, 45, 46, 48, 49,
89, 71, 77, 79, 83, 85, 87, 89, 92,
123, 253,

Fraxcesa, bahia (véase San Nico-
l4s, bahia).

Frowarn, cabo, 9, 11, 43, 45, 69,
57, 96.

Frowanrnp, paso, 19,

FruasT, cap (véase Froward, cabao),
Fraxcia, 66, 79, 50, 125, 126, 129,
133, 246, 247, 248, 249, 250.
Fuente Burxes, 135, 136, 137, 138,
139, 141, 161, 1683 n, 164, 199,

201, 203, 225.

Gavicia, 54, 122,

GaLianT, puerto, 20, 45, 69, 54,
199, 253.

GaLLecos, rio, 11, 171.

GEnova, 25, 37.

GenTE GranDE, bahia, 12, 17, 65,
92, 95, 146, 185, 219n.

GEeoRrcla, arrecifes, 253,

GEORGE, isla, 18 n, 67.

GiNeBRa, 237.

Goeneg, 71, T4

Gonzaro pE Bonces, isla, 18 n.

Gnacia, punta, 16.

Gran BreraNa (véase Inglaterra).

GrANADA, 47,

CGreenwicH, meridiano, 231,

GROTEWALL, isla, 18n.

GUADALQUIVIR, 33,

Guinga, 29,

Guavaneco, islas, 852

Hamsre, puerto del (por bahia San
Juan), 17, 77, 79, 80, B1, 82,
83, 87, 88, 89, 91, 92, 109, 120,
125, 128, 129, 1304, 131, 133,
134, 136, 160, 161.

Hamsre, paso del, 3, 18, 19,

HaMBURGO, 247,

Harrus, puerto, 186, 195.

HevLAaDpO, seno, 90.

Hennrte, islas, 11,

HewerT, bahia, 213.

Hippen, puerto, 201.

Hiy, punta, 20.

Hosps, caleta, 147.

Hovanna, 26, 70, 74, 96, 120.

Hore Hanrsourm,

HoLranp, cabo, 20.

Hornos, cabo de, 76, 77, 81, 83,



84, 85, 86, 131, 151, 152, 153,
154, 155, 157, 158t y n, 150,
182, 197, 198, 217t ¥ ng 997
228, 229,

HosTE, isla, 11.

Humos, tierra de (véase Tierra del
Fuego).

ImpERIO ALEMAN, 211,

Inpico, océano, 219,

INcLATERRA, 66, B8, 70, 79, 81, 86,
121, 122, 129, 133, 152, 154, 160,
163, 173, 211, 219, 246, 247, 248,
249, 250,

InGLEFIELD, cabo, 20,

INGLES, paso, 19.

Inpia (InNpDias), 26, 27, 29, 31, 32,
36, 38.

Inpias (por América, véase id.).

IntTie, bahia, 14, 17, 44, 88, 92,
93, 94, 104, 108, 182, 192, 252.

Ista CENTINELA, faro, 177 n.

Ista Comnonx, faro, 177 n.

Isa MacparLENa, faro, 177 n.

IsLa Rupemt, faro, 177 n.

IsLas SawpwicH, pais, 249,

Isaser, isla, 18, 43, 65, 67, 79, 83,
87, 89, 106, 115, 134, 146, 252.

Isteo, bahia del, 94.

IsLeEo, puerto del, 48,

ITaLia, 116, 250.

Jaron, 250.

JERONIMO, canal, 14, 20, 89, 147,
182, 189,

JERONIMO, punta, 19.

Joaguin, punta, 18.

Juan FemwAnpez, archipiélago, 81,
216.

Juan Juirez, rio de, 115.

Kangewe, 105.
Kanpsnuue, 242,

KeaTs, seno, 215,

Kixe¢ CHARLES Laxp, TT.
Knuyck, isla, 18n.

LaBRADOR, 26,

Lacan, lago, 210.

La Coruia, 52.

La PaciEncia, caleta, 189,
La Rocmera, 80.

Laco pEL EstRECcHO, 94,
LaArco, paso, 20, 48, 50, 198.
Larepo, bahia, 17, 137.
LEmEN, 242,

LeEjano OmienTE, 218,
Lexnox, isla, 173.

LeNADURA, paraje, 147.

Leoxenas, lomajes de, 12.

Leoxes, isla de los, 18 n.

Lee, bahia, 17.

Lmva, 118, 223, 237,

Liseoa, 31, 32, 33, 56n, 110n,
167.

Livemroor, 165, 173, 190,

Logsos Manrmvos, isla de los, 18n.

Lonas, bahia, 15, 17, 66.

Lomas, banco, 15, 236 m.

Lomearpia, 37,

Loxores, 122, 155, 165, 173n,
218, 243, 244, 245,

Lora, 205.

Luis Er Grawoe, isla (véase Car-
los I1I, isla),

LyeLy, seno, 20.

MapEera, isla, 30.

Maprio, 38, 56, 84 n, 98, 109, 244,
245,

MabryYN, puerto, 182,

Macactanes, colonia de, 123 n,
145, 155.

MacALLANEs, territorio de, regién
de, 20, 70, 148, 154, 155, 185,
186, 191, 193, 204, 219, 227 n,
241,

MacpaLena, isla, 18, 53, 71, 96,
106, 198, 252,

MacpALENA, seno, 19.

MavraBaR, 32.

Maivraca, 29, 36, 38, 47.

Marvinas, islas, 82, 83, 133, 140,
171, 175, 182, 212, 217.

MaxcHa, canal de la, 15.

Mar perL Nowrte (Europa), 237.

Mar per. Norte (véase Atlantico,
oceann) .

Man per Sun (véase Pacifico, océa-
noj.

Manazzi, paraje, 104.

Mannuecos, 32.

Marta (Santa Magrta), isla, 18,
49, 53, 71, 79, 96, 106, 252.

MAis a Tienna, isla, 81.

Mavo, puerto de, 53.

Mazia, peninsula, 12, 17.

MepiterRaNa Mane (veéase Pacifi-
co, océano ).

Mgessier, canal, 90, 136.

Mixico, 54, 55, 57, 67.

MippLe Cove, 64n.

Miera, punta de (véase Dungeness,
punta).

Mina Evexa, 189,

Mina JosEFINa, 189.



Mmva MarTa, 172,

Mmas, rio de las, 229.

Misericorpia, puerto, 20, 63, 83,
87, 1908, 251, 252,

MonNTALVAN, 153, 197.

MonmoutH, cabo, 17.

Monpay, bahia, 251.

Monmnay, cabo, 20.

Moruscos, bahia de los, 69, 96.
Morucas, 28, 29, 32, 34, 35, 35,
37, 44, 48, 51, 52, 53, 54, Tl n,

MonTaNas, canal de las, 90.

MonTeE AyMonD, 16, 227, 230, 231,
232,

MoxTe Dinvero, 16, 227, 231 n, 232.

Mo~xTtE Le6N, 205.

MonTEVIDED, 1560, 165, 167, 171,
187 n, 237.

MonT Mamsan, 121,

Mosser. Bay (véase Moluscos, hahia
de).

MowvmenTo, bahia, 252.

Mu~icion, lugar, paradero, 1086.

Muxicion, bahia, puerto, 69, 105,
147, 159,

Muioz GAMERO, peninsula, 12.

Muroz Gamero, puerto, 218.

NAHUELHUAPI, mision de Nuestra
Seniora de, 109,

Nanrz, cabo, 49, 106.

Nassau, cabo, 2021,

Necro, cabo, 18, 83, 106, 128, 137,
146, 229,

Necro, rio, 131, 132.

Nevapo, fiordo, 20,

Nevapo, volcin (véase Sarmiento,
monte ),

Norueca, 217.

NORTEAMERICA, 158.

NopaLes, monte, 20.

Nomere pe Jesvs, 112, 116, 117,

Norcs, cabo, 20.

Norcn, bahia, 20.

Nuestra SeNora pe Los REMEDIOS,
puerto, 106.

Nuevo, paso, 18.

Nueva York, 28 n, 135, 218.

Nueva CarLeponia, 158, 218,

Nueva EspaRa (véase México).

Nueva Zeranpia, 158,

Nuevo, bajo, 253.

Nuevo, puerto, 189.

Nuvevo Muwnpo (véase América).

Nuremserc, 28, 30, 34.

Oazy, puerto, bahia, 17, 87, 95, 106,
141, 148, 147, 159, 228, 229,

OpsTRUCCION, sonda de la, 220,

Oronto, 32,

Ogrance, cabo, 16.

Oreyas peL Bumro, monte, 14,

ORANGE, banco, 15, 236 m.

Osorno, islotes, 253,

Osuwa, 52,

Orway, seno, aguas, lago glacial de,
12, 13, 89, 105, 175, 182, 189,
229,

Pacirico, océano, 7, 14, 15, 19, 21,
28, 34, 35, 50, 53, 59, 62, 66,
67, 70, 74, 76, T8, 79, 81, B4,
96, 106, 126, 131, 132, 134, 144,
147, 152, 156, 157, 161, 166 i,
169n, 171, 182, 188, 196, 201,
204, 211, 212, 215, 218, 225,

PavoMARes, cerros de, 12.

PanaMA, regién, 30, 160,

PanaMA, canal de, 157, 158, 183
185, 188, 197.

Panana, istmo de, 157, 165, 227.

Paises Bajos (véase Holanda).

Paris, 120, 244, 245.

Paracuay, 143 t y n.

Parry, fiordo, 87,

Paso pEL Mar, 20.

Paso Pericano, 18, 67.

Paso Rear, 18, 45, 67.

Paso pE LA REmva, 18, 67,

Paso Ancmo, 17, 43.

Patacomia, 7, 13, 14, 15, 18, 39,
43, 47, 50, 55, 94, 96, 109, 127,
129, 132, 133, 138, 156, 195, 205,
225, 227 n, 228, 230, 231, 236 m.

PATAGONIA ARGENTINA, 187,

PATAGONIA AUSTRAL 0 MERIDIONAL,
14, 83, 103, 104 n, 156, 180, 193,
217, 229, 230.

Paraconia OccmenTaL, 11, 82, 92,
128,.

PaTacoNia ORIENTAL, 226, 230.

Paros, islas de los (véase Pingiiinos
islas de los).

Pavox, islote, 142 n,

Pepro, seno, 20.

Pecker, puerto, bahia, 17, 43, 92,
106, 136, 146, 210, 226,

PeLicaxo, bahia, 43.

Penas, golfo de, 88, 89, 90, 106.

Perno, punta, 220,

Pery, 54, 58, 57, 61, 83, 67, 76, 7,
78, 79, 81, 108, 109, 118, 127,
132, 152, 154, 158, 159, 187, 204,
205, 206, 230, 247, 249,

PiastoNTE, 47.

Pinto, colinas de, 220,
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Pivciivos, islas de los, 18, 55, 67,
68, 69, 96,

Prvcuiscue INsELN  (véase, Pingiii-
nos, islas),

PiLar (Pruanes), cabo, 21, 58, 67,
70, 76, 77, 85, 90, 156, 197 n,
198, 252, 253.

PLasENCIA, 55, 56.

Praya Pamrpa, bahia, 20, 64 n, 203,

PrymouTn, 67, 69, 79, 86, 160.

PraTa, rio de la, 31, 37, 38, 39, 52,
142, 192, 218n, 225,

PoLicarpo, caleta, 217.

PoNTEVEDRA, 76,

PorTopELO, 227,

PortucaL, 25, 31, 32, 33, 34, 37,
38, 46, 53, 54, 71.

PoxsoMmmy, zona de, 229,

Poseston, bahia, 15, 40, 41, 45, 49,
56, 83, 87, 88 148, 252, 253,

Poseston, cabo, 16, 59, 107, 147,
156, 170, 223, 224, 253,

Posesion, faro, 177 n.

Posesion, poblado, paraje, parade-
ro, 106, 148.

Ponvexim, bahia, 12, 13, 17, 106,
177, 219n.

Porventr, ciudad, puerto, 147, 189,
192, 183, 195.

PorveNIR, paraje, 146.

PRiMERA AncosTuma, 12, 13, 14,
16, 40, 52, 59n, 66, 69, T4, 77,
104, 105, 112 116, 117, 118, 122,
134, 197 n, 198, 20014, 202i, 206,
293 n, 251, 253.

ProvipEncia, cabo, 20, 228, 251.

Provmveia peEL EstRecno, 55,

Puerro MonTr, 186,

PuerTo Sama, 148, 189,

Puento ZextTeEno, 147,

Puerto Deseapo, 189,

Puento Yartou, 189.

Puento Percy, 148, 195,

Punrta Anexas, ciudad, puerto, 7,
17, 43, 65n, 71, 9714, 105 t ¥y n,
115, 120, 138, 139, 140, 141, 144,
145, 146, 147, 148, 156, 158,
161, 163, 164, 167, 168, 169, 170,
171, 172, 173, 174 i, 176, 178, 179,
150, 181, 183, 184, 185, 186, 187
t y n, 188, 189, 190i, 190, 191
tymn 192 tyn, 193 tyn, 1941,
195, 197, 199, 201, 202, 203, 205,
206, 207, 208, 208, 211, 212,
213, 214 i, 215, 216 t y n, 218,
219, 225, 226, 228, 229 t y n,
252, 253.

PuntAa ARENAS, banco, 253,

Punta Pavo, 254,
PUNTA DE ARewa
Arenas).
PucnacHALGUA, fiordo, 2, 64 n.
PuNTA DErGapa, faro, 177n,
Puxta Meéxpez, faro, 177 n,
Punta Mormiby, faro, 177 n.
PuNTa SaTELITE, faro, 177 n.
PuriFieacion, playa de, puerto, 113,
i3l

(véase Punta

QuATERMASTER, islote (véase Con-
tramaestre, islote).

Queen KatHarve's Forvanp, 77,

QurLca, 56.

Quop, Quan, Quape, cabo, 20, 48,
77, T9.

S

Rapa Davin,
Recire, 38.
Rey Dox Fevueg, ciudad, 17, 69,
115, 117, 118, 119, 120, 124.
ReEmva Aperama, archipiélago de la,
93.

Rirys, abra de, 229,

Riesco, isla, 12, 19, 20, 64, 189, 192,
229,

Ripenrs, bahia (véase Caballeros,
bahia de los).

Rmvoonapa Bunxes, 195.

Rio pe vos Crervos, 147,

Rio Cavrrecos, 189.

Rio Gnanpe, ciudad, puerto, 182,
189.

Rio pe Janemo, 38, 87, 121, 160,
167.

Rio Seco, 147, 148, 252,

Rocky, punta, 252.

Ropas, 37.

RorrerRpaM, 71

Rusia, 248.

Ryswick, paz de, T9.

Sarun, puerto de la, 68.

Saprosa, 32.

Sax Axprgs, fiordo, 90.

San AnToNio pE Papua, punta, 64,
115, 137.

San Bras, bahia, 17, 64n. 82 n, 83,
115, 116, 120, 124, 140.

Say Feuree  (véase Felipe, hahia).

San Féux, bahia, 20.

Sax Francisco, cindad, 161.

Sax Frawcisco, paso, 210.

San Fevee, bahia (véase San Juan,
bahia).



Saxpy, bahia, 251,

Sanpy Porvt (véase Arenosa, Pun-
ta).

San Grecorio, bahia, 16, 40, 65, 82,
88, 89, 94, 106, 134, 140, 142,
143, 144, 148, 225, 251, 253,

Sax Greconio, cabo, punta, 16, 59 n,

@5, 112, 115,

Sax Grecorio, paraje, 66, 83, 144,
146, 147, 190.

Sax Grecomio, terminal, 148, 195,

Sax GREGORIO, sierra, cerros, cum-
bres de, 12, 16, 229.

Sax Ismoro, faro, 177 n.

Sa~ Ismro, cabo, 12, 16, 17, 18, 19,
44, 118, 252, 253.

Sax Jorgk, isla, 18 n.

Sax Jorcg, puerto, 33.

San JEroME, isla, 18n,

San Juan, puerto, 53.

Sax Juax pE LA Posesion, bahia, 17,
45, 82, 87, 89n, 135, 140, 147,
251.

San Juax, rio, paraje, 113, 115, 147.

San Juniax, 39, 40, 46, 189,

Sax Lucar pE Barramepa, 38, 111.

Sax MicueL, puerto, 198, 233.

San Nicoras, bahia, 19, 45, 79, 96,

201.

Sax Pasoo, isla (véase Dawson, is-
la).

San RAFAEL, mision, 147,

SAN SEBASTIAN, “canal”, 87, 88.

SanTA Ana, punta, 17, 64, 82 n, 105,
113, 120, 129, 131, 133, 134, 135,
136, 140, 160, 162 i.

Santa Acuepa morro de (véase
Froward, cabo).

SaxTa Bricipa, punta, 251.

Santa CataLiva, ensenada (véase
Catalina, (bahia).

Santa Cruz, rio, 40, 52, 53, 142,
205.

Santa Cruz, puerto, 189,

Santa Ings, isla, 20, 48, 63, 64, T1.

Santa Mania, 64 n,

SanTA MaRia, isla (batalla de), 212,

Santa Monica, 64 n.

SanTa Susana, ancon, caleta (véa-
se Susana, caleta).

SanTiaco, ciudad, 226, 230 n, 233 n.

SanTiaco, bahia, 16, 40, 52, 78, 83,
106, 134, 185, 205.

SaxTos, 112,

San SivmoN, angostura de (véase Se-
gunda Angostura).

San Smmow, cabo, 65.

Sax Siwvestre, cabo, 65, 115.

SaN VALENTIN, punta, cabo, 17, 65,
87, 147, 252,

SanN VICeENnTE, punta, 17.

Sanpinas, bahia de, puerto de las

(véase Fortescue, bahia o puerto).

SanmienTo, abra, 251.

SARMIENTO, monte, 20,

SatELiTE, bajo, 199, 254,

SEGUNDA ANGOSTURA, 12, 13, 16, 17,
43, 77, 91, 254.

SeviLLa, 35, 36, 109.

SHEAL, isla, 253.

SuHoAL, bahia, 17, 229.

Srciuaa, 37,

Smvon, bahia, 20,

Sivus Macwus, 26, 28,

SKYRING, seno, aguas, 12, 89, 172,
175, 189, 193, 229,

SmyTH, canal, 90, 136, 156, 215.

Sxve, bahia, 213, 252.

Soraxo, puerto, 38, 201, 202, 203,
251.

Sovra Urster, 77,

Sor, monte del, 20.

Susana, caleta, 16, 63, 146,

STtaTEN IsLAnD, 218 n,

STANLEY, puerto, 212,

St. Nazame, 187,

Steamert Cove, 64 n.

SteEwanT, bahia, 252.

StuBENBAUCH, punta, 17.

SupamErica  (véase América del
Sur).

Suecia, 247.

SwarrLow, bahia, 171, 252.

TaLcanvano, 152, 155.

Tarck, isla, 18 n.

Tasanr, bahia, 89.

TaMar, cabo, 20, 251, 252.

TAMEsis, rio,

Tarn, monte, 20.

Texemire, 38.

Tierra per Fueco, 7, 12, 13, 14,
15, 18, 43, 47, 50, 67, 76, 90, 96,
104, 127, 141, 147, 148, 172, 173,
175, 177, 180, 189, 193, 195, 205,
212, 213, 217, 225, 226, 227 t
v n., 228, 229, 231, 233, 234,
236 m.

Tierra pEL Rey GuiLLERMO (véa-
se Riesco, isla).

TierRs pE La VERA Cruz (véase
Brasil ).

TinguiscHIGUA, punta, 20.

Taixa 0 Sva  (véase China).

TorpesiLras, meridiano, 29, 54.



TonTuoso, paso, camal, 19, 197 n.,
233 1., 259, 258,

Tras-Os-MonNTEs, 32,

Tres Brazos, 87, 147,

Tres Prcos, monte, 20.

TroNADOR, cerro, 210.

Trinipap, canal, 88.

Tuespay, bahia, 20, 63, 253.

Tunin, 94,

Urriva EspEranza, abra de, 229,

UrtiMa EsSPERANZA, region, 173,
182, 189, 192.

Ur anp Dowx, cabo, 229,

Upnicut, cabo, 20, 90, 233.

Useri. Hiow, 146,

VALENZUELA, monte, 20.

VaLLapoLn, 55, 223,

VALLE DE LAS Fuewtes, 112,

VALPARALsO, 56, 152, 154, 155, 156,
159, 160, 165, 170, 176, 179, 186,
188.

VER~AL, monte, 20.

VEnECIA, 25, 32.

VENTISQUERO, seno, 90.

Venoe, bahia, 71, 123,

Victonia, bahia de la, 94,

Vicronis, cabo, 21, 50, 76.

VicToria, monte, 20.

VinceEnEs, cabo, 12, 15, 40, 108, 112,
156, 167, 230, 231, 236 m; 237 n.

WakerieLn, fiordo, 216,

WEeLLINGTON, isla, 127,

West™minsteErn  Harn, islotes, 20,
253.

Wuartoy, monte, 20.

Warresme, canal, 17, 44,

Wicwaxn, ancon, 64 n,

Wicwanm, islotes, 45.

WorLrastow, islas, 11,

Woop (Woobs), bahia, 45, 58, 201.

Wry~npHAM, monte, 20,

XaurLTEGUA, golfo de, 20, 64 n., 93.

York, bahia, rada, 69, 79.
York, punta, 252, 253.

Zeavrous, fondeadero, 113 n,
Zurpo, rio, 12.
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Este libro
pretende ser la cronica de
un accidente geografico que en un momento historico
constituyd una preocupacion casi obsesiva
de los monarcas mas poderosos de la Cristiandad.
De sus pilotos y navegantes;
de cartografos, cosmografos y astronomos, y
de ricos mercaderes. Un accidente geografico, con cuyo
descubrimiénto nacieron para la Geografia
y para la Historia, la Patagonia,
la Tierra del Fuego y Chile, por el sur.
Paso de mar, que su tenaz descubridor llamé
Canal de Todos los Santos,
nombre que la posteridad no respetd, mutandolo
justicieramente por el de Estrecho de Magallanes:;
suerte, en fin, de mare nostrum para cuantos han nacido y
viven a su vera.

—

EDITORIAL ANDRES BELLO





