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NOTICIAS ASOFAR 

 

 
 
 
 

ALMUERZO DE CAMARADERÍA DE ASOFAR EN HOMENAJE A LOS 
SUBOFICIALES MAYORES DE LA ARMADA 

 
El viernes 18 de octubre recién pasado, en los Salones Condell y Prat del Club Naval de 
Valparaíso, ASOFAR organizó un almuerzo de camaradería, con el que homenajeó a los 
Suboficiales Mayores de la Armada, invitando a la Directiva del Club del Suboficial Mayor Naval, 
presidida por el SOM Sr. Ives Urzúa Rodríguez, quienes fueron acompañados por una veintena 
de socios. Por parte de nuestra Asociación, participaron su directiva y una gran cantidad de 
socios, que adhirieron a este significativo homenaje al personal de Gente de Mar que alcanzó la 
cúspide de su escalafón. 
 
En el momento del cóctel, el Presidente (S) de ASOFAR, CA IM Walter Wunderlich, dio lectura a 
una alocución, expresando en parte de ella: “como oficiales, siempre vimos en ustedes a la suma 
de los atributos de experiencia, fortaleza, prudencia y humanidad, que despertaban nuestra 
admiración y profundo respeto. A veces nuestra propia falta de visión de oficiales jóvenes, nos 
impedía hacérselos ver con espontaneidad y reconocimiento”. 
 
A continuación, se compartió el almuerzo en un muy grato ambiente de camaradería, alegría y 
amistad, en el que sobraron los recuerdos, las anécdotas y el reencuentro de hombres de mar 
que compartieron iguales cubiertas, playas y alas, todos integrantes de la Institución que los unió 
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y en la que compartieron en innumerables experiencias. Una memorable jornada, que finalizó 
con todos abrazándose al momento de la despedida, deseando repetir instancias como esta. 
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ASESORÍA LEGAL GRATUITA PARA PRIMERA DECLARACIÓN EN CAUSAS DE DD.HH. 
 

Recordamos a nuestros socios, que ASOFAR mantiene vigente el acuerdo con el Estudio 
Jurídico Peñailillo & Asociados, para asesoría legal gratuita, por una vez, orientada 
exclusivamente a la primera declaración en las llamadas “Causas de DD.HH.”, en donde exista 
una citación, ya sea como imputado o testigo. 
 
Se debe tener presente que la “industria de los DD.HH.” no ha cesado en su persecución a 
quienes sirvieron en las FF.AA. y Carabineros durante el Gobierno Militar y cada día, se están 
abriendo nuevos procesos, por supuestos delitos de detenciones ilegales, apremios ilegítimos, 
tormentos y torturas, por lo que es de la mayor importancia hacer uso de esta asesoría legal, ya 
que el futuro de cualquier causa judicial, depende en gran medida de la primera declaración. 
 
Debido a la naturaleza de las causas mencionadas, existe la posibilidad real que quienes hayan 
estado en servicio antes del año 1990, puedan ser llamados a declarar, a lo menos como testigos, 
ante lo cual, se insiste en la imperiosa necesidad de tener presente este acuerdo y de hacer uso 
de él de inmediato y no esperar hasta último momento, como ya hemos visto en algunos casos.   
  
Esta asesoría legal está disponible para los socios de ASOFAR y también para los oficiales en 
retiro de la Armada que no son socios, por lo que les solicitamos difundir esta información al 
interior de sus promociones. 
 
Modalidades de atención: 
 
1.- Vía telefónica: 
 

a) Los días martes y miércoles, en horario de 09:30 a 11:00 hrs. y viernes de 15:30 a 17:00 
hrs. En el celular que se informará. 

b) Los días jueves, en horario de 15:30 a 17:00 hrs. En el celular que se informará. 
 
2.- Atención presencial: 
 

a) En Valparaíso, el ÚLTIMO LUNES de cada mes. 
b) En Santiago, el PRIMER JUEVES de cada mes. 

 
3.- Atención en las oficinas del Estudio Jurídico 
 

También se puede concurrir directamente a las oficinas del estudio jurídico en Santiago, lo 
que debe ser previamente coordinado en los horarios y teléfonos indicados en el punto 1.- 

 
Nota importante: 
 
Por motivos de seguridad, los detalles de esta asesoría, así como los celulares para la atención 
vía telefónica del punto 1.- y el procedimiento de atención presencial y en las oficinas del Estudio, 
de los puntos 2.- y 3.-, serán entregados a los interesados personalmente por el Director 
encargado, en el celular 9 9326 3750, por lo que quienes necesiten de esta asesoría jurídica, 
agradecemos comunicarse a este celular, insistimos, en cuanto reciban una citación judicial. 
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EFEMÉRIDES 
 

El 22 DE OCTUBRE DE 1952 SE PRODUCE EL NAUFRAGIO DEL 
REMOLCADOR "BRITO" 

 
 

 
 
 

NAUFRAGIO DEL RAM ñBRITOò 
Vivian Sievers Zimmerling 
Profesora de Historia, Museo Marítimo Nacional 
Revista de Marina N° 6/2014, publicada el 1 de diciembre de 2014 
 
El día 22 de octubre de 1952, luego de haber apoyado los ejercicios de la Escuadra, en medio 
de mal tiempo y de escasa visibilidad, el RAM ñBritoò de la Armada de Chile se estrell· contra 
unas rocas en los farellones de Quintero, provocando con ello un accidente que redundó en la 
desaparición y muerte de gran parte de su tripulación. 
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Chile es un país marítimo y sus costas albergan miles de historias, desde relatos de pescadores 
hasta grandes guerras, pasando por una rica mitología. Con zonas de clima caprichoso, nuestro 
mar da cuenta de travesías fallidas que terminaron con naufragios. A lo largo de la quebrada 
costa de Chile, desde el Cabo de Hornos hasta Chiloé y del extenso litoral continuo que se 
prolonga hasta Arica, el país presenta un litoral abierto al océano Pacífico, de fuertes rompientes 
y abierto a los vientos, costas que en sus fondos esconden restos de embarcaciones que alguna 
vez salieron de un puerto, pero que nunca llegaron a su destino. Por ende, el tema de los 
hundimientos de barcos ha sido una parte integral de nuestra historia y la Armada no ha quedado 
exenta de estas tragedias. 
 
Los remolcadores de alta mar gemelos “Pelantaro” y “Vilumilla” fueron construidos en los 
Astilleros de Alberto Daiber y Cía en Valdivia en 1935. Desplazaban 320 toneladas, sus máquinas 
desarrollaban 650 HP y podían alcanzar los 9 nudos de velocidad. Adquiridos por la Armada y 
una vez alistados, pasaron a llamarse “Brito” y “Huemul” respectivamente. El primero recibió su 
nombre para perpetuar la memoria del contramaestre José Francisco Brito, más conocido como 
el “guardián” Brito, quien se distinguió durante la segunda mitad del siglo XIX por sus 
innumerables actos de valentía y arrojo. En 1904 una lancha remolcadora, rematada 
posteriormente en Talcahuano en 1931, ya había sido denominada “Guardián Brito”, por lo que 
la superioridad naval resolvió homenajear nuevamente al heroico hombre de mar al bautizar a 
este remolcador. El RAM “Brito” prestó útiles servicios a la Escuadra hasta que naufragó en 1952. 
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La tragedia 
 

 
 
Mapa: bosquejo en ñEl diario ilustradoò. Santiago, 24 de octubre de1952. 

 
El día 22 de octubre de 1952, luego de haber apoyado los ejercicios de la Escuadra, en medio 
de mal tiempo y de escasa visibilidad, el RAM “Brito” de la Armada de Chile se estrelló contra 
unas rocas en los farellones de Quintero (Roqueríos de aproximadamente media milla de 
diámetro, llamados antiguamente “Rodal de Horcón” o “Bajos de Campiche”, están ubicados en 
Latitud 32º 42,0 sur y Longitud 71º 31,7 oeste y han sido responsables de varios naufragios). El 
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golpe fue tan violento que produjo una vía de agua que inundó el departamento de máquinas y 
una explosión que destrozó la nave, hundiéndose ésta en escasos minutos. De las 27 personas 
que se encontraban a bordo, sólo cuatro sobrevivieron y seis cuerpos fueron rescatados. 
 
A las 20:20 horas de ese día, el control telegráfico del acorazado “Almirante Latorre” recibió la 
situación del remolcador “Brito” de las 20:00 horas, dos minutos después, la nave comenzó a 
hacer señales de auxilio (S.O.S.) y emitió la palabra “socorro” varias veces, a lo que se le dio 
acuse de recibo. Luego no se volvió a escuchar más. Al crucero “O’Higgins” y a las fragatas 
“Covadonga” y “Baquedano” se les emitió la orden de alistarse para zarpar inmediatamente en 
auxilio del “Brito”. 
 
En la causa instruida por el Comandante en Jefe y Juez Naval de la Escuadra, Contraalmirante 
Rafael Santibáñez Escobar, el comandante del buque, Subteniente Ramiro Frías Fernández 
expuso posteriormente que iba navegando normalmente desde Papudo a Valparaíso en medio 
de una densa neblina y fuerte oleaje cuando sintió que el buque se golpeó al bajar de la cresta 
de una ola. Tras eso la nave no reaccionó, por lo que ordenó dar atrás las máquinas y en eso el 
“Brito” se escoró ligeramente a estribor. Ordenó al radiooperador que emitiera un S.O.S. al 
“Latorre” con la situación del buque y se dirigió al puente de botes donde distribuyó a la gente 
ahí reunida en dos grupos para arriar los botes. En eso el buque se tumbó violenta y rápidamente 
a babor, quedando de costado horizontalmente en el agua, arrojando por consiguiente a casi 
toda la tripulación al mar. Antes de ser arrojado al agua, Frías alcanzó a escuchar que el llamado 
de auxilio había sido recibido. Al caer al agua, una ola lo separó del buque, por lo que trató de 
regresar a éste nadando. A gritos ordenó a los que aún se encontraban a bordo que abandonaran 
la nave. También declaró que, dada la situación en que se encontraba, no apreció la explosión 
de la caldera, pero que por los restos que fueron encontrados, estimaba que ésta sí había 
explotado, hundiéndose el buque momentos después. 
 
Según el testimonio de los otros tres sobrevivientes: el Sargento 1º Isaías Castellón Castellón, 
ingeniero de cargo del “Brito”, el Cabo Juan Luna González, artillero de cargo del buque y el 
Sargento Linwood Jarvis Foster, de la Armada norteamericana (Fire Controlman Second Class 
(FC2) Foster: miembro de la misión naval de su país en Chile, se encontraba en comisión en el 
buque insignia, el crucero “O´Higgins”, y viajaba a Valparaíso en calidad de pasajero a bordo del 
“Brito”), más lo relatado por el propio Subteniente Frías, se pudo establecer lo ocurrido en tal 
lamentable tragedia. 
 

El relato de los sobrevivientes 
 
Al descender el buque de la cresta de una ola, tocó fondo y dio tres o cuatro golpes a medida 
que pasaba sobre unas rocas sumergidas que se encuentran en la parte noroeste de Quintero. 
De hecho, posteriormente la nave fue ubicada en el mismo sitio donde en la carta de navegación 
figuran los restos del vapor alemán “Dusseldorf”, que naufragó en el mismo lugar en junio de 
1923. 
 
Varado, el “Brito” se escoró ligeramente a estribor mientras el radiooperador, Cabo (Rt) Raul 
Aravena enviaba un S.O.S. y el comandante se dirigía al puente de botes donde se estaba 
congregando la tripulación y su compañero de curso, el Subteniente Carlos Martínez en comisión 
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de la Insignia de la Escuadra. Ahí reunidos se encontraban Los Sargentos Gaete y Campos, los 
Cabos Salvo, Tapia, Ossandón, Vergara, Soto y Silva, los Marineros González, Romero, 
Campos, Mercado, Sereño y Vera y los Grumetes Toledo y Donoso. Los hombres demostraban 
desconcierto y, tras tranquilizarlos, Frías los distribuyó en dos grupos: la chalupa de estribor 
quedó al mando del Sargento Gaete y el serení de babor a su mando. 
 
Al momento de iniciar el arrío de los botes, el buque se tumbó violentamente hacia babor y varios 
hombres fueron lanzados al agua. Mientras Aravena regresaba a la radio para seguir 
manteniendo las comunicaciones, Frías ordenó a los hombres abandonar la nave. A Aravena no 
se le volvió a ver. En medio de una gran cantidad de vapor, el buque se deslizó hacia el fondo 
del mar, arrastrando consigo a muchos tripulantes. 
 
El Sargento Castellón se encontraba en el cubichete de la máquina cuando sintió el golpeteo del 
buque y éste se escoró a estribor, se cercioró que el Sargento Barrientos cumpliera la orden de 
dar atrás, trató de hacer escapar la caldera y de pronto se encontró en el agua cuando la nave 
escoró fuertemente a babor y se inundó el departamento de calderas. Logró tomarse del 
verduguete junto al Subteniente Martínez, al Sargento Foster y el cocinero Vera, pero luego se 
vieron obligados a soltarse, a raíz de la explosión de la caldera. 
 
El Cabo Luna se encontraba arriando la chalupa con Vera, Donoso y Sereño cuando el buque 
se escoró a babor, y logró lanzarse al agua con un enrejado (o enjaretado) y el timón del bote. 
Tras emerger a la superficie divisó a Barrientos, pero el fuerte oleaje les impidió reunirse. Vio a 
Gaete y a Fuentealba tomados de una puerta y posteriormente encontró a Avila y a Silva tomados 
de un trozo de madera. Escuchó los pedidos de auxilio del Subteniente Martínez y del Marinero 
Toloza y vio al comandante nadar hacia ellos. Más tarde encontró una puerta sobre la que 
permaneció flotando hasta que fue rescatado por una chalupa del “O´Higgins”. 
 
Foster también se encontraba a estribor cuando vio salir gran cantidad de vapor y sintió que el 
buque se escoró violentamente a babor, deslizándose hacia el fondo del mar arrastrándolos a 
todos. Logró emerger a la superficie, alejándose del sitio del hundimiento, donde encontró a 
Castellón flotando en una puerta, posteriormente apareció Barrientos y el serení, al que lograron 
hacer flotar con ayuda del comandante. Por orden de Frías, ellos permanecieron ahí hasta que 
fueron rescatados. 
 
Un grupo, conformado por los Cabos Riveros, Ávila y Silva y los Marineros Toloza y Romero, 
quedó flotando en el agua, tomados de un tambor de combustible. Mientras tanto Frías encontró 
un salvavidas circular que entregó a Riveros, pues no sabía nadar y Romero le ayudó a sacarse 
los zapatos. Luego el comandante se dirigió al sitio donde su nave se había hundido tan 
intempestivamente, buscando restos de madera para llevárselas al grupo que se encontraba 
afirmado al tambor. Luego nadó, arrastrando una puerta y un casillero de señales hasta el grupo 
que se encontraba en el serení volcado y, junto a Barrientos, Castellón, que se apoyaban en una 
puerta, y Foster lograron enderezarlo, colocándole trozos de madera por debajo, aunque quedó 
a media agua. A gritos Frías ordenaba a la gente que se reuniera y, luego, al escuchar a Martínez 
y al Marinero Toloza pidiendo auxilio, nadó a su encuentro. Tras una hora nadando, sufriendo un 
calambre en las piernas y estómago, el agotamiento lo venció y con mucho esfuerzo se subió a 
horcajadas al casillero de señales que arrastraba y logró regresar al serení. Fuentealba en el 
intertanto había logrado llegar también al serení, pero en un estado de shock tan tremendo, que 
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cuando el bote se dio vuelta una y otra vez, no logró mantenerse firme y finalmente se hundió, 
siendo infructuosos los intentos por encontrarlo. Barrientos también se soltó. 
 

El rescate 
 
Los gritos de los sobrevivientes habían ido disminuyendo para cuando avistaron las luces de una 
fragata que pasó a unas 500 yardas pero que no los detectó. Luego encontraron la chalupa 
volcada que no lograron enderezar y, los tres que aún lograban sostenerse con vida aferrados a 
una puerta, fueron rescatados finalmente por el crucero “O´Higgins”, que gracias a sus potentes 
proyectores localizó a los pocos náufragos que aún se mantenían a flote a las 00:27 horas del 
día siguiente. Cerca encontraron a Luna flotando en otra puerta, a Salvo y poco después a 
Barrientos. Lamentablemente Barrientos y Salvo fallecieron momentos después de ser 
rescatados. A las 4 AM, la “Baquedano” rescató los restos sin vida de Ossandón, poco después 
el cuerpo de Mercado y a las 13:00 horas el de Ávila. En el intertanto, a las 7 AM, la “Covadonga” 
encontró la chalupa y el serení, pero sin tripulantes. La Escuadra, con la cooperación de la Fuerza 
Aérea y las autoridades del puerto continuaron la rebusca durante una semana, encontrando 
restos materiales del “Brito”, muebles, puertas y libros, entre ellos el bitácora, pero no más 
cuerpos. Y, lamentablemente, durante ese período no se pudo bucear, dada la fuerte marejada 
y rompientes. 
 
El 2 de noviembre los buzos particulares Gilberto Ramírez Ramírez y Bonifacio Segundo 
Cisternas Valencia se sumergieron en el sitio del siniestro y ubicaron la nave hundida a 12 metros 
de profundidad y a 100 metros de la roca con que chocó, tumbado sobre el costado de estribor. 
Tras recorrer el interior del casco lograron rescatar el malogrado cuerpo de un tripulante que 
luego fue identificado como el Marinero Mario Campos Gaete. Posteriormente se concluyó que, 
dadas las condiciones de mal tiempo, mala visibilidad y tiempo transcurrido, era difícil que algún 
otro tripulante hubiese salvado con vida o alcanzado la costa, lo más probable era que hubieran 
perecido ahogados, por frío o por heridas recibidas con la explosión de la caldera. Se determinó 
por ende declarar como fecha presunta de muerte las 23:00 horas del 22 de octubre de 1952 
para los 17 servidores desaparecidos, para lo cual se dictó una ley especial. Y, al igual que en el 
caso de aquellos cuyos restos sí fueron encontrados, se determinó que todos fallecieron en actos 
del servicio. 
 
Quedó establecido también que no existió responsabilidad criminal de ninguna persona que se 
encontraba a bordo del “Brito”, por lo que la causa fue sobreseída. Por otra parte, en el sumario 
administrativo que se instruyó a continuación, se acordó la entrega de medallas al valor al 
Subteniente Ramiro Frías Fernández y a los deudos del ex Cabo (Rt) Raúl Aravena Coloma. 
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ñEl diario ilustradoò. Santiago, 24 de octubre de 1952. Menciona erróneamente 21 fallecidos. 
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ñEl Diario Ilustradoò. Santiago, 24 de octubre de 1952. 

 

Almas a bordo 
 
La dotación efectiva, pasajeros y personal en comisión del servicio que se encontraba a bordo 
del Remolcador de Alta Mar “Brito” era la siguiente: 
 
Dotación: 
Subteniente Ramiro Frías Fernández (Comandante) 
Sargento 1º (Mc) Isaías Castellón Castellón 
Sargentos 2º (Mr) Gilberto Gaete Cabrera 
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 (Mc) Carlos Barrientos Barrientos 
 (Mq) Manuel Campos García 
Cabos (Mr) Luis Alberto Salvo Salvo 
 (Art) Juan Luna González 
 (Rt) Raúl Aravena Coloma 
 (C) Armando Tapia Tapia 
 (M) Carlos Ossandón Álvarez 
 (Ad) Hernán Vergara Stack 
 (Mq) Belisario Riveros Flores 
 (Mq) Enrique Soto Rojas 
 (Mq) Luis Silva Vera 
 (El) Guillermo Ávila Medel 
Marineros (Mr) Guillermo Toloza Pinilla 
 (Mr) Gilberto González Salinas 
 (Mr) Pedro Romero Sepúlveda 
 (Tc) René Fuentealba Alvear 
 (Mq) Mario Campos Gaete 
 (Mr) Gregorio Mercado Aguilera 
Grumete (Mr) Enrique Toledo Ocampo 
 
En comisi·n del BMS ñAraucanoò: 
Marinero (Mq) José Sereño Fuica 
Grumete (Mq) Julio Donoso Pérez 
 
En comisión de la Insignia de la Escuadra: 
Subteniente Octavio Martínez Astorquiza 
 
Pasajeros del ñOËHigginsò: 
Sargento Linwood Jarvis Foster (Armada de Estados Unidos). 
Marinero (C) Serafín Vera Fernández, de dotación del “O´Higgins” había sido autorizado 

para viajar a Valparaíso en el “Brito” por haber fallecido su hijo. 
 

Rescatados 
 
Sobrevivientes: 
Subteniente Ramiro Frías Fernández (Comandante) 
Sargento 1º (Mc) Isaías Castellón Castellón 
Cabo (Art) Juan Luna González 
Sargento Linwood Jarvis Foster (Armada de Estados Unidos) 
 
Fueron rescatados y fallecieron a bordo del ñOËHigginsò: 
Sargento 2º Carlos Barrientos Barrientos 
Cabo Luis Alberto Salvo Salvo 
 
Fueron rescatados los cuerpos de: 
Cabos Carlos Ossandón Álvarez 
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 Guillermo Ávila Medel 
Marineros Gregorio Mercado Aguilera 
 Mario Campos Gaete 
 

 
 
Sobrevivientes, Sargento Isaías Castellón y el Cabo Juan Luna 
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Subteniente Octavio Martínez Astorquiza 

 
El caso del Subteniente Octavio Martínez. A raíz de una solicitud cursada a la Marina para 
verificar si el cuerpo del Subteniente Octavio Martínez Astorquiza, fallecido en el naufragio del 
remolcador de alta mar “Brito” fue rescatado o no, se pudo constatar que, en forma reiterada, en 
diversos libros, artículos en revistas e internet, recuentos periodísticos en cada conmemoración 
del naufragio, incluso en medios de información navales y otros, en forma errónea y sostenida 
se establece que sus restos mortales fueron hallados. Sin embargo, las fuentes primarias son 
claras al respecto y su nombre figura entre aquellas víctimas que debieron ser declaradas como 
presuntos fallecidos. El caso del subteniente no es el único error que aparece en los recuentos 
de este trágico acontecimiento, de ahí la necesidad de exponer un resumen de los antecedentes 
documentales encontrados, que relatan los pormenores del hundimiento de la nave. 
 
Bibliografía: 
1. Causa Rol Nº 687 del Juzgado Naval de la Escuadra del año 1952. 
2. Resolución Sumaria dictada el 29 de noviembre de 1952. 
3. Investigación Administrativa de la Comandancia en Jefe de la Escuadra, fechada el 20 de 

mayo de 1953. 
4. Sumario final fechado el 20 de mayo de 1953 (ISA 1940). 
 



 
18 

 
 

Homenaje a la tragedia en la Iglesia Naval Nuestra Señora del Carmen, 
Las Salinas, Viña del Mar 
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Fuente: Revista de Marina. 
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PICADURAS DE ABEJAS 
Escrito por el personal de Mayo Clinic 
 
Descripción General 
 
Las picaduras de abejas son una molestia común al aire libre. En la mayoría de los casos, las 
picaduras de abejas son simplemente molestas, y el tratamiento casero es todo lo que se 
necesita para aliviar el dolor. Pero si eres alérgico a las picaduras de abejas o si te pican muchas 
veces, puedes tener una reacción más grave que requiera tratamiento de emergencia. 
 
Puedes tomar varias medidas para evitar las picaduras de abejas, así como las picaduras de 
avispas y avispones, y averiguar cómo tratarlas si es que te pican. 
 

Síntomas 
 
Las picaduras de abeja pueden producir diferentes reacciones, que van desde dolor y molestias 
temporales hasta una reacción alérgica grave. Tener un tipo de reacción no significa que siempre 
tendrás la misma reacción cada vez que sufras una picadura, o que la siguiente reacción tendrá 
que ser más grave. 
 
Reacción leve 
 
La mayoría de las veces, los síntomas de la picadura de abeja son leves e incluyen: 

¶ Dolor punzante e instantáneo en el lugar de la picadura 

¶ Una roncha roja en el área de la picadura 

¶ Ligera hinchazón alrededor del área de la picadura 
 
En la mayoría de las personas, la hinchazón y el dolor desaparecen en unas pocas horas. 
 
Reacción moderada 
 
Algunas personas que son picadas por una abeja u otro insecto tienen una reacción un poco más 
fuerte, con signos y síntomas como los siguientes: 

¶ Enrojecimiento extremo 
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¶ Hinchazón en el sitio de la picadura que se agranda gradualmente al día siguiente o a los dos 
días 

 
Las reacciones moderadas tienden a resolverse en cinco a diez días. Tener una reacción 
moderada no significa que tendrás una reacción alérgica grave la próxima vez que te piquen. 
Pero algunas personas desarrollan reacciones moderadas similares cada vez que son picadas. 
Si esto te sucede, habla con el médico acerca del tratamiento y la prevención, especialmente si 
la reacción se vuelve más intensa cada vez. 
 
Reacción alérgica grave 
 
Una reacción alérgica grave (anafilaxia) a las picaduras de abejas es potencialmente mortal y 
requiere tratamiento de emergencia. Un pequeño porcentaje de personas que son picadas por 
una abeja u otro insecto desarrolla rápidamente anafilaxia. Los signos y síntomas de la anafilaxia 
incluyen los siguientes: 

¶ Reacciones cutáneas, incluidos urticaria y picazón y piel pálida o enrojecida 

¶ Dificultad para respirar 

¶ Hinchazón de la garganta y la lengua 

¶ Un pulso débil y rápido 

¶ Náuseas, vómitos o diarrea 

¶ Mareos o desmayos 

¶ Pérdida del conocimiento 
 
Las personas que tienen una reacción alérgica grave a una picadura de abeja tienen de un 25 % 
a un 65 % de probabilidades de anafilaxia la próxima vez que sean picadas. Habla con el médico 
o con un especialista en alergias sobre medidas de prevención como la inmunoterapia 
("inyecciones para alergias") para evitar una reacción similar en caso de que te piquen de nuevo. 
 
Múltiples picaduras de abejas 
 
Por lo general, los insectos como las abejas y las avispas no son agresivos y solo pican en 
defensa propia. En la mayoría de los casos, una persona sufre una o quizás algunas picaduras. 
En algunos casos, una persona ataca una colmena o enjambre de abejas y sufre múltiples 
picaduras. Algunos tipos de abejas, como las abejas africanas, son más propensas que otras a 
ser parte de un enjambre y picar en grupo. 
 
Si te pican más de una docena de veces, la acumulación de veneno puede provocar una reacción 
tóxica y hacerte sentir bastante enfermo. Los signos y síntomas incluyen los siguientes: 

¶ Náuseas, vómitos o diarrea 

¶ Dolor de cabeza 

¶ Sensación de estar dando vueltas (vértigo) 

¶ Convulsiones 

¶ Fiebre 

¶ Mareos o desmayos 
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Las picaduras múltiples pueden ser una emergencia médica en niños, adultos mayores y 
personas que tienen problemas cardíacos o respiratorios. 
 

Cuándo debes consultar con un médico 
 
En la mayoría de los casos, las picaduras de abejas no requieren una visita al médico. En casos 
más graves, necesitarás atención inmediata. 
 
Llama al 911 o a otros servicios de emergencia si estás teniendo una reacción grave a una 
picadura de abeja que sugiera la presencia de anafilaxia, incluso si solo se trata de uno o dos 
signos o síntomas. Si te recetaron un inyector automático de epinefrina de emergencia (EpiPen, 
Auvi-Q, otros), úsalo de inmediato según las indicaciones del médico. 
 
Busca atención médica inmediata si te atacó un enjambre de abejas y tienes varias picaduras. 
 
Pide una consulta con el médico si ocurre lo siguiente: 

¶ Los síntomas de la picadura de abeja no desaparecen en unos días. 

¶ Has tenido otros síntomas de una respuesta alérgica a una picadura de abeja. 
 

Causas 
 
Para picar, la abeja clava un aguijón con púas en la piel. El veneno de la picadura de abeja 
contiene proteínas que afectan las células cutáneas y el sistema inmunitario, lo que provoca dolor 
e inflamación alrededor del lugar de la picadura. En las personas alérgicas a las picaduras de 
abejas, el veneno de la abeja puede desencadenar una reacción del sistema inmunitario más 
grave. 
 

Factores de riesgo 
 
Tienes un mayor riesgo de que te pique una abeja en los siguientes casos: 

¶ Vives en una zona donde las abejas se encuentran especialmente activas o hay colmenas 
cerca 

¶ Tu trabajo o tus pasatiempos requieren que pases tiempo al aire libre 
 
Presentas mayor probabilidad de tener una reacción alérgica a las picaduras de abejas si ya has 
tenido una reacción alérgica a una picadura de abejas anteriormente, aunque haya sido leve. 
 
Las reacciones de los adultos suelen ser más intensas que las de los niños; además, los adultos 
tienen mayor probabilidad de morir a causa de anafilaxia que los niños. 
 

Prevención 
 
Los siguientes consejos pueden ayudar a reducir el riesgo de que te piquen las abejas: 

¶ Ten cuidado cuando tomes bebidas dulces al aire libre. Las tazas anchas y abiertas pueden 
ser tu mejor opción porque podrás ver si hay una abeja en ellas. Revisa las latas y las pajitas 
antes de beber de ellas. 
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¶ Cubra bien los recipientes de comida y los botes de basura. 

¶ Limpia la basura, la fruta caída y las heces de perros u otros animales (las moscas pueden 
atraer a las avispas). 

¶ Usa zapatos cerrados cuando camines al aire libre. 

¶ No uses colores brillantes o estampados florales que puedan atraer a las abejas. 

¶ No uses ropa suelta, que puede atrapar abejas entre la tela y la piel. 

¶ Al conducir, mantén las ventanillas levantadas. 

¶ Ten cuidado al cortar el césped o podar la vegetación, actividades que podrían despertar a los 
insectos de una colmena o nido de avispas. 

¶ Haz que un profesional quite las colmenas y los nidos cerca de tu casa. 
 
Qué hacer cuando estás expuesto a las abejas: 

¶ Si algunas abejas vuelan a tu alrededor, mantén la calma y aléjate lentamente de la zona. 
Espantar a un insecto puede hacer que te pique. 

¶ Si te pican una abeja o avispa, o muchos insectos empiezan a volar a tu alrededor, cúbrete la 
boca y la nariz y abandona rápidamente el área. Cuando una abeja pica, libera una sustancia 
química que atrae a otras abejas. Si puedes, entra en un edificio o vehículo cerrado. 

 
 
 
Fuente: Página web Clínica Mayo. 
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CARTAS AL DIRECTOR 
P U B L I C A D A S  E N  M E D I O S  D E  P R E N S A  
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N O  P U B L I C A D A S  E N  M E D I O S  D E  P R E N S A  
 

 
 
 
 
 
Bibliotecas públicas 
 
Sr. Director: 
 
Ahora que el presupuesto para el año 2025 del ministerio de las Culturas, las Artes y el Patrimonio 
crecerá en un 45,8%, es la gran oportunidad para que las bibliotecas públicas extiendan su 
horario de atención más allá de la jornada laboral, permitiendo su accesibilidad a todas las 
personas que aún trabajan. 
 
Es increíble que toda la cultura atesorada en sus estantes no pueda ser aprovechada de manera 
integral. 
 
Recomiendo copiar la experiencia de la biblioteca municipal de Concepción, que no solo cierra a 
las 20 horas en día hábil, sino que permanece abierta sábados y domingos con una importante 
afluencia de público. 
 
Jorge Vidal Stuardo (14 de octubre de 2024) 
 
--------------------- 
 

Revolución de Octubre 

 
Señor Director: 
 
"Los comunistas no tienen por qué guardar encubiertas sus ideas e intenciones. Abiertamente 
declaran que sus objetivos sólo pueden alcanzarse derrocando por la violencia todo el orden 
social existente" ("Manifiesto del Partido Comunista", Marx y Engels, 1848), objetivos que casi 
logran con los luctuosos sucesos de octubre de 2019. 
 
Adolfo Paúl Latorre (17 de octubre de 2024) 
 
 
 
Fuente: Propios autores. 
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MEMORIA HISTÓRICA 
 

 
 

 
 
 
SERGIO ONOFRE JARPA "CITA CON LA HISTORIA" 
 
Entrevista a Don Sergio Onofre Jarpa, político de vasta trayectoria y que fue Ministro del Interior 
del Gobierno Militar de las Fuerzas Armadas y Carabineros de Chile, entre 1983 y 1985. La 
entrevista fue realizada por Patricia Arancibia Clavel, el 15 de septiembre de 2002, en el 
programa “Cita con la historia” de Megavisión. 
 
 

 
 

Para ver el video, haga clic aquí 
https://www.youtube.com/watch?v=nul1kqlZEmU&t=4s 

 
 
 
Fuente: Youtube ARTV. 

 

 

https://www.youtube.com/watch?v=nul1kqlZEmU&t=4s
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CRÓNICAS DE PUNTA PEUCO 
 

 
 
 
 

 
_________________________________________________________________ 
 
 

 
CRÓNICAS DE PUNTA PEUCO N° 74: NUESTROS CUSTODIOS 
Por BALISTARIO 
21 de octubre de 2024 
 
Gendarmería de Chile es un servicio público dependiente del Ministerio de Justicia, pero en su 
ethos desean ser INSTITUCIÓN: FF.AA. y Fuerzas de Orden y Seguridad (Carabineros, PDI y… 
Gendarmería). 
 
La crisis de seguridad que afecta a nuestro país ha sido sin duda un aliciente en pos del objetivo 
indicado. Así, aparecen cada vez con más frecuencia en los medios los altos jefes del servicio, 
con uniformes galardoneados y compartiendo tribuna con las policías. 
 
Ya nadie se acuerda de los más de 100 internos de San Miguel, horrorosamente calcinados en 
un incendio, porque sus custodios no les abrieron los candados de sus módulos y celdas, hace 
como 10 años atrás. Y, por supuesto, nadie menciona a los ancianos MPP quienes, con ojo 
crítico, pueden observar y sentir en carne propia a los funcionarios jefes de Gendarmería 
adoptando decisiones y administrando este penal. 
 
Una extraña mezcolanza legal les permite pensionarse a los 20 años de servicio a través de su 
caja de previsión, esto es DIPRECA y, al mismo tiempo, acogerse al Código del Trabajo, 
pudiendo sindicalizarse y hasta ahí no más, ya que las jornadas de trabajo son infernales (turnos 
corridos de 20 días o más, jornadas diarias de 20 horas, etc.). 
 
Los abusos laborales preindicados originan toda una concatenación de causas y efectos que 
finalmente caen sobre los MPP, por ejemplo: el gendarme que reclama es sancionado como 
conflictivo, destinándolo a otra parte. 
 
Si el funcionario de aviva, en vez de reclamar tira una licencia médica por 7 días o más y se va 
para su casa. En Punta Peuco, con una dotación de 30 gendarmes, es fácil que haya 7 con 
licencia y ya hay dificultades para sacar a los internos a los establecimientos asistenciales, en 
fin, el resto es tema conocido (llevamos 3 fallecidos este año, por falta de atención médica 
oportuna). 
 

CRÓNICAS DE PUNTA PEUCO 
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La racionalidad de las decisiones adoptadas por los jefes superiores del penal, merecen una 
mención aparte y no hay espacio para ello, pero es un tema que mueve lamentablemente a la 
risa, ello repercute en el diario vivir de todos nosotros. 
 
Mejor que sigan siendo servicio público. 
 
 

 
Fuente: Propio autor. 
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ARTÍCULO 
 

 
 

 
 
 
JOHN MC PHERSON: ESCOCÉS AL SERVICIO DE LA MARINA CHILENA 
Andrés Contador Zelada 
Capitán de Fragata IM (R.) 
Revista de Marina - Lecciones de la Historia ï Publicado el 28 de febrero de 
2023 
 

 
 
En los albores de nuestra Marina, la presencia de extranjeros fue fundamental en su organización 
y en la formación de las tripulaciones nacionales. La intermitencia del funcionamiento de 
entidades matrices de oficiales y de gente de mar, hizo que la instrucción fuese hecha, 
mayoritariamente, a bordo y liderada por aquellos más cualificados, que eran normalmente 
foráneos. 
 
La carrera profesional del marino escocés John Mc Pherson Cunnighman, grafica los aportes y 
dedicación con su profesión y con su Patria de acogida. 
 
Durante la primera parte del siglo XIX, la Marina de Chile se dotó tanto de oficiales como de 
gente de mar extranjeros, ya fuere por contratación directa en el exterior o bien por el “enganche” 
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local, entre de aquellos que venían en buques mercantes y que recalaban a nuestros puertos; 
estos últimos, preferentemente para puestos claves y técnicos como: condestables, 
contramaestres, carpinteros, veleros, herreros y el personal de máquinas, una vez que llegó la 
propulsión a vapor. 
 
Dentro de los países aportantes a nuestra entonces novel Marina, están los griegos, 
norteamericanos, portugueses, alemanes, belgas, italianos y por supuesto, aquellos 
provenientes del Reino Unido (ingleses, irlandeses y escoceses), como Cochrane, Simpson, 
O´Brien, Bynon y Forster, dentro de los más connotados. No obstante, existieron muchos otros, 
cuyos nombres no los ha preservado adecuadamente la historia y que, luego de extensos 
servicios en la Armada de Chile, muchos hicieron de nuestro país su propia patria. Los más 
calificados, que no pertenecían al escalafón de oficiales de guerra, recibieron la denominación 
de “Oficiales Mayores” (ingenieros, cirujanos, contadores y capellanes) y de “Oficiales de Mar” 
(carpinteros, condestables, etc.), sirviendo a bordo incluso en tiempos de guerra. 
 
En 2017 publiqué el “Diario de Edwin John Penton”, un relato pormenorizado de 4 años de un 
marino inglés, contratado por Chile y que sirvió a bordo del Blindado “Cochrane” entre 1878 y 
1882. Es precisamente gracias a esa publicación, en su formato digital, que fui contactado en el 
mes de agosto de 2020 por la señora Mary Rose Mc Pherson Frías, tataranieta y bisnieta chilena 
de marinos escoceses que sirvieron, con diferente suerte, en nuestra Marina y cuya historia 
familiar y profesional, resulta fascinante y objeto de una investigación más acabada. No obstante, 
y para efectos de este artículo, nos centraremos sólo en John Mc Pherson Cunningham, quien 
sirvió en la Marina de Chile entre 1866 y 1897. 
 

Antecedentes biográficos 
 
John Mc Pherson Cunningham, nace el 21 de marzo de 1844 en la localidad de Erskine, Condado 
de Refrewshire, cerca de Glasgow en Escocia. Hijo de John Mc Pherson Munro y de Catherine 
Cunningham. Tanto él, como su padre y al menos uno de sus hermanos, William, estuvieron 
ligados a la Marina de Chile, durante las negociaciones del VA Robert Winthrop Simpson, para 
la adquisición y equipamiento de buques en el Reino Unido, ad portas de la Guerra contra 
España. Estas tratativas, muy secretas por lo demás, pretendieron con mediano éxito, obtener 2 
buques más de segunda mano, adicionales a las corbetas en construcción en los astilleros de 
Richard & Henry Green, en Blackwall y que recibieron los nombres de “Chacabuco” y 
“O´Higgins"1  Estos dos buques adicionales, que tenían originalmente los nombres de “Ciclón” y 
“Tornado”, corrieron dispar suerte, como se relatará más adelante. 
 
John Mc Pherson Cunningham, el personaje motivo de este artículo, se casó con Catherine 
Virginia Livingstone, en la Iglesia Anglicana de Saint Paul en Valparaíso y tuvieron 3 hijos: John, 
Catherine y Herbert. Este último fallecería en 1917 durante la I GM, sirviendo en el 1er 

 
1 Estos buques serían retenidos por el Gobierno Británico, con motivo de la Guerra contra España y fueron 
entregados recién en 1868, producto de un armisticio con España y pese a que no se había firmado la Paz, para 
que este país pudiera liberar a su vez la fragata blindada “Arapiles” y la “Victoria”. Como se suponía que el acuerdo 
implicaba poder retirar material bélico de montos equivalentes y evidentemente el valor de las 2 corbetas chilenas 
eran muy inferior a las naves españolas, nuestro país “completó” el monto comprando artillería y otros pertrechos, 
lo que provocó a su vez el reclamo, infructuoso, del Perú. 
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Regimiento de Caballería del Rey Eduardo (1st King Edward´s Horse). Se radica definitivamente 
en Valparaíso. Finalmente, John Mc Pherson Cunningham, fallecería el 14 de enero de 1899 a 
la edad de 54 años, producto de un Edema Pulmonar, motivo por el cual, en 1889 se le abonaron 
10 años de Servicios “por haber acreditado hallarse relativamente inválido a consecuencia de 
una enfermedad contraída durante la Campaña contra el Perú y Bolivia"2. Está sepultado en el 
Cementerio de Disidentes de Valparaíso. 
 
Por la misma razón, se le concedieron 2 medallas de oro por la Iª y 2ª Campaña en la Guerra del 
Pacífico y seis barras del mismo metal, en virtud de las leyes del 1º de septiembre de 1880 y 14 
de enero de 1882. 
 

Vida Profesional: 
 
Como se menciona anteriormente, John Mc Pherson Cunningham, sirvió efectivamente, durante 
31 años en la Marina de Chile, todos ellos en el área de ingeniería. 
 
Según reza su Hoja de Vida, comienza su relación formal con la Armada de Chile en 1866, siendo 
contratado como Ingeniero 2º, para tripular el Vapor “Ciclón”, buque con el cual llega a Chile en 
noviembre de 1866, dándosele el nombre de “Abtao”. Cabe señalar que ambos buques, “Ciclón” 
y “Tornado”, fueron denominados como vapores pues se simulaban como naves “mercantes"3 
para evitar su confiscación y luego, después de abandonar su astillero de origen, se les armaba 
y artillaba de manera furtiva en las Islas Feroe, mediante maniobras de alije desde buques 
mercantes contratados para llevar el apertrechamiento “bélico”. 
 
En el “Tornado”, al mando del Capitán Edward Collier, se embarcaron su padre John Mc Pherson 
Munro, como “Third Mate"4 y su hermano William Mc Pherson Cunningham, como contador 
(Purser); no obstante, los españoles fueron alertados de este ardid y con la fragata “Gerona” 
capturaron a este buque y toda su tripulación (49 hombres en total) en el Puerto de Madeira, 
siendo conducidos como prisioneros al Puerto de Cádiz, bajo estrictas y muy severas condiciones 
de reclusión. Esto provocó reclamos de la Corona Británica, lo que llevó a la liberación de Collier 
y su tripulación en abril de 1867, con excepción de John Mc Pherson Munro, quien se mantuvo 
como prisionero de los españoles, siendo confinado por 4 meses en los Arsenales de Carrara. A 
principios de 1868, él aún permanecía en Puerto Real, cerca de Cádiz, en condición de “libertad 
bajo palabra”. Todo el caso de apresamiento del “Tornado”, dio pie a una gran disputa legal entre 
Inglaterra y España; pero en el caso específico de John Mc Pherson Munro, parece ser que los 
españoles, a raíz de documentación encontrada a bordo, lograron establecer una conexión entre 
el almirante Simpson y él, lo que comprobaba su ligazón con el gobierno chileno, ya que había 
sido contratado por el marino chileno para supervisar la construcción de las corbetas y también 
había contratado personal (ingenieros, herreros y carpinteros) con fondos provistos por nuestro 
gobierno. Pero esto sería motivo de una investigación más profunda. 

 
2 Hoja de Servicios DGPA. 
3 Para efectos de despistar y confundir a los espías españoles, todas las referencias explícitas a estos buque, 
incluidas las dos corbetas, aparecen en oficios y comunicados, con el nombre “Pampero”, lo cual hace muy difícil 
saber a cuál de ellos se refieren. 
4 En el S. XIX equivalía a una especia de “Subteniente” en las naves mercantes, con responsabilidades como Oficial 
de Seguridad y de tomar guardias durante la navegación, pero debe haber sido una fachada para ocultar su 
verdadero propósito final y justificar su presencia a bordo. 



 
34 

 
Volviendo a nuestro personaje central, John Mc Pherson Cunningham, una vez en Chile y con 
su nombre castellanizado a “Juan” Mc Pherson, en noviembre de 1867 es transbordado al Vapor 
“Maipú”, recorriendo el norte y sur de Chile, incluyendo Magallanes. En 1868, es transbordado a 
la corbeta “Chacabuco”, con la cual hace un viaje al Callao junto con la corbeta “Esmeralda”, con 
el objeto de repatriar los restos del general Bernardo O´Higgins. 
 
En 1869, aún en la “Chacabuco”, zarpa en viaje de instrucción a la Isla Juan Fernández y a Lota. 
El 8 de junio del mismo año se reintegra a la Escuadra al mando del contraalmirante Juan 
Williams Rebolledo y en octubre hace un viaje de exploración a Los Vilos. 
 
En 1870, cumple comisión a la Guaitecas y en septiembre la “Chacabuco” es destinada como 
“estación” a Mejillones de Bolivia, regresando en diciembre. En 1871, el buque hace viajes de 
exploración al Archipiélago de Los Chonos y a la Laguna San Rafael5.  
 
En octubre de 1872 y hasta 1874, Juan Mc Pherson es transbordado y permanece como 
Ingeniero 2º de la goleta cañonera “Covadonga”, realizando una serie de viajes al norte y sur del 
país; así como también, permaneció como “estación” en Mejillones de Bolivia. En 1874, es 
ascendido a Ingeniero 1º. 
 
En 1875 es transbordado a la corbeta cañonera “Magallanes”, que se encontraba de estación en 
el Estrecho de Magallanes. A contar de 1876, dicho buque participa en el levantamiento del Canal 
Fitz Roy, trabajos que fueron interrumpidos en 1877 a causa del denominado Motín de los 
Artilleros, donde la “Magallanes” al mando del capitán de fragata Juan José Latorre, concurre a 
sofocar el sangriento levantamiento que costó 52 vidas resultando herido, además, el gobernador 
de la colonia, el sargento mayor Diego Dublé Almeyda. Controlada esta sublevación, el buque 
continuó en el Estrecho de Magallanes, retomando sus trabajos hidrográficos. 
 
En 1879 y a raíz del incumplimiento del Tratado de 1874 por parte de Bolivia, el buque es 
destinado al norte del país, arribando el 26 de marzo a la ya ocupada Antofagasta. En abril del 
mismo año, sería transbordado al blindado “Cochrane”, a la sazón comandado por el capitán de 
navío Enrique Simpson Baeza. Este oficial mantendría el mando del buque hasta el 06 de 
septiembre de 1879, siendo relevado por el capitán de fragata Juan José Latorre. 
 
A bordo del “Cochrane” y como es natural, estableció una estrecha relación con otros ingleses 
de a bordo, como el condestable instructor de artillería John (Juan) Wakeham, el Ingeniero 3ro 
Charles (Carlos) Warner y el ya mencionado, carpintero 1º Edwin (Eduardo) John Penton. Este 
último incluso lo menciona un par de veces en su diario. De hecho, el 4 de septiembre de 1880, 
consigna un accidente a bordo, donde al soltarse una de las eslingas de una lancha a vapor, ésta 
cayó sobre la pata delantera de un viejo perro favorito de la tripulación y mascota, precisamente, 
del ingeniero Mc Pherson. 

 
5 Debido a la relevancia de los trabajos hidrográficos desarrollados en la zona por la corbeta “Chacabuco” ENTRE 
1870 y 1884, al mando del Capitán de Fragata Enrique Manuel Simpson Baeza, muchos de los accidentes e hitos 
geográficos descubiertos, tomaron el nombre de los oficiales y dotación de ese buque. Es así que existe la Isla Mc 
Pherson (Lat. 45°48’’S / Long. 73°50’W), ubicada al sur del Canla Errázuriz, entre el Estero Barros Arana y el Paso 
Tres Cruces. (Ref: Pág. 164 del diccionario Geográfico Náutico, escrito por el Contraalmirante Carlos Materello 
Ognio y publicado el año 2000). 
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En el blindado haría toda la Guerra del Pacífico, participando en una serie de acciones navales 
donde por supuesto resalta la captura del Blindado de Ariete “Huáscar” en la Batalla Naval de 
Angamos, el 8 de octubre de 1879. Escoltó también desde Lota al Vapor “Glenelg”, nave que 
traía pertrechos de guerra desde Europa. El 02 de noviembre participa en el desembarco de 
Pisagua y el 22 de diciembre, apoya el desembarco en Curayaco. En 1880, Participa en el 
bloqueo de Arica y en 1881, el buque brinda apoyo de fuego naval para la Batalla de Miraflores. 
Ese año, el buque permanecería de “estación” en Callao hasta el mes de julio. 
 
Hay una nota interesante el año 1880, que aparece en su Hoja de Servicios y que paso a 
transcribir: “El 30 de Julio, fue agraciado con una gratificación especial de 500 pesos por el celo 
e inteligencia que manifestó durante la campaña, en el ejercicio de sus funciones”, lo que habla 
sin duda de su profesionalismo y dedicación. 
 
En 1882, el “Cochrane” tuvo la responsabilidad de llevar como prisionero a Chile al ex-presidente 
provisorio (Provisional) del Perú, Sr. Francisco García Calderón6. 
 
Por las acciones bélicas nombradas y su participación en las denominadas “Campaña a Bolivia 
y Perú” y la “Campaña de Lima”, se le otorgaron sendas barras de oro, que ornaron las medallas 
que recibió y que se aprecian en la imagen. 
 

 
6 Con la caída de Lima después de las batallas de Chorrillos y Miraflores, el Presidente en ejercicio Nicolás de 
Piérola se refugió en Jauja y las fuerzas peruanas, desperdigadas en diferentes puntos, se alinearon con diferentes 
caudillos como el propio Piérola y el Almte. Montero y Coronel Avelino Cáceres. Esto dificulta tener un interlocutor 
válido para dar por finalizadas las hostilidades y firmar la paz. Así aparece la figura de García Calderón, que fue 
apoyado por Lynch. 
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El 1º de marzo de 1882 y sin perjuicio de su puesto en el Blindado “Cochrane”, fue designado 
como “Inspector de Máquinas a Flote” de la Escuadra. 
 
Con fecha 07 de abril de 1884, es comisionado a Europa por el Supremo Gobierno para estudiar 
los progresos de la construcción y buen mantenimiento de las calderas y máquinas de los 
buques, regresando a Chile a fines de febrero de 1885. 
 
El 17 de abril es transbordado a la sección de torpedos, a cargo de las lanchas y el 29 de ese 
mes, cesa sus responsabilidades como “Inspector de Máquinas a Flote” de la Escuadra. 
 
El 24 de septiembre de 1892 fue nombrado, interinamente, como inspector general de máquinas 
y el 06 de Mayo de 1893, es ascendido a Ingeniero Mayor de 2ª Clase. 
 
Con fecha 9 de octubre de 1894, es designado nuevamente como Inspector General de 
Máquinas, interino y como es muy común en nuestra querida institución, “sin perjuicio” de que 
continuara atendiendo el cargo que desempeñaba en el departamento de torpedos. 
 
El 6 de diciembre de 1895 es nombrado Ingeniero Mayor de 1ª Clase de manera interina. En 
marzo de 1896, cesa sus funciones como “Inspector General de Máquinas”. 
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En 1897, específicamente el 20 de mayo de ese año, fue nombrado Ingeniero Mayor de 1ª Clase 
y con fecha 25 de septiembre, se le expidió la cédula de retiro absoluto. En el resumen de su 
hoja de servicios, sumados los 10 años de abono, figura un total de 41 años, 2 meses y 20 días. 
 

 
 
Detalle de la hoja de su sable, actualmente en poder de la familia en Chile, donde aparece finamente labrado 
el nombre de Juan Mc Pherson 

 

Corolario 
 
Tal como se señalara en la introducción a este artículo, fueron muchos los marinos extranjeros 
que contribuyeron a dar forma, estructura e incluso mística, a lo que es hoy la Armada de Chile, 
como es el caso de Cochrane, Miller y O´Brien, por nombrar a los más notables. No obstante, 
hubo muchos más que desde sus cargos quizás más modestos y menos lucidos o evidentes para 
la pluma de los historiadores, cumplieron de manera extraordinaria sus propias funciones, dando 
en ocasiones la propia vida en ese empeño y cuando la situación así lo exigió, estuvieron a la 
altura de las circunstancias como el más patriota de los chilenos. El caso de John Mc Pherson 
Cunningham es una muestra de aquello; pues sin “caer directamente en combate”, las altas 
exigencias del servicio a bordo le pasaron finalmente la cuenta, falleciendo tempranamente. 
 
 Para la elaboración de este artículo, resultó fundamental la infinidad de antecedentes y datos 
aportados Mary Rose Mc Pherson, por lo que se agradece la confianza y el ánimo infundidos 
para concretar este escrito, que pretende ser el punto de inicio para una investigación más 
amplia, que incluya también al padre de “éste” John Mc Pherson, objeto dar a conocer la historia 
poco conocida de la adquisición de la “Abtao” y de su gemela, la “Tornado”, que nunca llegó a 
Chile. También al Profesor Fernando Wilson, por sus precisiones históricas y al investigador 
histórico Mauricio Pelayo, por facilitar las fichas personales de los aludidos en el artículo y 
acopiadas, después de tantos años de investigación. 
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Fuente: Página web Revista de Marina. 
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ENTREVISTA 
 

 
 
 
 
 

GOBIERNO DE CHILE POSTERGA FONDOS DE LA LEY DE FINANCIAMIENTO 
DE CAPACIDADES ESTRATÉGICAS 
Entrevista a Richard Kouyoumdjian 
18 de octubre de 2024 
Publicado en Pucará Defensa 
Por Santiago Rivas 
 
En el proyecto de ley de presupuesto para 2025 el gobierno de Gabriel Boric plantea demorar la 
entrega de fondos previstos en la ley 21.174, generando incertidumbre en la inversión en defensa 
del país. 
 

 
 
El proyecto de ley de presupuesto 2025 de Chile, presentado días atrás por el gobierno de 
Gabriel Boric, plantea la postergación del aporte del dinero para el Fondo de Contingencia 
Estratégica, que, de acuerdo con la Ley 21.174 de Financiamiento de las capacidades 
estratégicas de la defensa nacional. 
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Este Fondo de Contingencia Estratégico está “destinado a financiar el material bélico e 
infraestructura asociada y sus gastos de sostenimiento para enfrentar situaciones de guerra 
externa o de crisis internacional que afecten gravemente la seguridad exterior de la República” y 
también “podrá ser usado para financiar el material bélico e infraestructura asociada destruidos 
o severamente dañados a consecuencia de situaciones de catástrofe”. 
 
Dicho fondo se conformó inicialmente con el 20 % del saldo remanente de un fondo similar que 
tenía la ley 13.196 (llamada Ley del Cobre, derogada por la citada Ley 21.174 el 26 de septiembre 
de 2019) más aportes que debería hacer el estado de Chile en su presupuesto de defensa una 
vez agotado ese saldo. Estos aportes deberían hacerse a comienzos de 2025, pero el gobierno 
ha planteado que los hará durante el año, lo cual ha encendido alarmas en las Fuerzas Armadas, 
los partidos de la oposición y distintos sectores relacionados con la defensa. 
 
A la vez, la ley 21.174 había creado el Fondo Plurianual para las Capacidades Estratégicas de 
la Defensa, “que financiará la inversión en material bélico e infraestructura asociada, y sus gastos 
de sostenimiento que corresponda, en base a un programa de financiamiento de inversiones a 
cuatro años, que permita materializar la planificación del desarrollo de la fuerza derivada de la 
política de defensa nacional, establecida en el artículo anterior”, el cual sería el principal fondo 
para la compra de equipamiento para las Fuerzas Armadas y que inicialmente se conformó con 
el 55 % del saldo de la cuenta 9154 de la Ley del Cobre, a transferirse durante 4 años, lo cual se 
termina este año. Ese valor anual, de 488 millones de dólares, se consideró como punto mínimo 
para que el estado aporte anualmente, tanto en los traspasos iniciales, como en lo que se debe 
aportar a contar del año 5, después de haber usado el monto que se destinó para los primeros 4 
años. 
 

 
 
La Ley del Cobre asignaba un 10 % de las ventas de la empresa estatal Codelco para compras 
de defensa, inicialmente 1/3 por cada fuerza y luego un cuarto a cada una, con el cuarto restante 
para un fondo para contingencias que gestionaba el Ministerio de Defensa. Por ejemplo, ese 
fondo se empleó en 2010 para reconstruir la Base Naval de Talcahuano luego del tsunami. 

https://www.bcn.cl/leychile/navegar?idNorma=1136740
https://www.bcn.cl/leychile/navegar?idNorma=1136740


 
41 

 
Cuando el cobre tuvo un precio muy alto, parte de esos fondos no llegaron a utilizarse, quedando 
el remanente que se distribuyó en pagos entre 2020 y 2024, así como para cubrir todas las 
deudas de las compras que se habían realizado, como también entre otros, la construcción del 
buque antártico Almirante Viel, el que comenzó con el segundo gobierno de Bachelet y que se 
terminó bajo Boric. 
 
Más allá de la preocupación que genera la idea de que el aporte del Fondo de Contingencia 
Estratégico no se haga a comienzos del 2025 sino a lo largo del año, también genera 
preocupación que el gobierno apunte a que el Fondo Plurianual para las Capacidades 
Estratégicas de la Defensa solo mantenga el valor de 488 millones de dólares, lo cual debería 
ser un punto de partida. En este sentido, la ley establece un mínimo, que es el aporte basal, que 
también estaba bajo la Ley del Cobre, que se establece sobre el promedio de los 6 años 
anteriores, que algunos cálculos hoy estiman en unos 600 millones de dólares, bastante superior 
a los 488 millones planteados por el gobierno. 
 

 
 
Según explica Richard Kouyoumdjian, vicepresidente de AthenaLab, es preciso tener en cuenta 
que el reequipamiento de las Fuerzas Armadas de Chile demandará muchos más recursos que 
el que se hizo entre fines del siglo XX y comienzos del XXI, dado que en ese entonces se pudo 
adquirir mucho material de segunda mano en buenas condiciones, cuando las fuerzas armadas 
de Europa se achicaban luego del fin de la Guerra Fría, pero hoy, en un mundo más conflictivo, 
las potencias están manteniendo el material que tienen y el mercado de equipos usados se ha 
reducido significativamente. “Ese fondo de 488 millones de dólares es insuficiente para la 
realidad que se viene por delante, con la modernización que hay que hacer de los F-16, en el 
caso del material blindado, los Leopard definitivamente necesitan una inversión y tienen que 
mantener esas capacidades, también hay un plan de inversiones del Ejército que está en curso, 
pero definitivamente el m§s caro es el de la Marina, cuando t¼ dices ótengo que renovar la flotaô, 
que en este minuto es una combinación de plataformas que tienen 20 años o más, pero  uno 
tiene que ir enfrentando esa realidad, si quiero mantener ocho fragatas, si voy a ir por un plan de 
construcción en Chile o las voy a comprar afuera. Afuera está muy difícil porque está muy caro 
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y nadie quiere vender sus fragatas de segunda mano. En países como Chile, Argentina o Perú 
todos prefieren construir localmente, aunque sea un poco más caro, porque es más socialmente 
aceptable la inversión” explicó Kouyoumdjian. 
 

 
 
En este sentido, señaló el planteo que hizo Ricardo Montero Allende, Subsecretario de Defensa, 
cuando dijo que ese fondo de 488 millones es suficiente para desarrollar la planificación 
estratégica de la defensa. “No dijo nada sobre la postergación del suplemento estratégico” 
planteó Kouyoumdjian, pero además destacó que, si bien hoy se puede avanzar en los cuatro 
buques de apoyo que reemplazarán al Sargento Aldea, al Aquiles y a las dos barcazas tipo Batral, 
cabe preguntarse “qué van a hacer con la fuerza de submarinos y con las fragatas. Argentina ya 
ha descubierto que ir a comprar submarinos de segunda mano no es tan simple, porque no hay 
muchos dando vueltas. Sí o sí tienes que salir a comprarlos o construirlos tú, y eso te va a hacer 
un proyecto de 10 años. Son temas de muy largo plazo y que requieren ser financiados”. 
 
Además, viendo el panorama a futuro, donde seguramente se deban comprar equipos nuevos, 
con 488 millones de dólares por año no será posible cumplir casi ninguno de los programas 
estratégicos que tienen las fuerzas. “Solamente la renovación de la Marina completa sale 7000 
millones de dólares y eso no considera ninguna otra fuerza. Por lo tanto, estaríamos gastando 
integralmente todos esos fondos 15 años hacia adelante” señaló Kouyoumdjian. 
 
El planteo de la demora en la entrega de los fondos también genera reacciones porque este año 
el Fondo Plurianual para las Capacidades Estratégicas no se aportó al comienzo del año, como 
corresponde, sino a lo largo del año, lo cual genera incertidumbre sobre cuándo las fuerzas 
dispondrán de esos recursos para hacer pagos por las compras que realizan. 
 
“El punto principal es que siempre ha habido un grupo de gente que no apoyó el reemplazo de 
la Ley del Cobre por esta Ley de Financiamiento de Capacidades Estratégicas, porque sentían 
que era más fácil tomar el 10% de las ventas de Codelco que tener que depender del gobierno 
de turno a que te financiara. Y es el temor de todas las Fuerzas Armadas en general en 
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Latinoamérica, de que no van a poder renovar sus sistemas y plataformas porque no tienen 
asegurados los fondos” agregó Kouyoumdjian, quien subrayó que lo importante es la señal 
política “y hay gente que comienza a decir, óse lo dijimos, confiaron en los pol²ticos y miren lo que 
están haciendo”. 
 

 
 
ñLo otro importante es que cada vez que sale el tema del financiamiento, se produce la discusi·n 
de si nos enmarcamos en lo que podemos financiar, o bien establecemos que necesitamos, y 
vemos cuanto cuesta. Las actuales capacidades que están prontas a terminar sus vidas útiles 
nos dieron tranquilidad estratégica en el primer cuarto del siglo XXI. Lo que estamos decidiendo 
ahora es para los próximos 25 años, los cuales si no los enfrentamos con las capacidades 
requeridas vamos a tener asumir y entender el riesgo que ello implica, el que claramente puede 
quedar corto y no generar la discusión estratégica”, concluye el Vicepresidente de AthenaLab. 
 
En este sentido es importante remarcar que el problema principal no radica en el texto de la ley, 
sino en que se la implemente de manera incorrecta y sin tener en cuenta las necesidades de 
reequipamiento que tiene el país, así como la realidad del escenario internacional, en donde se 
demandan más recursos para mantener capacidades. 
 
 
 
Fuente: Página web Athenalab. 
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COLUMNA 
 

 
 

 
 
 
LA HORA DE LOS CRISTIANOS 
Por Vanessa Kaiser 
21 de octubre de 2024 
 
El avance de la gobernanza global de corte anticristiano ha puesto todo en juego: desde la 
soberanía de las naciones a la subsistencia de la familia. Esto ha sucedido principalmente en los 
países occidentales porque nuestros valores no subsisten sin la fe en Dios. 
 

 
 
Existen dos tipos de cristianos, el que profesa la fe y el cristiano cultural. Ambos comparten el 
aprecio por una cultura que sabemos es moralmente superior, pues es la única que reconoce 
la dignidad de la persona, pone límites al poder del Estado y afirma la preexistencia de 
derechos inalienables. Las raíces de estos tres pilares se encuentran en el legado de Jesús y 
ese es el motivo por el que hablamos de un antes y un después de Cristo. 
 
Simplificando mucho el análisis nos referimos a una concepción antropológica presente en El 
Génesis -fuimos creados a imagen y semejanza de Dios- que da vida y cuerpo al concepto de 
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igual dignidad, fundamento moral del Estado de derecho y de la igualdad ante la ley. El libre 
arbitrio también surge con el cristianismo. Es Jesús quien reconoce y respeta la voluntad del 
individuo al decir “el que quiera que me siga” (Juan 12: 26-28). Sin esa libertad interior seríamos 
como los antiguos griegos, meros juguetes de los dioses del Olimpo o, como en las teocracias, 
tiranías y regímenes totalitarios, sujetos determinados por la clase, en el caso del marxismo o la 
raza en el del nacionalsocialismo alemán. Más recientemente, con la Nueva Izquierda y su 
política identitaria estamos determinados por el sexo en el caso del feminismo, la pobreza 
según el derecho garantista, la raza nuevamente, pero desde el etnomarxismo indigenista, 
el cuerpo con la ideología de género por mencionar los más relevantes. 
 
El marxismo y todas sus vertientes comparten una idea fundamental: el determinismo que niega 
la libertad de las personas para elegir entre el bien y el mal, sobreponerse a las dificultades y 
recorrer el camino propio en busca de la felicidad. Por último, la expresión “al César lo que es 
del César y a Dios lo que es de Dios” (Mateo 22:21) pone un límite claro al poder político sobre 
la libertad de los individuos. Podemos decir, sin temor a equivocarnos que los tres pilares 
mencionados -dignidad, libertad y límite al poder político- constituyen la quinta esencia de la 
civilización judeocristiana y base de los valores que explican su superioridad. El problema es que 
los estamos perdiendo y en esta breve columna intentaré explicar por qué. 
 
En el contexto de nuestras alicaídas democracias representativas los límites al poder político 
constituyen la privación más evidente y preocupante. Desde la imposición de la ideología de 
género que pulveriza el derecho y deber preferente de los padres a educar y cuidar a sus hijos 
hasta la sostenibilidad tributaria recientemente aprobada en nuestro país, los tentáculos del 
Estado, las burocracias y los políticos han transgredido todas las fronteras. Dado que la 
legislación impuesta por la izquierda globalista y gracias a la ignorancia de la derecha es 
incompatible con el sustrato cristiano de nuestros valores, hemos visto reaccionar en todas partes 
del mundo a prelados de las distintas iglesias. Recientemente, en Noruega, más de 30 
organizaciones cristianas firmaron un documento conjunto sobre “diversidad de género y 
sexualidad”, que busca defender a los niños, las familias y la doctrina bíblica sobre el sexo y la 
relación entre hombres y mujeres. El documento ecuménico es categórico: “Consideramos que 
gran parte del contenido de la ideología de género moderna, incluso el concepto mismo de 
«género y diversidad sexual», además de ser incompatible con nuestra fe, pensamiento y visión 
del mundo como cristianos, no tiene sustento en la medicina o la biología”. 
 
¿Dónde han estado los cristianos de fe hasta este momento? ¿Cómo han podido permitir que se 
enseñe a los niños que Dios te puso en un cuerpo equivocado? ¿Y los cristianos culturales? 
¿Desde cuándo han normalizado que a menores de edad se les castre con hormonas y cirugías 
horrorosas que terminan por enfermar y acortar drásticamente la vida de menores de edad? Del 
proyecto ideológico de la Nueva Izquierda nos basta la ideología de género para entender el 
carácter subversivo y anticristiano de su agenda global. Desaparecen completamente los límites 
al poder del Estado -los padres que se oponen enfrentan penas de cárcel-, nuestra concepción 
de dignidad es transvalorada por una antropología materialista de autopercepción genital -ya no 
importa ser buena o mala persona, sino saber si se nació en el cuerpo correcto- y, por supuesto, 
se extingue el libre arbitrio. 
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El avance de la gobernanza global de corte anticristiano ha puesto todo en juego: desde 
la soberanía de las naciones a la subsistencia de la familia. Esto ha sucedido 
principalmente en los países occidentales porque nuestros valores no subsisten sin la fe 
en Dios. Y es que sólo quienes siguen, con o sin vida religiosa, los preceptos de la verdad, el 
bien y el amor al prójimo, entienden la diferencia entre lo sagrado y lo profano. De ahí que en 
Occidente seamos millones de personas quienes consideramos que la infancia es sagrada y no 
estemos disponibles para avanzar ideas como las que enarbola la Nueva Izquierda que nos habla 
del consentimiento de los niños para tener relaciones íntimas con adultos (Irene Montero, ministra 
de la Igualdad española) o de la necesidad de mutilarlos bajo la excusa de que la disforia -
considerada un trastorno hasta el año 2012-, sería un tipo de vida normal que hay que afirmar. 
Es en el año 2013 cuando la Asociación Americana de Psiquiatría en su informe titulado Manual 
Diagnóstico y Estadístico de Trastornos Mentales excluye la transexualidad del segmento de 
trastorno e introduce el concepto de disforia de género. Las consecuencias las vemos en la 
tragedia que viven decenas de miles de jóvenes que han detransicionado y deben enfrentar un 
futuro con sus cuerpos mutilados por médicos activistas de la ideología de género.  
 
La subsistencia de nuestra cultura está en juego. Y no, claramente, no estamos hablando de 
la desaparición de los polos y el reverdecimiento de Groenlandia, en inglés Greenland, porque 
hace muchos siglos era un vergel. El apocalipsis no será climático, sino el resultado de la 
barbarie civilizatoria impuesta por una agenda globalista que está subvirtiendo nuestros 
valores y destruyendo el porvenir, enfermando a las nuevas generaciones, desmantelando los 
mercados y poniendo en riesgo la seguridad alimentaria con su incansable ataque a la 
agricultura. Lo bueno es que, al menos, el Presidente Javier Milei está dando la batalla: esta 
semana rechazó firmar un documento del G20 que impone la ideología de género y en su 
discurso en la ONU acusó a los globalistas de querer imponernos el socialismo con la Agenda 
2030, ahora 2045. Pero él no podrá solo en contra del monstruo. Es imperioso sumar fuerzas; 
esta es la hora de los cristianos. 
 
 
 
Fuente: Página web El Líbero. 
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ARTÍCULO 
 

FERNANDO VII. EL INFAME REY ESPAÑOL QUE TRAICIONÓ A SU PUEBLO 
Y PIDIÓ SER HIJO ADOPTIVO DE NAPOLEÓN 
Manuel P. Villatoro 
15 de diciembre de 2015 
 
El 11 de diciembre de 1813 el «Pequeño corso» devolvió el trono al monarca que -en 1808- le 
había entregado el país en bandeja junto a Carlos IV. 
 

 
 
En las Abdicaciones de Bayona, Carlos IV y Fernando VII aceptaron dinero y tierras a cambio de ceder 
España a los franceses ABC 

 
«Su Majestad el rey Carlos […] ha resuelto ceder, como cede por el presente, todos sus derechos 
sobre el trono de España y de las Indias a Su Majestad el emperador». Con estas palabras fue 
con las que, en 1808, Carlos IV (rey hasta entonces de una buena parte de la Península Ibérica 
y aún una considerable extensión de América) otorgó a Napoleón el trono de España. Decisión 
a la que posteriormente se unió también su hijo Fernando , un «lamebotas» destacado de 
Bonaparte que ya había demostrado sobradamente su sumisión a él en otras tantas ocasiones. 
Padre y retoño hicieron entonces posible que el gabacho fuese dueño y señor de este país y de 
sus gentes. Un suceso más conocido a día de hoy como las « Abdicaciones de Bayona » y que 
supuso la venta (con escasas condiciones) de los restos del imperio. La decisión, posteriormente, 
no resultaría rara. Y es que, tanto Carlos como Fernando se destacaron como unos adoradores 
del gabacho. El primero, tratándole como a un Dios en la Tierra cuando el pueblo se alzó en su 
contra y, el segundo, solicitando ser hijo adoptivo suyo. 
 

https://www.abc.es/cultura/20150129/abci-espana-atacar-australia-carlosiv-201501281913.html
https://www.abc.es/historia/abci-sangrienta-matanza-almirantes-franceses-condeno-napoleon-trafalgar-201511260105_noticia.html
https://www.abc.es/espana/20150326/abci-problema-genital-fernando-201503251934.html
https://www.abc.es/madrid/20150502/abci-rapto-infante-levantamiento-dosmayo-201505011413.html


 
48 

La historia de estos dos monarcas podría haber quedado olvidada en los más profundo de cajón 
de las infamias de nuestro país. Sin embargo, esta semana vuelve a estar alumbrada por la 
actualidad debido a que el pasado 11 de diciembre se cumplieron 202 años desde que Napoleón 
Bonaparte -experto en lograr por las malas (y en muy pocas ocasiones por las buenas) todo 
aquello que deseaba- tuvo que tragarse su orgullo entre baguette y baguette y devolver el trono 
de España a Fernando VII. Todo ello, después de haber sido expulsado a base de fusil, bayoneta, 
cañón y sangre rojigualda de estos lares. Aquel día, con todo, volvió a la Península un monarca 
que -aunque deseado, como bien decía su apodo- no había tenido reparo ninguno en plegarse 
a los deseos del franchute cinco años atrás y cederle por las buenas el territorio español. De 
hecho, lo que él no fomentó en ningún caso por su poder (la resistencia contra los franceses) lo 
tuvieron que hacer las gentes de este país mediante narices. Así pues, fue el pueblo el que se 
enfrentó a la «Grande Armée» del «Pequeño corso» y le devolvió de una patada a París. 
 

La primera traición, la de Carlos IV 
 
Para hallar la primera traición de estos líderes a España es necesario retroceder en el tiempo 
hasta el final del siglo XVIII. Por entonces dominaba nuestro país Carlos IV ... o más bien su 
valido, Manuel Godoy . Este español era un Guardia de Corps -Guardia Real- venido a más 
gracias a que, según las tonadillas populares, solía dar «ajipedobes» a la reina María Luisa de 
Parma («sebo de pija» leído al revés -los españoles nunca nos henos destacado por la sutilidad-
). Fuera por lo que fuese (por su valía o por bajarle las enaguas a la, según se dice en las crónicas 
de la época, feísima reina consorte) lo cierto es que por aquellos años este militar andaba 
«sisando» el trono al torpe de Carlos. Este, por su parte, andaba más preocupado por cazar en 
su coto que por los asuntos de gobierno. De hecho, solo metía su morro real de por medio cuando 
podía sacar algún rédito para su familia. Un monarca bastante corto de entendederas, vaya. O 
eso opinan algunos historiadores como Roberto Blanco quien, en su obra «Antimitología política 
de México», le califica de «estúpido, cobarde y cornudo». 
 
En esas andábamos por tierras españolas cuando a los franceses se les ocurrió armar un barullo 
de esos que marcan una época alzándose en una Revolución contra sus monarcas : Luis XVI 
y María Antonieta. Reyes a los que -por cierto- decapitaron con el curioso invento del 
doctor Joseph-Ignace Guillotin (la guillotina , para entendernos). Aquello no gustó demasiado 
a las potencias monárquicas tradicionales -entre ellas España- que, con más miedo que el que 
un buque hispano cargado de oro tenía en el siglo XVI al pirata Francis Drake , decidieron aliarse 
para dar hasta en el corvejón a la nueva «France». Armados hasta los dientes y deseosos de 
vengar a los reyes gabachos fallecidos, los generales hispanos iniciaron la invasión del territorio 
enemigo en 1793. La contienda, que comenzó bien, acabó en desastre. «La guerra se desarrolló 
en dos campañas. La de 1793, dirigida entre otros por el General Ricardos , tuvo lugar en el 
Rosellón francés, región que España había cedido a Francia por el tratado de los Pirineos (1659). 
La segunda campaña, 1794-1795, estuvo marcada por los éxitos del ejército francés y la invasión 
de Figueras, San Sebastián, Bilbao y Vitoria », explica la historiadora Elena Castro Oury en 
su obra «La Guerra de la Independencia española». 
 

https://www.abc.es/historia-militar/20131102/abci-villeneuve-almirante-frances-provoco-201311011423.html
https://www.abc.es/cultura/20150209/abci-napoleon-bajito-media-altura-201502061746.html
https://www.abc.es/hemeroteca/historico-14-03-2008/abc/Cultura/se-han-ensa%C3%B1ado-injustamente-con-godoy_1641721213610.html
https://www.abc.es/hemeroteca/historico-11-08-2007/abc/Madrid/la-macabra-andanza-del-guardia-de-corps_164344956027.html
https://www.abc.es/espana/20141122/abci-duquesa-alba-maja-goya-201411211809.html
https://www.abc.es/espana/20141122/abci-duquesa-alba-maja-goya-201411211809.html
https://books.google.es/books/about/Antimitolog%C3%ADa_Pol%C3%ADtica_de_M%C3%A9xico.html?id=2cJVAAAAMAAJ&redir_esc=y
https://books.google.es/books/about/Antimitolog%C3%ADa_Pol%C3%ADtica_de_M%C3%A9xico.html?id=2cJVAAAAMAAJ&redir_esc=y
https://www.abc.es/historia/abci-sangrienta-matanza-almirantes-franceses-condeno-napoleon-trafalgar-201511260105_noticia.html
https://www.abc.es/cultura/libros/20140403/abci-reinas-malditas-201404021301_1.html
https://www.abc.es/opinion/abci-guillotina-201511181918_noticia.html
https://www.abc.es/cultura/abci-tumbas-mas-buscadas-historia-201510301357_noticia.html
https://www.abc.es/cultura/arte/20130517/abci-goya-acdemia-fernando-201305171721.html
http://www.akal.com/libros/La-Guerra-de-la-Independencia-espaNola/9788446004196
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Manuel Godoy, Príncipe de la Paz, valido del rey y -extraoficialmente- amante de la reina. WIKIMEDIA 

 
Cuando los franceses, gritando las premisas de su Revolución al viento, llegaron casi hasta 
Miranda del Ebro, la situación se puso tensa y Godoy, mandatario en ausencia casi perpetua de 
Carlos IV (quien probablemente andaría cazando) tuvo que meterse entre pecho y espalda su 
odio a los galos y firmar con ellos la paz de forma independiente a las potencias con las que 
estaba aliada España. Lo cierto es que a la monarquía no le vino mal aquello, pues los franchutes 
se marcharon con la «Liberté, égalité, fraternité» a otra parte y devolvieron casi todo el territorio 
conquistado a la corona. Eso sí, hubo que admitir a su gobierno como lícito y darles parte 
de Santo Domingo. Pero amigo, el que algo quiere (que se largasen, en este caso), algo le 
cuesta. Todo aquello quedó sellado mediante la paz de Basilea, en la que -a pesar de salir bien 
parados- hubo que bajarse las «culottes» ante su gobierno. «Así empezó una etapa de sumisión. 
España quedaba ligada a Francia por los términos de la paz […] España se convertía además 
en mediadora entre la Francia Revolucionaria y dos de sus oponentes […] La guerra no había 
sido nada beneficiosa para España», añade la experta. 
 
Con estos antecedentes cabría esperar que Godoy y Carlos IV hubiesen acabado hasta el 
sombrero uno, y hasta el cetro el otro, de tanto gabacho por aquí y «fraternité» por allá, pero 
nada más lejos. Así lo demostró el que, en 1800, el monarca se aliase con los franceses de 
nuevo (y a pesar de la vergüenza del último tratado de paz) en contra de Inglaterra por su propio 
interés familiar. «A cambio de la isla de Elba, de la Luisiana americana y de seis navíos que le 
cedía España, Francia debía convertir a los duques de Parma, Luis y María Luisa de 
Borbón (hija de Carlos IV) en reyes de un territorio más amplio», destaca Castro Oury. En 
resumen, el rey (de quien se dice que odiaba la política, que llevaba una cornamenta más grande 
que un alce y que parecía no enterarse del sermón ni la mitad) vendió una parte del país y se 
merendó su orgullo para poder situar a su pequeña en una posición de importancia. Todo ello, 
con Napoleón Bonaparte de por medio, un gran artista en todo lo referente a las mentiras políticas 
y el arte del engaño. Cabe decir que este pacto, llamado el Tratado de San Ildfonso , terminó 
llevando a una buena parte de la Armada de su Católica Majestad al infierno. 

https://www.abc.es/espana/galicia/abci-galicia-proclama-liberte-egalite-fraternite-para-condenar-irracionalidad-matanza-paris-201511141303_noticia.html
https://www.abc.es/historia-militar/20140105/abci-cabo-vicente-incomprensible-derrota-201401032008.html
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La segunda infamia: Fontainebleau 
 
En la segunda traición colaboró más activamente Fernando, entonces príncipe. Con todo, fue 
perpetrada principalmente por la pasividad de Carlos IV y el interés de Godoy. 
Independientemente de la razón que la motivara, en ella se volvió a vender a España a los 
franceses. Para encontrar este episodio en las páginas de la historia no es necesario avanzar 
mucho más allá del Tratado de San Ildefonso. Tan solo hay que llegar hasta 1807. Por entonces 
la situación no había mejorado demasiado para la maltrecha España. Y es que, tras ser vencida 
por los galos, el monarca se había visto obligado a plegarse a los deseos del ya líder de la 
«France» Napoleón Bonaparte, deseoso con dar en todo el morro a los infames lords ingleses 
que se pavoneaban de él mientras tomaban el té de las cinco. 
 
El 27 de octubre se firmó el Tratado de Fontainebleau con Bonaparte 
 
En esas andaba la cosa cuando Napoleón, obsesionado como estaba por molestar cuanto más 
pudiera a los hijos de la Gran Bretaña, tuvo una curiosa idea, bloquear Inglaterra. «El bloqueo 
continental fue uno de los vértices en la política exterior de Napoleón en su intento de asfixiar la 
economía británica. […] El bloqueo continental era justamente eso: un embargo. En noviembre 
de 1806, tras haber logrado o conquistado ventajosas alianzas con las mayores potencias de 
Europa Continental, Napoleón publicó el decreto de Berlín, prohibiendo a sus aliados y al resto 
de naciones conquistadas comerciar con el Reino Unido», explica David Odalric De Caixal i Mata 
-Director General en España de SECINDEF (Security, Intelligence & Defense) Israel International 
Consulting- en su obra «Historia de los Reyes de Francia y España». Así pues, el «Pequeño 
corso» estableció por norma de sus santas gónadas que ningún país de aquellos que se 
quisiesen llevar bien con la nueva «France» podría intercambiar bienes con las islas. La idea: 
cortar por lo sano sus beneficios económicos de cara al comercio y conseguir, en el límite de lo 
posible, que sus ciudadanos se muriesen de hambre. 
 
Poco después de decretar la norma, Napoleón dio un paso más y estableció que conquistaría 
Portugal costase los hombres que costase. O eso le hizo creer a Godoy y a la familia real 
(entre ellos a Fernando), a quien les dijo que su objetivo era evitar, soldados mediante, que esta 
región -tradicional aliada de Inglaterra- siguiese comerciando con Gran Bretaña. Su idea no era 
mala pues, tal y como explicó a los líderes hispanos, tan solo necesitaba un camino seguro por 
España para llegar hasta tierras enemigas. Para ello, solicitó un permiso de paso que ofrecía 
suculentas ventajas a nuestro país. «El 27 de octubre de 1807 […] se firmó el Tratado de 
Fontainebleau con Napoleón Bonaparte. [Se estableció que se llevaría a cabo] la conquista de 
Portugal por los ejércitos españoles y franceses para, una vez ocupado el reino lusitano, hacer 
efectivo el bloqueo continental a los ingleses», explica el historiador Luis Suárez Fernández en 
su obra «Historia general de España y América». ¿Qué conseguía nuestro país a cambio? En 
principio, congraciarse con el «Pequeño corso». Algo que buscaba también Fernando quien, por 
cierto, estaba siendo juzgado por conspirar para quitar a su padre del trono a bofetadas. 
 

http://www.lulu.com/us/en/shop/david-odalric-de-caixal-i-mata/historia-de-los-reyes-de-francia-y-espa%C3%B1a/ebook/product-17370578.html
https://www.abc.es/historia-militar/20130301/abci-daoiz-velarde-espana-heroes-201302281851.html
https://www.abc.es/historia-militar/20130301/abci-daoiz-velarde-espana-heroes-201302281851.html
http://www.casadellibro.com/libro-historia-general-de-espana-y-america-la-espana-liberal-y-romanti-ca-1833-68/9788432121111/445487
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Carlos IV ABC 
El tratado, por su parte, también beneficiaba ampliamente a Godoy, a quien Napoleón le prometió 
el oro, el moro y un gobierno. «Godoy [quería] dejar dignamente el gobierno de España para 
ascender a príncipe soberano. […] Le correspondía por el tratado el sur de Portugal, los 
Algarbes», añade el experto. Deseoso de sentar sus posaderas al fin en un trono (por muy 
pequeño que fuese este) el favorito de Carlos IV no tuvo problema en convencer a su rey de 
todas las ventajas que ofrecía a la Península el tratado. Finalmente, con el pacto firmado se 
abrieron las fronteras a los gabachos. Concretamente, a 25.000 de ellos. Pero lo que no sabía 
la familia real española era que los soldados galos iban a ir tomando, sin ninguna dificultad y con 
la ayuda tácita de la monarquía, las diferentes ciudades hispanas. «Con la excusa de proteger 
la retaguardia, el ejército de Dupont se estableció en Burgos, mientras otro destacamento 
francés acampaba en Salamanca. A principios de 1808 nuevos contingentes franceses cruzaron 
los Pirineos y se instalaron en Pamplona y San Sebastián. Poco después le llegó el turno a 
Barcelona y a la fortaleza de Figueras», añade Oury. Movimiento de soldados por aquí, 
contingente por allá, había comenzado una invasión a la chita callando de España. Y todo ello, 
con la gracia y el beneplácito de la familia real. 
 

El principio de la mayor traición de Fernando 
 
Todavía le quedaban por pasar todo tipo de vergüenzas a la monarquía española. La siguiente 
situación absurda fue protagonizada por Carlos IV el 17 de marzo de 1808. Por entonces, los 
españoles estaban ya cansados de que los franceses campasen -como el que anda por su salón- 
en España. A todo ello se sumaba la tensión generada por la mala situación económica y la 
pésima política exterior de «Manolito» Godoy. Hartos de aguantar, y encorajinados por el príncipe 
Fernando (ansioso de dar un puntapié a su padre y ponerse él en el trono) los españoles se 
lanzaron sobre el Palacio de Aranjuez para obligar a Carlos IV a abdicar en favor de su pequeño 
y, ya de paso, dar un buen susto al preferido del rey, no muy apreciado por las gentes. La victoria 
fue doble, pues lograron que el monarca cediese la poltrona a su hijo (que pasó a ser denominado 
Fernando VII) y capturaron al valido, quien solo se libró de ser asesinado por la divina providencia 
y alguna palabra del nuevo dirigente. Instantáneamente, Carlos corrió a pedir ayuda a Bonaparte 
enviándole, para empezar, una carta en la que se rebajaba ante él y le trataba como a su superior. 

https://www.abc.es/espana/madrid/abci-tesoros-aranjuez-vista-globo-201511261731_noticia.html


 
52 

 
«Señor mi hermano: V.M. sabrá sin duda con pena los sucesos de Aranjuez y sus resultados, y 
no verá con indiferencia a un Rey que, forzado a renunciar a la Corona, acude a ponerse en 
los brazos de un grande monarca, aliado suyo, subordinándose totalmente a disposición del 
único que puede darle su felicidad, la de toda familia y la de sus vasallos. No he renunciado a 
favor de mi hijo sino por la fuerza de las circunstancias, cuando el estruendo de las armas y 
los clamores de una guardia sublevada me hacían conocer bastante la necesidad de escoger la 
vida o la muerte, pues ésta última seguido después de la de la reina. Yo fui forzado a renunciar; 
pero asegurado ahora con plena confianza en la magnanimidad y el genio del gran hombre que 
siempre ha mostrado ser amigo mío, yo he tomado la resolución de conformarme con todo lo que 
este mismo grande hombre quiera disponer de nosotros y de mi suerte. Dirijo a V.M.I. una 
protesta contra los sucesos de Aranjuez y contra mi abdicación. Me entrego y enteramente 
confío en el corazón y amistad de V.M. con lo cual ruego a Dios que os conserve en su santa y 
digna guardia. De V.M.I. su rey afecto hermano y amigo. Carlos». 
 

Bayona, cuando se vendió España a Napoleón 
 
Tras San Ildefonso, Fontainebleau y Aranjuez se sucedió en nuestro país la mayor traición que 
pudo cometer Fernando VII, entonces ya rey, a España. El calendario marcaba todavía 1808, y 
las cosas parecían pintar bien en un principio para el nuevo monarca quien -tras haber mandado 
a tomar por donde amargan los frutos de dureza extrema a su padre- se había congraciado con 
los franceses recibiéndoles cómo si de auténticos camaradas se tratasen en España. De hecho, 
sería bien conocida su orden de que el ejército español no se enfrentase a ellos pasara lo que 
pasase. Y no era para menos, pues la «Grande Armée» gabacha venía bien fogueada de sus 
cientos de batallas a lo largo y ancho de Europa. Fue precisamente amparándose en esa amistad 
que el nuevo líder quería tener con los invasores con la que Napoleón jugó para llevar a Fernando 
VII y Carlos IV hasta Bayona, una región ubicada al suroeste de Francia en la que el «Pequeño 
corso» pretendía ganar el trono para sí. Joachim Murat -cuñado del Emperador y encargado de 
someter a España- fue el elegido para convencer a su novísima majestad de que acudiese a 
entrevistase con el «Empereur». Su persuasión funcionó. 
 
Napoleón compró a Carlos IV con una pensión y una residencia en Francia 
 
Lograr que Carlos IV acudiese a Bayona fue mucho más sencillo, pues el antiguo rey había 
solicitado con gimoteos (metafóricos, eso sí) una y otra vez a Napoleón que le devolviese al 
trono de España mediante las leyes, las armas, o lo que fuese. Por tanto, fue hasta allí 
encantado. Una vez con ambos en la ciudad, el francés se propuso obtener para sí el trono. La 
tarea era ardua, pues sabía que Fernando VII -ávido de poder- no se lo iba a otorgar a un 
extranjero. Por ello (y porque no reconocía al nuevo monarca como legítimo) fijó sus objetivos 
en el llorón de Carlos. Si lograba que el hijo abdicase en su padre, podría ofrecer un buen retiro 
al viejo monarca a cambio de que le diese el poder. Su solución para este juego a tres bandas 
fue sencilla: comprar a Fernando. «El Emperador ofreció a Fernando la parte de Portugal 
destinada a la ex reina de Etruria. A cambio, Fernando tenía que renunciar al trono español. 
En principio, en un arranque de valentía extraño en él, Fernando se negó, pero […] a los pocos 
días entregó a su padre la corona», determina Oury. Todo ello fue salpicado con una pensión 
de unos cuantos millones de reales al año. Tras unas breves dudas, y sabiendo que Bonaparte 

https://www.abc.es/historia/abci-cuando-virgen-bendijo-tercios-espanoles-para-aplastaran-enemigo-batalla-imposible-201512010209_noticia.html
http://hemeroteca.abc.es/nav/Navigate.exe/hemeroteca/madrid/abc/1990/05/02/044.html
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estaba del lado de su padre, vendió a la misma España que le había alzado en el poder mediante 
el motín de Aranjuez a los franceses. 
 

 
 
Napoleón Bonaparte ABC 

 
Aquel pacto quedó sellado mediante la siguiente carta que Fernando VII envió a Carlos IV: «Mi 
venerado padre y señor: Para dar a Vuestra Majestad una prueba de mi amor, de mi obediencia 
y de mi sumisión, y para acceder a los deseos de Vuestra Majestad me ha manifestado reiteradas 
veces, renuncio mi corona en favor de Vuestra Majestad, deseando que Vuestra Majestad pueda 
gozarlo por muchos años. Recomiendo a Vuestra Majestad las personas que me han servido 
desde el 19 de marzo». Posteriormente, Bonaparte ofreció cobijo en Francia al viejo rey (ahora 
reinstalado en el trono), a su mujer y a Godoy. También se comprometió a regar su cuenta 
corriente con una pensión de entre 30 y 40 millones de reales anuales. 
 
Eso, a cambio de que dijesen «au revoir» a su poder y se lo cediesen a él. La realeza aceptó de 
buena gana y corroboró el pacto con esta carta: «Su Majestad el rey Carlos, que no ha tenido en 
toda su vida otra mira que la felicidad de sus vasallos […] ha resuelto ceder, como cede por el 
presente, todos sus derechos al trono de España y de las Indias a Su Majestad el emperador 
Napoleón, como el único que, en el estado a que han llegado las cosas, puede restablecer el 
orden; entendiéndose que dicha cesión sólo ha de tener efecto para hacer gozar a sus vasallos 
de las condiciones siguientes: 1º. La integridad del reino será mantenida: el príncipe que el 
emperador Napoleón juzgue debe colocar en el trono de España será independiente y 
los límites de la España no sufrirán alteración alguna. 2º. La religión católica, apostólica y 
romana será la única en España. No se tolerará en su territorio religión alguna reformada y mucho 
menos infiel, según el uso establecido actualmente». Nuevamente se había vendido a nuestro 
país. 
 

El «lamebotas» que quiso ser hijo adoptivo de Napoleón 
 
Después de firmar el absurdo tratado de Bayona, Fernando VII pasó a ser un prisionero de 
lujo de Napoleón Bonaparte en Francia. El 10 de mayo, poco después de aceptar las condiciones 
del «Pequeño corso», viajó junto a su hermano Carlos María Isidro hasta el castillo de 

https://www.abc.es/tecnologia/redes/20131212/abci-bofetada-cambia-historia-201312120939.html
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Valençay, ubicado en la región de igual nombre. Lo que buscaba el francés llevándole hasta allí 
es que no pudiera escapar. Y lo tendría difícil, pues la construcción estaba en pleno centro del 
país. Una vez en su nueva residencia, y tal y como explicó en sus memorias su confesor real 
(Blas de Ostaza) el monarca se dedicó en principio a cultivar su alma asistiendo muchas veces 
a misa (algunas de ellas, como monaguillo). Por la tarde oraba a la Virgen y, tras escuchar un 
sermón de su sacerdote, rezaba el rosario en comunidad. Sin embargo, con el paso de las 
semanas se fue acostumbrando a su prisión y empezó a realizar todo tipo de actividades 
recreativas tales como montar a caballo (en lo cual era pésimo) o bordar. Posteriormente, y 
como se diría en la actualidad, empezó a sentir el síndrome de Estocolmo hacia su captor, el 
infame gabachuzo. 
 
Así lo denota el que, durante la boda de Napoleón con María Luisa de Austria , gritase lo 
siguiente: «¡Viva el Emperador, nuestro Augusto soberano, viva la Emperatriz!». «Fue esta 
una muestra pública evidente de la sumisión al emperador», explica el catedrático en historia 
Emilio La Parra López en su obra «Diarios de viaje de Fernando VII (1823 y 1827-1828)». A su 
vez, y tal y como explica este experto, su absoluto servilismo al francés quedó claro cuando le 
dio las gracias por el palacio que le servía de cárcel y, un mes más tarde, le felicitó de la siguiente 
forma por meter con calzador al trono de España a su hermano José: «No podemos ver a la 
cabeza de ella [España] un monarca más digno, ni más propio de sus virtudes». Sin embargo, 
el culmen de este «lamebotas» se sucedió cuando dio la enhorabuena al galo por sus victorias 
contra los españoles y, finalmente, cuando solicitó ser hijo adoptivo suyo mediante la 
siguiente carta: «Mi mayor deseo es ser hijo adoptivo de S. M. el emperador nuestro soberano. 
Yo me creo merecedor de esta adopción que verdaderamente haría la felicidad de mi vida, tanto 
por mi amor y afecto a la sagrada persona de S. M., como por mi sumisión y entera obediencia 
a sus intenciones y deseos». 
 
 
 
Fuente: Página web ABC. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://es.wikipedia.org/wiki/Mar%C3%ADa_Luisa_de_Habsburgo-Lorena
http://publicaciones.ua.es/publica/ficha.aspx?fndCod=LI9788497172585
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ARTÍCULO 
 

 
_________________________________________________________________ 
 
 
EL TÚNEL DE SAN GOTARDO, UNA GRAN PROEZA DE LA INGENIERÍA DEL 
SIGLO XIX 
Por ABEL G.M. 
18 de enero de 2022 
 
En 2022 se cumplen 140 años de la inauguración del Túnel de San Gotardo, en los Alpes suizos. 
En su momento fue una verdadera proeza de la ingeniería, lograda con grandes sacrificios. 
 

 
 
Foto: SBB Historic 

 
Durante siglos los Alpes fueron un mundo de valles protegidos por grandes cadenas montañosas. 
Pocos se atrevían a cruzarlas salvo que no tuvieran más remedio; menos aún abrirse paso a 
través de sus entrañas. Pero el desarrollo del ferrocarril durante el siglo XIX revolucionó el 
transporte de personas y mercancías; y la invención de la dinamita en 1867 abría nuevas 
posibilidades para abrir ñatajosò a través de lo que antes parecía una barrera impenetrable. 
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Cualquier paso ferroviario que atravesara Europa occidental de norte a sur y no quisiera dar un 
gran rodeo se toparía irremediablemente con los Alpes. Históricamente, el paso de San Gotardo 
había sido uno de los más usados para cruzar hacia las ciudades del valle del Po en Italia, por 
lo que la invención de la dinamita estimuló la idea de hacer pasar el ferrocarril a través de las 
montañas. Así se puso en marcha una de las obras de ingeniería más impresionantes del siglo 
XIX: la construcción de un túnel de 15 km. a través del macizo. 
 

 
 
Foto: Giorgio Sommer / SBB Historic  

 

Un desafío descomunal 
 
La obra, naturalmente, no iba a resultar para nada sencilla. Era la primera vez que se empleaba 
dinamita a gran escala y, aunque previamente se hubiera utilizado en la minería, aquí se trataba 
de un trabajo de más precisión y riesgo que no aconsejaba su uso indiscriminado. Nunca se 
había hecho un túnel tan largo y los riesgos e incertidumbres eran muchos, incluso en la fase 
de preparación: las mediciones tuvieron que hacerse de forma indirecta, algo que habría podido 
dar problemas si se cometían errores de cálculo, puesto que el túnel iba a ser excavado 
simultáneamente desde ambos extremos hasta que los dos equipos se encontraran a mitad del 
trazado. Calcular el coste que tendría era imposible y se dio la concesión al ingeniero ginebrino 
Louis Favre, que presentó el presupuesto más bajo; presupuesto que, al finalizar la construcción, 
había superado en muchos millones de francos el montante inicial. 
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La formación como ingeniero de Favre estaba lejos de ser completa, puesto que no cursó dicha carrera y 
sus conocimientos eran mayoritariamente aprendidos en el trabajo. 
Foto: CC 

 
El túnel debía conectar la localidad de Göschenen, en el cantón de Uri, con Airolo, en el 
cantón de Ticino, desde el cual los trenes proseguirían hacia Italia. Este país era el más 
interesado en la apertura del túnel, que abriría una vía rápida a la exportación de productos hacia 
Europa; por ello, aportó al proyecto 45 millones de francos suizos, mientras que la propia Suiza 
y Alemania invirtieron 20 cada una. No se trataba de una simple inversión económica sino 
también política para Italia y Alemania: ambos países habían completado recientemente su 
unificación y tenían interés en fortalecerse a través del comercio sin tener que pasar por el 
territorio de sus respectivas rivales, el Imperio Austrohúngaro y Francia. 
 
Los trabajos empezaron en 1871 y deberían haber sido completados en ocho años. Favre 
contaba con el potencial de la dinamita, además de otra invención reciente que iba a aplicarse 
por primera vez en un proyecto de gran escala, las máquinas tuneladoras. El plazo tal vez se 
habría cumplido si no hubiera habido problemas; pero los hubo, y no pocos. A medida que el 
trabajo avanzaba, se hacía evidente que el plazo no iba a cumplirse y Favre optó por 
experimentar con diversos métodos de minería para acelerar la construcción, a menudo con 
resultados fatales para los trabajadores debido a la escasa visibilidad, el riesgo de deslizamientos 
de tierra y la atmósfera casi irrespirable. Los trabajos terminaron en 1882, con más de dos años 
de retraso respecto a la previsión inicial y un exceso en los costes de varios millones que la 
empresa fue obligada a pagar. El propio Favre no llegó a vivir para ver completada su obra, 
puesto que murió de un ataque al corazón durante una inspección de los túneles en 1879. 
 

https://historia.nationalgeographic.com.es/a/risorgimento-tortuosa-unificacion-italia_15171
https://historia.nationalgeographic.com.es/a/unificacion-alemana-y-nacimiento-segundo-reich_16182


 
58 

Trabajar en el infierno 
 
El principal problema que surgió durante la obra fueron las infernales condiciones de trabajo de 
los operarios: realizaban turnos de 8 horas a más de 30 ºC y en una atmósfera irrespirable a 
causa de los vapores de las máquinas y la escasa ventilación. El suministro de agua y los 
servicios higiénicos también eran insuficientes; la acumulación de excrementos y suciedad de 
diversa índole favoreció la proliferación de Ancylostoma, unos parásitos que se alimentan de la 
sangre de las paredes intestinales y que provoca una anemia aguda conocida, muy 
oportunamente, como anemia de los mineros. 
 
Fuera del túnel, las condiciones tampoco eran las idóneas: se construyeron cabañas para los 
trabajadores, pero eran insuficientes y muchos se alojaban en establos o buhardillas. Además, 
Favre ideó un sistema para sacar mayores beneficios: gran parte del salario era pagado en bonos 
de compra que solo podían ser utilizados en establecimientos montados por su propia empresa, 
a un precio mucho más alto del habitual. El resultado era que los trabajadores vivían en la 
miseria y enfermaban con frecuencia. Entre enfermedades y accidentes causados por la 
dinamita y las máquinas hubo más de 600 trabajadores que sufrieron lesiones o enfermaron, de 
los cuales casi 200 murieron. 
 

 
 
Foto: CC 

 
Las pésimas condiciones motivaron huelgas en ambos extremos del túnel. Favre decidió 
recurrir a la policía para obligar a los huelguistas a volver al trabajo, lo que provocó algunas 
víctimas mortales. La prensa tomó partido por Favre, presentándolo como un benefactor frente 
a la ingratitud de los mineros ávidos de dinero. Solo en 1932, en la conmemoración del 50º 
aniversario de la construcción, se reconoció la labor de los trabajadores y se les dedicó un 
monumento en la estación de tren de Airolo. 
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La mayor obra de ingeniería 
 
Tras muchas dificultades, incluso el riesgo de quiebra de la empresa constructora, el 29 de 
febrero de 1880 los equipos que excavaban desde ambos lados del túnel se encontraron cerca 
del punto medio del trayecto: a pesar de las incertidumbres, el trazado había sido el correcto y 
eso dio un nuevo impulso para finalizar la obra. Finalmente, el 1 de junio de 1882 el túnel de 
San Gotardo fue oficialmente inaugurado. 
 

 
 
Foto: Markus Schweiß (CC)  

 
La recién inaugurada vía recibió una gran atención mediática y fue calificada como “la mayor 
obra de ingeniería acometida por el hombre”. La circulación de trenes de mercancías fue la 
gran beneficiada y constituía la mayoría del tráfico. Ya en el siglo XX, Ferrocarriles Federales 
Suizos – la empresa estatal de trenes del país – puso en marcha un servicio de transporte de 
coches, que permitía cruzar rápidamente entre Suiza e Italia sin tener que tomar el paso de 
montaña de San Gotardo. 
 
Pero con el paso del tiempo, incluso este hito de la ingeniería se quedó pequeño para satisfacer 
las necesidades del transporte de mercancías. En el año 2016, una nueva obra colosal le tomó 
el relevo, el Túnel de base de San Gotardo, el cual tiene la friolera de 57 km de longitud, 
desde Erstfeld en el cantón de Uri hasta Bodio en el Ticino, lo que le convierte en el túnel 
ferroviario más largo del mundo. Al menos, hasta que alguien decida nuevamente que los récords 
están hechos para superarlos. 
 
 
 
Fuente: Página web National Geographic. 
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EL TRÁGICO NAUFRAGIO DEL USS INDIANAPOLIS: TORPEDOS 
JAPONESES, LA BOMBA ATÓMICA, ALUCINACIONES Y EL ATAQUE DE 
TIBURONES 
Por Matías Bauso 
30 de julio de 2020 
 
Hace 75 años el barco militar norteamericano se hundió en 12 minutos. Del agua sólo salieron 
con vida 317 de los 1196 tripulantes. Estuvieron cinco días en el mar a la deriva, sedientos e 
imaginando monstruos, esperando un rescate que tardó en llegar. Fue la peor catástrofe de la 
armada de los Estados Unidos. El hallazgo de los restos hace solo tres años. 
 

 
 
El USS Indianapolis fue hundido por torpedos japoneses el 30 de julio de 1945 (Courtesy U.S. Naval History 
and Heritage Command/REUTERS) 

 
Habían pasado diez minutos de la medianoche. El cambio de guardia se produjo sin mayores 
novedades. El ritmo de navegación era tranquilo. El frenesí del viaje de ida había quedado atrás. 
Hasta que el barco cimbreó. Una explosión y un pequeño sismo. El shock duró unos pocos 
segundos. Gritos, humo, corridas; los que estaban descansando intentaban vestirse. 
Enseguida, otra explosión. Otra vez la nave convertida en una coctelera descontrolada. No 
había que ser un experto para darse cuenta que los daños eran severos. Sin embargo, confiaban 
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en que podían minimizar la situación. Unos meses antes habían logrado sobrevivir a un 
ataque kamikaze. 
 
Esta vez era diferente. 
 
El comandante ordenó sellar varias escotillas. Detrás quedaban decenas de marineros 
condenados a la muerte. Era la única manera de mantener la esperanza de salvar a los demás. 
En un par de minutos todos se dieron cuenta de que la situación era muy grave. Los daños eran 
muchos. Había fuego por todas partes. El USS Indianapolis se estaba hundiendo. 
 
No hubo tiempo ni manera de sacar todos los botes salvavidas, unos pocos fueron lanzados 
al agua. Con los chalecos inflables la situación no fue mejor. Los que pudieron tomaron uno. Los 
otros se lanzaron al agua escapando del desastre o tratando de apagar las llamas que los habían 
alcanzado. El barco se hundió en doce minutos. 315 hombres quedaron dentro suyo. Los 
890 restantes trataban de mantenerse con vida en medio del mar oscuro. Algunos nadaron 
durante horas, habían empezado a hacerlo para alejarse de la succión de la nave y luego 
siguieron y siguieron sin saber por qué. 
 
Los hombres tenían confianza. Estaban bien preparados y sabían que la marina norteamericana 
tenía desarrollado un sistema muy eficaz de rescate en casos de naufragio. Demorarían un par 
de horas, no mucho más. Sin embargo, los hombres del USS Indianapolis debieron esperar 
cinco días hasta que llegara la ayuda. Durante esos días debieron enfrentar tiburones, el 
sol, el hambre, la sed, la contaminación producida por el agua salada, las alucinaciones, 
las peleas entre ellos. 
 
El USS Indianapolis era un crucero pesado enorme de casi 190 metros de largo. Había sido 
botado en 1931 y había recorrido la mayoría de los mares del mundo. Se convirtió en el buque 
presidencial. A bordo de él, Franklin Roosevelt había llegado a Buenos Aires a fines de 1936. 
Casi como confirmando su buena estrella, el barco se salvó por unas pocas horas del ataque a 
Pearl Harbor. Luego participó activamente en la Segunda Guerra. Combatió durante años en 
el Pacífico. 
 
Todo empezaría a cambiar el 31 de marzo de 1945. En esos años, el Indianapolis había 
cambiado. Su armamento era mucho más profuso y estaba modernizado. En medio de una 
batalla, un avión japonés logró superar los disparos de las baterías antiaéreas y en un ataque 
kamikaze se estrelló contra la cubierta del barco. Un incendio, 9 tripulantes muertos y un 
gran agujero. Viajó de regreso a California para ser reparado. Allí estuvo un tiempo hasta que 
le avisaron al comandante que debían estar listos para zarpar. 
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Lo peor ocurrió durante la segunda mañana del naufragio. Atraídos por el movimiento humano, por ese 
inesperado cargamento alimenticio los tiburones comenzaron a rondar a los cientos de hombre 

 
Mientras alistaban todo, los hombres del USS Indianapolis vieron llegar a varios altos oficiales y 
a soldados fuertemente armados. Introdujeron en una bodega especial un cargamento 
misterioso. Los testigos dijeron que parecían dos heladeras de playa pero blindadas. 
Cuando Charles Butler McVay III, el comandante, pidió explicaciones e información a sus 
superiores, estos sólo le comunicaron una serie de normas inviolables: el viaje debía realizarse 
a toda velocidad, nadie podía acercarse al cargamento, en caso de desastre o naufragio la 
carga tenía prioridad sobre los hombres, y en la puerta de la bodega debía haber siempre dos 
hombres armados como custodia. 
 
El destino era la isla de Tinian. La misión era súper secreta. Y pareciera que le fue asignada 
porque era el barco de gran porte que estaba más cerca de Álamo Gordo. 
 
El barco había sido bien reparado. Llegó en tiempo récord a Tinian con su carga misteriosa. Poco 
tiempo después se sabría que el USS Indianapolis transportó el material fisionable de las 
bombas atómicas que poco después serían arrojadas sobre Hiroshima y Nagasaki. Uranio 
y otros componentes que viajaban sin que los marinos conocieran su capacidad letal. 
 
Cumplido el objetivo sin sobresaltos, el barco tenía unos días para llegar a su nuevo destino. 
Debía arribar al Golfo de Leyte, en Filipinas, para, junto a otros miembros de la flota 
aliada, mantenerse alerta por un posible ataque a tierras japonesas o para ser parte 
importante en el posible bloqueo a la isla. 
 
Desde la comandancia les informaron que eran aguas seguras, que desde hacía varias jornadas 
no había actividad japonesa en la zona. El apuro del viaje inicial había quedado atrás. Navegaban 
a velocidad crucero sin la compañía de los acorazoados a pesar del pedido realizado por McVay. 
Todo cambió esa noche de hace 75 años, la del 30 de julio de 1945. El submarino japonés I-
58 bajo el mando de Mochitsura Hashimoto divisó el enorme barco. Hashimoto ordenó un 
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ataque con seis torpedos lanzados en racimo. El impacto de dos de ellos fue suficiente para el 
colapso del barco. 
 
Apenas amaneció los sobrevivientes trataron de agruparse y de hacer un recuento de 
cuántos eran. Pero era una tarea imposible. Todavía se mantenían intactas las esperanzas de 
un pronto rescate. Todavía la sed y el hambre no habían aparecido con su ferocidad. La salida 
del sol fue recibida como una bendición. Un poco de calor luego de horas en el agua helada. 
Pero eso duro sólo un rato. Los rayos empezaron a quemarlos. Era como si su cabeza 
estuviera en medio de un espejo hiciera rebotar los rayos contra sus ojos. Algunos llegaron a 
cubrírselos con paños. Quienes no lo hicieron sufrieron daños irreparables en su vista. 
 

 
 
Los hombres se pusieron en círculo para enfrentar a los tiburones que los atacaban (Captura video Reuters) 

 
El agua estaba negra. El derrame de combustible hizo vomitar a varios, aunque quienes estaban 
todos cubiertos por la sustancia negra y aceitosa al menos estaban más protegidos de los rayos 
solares. Cuando oscureció, que el sol desapareciera produjo alivio. Pero también eso duró muy 
poco. Otra vez el frío. Y así se estableció un ciclo donde los hombres en el agua siempre 
deseaban que fuera otro momento del día distinto del que transcurría. 
 
Lo peor ocurrió durante la segunda mañana. Atraídos por el movimiento humano, por ese 
inesperado cargamento alimenticio los tiburones comenzaron a rondar a los cientos de 
hombres. Ellos se juntaron, formaron cuadros como el de los ejércitos de la antigüedad para 
protegerse y para hacerles creer a las fieras que no eran presas fáciles. Una vana 
ilusión. Tiburones tigres y tiburones punta blanca los atacaban. Algunos probaban con 
aullidos y pataleos para alejarlos. Eso podría ser una técnica de defensa o una desembozada 
muestra del natural terror. 
 
“La idea era que cuando el tiburón se acercara los hombres empezasen a chillar y chapotear con 
todas sus fuerzas y a veces el tiburón se iba, pero otras veces no. Se quedaba mirándote 
fijamente, a los ojos. Con esos ojos negros, sin vida, como si fueran los de una muñeca. Se lanza 
a por ti y ni siquiera parece estar vivo hasta que te muerde y esos ojos negros giran hasta 
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ponerse blancos y entonces ya sólo escuchó un grito espantoso, el agua se vuelve de 
color rojo y a pesar del pataleo y el griterío esas bestias vuelven y te van 
despedazando. Luego me enteré de que esa primera noche perdimos cien hombres”, dice Quint, 
el personaje interpretado por Robert Shaw en Tiburón en su célebre monólogo. Una noche los 
tres protagonistas masculinos (aunque el personaje principal sea el escualo) de la película 
de Spielberg hablan en la embarcación. Pelean por quién tiene la herida más grande (gana la 
discusión Richard Dreyfuss cuando se abre la camisa y muestra el pecho mencionando a una 
mujer: “Me rompió el corazón”, sentencia). Las risas se acaban cuando le preguntan a Quint por 
su tatuaje y cuenta la historia del USS Indianapolis. 
 
Es imposible saber cuántos fueron víctimas de los tiburones. Cómo tampoco conocemos 
cuántos sobrevivían en ese momento. Ni siquiera podemos conocer el número de los que 
llegaron con vida al agua tras los dos torpedos japoneses. 
 

 
 
Fueron rescatados solo 317 hombres de 1196 que habían zarpado. Dos de los sobrevivientes murieron unos 
días más tarde en tierra (Guam Historical Collection) 

 
Woody James, uno de los sobrevivientes, contó hace pocos años: ñTodo estaba tranquilo 
hasta que escuchabas un grito, un aullido: otro tibur·n hab²a atacadoò. 
 
Los hombres veían las aletas acercarse y nada podían hacer. A veces pasando por debajo del 
agua, los escualos los chocaban y seguían rumbo a un cuerpo que despedía sangre. Esa 
mañana el agua también cambió de color. Se había teñido de rojo. 
 
Otro fragmento del monólogo de Quint: “El jueves por la mañana me tropecé con un amigo mío, 
un tal Robinson de Cleveland, jugador de béisbol, bastante bueno. Creí que dormía. Me acerqué 
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para despertarlo. Se balanceaba de un lado a otro. De pronto volcó. Vi que había sido devorado 
de cintura para abajo”. 
 
Después fue el tiempo de la sed, el hambre y la desesperación. Hombres que pese a la 
advertencia tomaban el agua salada del mar. Las alucinaciones hacían que algunos creyeran 
que el de al lado, el compañero que lo sostenía, era un japonés. Los ataques entre los náufragos 
se reprodujeron. Muchos habían perdido la razón. 
 
El 2 de agosto en un vuelo de rutina, Chuck Gwinn, a bordo de un hidroavión, avistó algo 
raro en el agua. Luego de unos minutos se dio cuenta que eran hombres. Lo primero que pensó 
fue que se trataba de japoneses. Era lo que a esa altura el curso de la guerra hacía sospechar. 
Cuando se acercó se dio cuenta que eran compatriotas suyos. Dio aviso y luego de pensarlo 
mucho amerizó. Asistió a los que pudo. En las horas siguientes llegaron varias embarcaciones 
para recoger a los que quedaban. Del agua sólo salieron con vida 317 de las 1196 tripulantes 
que zarparon. Dos de ellos murieron a las pocas horas. 
 
La noticia pasó casi desapercibida en la prensa norteamericana. No era momento para malas 
noticias. El dominio definitivo sobre Japón se llevaba la mayoría de los titulares. Sin embargo 
pocos meses después, el comandante McVay fue llevado ante una corte marcial. Lo 
acusaron de no dar la voz de abandono del barco y de no ultimar los cuidados para no ser 
hundidos; específicamente se le endilgaba no navegar en zig zag. 
 
La armada norteamericana sufrió más de 300 naufragios durante la Segunda Guerra Mundial 
sin embargo el único comandante juzgado fue el del USS Indianapolis. Fue encontrado 
culpable por no navegar en zig zag pese a que uno de los testigos fue el mismísimo Hashimoto, 
comandante del submarino enemigo que lo hundió, quien declaró que ni de esa manera el barco 
se hubiera salvado. Las preguntas que planteó McVay y no fueron respondidas en la Corte: por 
qué sus superiores le negaron la escolta de otros dos barcos, por qué nadie se percató de la 
ausencia de nave, por qué el rescate demoró cinco días. McVay fue degradado aunque en una 
apelación posterior el fallo fue revocado. 
 
En 2017, una misión financiada por Paul Allen, uno de los fundadores de Microsoft, pudo 
dar con el paradero del USS Indianapolis. A casi seis mil metros de profundidad fue 
encontrado cerca de la costa de Filipinas. 
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El barco hundido fue hallado en 2017 (Captura video Reuters) 

 
McVay sobrevivió al hundimiento de su barco y a la muerte de 900 hombres; pero no pude resistir 
la muerte de una sola mujer, la suya. Luego que un cáncer se llevara a su esposa, el 
comandante se pegó un tiro en la cabeza en el jardín de su casa. Fue en 1968. Tenía 70 
años y un largo historial depresivo detrás. No dejó ninguna carta explicando su decisión. Lo 
encontraron tirado en el césped. En su mano derecha el arma que disparó; en la izquierda, 
apretado por su puño cerrado, un soldadito de juguete. 
 
Hace un mes murió Tony King. Un ex marino norteamericano y tripulante del USS Indianapolis. 
Tenía 94 años. Ahora sólo quedan 8 sobrevivientes de aquel barco. Algo bastante natural. 
Pasaron 75 años. Y los que siguen vivos ya son nonagenarios. Pero se los recuerda y se 
mantiene el conteo porque ellos fueron parte de los 317 que lograron salir con vida del agua 
tras el peor naufragio de un buque militar norteamericano. 
 
 
 
Fuente: Página web Infobae. 
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HISTORIA MARINERA 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
CHUUUU.... 
Guillermo Concha Boisier 
Capitán de Navío 
 
La siguiente carta fue recibida por los navieros Furness Whitby, en Londres.  Sabiamente, su 
remitente ha preferido permanecer en el anonimato. 
 
De mi consideración: 
 
Debo dirigirme a Uds. con mucho pesar y gran urgencia a la vez: pesar, porque un pequeño 
malentendido haya desencadenado los acontecimientos que describiré a continuación y la 
urgencia, para que Uds. reciban el presente informe antes que se formen una opinión 
preconcebida en base a las noticias de la prensa mundial, las que seguramente tenderán a 
sobredimensionar los hechos. 
 
Recién embarcado el práctico de puerto, el señalero bajó al puente de mando luego de haber 
reemplazado la bandera “G” (Solicito Práctico) por la “H” (Práctico a bordo).  Tratándose de un 
aprendiz en su primer viaje, este marinero no atinaba a enrollar correctamente la bandera de 
señales por lo que procedí a demostrarle personalmente cómo se hacía, pidiéndole que me la 
entregara.  Como el muchacho no era muy avispado, tuve que repetirle la orden más fuerte: ¡Let  
go! (suéltela) ... 
 
En ese preciso momento el primer oficial salía de la sala de cartas luego de haber situado la 
posición del buque y, creyendo que yo me refería a la maniobra de anclas, pasó la orden de 
fondear (Let go) al tercer oficial en el castillo de proa.  El ancla de babor fue escapada de 
inmediato desde el escobén, ya que no había sido arriada previamente hasta el nivel del agua.  
Esta maniobra, realizada mientras el buque navegaba a toda máquina, hizo que se escapara 
toda la cadena, sin que el freno del cabrestante fuera capaz de detenerla.  Me temo que los 
daños en la cubierta donde se encuentra arraigado el extremo de la cadena puedan ser de cierta 
consideración por efecto de tamaño tirón.  La frenada producida por el ancla de babor hizo que 
el buque virara violentamente hacia esa banda (izquierda), justo en dirección hacia el puente 
giratorio sobre un tributario del río donde navegábamos. 

HISTORIA MARINERA  
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El operador de dicho puente demostró gran presencia de ánimo al girarlo rápidamente para 
permitir el paso de mi buque.  Desgraciadamente no se le ocurrió detener previamente el tráfico 
de vehículos y, consecuentemente, un Volkswagen, dos ciclistas y un camión con ganado fueron 
a parar en la cubierta de proa.  En estos momentos mi tripulación se encuentra arreando los 
animales que venían en ese vehículo y, a juzgar por los gruñidos que emiten, diría que se trata 
de porcinos. En sus esfuerzos por detener la viada del buque, el tercer oficial fondeó el ancla de 
estribor, aunque demasiado tarde para que tuviera algún efecto, ya que cayó justo encima de la 
cabina del operador del puente giratorio. 
 
Apenas fondeada el ancla de babor y con el buque comenzando a caer, ordené a la máquina 
“emergencia atrás” y personalmente telefoneé al ingeniero de guardia para ordenarle el máximo 
de revoluciones.  Alguien me respondió que la temperatura del agua de mar era de 53 grados, 
preguntando de paso si habría cine esa noche.  Creo que el tenor de mi respuesta no aportaría 
nada concreto a este informe. 
 
Hasta aquí me he limitado a informar sobre las actividades en el sector de proa, aunque a popa 
también se experimentaban algunos problemas.  Al fondeo del ancla de babor, el segundo oficial 
se encontraba supervisando la maniobra del remolcador de popa, mientras se le pasaba una 
espía de amarre. 
 
El frenazo producido por el ancla de babor hizo que el remolcador se metiera bajo la popa de mi 
buque, justo cuando la máquina respondía a la orden de “emergencia atrás”. La rápida reacción 
del segundo oficial al afirmar en cubierta la espía al remolcador, retardó su hundimiento algunos 
minutos, permitiendo un expedito abandono de la tripulación. 
 
Me pareció extraño que, en el instante que se fondeaba el ancla de babor, en tierra se producía 
un apagón eléctrico. El hecho que estuviéramos pasando por un “área de cables” en ese 
momento podría sugerir que habíamos tocado algo en el lecho del río.  Tal vez haya sido pura 
suerte que los cables de alta tensión derribados por el palo de proa no estuvieran energizados, 
posiblemente por haber sido reemplazados por el cable submarino. Pero, debido al apagón en 
tierra, no es posible determinar dónde cayó la torre de alta tensión. 
 
Nunca ha dejado de sorprenderme el comportamiento de los extranjeros durante las pequeñas 
crisis.  El práctico, por ejemplo, se encuentra en estos momentos acurrucado en un rincón de mi 
camarote de mar, gimiendo y a ratos canturreando para sus adentros, después de haberse 
tomado una botella de gin en un lapso digno de figurar en el Libro de Records de Guiness. El 
patrón del remolcador, por su parte, ha reaccionado con tal violencia que el mayordomo tuvo que 
reducirlo por la fuerza y engrilletarlo a una litera de la enfermería, desde donde me manda a decir 
a gritos ciertas cosas que yo podría hacer con el buque en mis orificios corporales. 
 
Adjunto remito el nombre y dirección de los conductores y las respectivas compañías de seguro 
de los vehículos depositados en la cubierta de proa, datos que mi tercer oficial alcanzó a 
recolectar durante su algo precipitado abandono del castillo.  Espero que esta información resulte 
de utilidad para efectuar el reclamo por los daños ocasionados a las barandas y en la bodega 
número uno. 
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Estoy cerrando este informe preliminar debido a la dificultad para concentrarme con el ruido de 
las sirenas policiales y el destello de las luces de emergencia. 
 
Por último, resulta lamentable concluir que, si el marinero señalero se hubiera percatado que no 
era necesario izar banderas de pilotaje en la noche, nada de lo anterior habría ocurrido. 
                          
Saluda atentamente a Uds. 
                                          
N.N. 
Master  
MN.”Nonsuch”    
 
 
 
Fuente: Propio autor. 
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NOTICIAS ARMADA 
 

 
 
 
 
 

 
 

 
 

RESCATE PATRIMONIAL: EL BOTE SALVAVIDAS ñCAPITĆN 
CHRISTIANSENò SE TRASLADč AL MUSEO MARĉTIMO NACIONAL 
Sábado 19 de octubre de 2024 

 
En una emocionante jornada para la historia marítima de Chile, el emblemático Bote Salvavidas 
ñCapit§n Christiansenò hizo su ¼ltimo recorrido desde el Muelle Bar·n para fondear, finalmente, 
en las instalaciones del Museo Marítimo Nacional, en Valparaíso. 
 

 
 
Valparaíso. Durante la noche del viernes 18 de octubre y la madrugada del sábado 19, se llevó 
a cabo el traslado del Bote Salvavidas “Capitán Christiansen”Bote Salvavidas “Capitán 
Christiansen”, maniobra que estuvo a cargo de la Corporación Patrimonio Marítimo de Chile, en 
conjunto con el Museo Marítimo Nacional, Asmar Valparaíso, el Bote Salvavidas y la Empresa 
Portuaria de Valparaíso, con el apoyo de Carabineros de Chile y la I. Municipalidad de 
Valparaíso, quienes en forma coordinada, participaron en la gestión de este importante recorrido 
histórico, ejecutado por la empresa porteña CRANE SERVICES CHILE LTDA., bajo condiciones 
meticulosas, garantizando que el bote se instalara en perfectas condiciones en su nuevo espacio 
de exhibición. Cabe mencionar que este proyecto integral del rescate patrimonial ha contado con 
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el compromiso y apoyo de la embajada británica en nuestro país y con el aporte financiero de la 
empresa inglesa Babcock. 
 
El Director Ejecutivo de la Corporación Patrimonio Marítimo de Chile, Contraalmirante Cristián 
del Real manifestó que “el traslado realizado durante la noche del 18, fue exitoso gracias a la 
detallada planificación e integración por parte de todos los participantes, cumpliendo así un 
compromiso que la entidad había asumido ya hace algunos años”. 
 

 
 
Es importante destacar que el Bote Salvavidas “Capitán Christiansen” es un testimonio de la 
historia de Chile y el mundo, dada su participación durante la Segunda Guerra Mundial, 
evacuando tropas desde Dunkerque en 1940 y su importante relación con el puerto de 
Valparaíso, donde cumplió una reconocida labor de resguardo de la vida humana en el mar. 
 
El Presidente de la Corporación Patrimonio Marítimo de Chile, Almirante Rodolfo Codina hizo 
referencia a la importancia de este traslado, destacando que “este evento no solo es significativo 
para los amantes de la historia naval, sino que también representa un esfuerzo comunitario para 
conservar el legado marítimo de Valparaíso, ciudad que ha sido testigo del crecimiento y 
evolución de la navegación en la costa chilena. La llegada del bote al museo permitirá, a las 
futuras generaciones, aprender sobre su relevante rol en la seguridad marítima y los desafíos 
que enfrentaban quienes navegaban en el pasado y sin duda para todos quienes nos 
involucramos en este proyecto, un hito crucial para la preservación del patrimonio marítimo de 
nuestro país”. 
 
Al respecto, el Director del Museo Marítimo Nacional, Contraalmirante Andrés Rodrigo agregó: 
“quiero agradecer a la Corporación Patrimonio Marítimo de Chile y a las distintas organizaciones 
nacionales y extranjeras que permitieron que hoy tengamos este emblemático bote en el Museo, 
una embarcación que durante sus casi 70 años de servicio rescató a cientos de personas y hoy 
es el momento de ir a su rescate patrimonial, para restaurarlo y preservarlo para las futuras 
generaciones, porque más allá de la antigüedad del bote y su notable historia, las distintas 
personas que sirvieron a bordo, nos invitan a reflexionar sobre el servicio a la comunidad, 
sacrificio y trabajo en equipo. Por ello, todos nuestros esfuerzos estarán en recuperar esta 
embarcación, su legado y las personas que le dieron vida”. 
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En tanto, Franco Gandolfo, Gerente General de Puerto Valparaíso, señaló que “como Puerto 
Valparaíso creemos que ser parte de este importante proyecto de puesta en valor y recuperación 
del Capitán Christiansen nos enorgullece y es parte de nuestra responsabilidad. El sistema 
portuario también es parte fundacional de la declaratoria de Valparaíso como sitio de patrimonio 
cultural de la humanidad y al estar involucrados en este tipo de iniciativas continuamos aportando 
al desarrollo de la ciudad. La posibilidad de tener a la vista esta embarcación restaurada y en 
instalaciones del Museo Marítimo Nacional será un tremendo aporte a la ciudad, a su cultura, a 
su patrimonio a la preservación de este tipo de instalaciones, pero también nos pone de 
manifiesto la necesidad de mirar al futuro respetando nuestro pasado. La participación y la 
alianza público-privada en este tipo de iniciativas es fundamental, una ciudad como Valparaíso 
merece este tipo de instancias y en esta oportunidad junto a la Corporación de Patrimonio 
Marítimo, a la Embajada Británica, a la Armada de Chile, al Museo Marítimo Nacional y además 
a los funcionarios del cuerpo de voluntarios del Bote Salvavidas hemos podido rescatar esta 
importante embarcación, que es un ejemplo para la recuperación de Valparaíso”. 
 
Ahora que el bote se encuentra instalado, se realizarán los trabajos de recuperación y 
restauración in situ, que incluirá el desarrollo de una museografía apropiada, así los visitantes 
del museo podrán apreciar de cerca esta obra maestra de la ingeniería marítima y sumergirse 
en su historia, contribuyendo a un mayor entendimiento y apreciación de la cultura marítima del 
país. 
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Fuente: Página web Armada de Chile. 
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POSTALES DEL PASADO 
 

 
 

 
 
POSTALES DEL PASADO 
 
 
 

 
 

Avenida La Marina en 1910 
(Blogspot fotos antiguas Concón, Viña y Valparaíso)  
Esta fabulosa foto de principios del 1900 muestra la actual Avenida La Marina, con la calle que 
apenas estaba ripiada en ese entonces. En primer plano se ve la casa que existía en el lugar 
donde hoy se ubica el Cap Ducal y al fondo se aprecia el Castillo Wulf. 
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Plaza de La Victoria de Valparaíso en 1874 
(En Terreno) 
De izquierda a derecha; Los edificios del Primer Teatro de La Victoria, construido en 1844, y que 
se incendió en 1878; contigua, se ubica la Municipalidad, inmueble que también servía de 
Intendencia, Juzgados y Prefectura; perpendicular a dichos edificios, el Palacio de la filántropa 
Juana Ross de Edwards, construido en 1872; estos edificios quedaron muy dañados en el 
terremoto de 1906por lo que fueron todos demolidos. 
Los terrenos del Teatro de la Victoria y el del inmueble fiscal ya mencionado, hoy son ocupados 
por la Plaza Simón Bólivar, célebre por su gomero gigante, y donde estaba el Palacio de Juana 
Ross, hoy se ubica la catedral de Valparaíso, en los terrenos que donó la filántropa. 
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Sector de Recreo de Valparaíso en 1930 
(EnTerreno) 
Una hermosa vista del balneario de Recreo, tomada desde lo alto del sector, en donde se aprecia, 
en primer plano una de las magníficas antiguas casas de veraneo. 
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Valparaíso en 1906 
(Flirck) 
Un dramática foto que muestra los estragos producidos en el setor El Puerto por el terremoto del 
16 de agosto de 1906. En segundo plano se ven varios navíos fondeados en la bahía. 
 
 
 
Fuentes: Según se indica en cada foto. 
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VIDEOS 
 

 



 
79 

CINE A BORDO 
Las mejores películas y series de todos los tiempos y los inolvidables de la pantalla 

grande y de la TV. 

Suite française: un amor prohibido (basado en hechos reales de la II Guerra El 
Agente Secreto 
https://www.youtube.com/watch?v=apiSrjDeGMs 
  
La Dolce Vita - 1960 - Federico Fellini 
https://www.youtube.com/watch?v=REzh1KRK0mc 

  
  

https://www.youtube.com/watch?v=apiSrjDeGMs
https://www.youtube.com/watch?v=REzh1KRK0mc
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RECOMENDADOS DE LA SEMANA 
 

M Ú S I C A  

La música no sólo nunca pasa de moda y evoca recuerdos, también divierte y 
emociona. 

 

  

Los Huasos Quincheros en Festival de Folklore 2017 

https://www.youtube.com/watch?v=50wudNWxGrQ&t=613s 

  

Mozart : Requiem (Orchestre national de France / James Gaffigan) 

https://www.youtube.com/watch?v=Dp2SJN4UiE4 

  

Dmitri Hvorostovsky, Voenny pesni let russian songs from the war years 

https://www.youtube.com/watch?v=ysbq-y26wWw 

  

The Ukulele Orchestra of Great Britain Anarchy In The Ukulele 

https://www.youtube.com/watch?v=GLleSrj_CHo 

  

The D-Day Darlings perform with the Spitfire for Battle of Britain 80th 

Anniversary 

https://www.youtube.com/watch?v=cKDWDuqu4fw 

  

Gilbert O'Sullivan Live in Japan '93 Full Concert 

https://www.youtube.com/watch?v=b-R7bLrlgQM&t=1609s 

 

  

https://www.youtube.com/watch?v=50wudNWxGrQ&t=613s
https://www.youtube.com/watch?v=Dp2SJN4UiE4
https://www.youtube.com/watch?v=ysbq-y26wWw
https://www.youtube.com/watch?v=GLleSrj_CHo
https://www.youtube.com/watch?v=cKDWDuqu4fw
https://www.youtube.com/watch?v=b-R7bLrlgQM&t=1609s
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V I D E O S   
Informaciones, historia y temas sociales. 

Recomiendo Chile fiesta de la chicha Maule 

https://www.youtube.com/watch?v=2q_OhwK5fTI&t=766s 

  

Documental: Rita Hayworth biografía 

https://www.youtube.com/watch?v=0lLaR-

eeha0&list=PLjrJL5g_TjjvZ1U3G8A-0Yhi2ZStkYdNV&index=36 

  

Megacrucero, el Más Caro y el Más Avanzado 

https://www.youtube.com/watch?v=31qPdqWIOp4 

  

La Torre Eiffel, historia de una apuesta increíble 

https://www.youtube.com/watch?v=ZV2Sn4Wz17Q 

  

Our most stupidest pranks - Just for laughs gags 

https://www.youtube.com/watch?v=6BIfNQ8yi0A 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 

https://www.youtube.com/watch?v=2q_OhwK5fTI&t=766s
https://www.youtube.com/watch?v=0lLaR-eeha0&list=PLjrJL5g_TjjvZ1U3G8A-0Yhi2ZStkYdNV&index=36
https://www.youtube.com/watch?v=0lLaR-eeha0&list=PLjrJL5g_TjjvZ1U3G8A-0Yhi2ZStkYdNV&index=36
https://www.youtube.com/watch?v=31qPdqWIOp4
https://www.youtube.com/watch?v=ZV2Sn4Wz17Q
https://www.youtube.com/watch?v=6BIfNQ8yi0A
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V I D E O S  M U L T I G R E M I A L  
Videos publicados la presente semana 

 

Asumamos con responsabilidad el derecho de elegir a nuestras autoridades políticas - 

Programa Una Sola Voz en radio Portales de Valparaíso 

https://youtu.be/6covdnLhxV0 

  

Saludamos a la Escuela de Suboficiales de Ejército, 57 años formando suboficiales para 

el Ejército de Chile - Carlos Valdenegro, Historiador 

https://youtu.be/jsGHglpwbZA 

  

Fortaleza valórica de los candidatos a cargos de elección popular Francisco Fritis Carrizo 

presidente ONG Padres Objetores - Trabajando Codo a Codo con Multigremial FACIR 

https://youtu.be/nNZ_T-O-zz4 

  

https://youtu.be/6covdnLhxV0
https://youtu.be/jsGHglpwbZA
https://youtu.be/nNZ_T-O-zz4
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M A R C H A S  
Qué mejor para levantar el espíritu, que una marcha militar. 

 

  

 
Marchas Militares Británicas 
https://www.youtube.com/watch?v=ULnMJGVo-7g&list=PL7N_fLC-
mDE8HhLjm4To3vL_olaiPXHeo 
  
Marchas Napoleónicas 
https://www.youtube.com/watch?v=75RUPdkyqp0&list=PLD19EB7A1BD0176
33 
 

https://www.youtube.com/watch?v=ULnMJGVo-7g&list=PL7N_fLC-mDE8HhLjm4To3vL_olaiPXHeo
https://www.youtube.com/watch?v=ULnMJGVo-7g&list=PL7N_fLC-mDE8HhLjm4To3vL_olaiPXHeo
https://www.youtube.com/watch?v=75RUPdkyqp0&list=PLD19EB7A1BD017633
https://www.youtube.com/watch?v=75RUPdkyqp0&list=PLD19EB7A1BD017633

