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NOTICIAS ASOFAR 

 

 
 
 
 

VISITA DE ASOFAR A CAMARADAS PRISIONERAS EN LA CÁRCEL DE 
MUJERES 

 
El viernes 24 de enero reci®n pasado, se realiz· la visita programada por ASOFAR al Centro 
Penitenciario Femenino de Santiago (San Joaqu²n), en donde est§n cumpliendo injusta prisi·n 
06 ex servidoras de la Armada. La delegaci·n de ASOFAR estuvo integrada por: 
CN Gonzalo Quintana Ross 
CF Luis Alejandro Jahn Toro 
Sra. Ilse Ver·nica Matus Araya (esposa del Comandante Jahn) 
CF Christian Jahn Toro 
CN OM Mario Mateluna Morales 
 
Las Camaradas recibieron a la delegaci·n en el M·dulo 11 que ocupan (Secci·n Nueva 
Esperanza), en donde, como se ha comentado, est§n ubicadas las 16 Camaradas prisioneras, 
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segregadas del resto de la poblaci·n penal. Hace un mes ingres· a cumplir prisi·n una ex 
servidora del Ej®rcito, por lo que el total de prisioneras aument· a 16. Se mantiene la cantidad 
de 06 ex servidoras de la Armada. A diferencia de Punta Peuco y Colina I, por el momento no 
existe hacinamiento. 
 
Tambi®n se coment· en el informe de la visita anterior, que las Camaradas tienen un patio y un 
jard²n hermosamente mantenido y en esta ocasi·n tuvimos la oportunidad de ver como en un 
sector ya est§n ñcoloreandoò los tomates.  
 
Nuestras Camaradas recibieron a la delegaci·n visitante con gran alegr²a, en un sector del patio 
que tienen acondicionado como comedor exterior, protegido del sol y que hab²an preparado 
esmeradamente, al punto que la esperaban con bebidas heladas, muy necesarias, debido al 
calor reinante ese d²a. Como es habitual, la visita se realiz· en un muy grato y relajado ambiente, 
m§s a¼n cuando, pasadas varias visitas, ya existe mucha cercan²a y confianza con ellas. 
 
Se llevaron los alimentos para compartir un desayuno, que era lo programado en un comienzo, 
y que, debido a la inflexibilidad de gendarmer²a, no se pudo modificar. A¼n as² se compartieron 
las tortas, galletas y s§ndwiches, con jugo y bebida, y se invit· a las Camaradas de las otras 
Instituciones, que se unieron con mucho entusiasmo. Una vez m§s, fueron dos horas de 
emociones encontradas, entre la alegr²a y buen humor, pero tambi®n de congoja, cuando las 
Camaradas cuentan los detalles de las desgraciadas experiencias que las llevaron a estar tras 
las rejas. 
 
Es particularmente notorio en el caso de quienes cumplen prisi·n en esta c§rcel, la necesidad 
que sienten de contar sus casos, de dar a conocer las circunstancias que las llevaron a ser 
sometidas a un proceso judicial y de las injusticias de que fueron v²ctimas por parte de los 
tribunales de justicia. 
 
La mala noticia es que, la Corte Suprema notific·, en el penal, a cuatro Camaradas ex servidoras 
de la Armada de nuevas sentencias de 4 y 7 a¶os. Desgraciadamente, es el drama que vive la 
casi totalidad de los prisioneros militares, que tienen una o m§s causas en las que est§n 
procesados, por lo que las actuales condenas pueden verse incrementadas en el futuro, m§s all§ 
de que, considerando la cantidad de nuevos procesos que se est§n abriendo, la cantidad de 
prisioneros irremediablemente aumentar§. 
 
Los asistentes a la visita reunieron $ 60.000 en monedas de $ 100, que fueron entregadas para 
que sean repartidas entre las Camaradas. Estas monedas las utilizan para efectuar llamadas 
telef·nicas al exterior, desde el tel®fono p¼blico disponible en su lugar de prisi·n. 
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FUNCIONAMIENTO DE LA SECRETARÍA DE ASOFAR DURANTE EL MES DE 
FEBRERO 

 
Informamos a nuestros socios, que, debido al per²odo de vacaciones del personal administrativo 
de nuestra Asociaci·n, durante el mes de febrero la secretar²a atender§ en horario de 09.00 a 
13.00 hrs., de lunes a viernes, tanto en nuestra oficina, como en los tel®fonos habituales, +56 9 
4099 9815 y +56 9 4280 2522, tambi®n en el correo asofar@gmail.com. 
 
Adem§s, el Bit§cora del Socio no se publicar§ entre el lunes 10 de 
febrero y 3 de marzo, reanudando su publicaci·n, a contar del lunes 10 de marzo de 2025. 
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INFORMACIONES DE CAPREDENA PARA EL AÑO 2025 
 
La Caja de Previsi·n de la Defensa Nacional, nos ha hecho llegar las siguientes informaciones, 
recordando algunas fechas importantes para el presente a¶o: 
 
PODERES CAPREDENA   
 
Si su poder est§ vencido o a punto de vencer, no olvide renovarlo. Para ello, el titular de la pensi·n 
debe ir a una notar²a y tramitar este poder ante un notario p¼blico (u Oficial del Registro Civil en 
aquellos lugares donde no exista notar²a). Se recomienda revisar en CAPREDENA en L²nea si 
el poder est§ vigente, ya que es indispensable para que un terceo (representante) cobre la 
pensi·n u otros beneficios. 
 

Certificado de Alumno Regular 
 
El plazo para la recepci·n del Certificado de Alumno Regular, es hasta el 30 de abril de 2025. 
Este tr§mite permite a los estudiantes, que cumplen con los requisitos que establece la ley, para 
mantener su condici·n de carga familiar y los beneficios asociados a esta calidad. El certificado 
debe ser presentado en las oficinas de CAPREDENA. 
 

Tr§mites en l²nea - f§cil, seguro y r§pido 
 
CAPREDENA tiene una serie de tr§mites disponibles para efectuarlos de manera remota, tanto 
a trav®s de la web institucional, como en CAPREDENAPP (disponible en Google Play o App 
Store), que van desde el acceso a la liquidaci·n de pensi·n, certificados, tr§mites de pr®stamos 
y muchos otros. Lo ¼nico que se necesita es la Clave Đnica del Estado y registrarse como usuario 
en la p§gina web. Evite concurrir innecesariamente a las oficinas de la Caja, cuando lo puede 
realizar c·modamente desde su casa. 
 
 

. 
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EFEMÉRIDES 
 

EL 29 DE ENERO DE 1895 SE CREA EL APOSTADERO NAVAL Y PUERTO 
MILITAR DE TALCAHUANO 

 
 

 
 

 

El Apostadero Naval de Talcahuano, Los Arsenales de Marina y ASMAR, 
historias paralelas 
Víctor Montaño Mardones 
Capitán de Corbeta 
Revista de Marina N° 6/1995, publicada el 1 de diciembre de 1995 
 

Introducción 
 
Una determinada posición geográfica de un país, que puede privilegiar una situación lógica 
para mirar hacia el mar, en términos de su proyección a través del mismo, en los ámbitos 
geográfico, económico y comercial, no se genera en oportunidad, espontáneamente. 
 
En el caso de nuestro país, esto a través de su desarrollo como nación, desde la 
Independencia hasta nuestros días, ha sido una gran verdad, dada la particular idiosincrasia 
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de nuestro pueblo y el abandono que en ciertas épocas, lo ha sumido la clase dirigente que 
ha tenido en sus manos los destinos de Chile. 
 
Sin embargo, también a través de su historia, han existido hombres que con una conciencia 
marítima inclaudicable y soportando vientos de fuerza mayor, siempre han estado recordando 
al país que debe mirar hacia el mar, y que su destino y desarrollo está en él. 
 
En la actualidad, y en las ñpostrimer²as" de enfrentar un nuevo siglo, son premonitorias 
aquellas frases, pensamientos y esfuerzos de nuestros antepasados, que no dieron la 
espalda a nuestro océano y recordaron con rigor que, además de enfrentar al mar como un 
polo de desarrollo, había que construir la infraestructura necesaria que incluyó instalaciones 
portuarias y de apoyo (diques, maestranzas y auxiliares) para apoyar todo lo que tuviera 
relación con actividades del mar como buques que conformen una marina mercante y una 
flota, conformando así un Poder Naval que custodie el mar, para mantener libres y seguras 
las comunicaciones marítimas, con el fin de que la nación pueda, en propiedad, utilizar el 
medio natural que le otorga su posición geográfica y confrontar adecuadamente otros 
intereses geopolíticos. Ese Poder Naval se plasmó en los albores de nuestra independencia 
con la creación de Nuestra Primera Escuadra Nacional. 
 
Poder Naval, proyección y conciencia marítima, comercio marítimo, explotación del suelo y 
fauna oceánicas, son conceptos ligados a un país oceánico, y en la actualidad, con el 
desarrollo que ha logrado la humanidad, tienen una importancia fundamental, y ex igen un 
pleno desarrollo de cada uno de ellos, para sostener a una nación que ha decidido mirar al 
mar. 
 
El desarrollo de tales conceptos, se basa en los medios necesarios para estructurar 
físicamente, y como ya se mencionó, los apoyos necesarios para consolidar el papel marítimo 
de una nación. Es esta estructura física como parte de la columna vertebral que sustenta esta 
visión y esfuerzo marítimos del país, lo que se intentará describir en una apretada síntesis 
histórica desde sus orígenes, concentrada en lo que se formó al abrigo de la bahía de 
Concepción desde nuestro nacimiento como estado-nación. 
 

Los Orígenes (1818-1875) 
 
No es un error histórico situar la génesis de la necesidad de una infraestructura que apoye y 
desarrolle la visión y función marítima en nuestro país, en los días posteriores al logro de su 
Independencia, en el contexto del inmediato entendimiento de la importancia del dominio del 
mar colmo vía de comunicación y comercio con el resto del globo. 
 
Así, en los albores de nuestra Independencia y junto con la creación de nuestra Primera 
Escuadra Nacional formada por buques a vela, se vio la necesidad de otorgar a este poder 
naval incipiente, el apoyo necesario desde tierra, para su mantención, resguardo y abrigo de 
las inclemencias de la naturaleza. 
 
Es lo más probable que, por motivos de concentración de la población en el centro del país, 
fenómeno que a pesar de los esfuerzos de descentralización continúa hasta nuestros días, y 
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por el desarrollo ínfimo de las localidades geográficas extremas que, desde sus inicios, el 
puerto de fondeo natural de nuestra Escuadra se situara en Valparaíso, y por ende surgieran 
ahí las primeras instalaciones de apoyo. 
 
Sin embargo, a poco andar, el puerto de Valparaíso demostró que por sus particularidades 
geográficas no era el más adecuado para ofrecer abrigo a las unidades de la Escuadra, 
sufriendo ésta serios perjuicios en cada temporal que debía afrontar. Por otro lado, el Arsenal 
que se había creado allí en 1817, tenía poco de tal, y no dejaba de ser una serie de 
reparticiones diseminadas por Valparaíso, en donde se almacenaban y distribuían una serie 
de materiales, o se prestaban servicios de reparaciones de velámenes o maniobras. Sus 
edificios e instalaciones tampoco eran los más adecuados. 
 
El año 1826, consolidada la conquista de Chiloé, el país vio muy poco reforzada la idea de 
mantener un Poder Naval que permitiera tener el pleno dominio de su mar, situación que se 
vio agudizada por los avatares políticos y económicos que con posterioridad vivió la nación. 
 
A pesar de todo esto, existía el convencimiento de políticos y de los jefes más intuitivos de 
nuestra Armada, que dadas las condiciones de Valparaíso, la única-bahía que reunía todas 
las condiciones de abrigo, seguridad y de concentración de las instalaciones para un Futuro 
Arsenal de Marina era la bahía de Concepción y, en particular, Talcahuano. Ya en 1826, era 
presentada ante el Senado un proyecto de Ley que establecía el Arsenal y la Escuadra 
Nacional en ese puerto sureño. Esta tuvo el apoyo del Presidente de la época, Vicealmirante 
don Manuel Blanco Encalada, pero las dificultades económicas no pudieron concretar el 
proyecto. 
 
El precario Arsenal fue suprimido en 1827. Volvió a aparecer en 1838 y después con relativa 
importancia, en 1844. 
 
Después de la victoria de Yungay, cobró mayor fuerza la idea de concentrar en Talcahuano 
los medios a flote y el Arsenal, pero no se llevó a la práctica, a pesar de todo el desarrollo y 
avance que se estaba generando en el ámbito marítimo. 
 
En forma paralela, y a medida que la técnica iba alcanzando cada vez más a los buques y las 
artes de navegar, la Ingeniería Naval en nuestro país daba sus primeros pasos, los que se 
hicieron más firmes con la llegada al país de los primeros vapores, el Chile y el Perú, en 1840. 
Era un verdadero desafío para Ingenieros (la mayoría de ellos extranjeros), y técnicos 
chilenos y de diversas nacionalidades. 
 
La actividad marítima y naval continuaba en Valparaíso, y se efectuaron algunos proyectos 
interesantes de construcción naval, muchos de ellos no concretados. Entre las realizaciones 
se puede mencionar la construcción de una corbeta de 493 toneladas que se denominó 
Constitución. Esta fue llevada a cabo por el Astillero Juan Duprat en 1853, instalación que 
atendió por esos años un total de 142 barcos, 12 de ellos vapores. 
 
El avance en el ámbito naval continuó inexorablemente y ya en 1861, nuestra marina 
mercante contaba con siete buques propulsados mecánicamente, obligando tanto a las 
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tripulaciones de maquinistas como a las instalaciones de apoyo, a un cada vez mayor 
perfeccionamiento. 
 
A medida que el mundo se comunicaba cada vez con mayor rapidez por la vía marítima, las 
ciencias y los adelantos tecnológicos llegaron con mayor profusión a estas apartadas tierras, 
lo que permitió a políticos, oficialidad mercante y naval, visualizar y entender cuales eran las 
formas que se adoptaban en Europa para dar apoyo a los medios marítimos de transporte y 
de guerra. Dársenas, diques secos, puertos abrigados pasaban por las retinas de esos 
hombres, y eran analizadas en propiedad, detectándose que en nuestro país también existían 
enclaves geográficos similares. Pensamiento y mirada volvieron hacia el Sur, hacia 
Talcahuano, retomándose en el tiempo, antiguos anhelos y proyectos. 
 
Hasta 1864, competían en el ámbito de la industria marítima con Valparaíso, el varadero de 
isla Tenglo en Puerto Montt y algunos varaderos de Constitución y Chiloé. Estos dos últimos 
mantenían una creciente y vigorosa construcción naval de goletas y naves menores, 
formando una larga tradición de constructores y carpinteros de ribera. 
 
Sin embargo, la mayor actividad se concentraba en Valparaíso, en particular por la menor 
capacidad de varada de los Astilleros antes nombrados, por lo que buques como la corbeta 
Esmeralda debían entrar a carenar sus fondos en los diques flotantes emplazados en ese 
puerto. 
 
En este período, hubo tres diques flotantes en Valparaíso: el primero de ellos terminó sus 
servicios en 1862 al volcarse con un vapor en su interior; siendo los otros dos, eran el 
"Valpara²so", que entr· en funciones en 1864 y, al a¶o siguiente, el dique flotante "Santiagoò. 
Estos dos últimos diques constituyeron la única alternativa al sur del Callao hasta la 
inauguración del primer Dique Seco en Talcahuano, en 1896. 
 
Mientras tanto, los adelantos tecnológicos se sucedían con rapidez, la vela era reemplazada 
definitivamente por el vapor, los buques de madera se acorazaban y aumentaban de 
envergadura y de peso, las maquinarias auxiliares asociadas a las plantas de vapor 
necesitaban de una mayor especialización, pero también de insumos, repuestos y todo un 
sistema de abastecimiento e identificación de partes. Sin embargo, los Arsenales de 
Valparaíso no eran suficientes en organización e instalaciones para afrontar adecuadamente 
tales exigencias. Por otra parte, la gran mayoría de trabajos técnicos eran encargados a 
particulares. (Maestranzas, talleres, etc.). 
 
En este contexto, sobrevino en 1866 el conflicto con España, en donde se pone a prueba una 
vez más la capacidad de improvisación del país para afrontar y resolver una conflagración 
armada. Ya había sucedido décadas atrás en la guerra contra la Confederación Perú-
boliviana. Pero... ¿hasta cuándo se iba a continuar así?  
 
Después del conflicto mencionado, quedaron una vez más al desnudo las deficiencias y 
problemas de un errado emplazamiento geográfico del apoyo fundamental a nuestra 
Escuadra, y la mala estructuración de sus instalaciones. Se alzaron las primeras voces que 
retomaron con fuerza la idea de instalar un Arsenal de Marina en Talcahuano. Sería el inicio 
de un largo camino, no exento de dificultades y posiciones antagónicas. 
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Desde 1867 a 1875, otras instalaciones y astilleros se crearon, todos ellos de particulares 
como, entre otros, el Behrenis en Valdivia, la Maestranza Orchard en Antofagasta y la 
Maestranza Lever y Murphy en Viña del Mar. 
 
En otro aspecto, la cruda realidad impuesta por la guerra contra España hizo que el gobierno 
fortificara el puerto de Valparaíso y le otorgara a los Arsenales de Marina unas adecuadas 
instalaciones. Pero esto no bastaba. 
 

La Consolidación (1876-1829) 
 
Los años previos a la Guerra del Pacífico, si bien no cambiaron el panorama descrito en el 
punto anterior, fue un período de decisiones fundamentales para crear un Apostadero Naval 
en el puerto de Talcahuano, sin dejar de considerar que existían otras alternativas propuestas 
por los líderes políticos de la época. 
 
La discusión se centró inicialmente si era mejor un Dique Seco o uno Flotante. Dadas las 
condiciones del erario nacional era la construcción de un dique de acero era, por su menor 
costo, la mejor solución para carenar los fondos y reparar la maquinaria de los buques de la 
Escuadra. Este dique sería de propiedad del Estado.  
 
En la Armada, sin embargo, a pesar del mayor costo involucrado, la tendencia buscaba la 
construcción de un Dique Seco, por las inmejorables condiciones de abrigo que ofrecía la 
bahía de Talcahuano respecto a Valparaíso. (Ya en el año anterior se exponía esta solución, 
en una memoria del Ministro de Marina presentada a las Cámaras. 
 
Con la creación de una Oficina de Hidráulica, a cargo del experto francés M. Léveque, de 
amplio y reconocido prestigio en Europa, se iniciaron los estudios formales en estos aspectos 
para el análisis del puerto de Talcahuano, el de Constitución, la barra del río Maule y la 
transformación del puerto de Lebu. 
 
El informe fue presentado en 1877, anexo a la memoria del Ministerio de Marina; en ella se 
especificaba, por primera vez en la historia de la nación y con una sólida argumentación 
técnica, que el puerto de Talcahuano era el que reunía todas las condiciones para el 
establecimiento de un dique seco y un Arsenal. Esto fue aprobado y se ordenó a Léveque el 
inicio de los estudios correspondientes para determinar el lugar más apropiado, dentro de 
varias alternativas que ofrecía el puerto mencionado. 
 
A pesar de la anterior resolución, se alzaron voces en su contra y prominentes hombres 
públicos sugirieron otros lugares geográficos, como los canales de Chiloé, la bahía de 
Quintero y otros, posturas que en definitiva no prosperaron. 
 
En forma paralela, dos años después, en 1878, los problemas limítrofes de la nación 
provocaron una crisis internacional y estalló la guerra. La historia para nuestra Escuadra se 
repitió, ya que poco o nada se había efectuado para cambiar el panorama respecto del 
necesario apoyo que ésta requería, aún más en tiempos de guerra. El estado de nuestros 
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buques de madera era deplorable, y los blindados Cochrane y Blanco no podían carenar sus 
fondos en los diques de Valparaíso, ya que a pesar de que los cálculos permitían que pudieran 
entrar a ellos, la inseguridad y desconfianza que inspiraban la antigüedad de los mismos, hizo 
que el gobierno decidiera no efectuar tales maniobras. 
 
Si bien el esfuerzo de la guerra impidió la construcción de un dique seco, la finalización de 
ésta, fue causa necesaria para la presentación con urgencia de un proyecto de ley que 
ordenara dichos trabajos. Finalmente, éste se promulgo como Ley de la República con fecha 
30 de diciembre de 1879, no sin despertar enconados debates fuera y dentro de las Cámaras 
del poder legislativo. 
 
Fue necesario repatriar nuevamente al Ingeniero francés M. Léveque, quien embarcó rumbo 
al país, llegando un 25 de junio de 1880. Ese mismo año se iniciaron los trabajos preparativos 
del dique de Talcahuano. 
 
Eran los inicios de una colosal obra, que demoró mucho más del tiempo considerado 
inicialmente, y en donde se confabularon comentarios políticos descalificatorios, un 
desconocimiento nacional de la magnitud de los trabajos y la falta de decisión oportuna del 
lugar de construcción, métodos de ingeniería a emplear, plazos y forma de administración 
que regiría en esta etapa. 
 
La nación perdió tiempo y recursos en innumerables informes de toda índole, y en discusiones 
subjetivas. Las obras se retrasaron notablemente, incluso hasta el punto de arriesgar perder 
tan magno esfuerzo y proyecto en forma irremediable, pero hombres conscientes de su 
importancia y con visión de futuro, lo salvaron.  
 
Estos visionarios y pujantes hombres, ordenaron la construcción de las primeras instalaciones 
auxiliares para la construcción y eligieron el método de subcontratar los trabajos de 
construcción debido a la mala experiencia que se tenía de aquellos proyectos manejados por 
el gobierno, en términos de atrasos en las obras y bajo rendimiento respecto a los 
presupuestos asignados. 
 
Despu®s de a¶os ñinciertosò, en donde los presupuestos, el lugar y m®todo de construcci·n 
se debatieron acalorada y apasionadamente, se llegó al año de 1888, año de decisiones 
fundamentales, impulsadas por el espíritu innovador del gobierno de Balmaceda, a  pesar de 
que el viento soplaba muy fuerte en el ámbito político.  
 
Ese año, se encargó definitivamente la construcción del Dique Seco N° 1 a la empresa de 
Luis Dussaud, y a cargo de las obras estuvo el ingeniero Jacobo Krauss, situándose 
definitivamente en el bajo Marinao. Esta monumental obra fue inaugurada solemnemente el 
año 1896 durante el gobierno del Vicealmirante Jorge Montt. 
 
Su construcción fue demorada por el estallido de la guerra civil de 1891 y tampoco estuvo 
exenta de críticas y auditorías de toda índole. Pero la obra se concluyó, dando origen 
definitivo al Apostadero Naval de Talcahuano. 
 



 
14  

Para tal efecto, se puede sin ninguna duda aseverar, que este dique constituyó el eje central 
y motivo por el cual nacieron las construcciones de apoyo. Es así como el siguiente 
documento de la época lo señala, al ordenarse su construcción y convertirse en Ley. 
 

Santiago, Noviembre 30 de 1879 
 
ñArt.1Ü..... Proc®dase a construir un dique seco en la bah²a de Talcahuano, y los anexos 
correspondientesò. 
 
Posteriormente el 29 de enero de 1895, por decreto del Supremo Gobierno se ordena 
construir en Talcahuano un Apostadero Naval, cuyo primer Jefe fue el Contraalmirante 
Constantino Bannen. Ese mismo año se constituía la Comisaría del Apostadero. En 1896, se 
iniciaron los trabajos de fortificación de la bahía, inicialmente por el Ejército y luego por la 
Armada, en 1911.  
 
También en el año 1895, se compran las instalaciones que habían pertenecido a la empresa 
constructora del Dique, organizándose todos los servicios industriales que se requerían de 
acuerdo al avance tecnológico de la época. 
 
Los años de 1895 a 1898, fueron de ampliación, organización y de levantamiento de obras 
anexas, hasta dejar al Dique a la altura de las necesidades de una flota moderna. Cabe 
mencionar que los servicios del Dique fueron ampliados para el servicio de particulares, uno 
de los cuales fue la Pacific Steam Navigation Company (PSNC). 
 
Finalmente, Talcahuano y su dique demostraban que el centro de la actividad industrial 
marítima y de reparaciones mayores de la Flota se situaba definitivamente en su latitud.  
 
Por otra parte, el plan de modernización de la flota, aparte del adelanto técnico que traían 
estas unidades, implicaba un considerable aumento de la envergadura de los mismos, con lo 
que al momento de la inauguración del Dique Seco Nº 1, se vio la necesidad de construir otro 
dique seco de una envergadura mayor. Asimismo, para aumentar la disponibilidad de los 
mismos, se iniciaron los estudios para la construcción de un dique flotante de acero.  
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Inauguración del Dique Seco N°, con la entrada del monitor "Huáscar", el 20 de febrero de 1896 

 
El nuevo dique seco, no sólo desarrolló nuevas instalaciones, sino que originó la necesidad 
de una dársena para cobijar a los buques, proyecto que se inició en 1904, terminándose en 
1908. El dique flotante antes nombrado, de diseño alemán, y de 1.000 toneladas de levante, 
fue construido por partes, concluyéndose su construcción en el año 1908. 
 
Mientras tanto el Apostadero siguió creciendo, y un mayor número de Reparticiones y 
Escuelas se incorporaron. Es así como en 1907, se creó la Escuela de Grumetes, 
denominándose N° 2 para diferenciarla de su similar de Valparaíso. 
 
Después de varios estudios propuestos para la construcción del Dique N° 2, se eligió el 
presentado por el Ingeniero Enrique Barraza, que trabajaba en la Oficina de Hidráulica del 
Apostadero. Las propuestas públicas se abrieron, en base al proyecto presentado, el día 10 
de septiembre de 1909, utilizando, por segunda vez en este tipo de obras, el sistema de 
contrato a particulares. 
 
Para el efecto de la construcción misma, se utilizó el mismo sistema empleado exitosamente 
en el dique N° 1, es decir, el procedimiento neumático mediante cajones suspendidos.  
 
Esta colosal obra, después de decidida su ubicación al oriente del Dique Seco N° 1, 
dimensiones, forma de construcción, tipo de cierre y otras características, fue finalmente 
encargada a la Sociedad Nacional de Trabajos Públicos de París (Allard, Dollfus, Sillard y 
Winot), mediante el decreto de fecha 12 de octubre de 1910, en donde se precisaba los 
motivos de tal adjudicación en desmedro de otros. 
 
Entre las condiciones que se imponían a los constructores, aparte de ajustarse el 
presupuesto, era el plazo de 4 años corridos. 
 
En junio de 1912, se colocó el primer bloque de concreto del dique N° 2, con asistencia del 
Ministro de Marina y Director General de la Armada, Almirante Jorge Montt.  
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Se daba así inicio a esta obra que incluyó otras, como el término de la dársena y la 
prolongación del terraplén en Marinao, a objeto de dejar el dique al abrigo del mar y del viento 
Norte. 
 
La construcción en sí avanzó en términos de trabajos en el dragado del canal de acceso, 
construcción de terraplenes, término del emplantillado y ataguías. En forma paralela se 
recibía de Europa toda la maquinaria de apoyo a la construcción, como remolcadores y 
gigantescas grúas flotantes de diferentes capacidades, y también parte del equipamiento del 
dique mismo. 
 
Las obras estaban en franca marcha cuando, en 1914, estalla la I Guerra Mundial y la escasez 
de insumos de construcción, como el cemento y las restricciones energéticas, le fueron 
quitando vida, hasta paralizar totalmente los trabajos el día 14 de diciembre de 1917. Esto, 
además de atrasar la obra, dio pauta para que cualquier reinicio de las mismas, debiera pasar 
por una revisión de las condiciones preliminares del contrato. 
 
Lo anterior fue realizado en base a un convenio, el cual fue sancionando como Ley, el 8 de 
septiembre de 1920. En éste se liquidaban los trabajos ejecutados hasta esa fecha y se 
ordenaba la reanudación con arreglo a los precios modificados y en una suma alzada de $ 
5.098.326,81 pesos oro, negociados con la misma empresa que inició las obras. 
 
Pero si bien factores externos habían paralizados las obras del Dique Seco N° 2, el 
Apostadero Naval había experimentado un fuerte crecimiento, en términos de una mayor 
cantidad de reparticiones, muelles y maestranzas, dotadas éstas con los últimos adelantos 
tecnológicos. Asimismo, también eran incorporadas modernas formas de administración en 
las diferentes dependencias y, particularmente, en las referidas a las reparaciones de 
distintos tipos de buques. 
 
Rápidamente, los desafíos que imponían los avances de la ingeniería naval de la época, se 
iban incorporando y superando a medida que se presentaban. Talcahuano era al fin un centro 
industrial-militar, que bullía de actividad en sus maestranzas y muelles, laborando en sus 
obras y servicios ya más de 1000 personas. 
 
En tal sentido, en 1912, se colocó la primera piedra de la que sería posteriormente la Escuela 
de Torpedos, construyéndose polvorines, almacenes y maestranzas. También ese mismo año 
se trasladaron las actividades docentes de los oficiales y cadetes ingenieros a un hermoso 
edificio que quedó frente a la Comandancia del Apostadero; en ese edificio se formaron 
numerosas generaciones de oficiales ingenieros, hasta que en 1929 se decidió que todos los 
oficiales debían egresar de la Escuela Naval asentada en Valparaíso. 
 
También en 1913 se reorganizaron nuevamente las unidades de la Artillería de Costa, 
necesaria para defender la bahía, lo que dio origen al Grupo de Artillería de Costa 
ñTalcahuanoò. Existieron numerosos cuarteles, como el Borgo¶o, Beaucheff, El Morro, 
Marinao y otros, nombres que aún están en el recuerdo de las viejas generaciones. 
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Lo anterior refleja el desarrollo dinámico del Apostadero, a pesar de los inconvenientes ya 
comentados, que retrasaron la construcción del Dique Seco N° 2. Al reanudarse las obras, 
en 1920, aún se vivían los efectos de la guerra. No sin inconvenientes y problemas y, sobre 
todo, ante una opinión pública y política expectantes, finalmente, el 15 de julio de 1924, fue 
entregado e inaugurado el Dique Seco Nº2, con la majestuosa entrada del acorazado 
Almirante Latorre. Se completaba así esta monumental obra, hasta ahora el dique más grande 
del Pacífico Sur oriental. 
 
Este dique seco, aparte de eliminar el problema de carena del legendario acorazado y los 
buques mayores de nuestra flota, consolidaba definitivamente el concepto, respecto a 
Talcahuano, de primer puerto militar e industrial del país. A la ceremonia de inauguración 
asistió S.E. el Presidente de la República Don Arturo Alessandri Palma, el cual, en su 
encendido discurso, no escatimó elogios para los profesionales e ingenieros franceses, 
chilenos y de otras nacionalidades que llevaron a efecto tan magna obra. 
 

 
 

Inauguraci·n del Dique Seco NÁ 2, el 15 de julio de 1924, con la entrada del acorazado ñLatorreò 

 
La consolidación del Apostadero Naval se había logrado. El Dique Seco N° 2 en funciones, 
era uno de los hitos más importantes; se unían a él, la dársena para submarinos (1920), la 
creación de las primeras poblaciones en el interior del recinto (1924), la sección bienestar 
(1928), el Colegio del Apostadero (1926), el Centro de Telecomunicaciones (1926), y otras 
reparticiones y servicios. 
 

Transformaciones y Modernizaciones (1929 1959) 
 
A principios de la década de los treinta, la Ingeniería Naval y sus especialistas habían logrado 
un lugar preponderante, siendo esto reconocido a nivel nacional. Muchos ingenieros, 
egresados de la antigua escuela de ingenieros, pasaron, en la civilidad, a ocupar importantes 
cargos como profesionales, ayudando a la grandeza del país. Asimismo, el Apostadero 
adquiría plena madurez, absorbiendo, con rapidez los adelantos tecnológicos, como la 
radiotelegrafía; además, un nuevo y más complejo armamento, en particular sistemas de 
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puntería para la artillería naval que, como todas las demás áreas, demostraba enormes 
progresos. 
 
En este ámbito, se construye nuevos polvorines, se agrega a la Escuela de Torpedos el curso 
de Electricidad y se modernizan las maestranzas del Apostadero. Por otra parte, en 1933, se 
consolida la Escuela de Submarinos en el cuartel Pérez Gacitúa. Es en este período, cuando 
el arma submarina tuvo su mayor esplendor, al tener la Armada 9 unidades. La Escuela de 
Submarinos supo dotar a estos ingenios de los cuadros de oficiales y gente de mar que, con 
habilidad e inteligencia los supieran operar. 
 
El Hospital Naval, que nació junto con la construcción del Dique, se amplió y modernizó, 
permaneciendo su ubicación junto al Molo 500. 
 
Aquí, en este período, no se puede dejar de recordar los hechos políticos que se sucedieron 
entre las presidencias de Arturo Alessandri Palma y del General Carlos Ibáñez del Campo, 
hechos que fueron graves, como la sublevación de las tripulaciones de la Escuadra y del 
Apostadero Naval, hechos que resintieron el ambiente interno de la institución durante 
muchos años. 
 
En el año 1935 fue creado el Servicio Jurídico del Apostadero y, en ese mismo año, se inició 
un curso de Aprendices a obreros, con 25 alumnos, la mayoría hijos de los operarios del 
Arsenal Naval y de los diques. Estos alumnos serían el reemplazo natural de la mano de obra 
de las maestranzas y son los antepasados de los alumnos que en la actualidad egresan de 
la Escuela de Artesanos Navales, sita en este mismo punto. 
 
El sismo de 1939, que afectó con particular fuerza demoledora la zona, interrumpió 
dramáticamente el ritmo de desarrollo alcanzado. La infraestructura del Apostadero sufrió 
graves daños, en particular sus molos y atracaderos, los molos 500 y Chacabuco. También 
experimentaron serios daños las casas, maestranzas y las instalaciones de la Escuela de 
Mecánicos, la que tuvo que ser desalojada, trasladándose definitivamente al norte del país.  
 
Los daños que sufrió la infraestructura portuaria afectaron la capacidad y eficiencia del 
Apostadero y algunos de ellos no fueron totalmente subsanados hasta 30 años después. Los 
demás, fueron superados a costa del esfuerzo del personal, sostenido durante meses, hasta 
que retornó la normalidad. 
 
Ese mismo año, sobrevino la II Guerra Mundial, situación que minimizó las actividades 
reparadoras del Apostadero, debido principalmente a las restricciones presupuestarias, de 
insumos y de combustibles que imperó en el país, para ayudar al esfuerzo de la guerra contra 
el Eje (Berlín- Roma-Tokio). En todo caso, las capacidades estuvieron plenamente vigentes 
para apoyar el esfuerzo naval nacional que contribuyó, en alguna medida, al triunfo aliado.  
 
La mencionada conflagración, aparte de su acción destructora, trajo aparejado, como todo 
conflicto de esta naturaleza, un desarrollo tecnológico en todos los ámbitos, el que se aceleró, 
en los tiempos de posguerra, incorporando a la guerra naval nuevos sistemas de 
comunicaciones, control de fuego, armamento y detección, como asimismo, "buques dotados 
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de plantas propulsoras cada vez más delicadas y poderosas, en donde la turbina a vapor 
reemplazaba definitivamente a la máquina recíproca como medio propulsor. 
 
En este aspecto, las turbinas también fueron empleadas masivamente en la maquinaria 
auxiliar mayor, y el rodete era incorporado a diferentes tipos de bombas que exigían todos 
los servicios de un buque moderno, incluida la planta a vapor. También se modernizaron los 
procesos industriales, con maquinaria de mayor tecnología y precisión. 
 
Por otro lado, la antigua radiotelegrafía, daba paso a modernos equipos de radio a tubos, y 
el radar revolucionaba la táctica naval, como asimismo, la amenaza submarina y el desarrollo 
del sonar como su contrapartida. Los telémetros, ahora eran respaldados por modernas 
centrales de artillería con calculadoras mecánicas, verdaderos ingenios de cálculo que 
otorgaron una mayor eficiencia de combate a las unidades. 
 
En 1946, con la llegada de las corbetas antisubmarinas Casma, Papudo y Chipana, la Armada 
inicia la incorporación de parte de los adelantos tecnológicos que generó la II Guerra Mundial.  
 
Es así que en ese mismo año, se crea el ramo Guerra Antisubmarina, que pasó a ser una 
subespecialidad de torpedos. También en 1946, se crea una Base Aérea Naval, la que contó 
con tres aviones Vought Sikorsky, estableciéndose el primer Curso de Mecánica de Aviación. 
 

 
 

Almacenes de la Escuela de Torpedos del Apostadero Naval de Talcahuano, hacia 1910 

 
En 1950, la Escuela de Torpedos alberga a la Escuela de Submarinos, preparando a oficiales 
y gente de mar en el manejo de torpedos y del sonar. Ese mismo año, la antigua Escuela y 
Curso de Aprendices a Obreros, termine sus funciones y se crea la Escuela de Artesanos 
Navales. Como se puede apreciar, el Apostadero se iba ajustando a los cambios y avances 
producidos por la incorporación de unidades más modernas. Pero ¿Qué pasa en los 
Arsenales? 
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Las ya más que cincuentenarias maestranzas y talleres, seguían laborando y trataban de 
seguir los avances tecnológicos que se sucedían uno tras otro, pero la maquinaria y máquinas 
herramientas estaban fatigadas, el manejo del proceso industrial mismo, era pesado y poco 
eficiente. Los obreros necesitaban una mayor especialización y capacitación para estar a la 
altura de los tiempos. En alguna medida había que efectuar modernizaciones en la 
infraestructura y en el manejo del Personal y de los procesos. 
 
En el contexto de su política exterior de postguerra, los Estados Unidos, en el marco del 
sistema internacional bipolar que se fue estructurando en la década de los 50, establecieron, 
entre otros programas de asistencia a los países subdesarrollados, el de Ayuda Mutua en el 
ámbito militar (PAM). Es así como producto del mismo, llegaron asesores que instruyeron a 
las Fuerzas Armadas nacionales, incorporando nuevas formas de administración y 
organización, normas técnicas y procedimientos, como asimismo equipamiento militar e 
industrial de toda índole, provenientes en gran parte, de excedentes de guerra.  
 
En este aspecto, las maestranzas y talleres del Apostadero, recibieron maquinaria pesada y 
liviana de vanguardia, lo que obligó a capacitar personal tanto en el país como en el 
extranjero. Parte de esa maquinaria aún se mantiene en servicio. 
 
La llegada de los cruceros tipo ñBrooklynò, constituy· un verdadero hito que vino a transformar 
todos los procedimientos operativos y de mantención de la Armada, e involucró un desafío, 
referido al mantenimiento y reparación de los sistemas de armamento, comunicaciones y de 
ingeniería. Se inicia una época de casi total dependencia del país respecto a los EE.UU., en 
el ámbito del material Militar y procesos de orden Tecnológico. 
 
Se debe recordar que la infraestructura portuaria, seriamente dañada en 1939, sólo había 
sido recuperada parcialmente; en 1953, producto de una salida de mar, ese daño se 
acrecentó, afectando al molo Chacabuco y al 500, en mayor medida. Estos importantes sitios 
de atraque sólo quedaron habilitados parcialmente. 
 
En general respecto de la década de los 50, el Apostadero continuó creciendo a medida que 
las nuevas necesidades de la Armada lo iban requiriendo y un esfuerzo modernizador afín a 
los aires de posguerra, llenó sus espacios y, en particular, los esfuerzos se centraron en dar 
a los Antiguos Arsenales una nueva fisonomía y estructura. 
 
La antigua Defensa de Costa, debido a la experiencia acumulada de la II Guerra Mundial y la 
guerra de Corea, se transforma en el Cuerpo de Infantería de Marina, creándose el 
ñDestacamento de Infanter²a de Marina NÁ 3 Aldeaò, ocupando las antiguas instalaciones del 
Fuerte Borgoño. Año tras año, desde esta década, no sólo cubre la seguridad de las 
instalaciones sino forma como combatiente individual a todo el personal de Infantería de 
Marina y a los contingentes de ciudadanos que deben cumplir con su Servicio Militar 
Obligatorio, en el Cuerpo IM. 
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Desde 1960 a la actualidad 
 
La visión de futuro y espíritu emprendedor de los mandos de la Armada, que señalaban el 
track a las instalaciones del Apostadero y, en particular de los viejos Arsenales hacía una 
mayor flexibilidad y modernización, tuvo que luchar una vez más contra el inmovilismo e 
inercia que han precedido al logro de hitos importantes en nuestra historia. Sin embargo, 
respecto de los Arsenales, esos esfuerzos se vieron concretados con la creación el 6 de abril 
de 1960, por medio de un Decreto con Fuerza de Ley, de una Empresa Autónoma del Estado 
denominada Astilleros y Maestranzas de la Armada (Asmar). 
 
Esta empresa absorbió las instalaciones de los Antiguos Arsenales de Marina, incluyendo 
dársenas, sus diques secos y flotantes, como sus talleres e instalaciones administrativas 
tanto en Valparaíso, Talcahuano y Magallanes. Recibió de la Armada además el valioso 
patrimonio humano de ingenieros y técnicos. 
 
La misión quedó en términos de que su primer objetivo era la reparación y carena de los 
buques de la Armada, y también la de los buques mercantes que no pudiesen ser atendidos 
por empresas privadas. 
 
Por fin se expandían las actividades de esta industria, provocando un viraje fundamental en 
los procedimientos y especialización de su personal, orientados a su modernización, tan 
necesaria e impuesta por el destino marítimo del país. 
 
La misión de Asmar, no sólo permitía incursionar en aquellas actividades que le eran propias, 
sino que se abría la posibilidad de construir buques, actividad fundamental que había estado 
adormecida por largos decenios. 
 
Para el Apostadero Naval de Talcahuano, la creación de Asmar significó la estructuración de 
la Planta Industrial de Asmar (T), que como ya se indicó, absorbió todas las instalaciones de 
los antiguos Arsenales de Marina, excepto algunos almacenes de acopio y tránsito de 
insumos, los que se reorganizaron ese mismo año como Centros de Abastecimiento. 
 
Los comienzos de Asmar, y en particular de Asmar (T), no fueron fáciles. A poco más de un 
mes de su origen, ocurrió el sismo que asoló con mayor fuerza al sur del país.  
 
Los ya deteriorados muelles tuvieron su golpe de gracia, quedando totalmente inservibles el 
molo Chacabuco y gran parte del molo 500. En esos difíciles momentos para la nación, el 
Apostadero demostró su importancia como núcleo de apoyo logístico en catástrofes de esa 
naturaleza, apoyando con toda su capacidad humana y técnica durante interminables 
jornadas, las actividades conducentes a brindar ayuda a los sectores más necesitados, como 
asimismo a la reconstitución de los servicios básicos de utilidad pública. 
 
Respecto a los muelles, de inmediato se iniciaron los estudios para su recuperación, contando 
con la participación de ingenieros nacionales y de expertos norteamericanos enviados 
especialmente por el gobierno de ese país. Las obras se iniciaron a fines del  año 1960 y se 
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localizaron en el Muelle Chacabuco, recuperándolo totalmente e incorporando estaciones de 
suministros básicos a los buques (Poder, agua, teléfono, aire, etc.). 
 
La Planta de Asmar (T) se modernizó, incorporando nuevas maquinarias y procesos 
industriales y administrativos, en la búsqueda de un lugar preponderante en el mercado de 
las reparaciones y construcciones navales. Se enfrentó el desafío con inteligencia y realismo, 
con una permanente orientación destinada a mejorar los procesos y aumentar la 
productividad y eficiencia en sus actividades. Por otra parte, Oficiales ingenieros navales y la 
creciente componente de ingenieros civiles, fueron enviados a cursos de capacitación en el 
extranjero, roce que significó para la Empresa y Asmar (T), la concepción de ideas de 
vanguardia y un mejor nivel tecnológico al ser aplicados los nuevos conocimientos.  
 
Por otra parte, la llegada luego de varios decenios de las primeras unidades de origen 
europeo, como los DDGs Williams y Riveros, motivaron etapas de supervisión en terreno, de 
construcción, operación y posterior mantenimiento, lo que acrecentó la experiencia y nivel 
profesional de ingenieros y técnicos. Asimismo, el Apostadero tuvo que adecuarse a las 
nuevas exigencias que imponían estos buques. 
 
Es así, como en el entonces Subdepartamento de Torpedos, se crea la División de Cohetería, 
destinada a los misiles Seacat MK1- Mod-0, el primer misil adquirido por la Armada, y que 
era parte del armamento de los mencionados destructores. También se adecuan y 
modernizan las maestranzas e instalaciones del área de armamentos.  
 
En el marco de su nueva concepción, Asmar (T) incursiona en el ámbito de la construcción 
naval. En 1962 inició las faenas de la lancha aguatera YWN 201 para la Armada, la que fue 
terminada en 1963. 
 
A fines del año 1964 se construyó el PAM Tiberíades y entre agosto de 1963 a enero de 1965 
los PAM Maitén y Quillay para Anchomar Ltda. Le sigue la LM Cirujano Videla entregada a la 
Armada en 1966. Los WPCs Cabo Odger y Marinero Fuentealba, y la LSM Elicura, entregados 
en 1968. 
 
En general, durante este decenio salieron del Astillero un total de 11 embarcaciones, todas 
ellas diseñadas en el extranjero. Fueron los inicios de una nueva etapa, cuya actividad se 
consolidaría a través de los años. 
 
En la década de los 70, el país sufre profundas transformaciones, a raíz de los sucesos 
políticos y sociales que lo convulsionaron durante los primeros años. Estos sucesos también 
afectaron a la Armada y en particular a la Base Naval y sus dependencias. 
 
Después del pronunciamiento militar del 11 de septiembre de 1973, el país inició la gran tarea 
de restaurar su institucionalidad y economía, a través de un cambio de rumbo total, que 
transformaría desde sus raíces las concepciones referentes a lo social, económico e 
industrial. 
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Por otra parte, la Armada recibía los primeros buques ordenados construir a Inglaterra, una 
fragata tipo ñLeanderò y un submarino tipo ñOberonò, a los que, a mediados de la d®cada, se 
agregarían dos unidades por cada tipo de buque. 
 
Lo anterior, unido al extenso refit de los destructores tipo ñAlmiranteò realizado en Inglaterra, 
que incluyó avanzados sistemas de control de fuego y misiles Exocet MM 38, contramedidas 
electrónicas y sistemas de comunicaciones, demandaron de la Base Naval y sus reparticiones 
una nueva adecuación a la tecnología incorporada a esas unidades. 
 
En el año 1973, se inicia el Proyecto Exocet, con la asesoría de la firma Aerospacial de 
Francia, tendiente a lograr el entrenamiento y especialización del personal, como el 
almacenamiento y mantención de los misiles. Tres años después, se materializa la 
modificación de la Maestranza Seacat para atender los misiles de ese tipo más nuevos. 
 
Las nuevas unidades implicaron la capacitación de sus oficiales y personal, la mayoría de 
ellos en el extranjero, en el ámbito de reparaciones y mantenimiento de complejos sistemas 
de control de plantas a vapor, radares, control de fuego, sistemas hidráulicos, maquinaria 
naval y todo lo referido a sistemas inherentes a ésta Area. También se recogió la experiencia 
de los equipos que supervisaron la construcción de las fragatas y submarinos en Inglaterra, 
conocimientos que serían muy valiosos para los próximos años. 
 
En este tiempo, y como una reacción a los sucesos que se vivían en Chile, el Gobierno de 
los EE.UU. impuso al pa²s la denominada ñEnmienda Kennedyò, la que dictamin· un embargo 
total de armas en el país, dejándolo en una incómoda desprotegida situación, ya que el gran 
porcentaje de equipamiento de sus Fuerzas Armadas era de origen norteamericano. Este 
embargo también fue apoyado por algunos países europeos. 
 
Ante tal panorama, para conseguir los repuestos y renovar armamento, se utilizó inicialmente 
a intermediarios. Pero esto era demasiado oneroso para la Nación y lleno de inseguridades.  
 
El peligro de conflicto con Argentina en 1978, hizo mirar hacia nuestra industria y, poco a 
poco se fue generando una pequeña industria de defensa, lográndose materializar los 
primeros proyectos con ayuda de la Empresa Privada, Universidades y Asesoría Ext ranjera. 
 
De lo anterior, no estuvo al margen ni Asmar ni el Arsenal Naval (T). En realidad nadie 
sospechó que debido a una enmienda, iba a nacer una industria que sólo se asocia a los 
países desarrollados y disminuiría la tradicional dependencia que en esta área poseen los 
países subdesarrollados. 
 
Por una parte, la Planta de Asmar Talcahuano, entre los años 1975 y 1982, concretaría planes 
de modernización de sus talleres reparadores, en particular el taller de Electricidad y el de 
Máquinas Herramientas en el área electromecánica. Se compró moderna maquinaria de 
última generación adquirida en Europa, introduciéndose el Control Numérico Digital. En este 
período también se inicia y termina la Grada de Construcción Naval. 
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Estado de las obras Marítimas del Puerto Militar en abril de 1908 

 
Por otra parte y debido a los avances tecnológicos desarrollados en el área de armamentos, 
se construye un moderno edificio (hoy Complejo de Armamentos) que concentró todos los 
talleres de esa área existentes, creándose nuevas secciones como la de Tarjetas 
Electrónicas, Optica y otras, las que exigían las nuevas unidades que se incorporaban a la 
Armada. 
 
Adicionalmente, el Subdepartamento de Armamentos del Apostadero, ejecuta profundas 
modificaciones y modernizaciones. En mayo de 1977 pasa a denominarse Arsenal Naval 
Talcahuano; sus instalaciones y departamentos crecen, debido a la incorporación de nuevos 
misiles y sistemas de armas, de unidades, como las misileras israelitas clase ñReshefò. En el 
año 1983, la Escuela de Artesanos se traslada a las Canchas, al moderno edificio que hasta 
el día de hoy la alberga. Se modernizaron también los planes de estudios, objeto entregar a 
la Armada y principalmente a Asmar, un profesional técnico acorde con las circunstancias.  
 
En 1980 el Hospital Naval se traslada a su actual ubicación en la parte alta de la Base, 
ocupando un moderno y espacioso recinto.  
 
También se traslada a Talcahuano en esa fecha, en forma definitiva, la Fuerza de 
Submarinos, sus unidades operativas y de apoyo y en particular aquellas necesarias para los 
submarinos ale- manes tipo 209, ya en etapa de construcción en ese país.  
 
Para Asmar, aparte de la incorporación de nuevo equipamiento y tecnología, todo ello 
significa tiempo de depuración en sus procesos administrativos y de producción. Al 
completarse una auditoría realizada por expertos portugueses, la Planta de Asmar 
Talcahuano realiza profundos cambios, destinados principalmente a ser más eficientes, 
adaptándose modernos esquemas de Administración y de Control de Gestión. 
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La Construcción Naval se coloca definitivamente pantalones largos y se concreta la 
construcción de la barcaza Manantiales (en 1981) para la ENAP, y de la Plataforma 
Autoelevatriz Magallanes, verdadera fortaleza de ingeniería, constituyendo todo un desafío 
para ingenieros y técnicos. Fue entregada sin contratiempos, y cumpliendo a cabalidad las 
rigurosas especificaciones de diseño. 
 
A partir de 1983 el desarrollo de Asmar, y en gran medida de la Planta de Asmar Talcahuano, 
se orientó a la preparación material y humana, para enfrentar los desafíos que planteó la 
llegada de los nuevos submarinos de construcción alemana, las misileras israelitas, y de los 
destructores de la clase ñCountyò de construcci·n brit§nica. Igualmente se dio un gran impulso 
a la construcci·n naval, materializada con la construcci·n de las tres barcazas tipo ñBatralò, 
el transporte ñAquilesò, las lanchas de embarque de Prácticos (LEPs), los patrulleros de 
servicio general tipo ñTaitaoò y un buen n¼mero de buques pesqueros de diferentes tama¶os, 
constituyendo esto último, a la larga, la mayor fuente de especialización y progreso en esta 
área. También, durante estos años, la actividad a terceros se fue incrementando 
paulatinamente, de modo que, prácticamente de la nada, se pasó ya en 1980, a un 40% de 
actividad dedicada a clientes particulares ajenos a la Armada. 
 
En la actualidad, y enfrentando el próximo milenio, la Planta de Asmar Talcahuano se 
encuentra abocada a permanecer firmemente posesionada en el mercado de las reparaciones 
y construcciones navales, poniendo énfasis en el concepto de competitividad, en base a la 
eficiencia en el desarrollo de sus procesos industriales y una permanente racionalización y 
capacitación del recurso humano, acompañado de una actualización de sus instalaciones y 
maquinarias. En tal sentí do se encuentran en ejecución dos mega-proyectos: El Proyecto 
Informática Omega y el Proyecto de Calidad lSO 9000. Todo lo expresado con anterioridad, 
se enmarca en el contexto de que la misión fundamental está orientada a la Armada de Chile, 
sustentada sobre la base de sus capacidades, que lo convierten en uno de los Astilleros más 
promisorios de Latinoamérica. 
 
A nivel corporativo Asmar incremento sus actividades de negocios, actualizó su Planificación 
Estratégica e inició una apertura hacia el extranjero, ofreciendo sus servicios de construcción 
naval, reparaciones, recuperaciones y modernizaciones a armadas extranjeras, 
aprovechando la enorme experiencia y confianza adquirida, tras las recuperaciones 
efectuadas a submarinos y misileras, fragatas y destructores, unidas a las tradiciones que 
han permitido convertir buques de segunda mano, adquiridos por nuestra Armada, en 
Unidades de alto nivel combativo. También es necesario destacar que Asmar se ha convertido 
en el Astillero líder en el diseño y construcción de pesqueros, siendo el mayor construido en 
Chile a la fecha, uno de 1.600 m3 de capacidad de bodega, combinado para faenas de cerco 
y arrastre, indistintamente. 
 
Actualmente se encuentra en grada un patrullero de zona económica exclusiva, para el 
Gobierno de islas Mauricio, de 1.600 toneladas de desplazamiento, constituyéndose este 
proyecto en el primero que se realiza en el ámbito de la construcción naval para una armada 
extranjera. 
 
Como se ha visto en estas líneas, el Apostadero Naval de Talcahuano, los Arsenales de 
Marina y Asmar, forman una trilogía histórica, trilogía que a través de los años dio origen a la 
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Base Naval y un Centro Industrial de Desarrollo que en nuestros días exhibe su plena 
madurez. Lo anterior, no ha sido fruto del azar sino del espíritu emprendedor de muchas 
generaciones de hombres visionarios. 
 

Comentario final 
 
La tarea de resumir tan especial período de la historia patria, en tan pocas líneas es arrogante 
y demasiado ambicioso, probablemente, muchos hechos no hayan quedado registrados, esto 
es reconocido por el autor. Pero, sin embargo, lo que sí quedó afianzado y remarcado, es que 
gracias al espíritu visionario de algunos compatriotas, contra vientos de fuerza mayor y la 
frecuente incomprensión de la sociedad, supieron seguir adelante y realizar, en el tiempo, lo 
que hoy es a Base Naval de Talcahuano. 
 
Es esta Base Naval, la que en la actualidad se yergue con altivez y orgullo ante la Institución, 
como la más importante y completa de la Armada de Chile, alcanzando su máximo grado de 
madurez y que, en el presente año, cumple 100 años de singladuras, brindando ese esperado 
apoyo logística a las unidades operativas que recalan en sus sitios y dársenas y es en esta 
noble tarea, en la que la Base como tal tiene su razón de ser, la misma que motivó su creación 
y que se ha mantenido inalterable en el tiempo. 
 
Si bien la Base Naval de Talcahuano es un buque que no navega, puede decir hoy con 
propiedad, que s² cumple con su misi·n: ñDESDE TIERRA APOYARE LA VICTORIA EN EL 
MARò. 
 
N. de la D.- El presente artículo se ha incorporado a esta edición en homenaje al Centenario 
de la Base Naval de Talcahuano, establecida oficialmente como Apostadero Naval el 29 de 
enero de 1895. 
 
Bibliografía: 
- Libro ñArmada de Chileò. 
- ñLa Armada de Chile, desde la Alborada al Sesquicentenarioò. 
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Fuente: Revista de Marina. 
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SALUD  
 

 
 

 
 
 
QUERATOSIS ACTÍNICA 
Escrito por el personal de Mayo Clinic 
 
Descripción General 
 
Una queratosis actínica es una mancha áspera y escamosa en la piel que se presenta después 
de años de exposición al sol. A menudo aparece en la cara, los labios, las orejas, los antebrazos, 
el cuero cabelludo, el cuello o el dorso de las manos. 
 

 
 
Queratosis actínica 
Las queratosis actínicas son manchas o parches de piel escamosos en la capa superior de la piel. Con el tiempo, 
pueden endurecerse y tener una superficie parecida a una verruga. 

 
También conocida como queratosis solar, una queratosis actínica se desarrolla lentamente y, por 
lo general, aparece por primera vez en personas mayores de 40 años. Puedes reducir el riesgo 
de padecer esta afección de la piel minimizando tu exposición al sol y protegiendo la piel de los 
rayos ultravioleta (UV). 
 
Si no se trata, el riesgo de que las queratosis actínicas se conviertan en un tipo de cáncer de piel 
llamado carcinoma de células escamosas es aproximadamente del 5 al 10 por ciento. 
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Síntomas 
 
La queratosis actínica varía en el aspecto. Entre los síntomas se incluyen los siguientes: 
Mancha áspera, seca o escamosa en la piel, por lo general de menos de 1 pulgada (2,5 cm) de 
diámetro 

¶ Mancha plana a ligeramente elevada o bulto en la capa superior de la piel 

¶ En algunos casos, una superficie dura, similar a una verruga 

¶ Variedad de colores, incluido rosa, rojo o marrón 

¶ Picazón, ardor, sangrado o costras 

¶ Nuevas manchas o protuberancias en las áreas expuestas al sol, como la cabeza, el cuello, 
las manos y los antebrazos 

 

Cuándo consultar al médico 
 
Puede ser difícil distinguir entre las manchas cancerosas y no cancerosas. Por ello, lo mejor es 
que un proveedor de atención médica evalúe los nuevos cambios en la piel, especialmente si 
una mancha escamosa persiste, crece o sangra. 
 

Causas 
 
La queratosis actínica se produce a causa de la exposición frecuente o intensa a los rayos 
ultravioleta del sol o a las camas solares. 
 

Factores de riesgo 
 
Todos podemos desarrollar queratosis actínica. Pero tu riesgo es mayor si: 

¶ Eres pelirrojo o rubio y tienes ojos claros o de color azul 

¶ Tienes antecedentes de exposición solar intensa o quemaduras por el sol 

¶ Tienes tendencia a las pecas o a las quemaduras cuando te expones a la luz del sol 

¶ Son mayores de 40 años 

¶ Vives en un lugar soleado 

¶ Trabajas al aire libre 

¶ Tienes un sistema inmunitario debilitado 
 

Complicaciones 
 
Si se trata a tiempo, la queratosis actínica se puede resolver o extirpar. Si no se la trata, algunas 
de estas manchas pueden transformarse en un carcinoma de células escamosas, un tipo de 
cáncer que generalmente no pone en riesgo la vida si se lo detecta y trata a tiempo. 
 

Prevención 
 
La protección solar ayuda a prevenir la queratosis actínica. Toma las siguientes medidas para 
proteger la piel del sol: 
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¶ Reduce la cantidad de tiempo que pasas al sol. Evita exponerte al sol, especialmente entre 
las 10:00 y las 14:00. Además, evita permanecer mucho tiempo al sol, ya que esto podría 
ocasionarte una quemadura por el sol o un bronceado excesivo. 

 

¶ Usa protector solar. Antes de pasar tiempo al aire libre, aplica un protector solar de amplio 
espectro resistente al agua con un factor de protección solar (FPS) de al menos 30, como 
recomienda la American Academy of Dermatology (Academia Estadounidense de 
Dermatología). Hazlo incluso en los días nublados. 
Usa protector solar en toda la piel expuesta y usa bálsamo labial con protector solar en los 
labios. Aplica protector solar al menos 15 minutos antes de salir y vuelve a aplicarlo cada dos 
horas, o con más frecuencia si estás nadando o sudando. 
No se recomienda el uso de protectores solares en bebés menores de 6 meses. Es preferible 
mantenerlo alejados del sol, si es posible, o protegerlos con sombra, sombreros, y ropa que 
les cubra los brazos y las piernas. 

 

¶ Cúbrete. Para protegerte mejor del sol, usa prendas de tejido ajustado que te cubran los 
brazos y las piernas. Usa también un sombrero de ala ancha, que brinda mayor protección 
que una gorra de béisbol o que una visera. 

 

¶ Evita las camas solares. La exposición a los rayos ultravioleta de la cama solar puede causar 
el mismo daño en la piel que un bronceado adquirido al sol. 

 

¶ Revísate la piel regularmente e informa los cambios al proveedor de atención médica. 
Examina la piel con regularidad para comprobar si hay crecimientos nuevos o cambios en 
lunares, pecas, protuberancias y marcas de nacimiento existentes. Con la ayuda de espejos, 
revísate el rostro, el cuello, las orejas y el cuero cabelludo. Examina la parte superior e inferior 
de los brazos y las manos. 

 
 
 
Fuente: Página web Clínica Mayo. 
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CARTAS AL DIRECTOR 
P U B L ICA D A S  EN  M ED IO S D E  PR EN SA 
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MEMORIA HISTÓRICA 
 

 
 

 
 
 
LAS OBRAS PÚBLICAS EN EL PERÍODO 1973-1989 
Bruno Siebert Held 
Ex Ministro de Obras Públicas 
 
Cuando se habla del Gobierno Militar de las Fuerzas Armadas y Carbineros, antojadiza y 
maliciosamente se busca desacreditarlo acus§ndolo de ñdictadura sangrientaò. Por supuesto, 
principalmente la izquierda y la extrema izquierda, no tienen el coraje y la honradez moral de 
reconocer la inmensa obra de reconstrucción y de modernización de nuestro país, impulsada por 
el Gobierno Militar, que sentó las bases para que Chile estuviera en algún momento a la cabeza 
como modelo de desarrollo y fuera elogiado mundialmente por sus logros. 
 

 

 
 

Para leer el informe, haga clic aquí 
 

 
 
Fuente: Revista de Ciencia Política de la Universidad de Chile 

https://asofar.cl/wp-content/uploads/2025/01/LAS-OBRAS-PUBLICAS-EN-EL-PERIODO-1973-1989.pdf
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CRÓNICAS DE PUNTA PEUCO 
 

 
 
 
 

 
_________________________________________________________________ 
 
 

 
CRÓNICAS DE PUNTA PEUCO N° 83: LA IMPORTANCIA DE LA SALUD 
MENTAL Y EL ACCESO A LOS MEDIOS DIGITALES 
Por BALISTARIO 
27 de enero de 2025 
 
El acceso y protección de la salud mental, junto con la salud física, están garantizados a nivel 
constitucional, en leyes y reglamentos, y en los tratados y convenios internacionales reconocidos 
por el Estado de Chile. 
 
Relacionado con lo anterior, en el caso de los internos ancianos y muy ancianos de Punta Peuco, 
el acceso a los computadores existentes permite el trabajo documental especialmente en lo 
jurídico propio de la condición de privados de libertad.   
 
Sin embargo, es en el aspecto de la salud mental donde el uso de la computación constituye un 
ejercicio recomendado por todas las publicaciones científicas, muy necesario para retrasar el 
progresivo deterioro que todos vamos experimentando.  
 
Constituye además un factor de entretenimiento y también de encuentro familiar, a través de 
videos y fotografías de los seres queridos, verdadero eslabón de los ancianos internos con la 
esperada libertad y contacto con la sociedad de la cual fueron arrancados.  
 
Algunas consideraciones: 

¶ Los PC son simples procesadores de texto y archivos digitales.  Al no existir acceso a internet, 
no encierran riesgo de ninguna clase para la seguridad, por el contrario: contribuyen a la salud 
mental. 

¶ Los PC son propiedad de los internos, donados por las ONGs. 

¶ Incluso se recibió como donación un container para sala de computadores, el cual es utilizado 
por Gendarmería como oficinas. 

 
 

CRÓNICAS DE PUNTA PEUCO 
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Se advierte que Gendarmería no actúa conforme a las realidades indicadas, colocando 
permanentemente problemas y cortapisas de todo orden, para limitar y restringir el acceso a los 
computadores. 
 

 
Fuente: Propio autor. 
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ANÁLISIS 
 

 
 
 
 
 

¿QUÉ VIENE TRAS EL ACUERDO Y CESE AL FUEGO ENTRE ISRAEL Y 
HAMÁS? 
John Griffiths y Marcelo Masalleras 
17 de enero de 2025 
 

 
 
El conflicto en Medio Oriente puede haber entrado en una esperada pausa, gracias al acuerdo y 
cese al fuego alcanzado entre Israel y Hamás, dentro de la última etapa de su dilatado 
enfrentamiento, que se inició tras el masivo ataque de la milicia palestina. Por el alcance regional 
y global del conflicto, es conveniente revisar cómo se llegó a este punto, para luego describir los 
principales aspectos de la tregua y finalizar con algunas reflexiones de lo que se visualiza en el 
horizonte del conflicto. 
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Ruta del conflicto 
 
7/10/2023 | El ataque en el que participaron alrededor de 3.000 combatientes de Hamás y la 
Jihad Islámica Palestina, a los que se agregaron cientos de civiles de Gaza, se puede considerar 
como una acción militar muy bien planificada, coordinada y ejecutada. En esta verdadera 
ñinvasi·n terrorista limitadaò participaron tropas de las brigadas al-Qassam con elevado nivel de 
entrenamiento; en muchos casos, equivalente al de fuerzas especiales occidentales. Del mismo 
modo, se emplearon diversas acciones de distracción y diferentes medios de infiltración (tierra, 
aire y mar), además del disparo de más de 3.000 cohetes. El resultado de la acción terrorista que 
sorprendió a la inteligencia y fuerzas armadas de Israel significó más de 1.200 muertos y más de 
220 personas secuestradas, según lo informado por Israel[1]. 
 
La respuesta de Israel se hizo sentir a partir del mismo día. Inicialmente, sus fuerzas armadas y 
sistema de seguridad se enfocaron en recuperar el control de su territorio y destruir toda amenaza 
inmediata. Paralelamente, comenzaron ataques aéreos sobre algunos objetivos dentro de la 
Franja de Gaza. El gobierno israelita conformó un gabinete para enfrentar esta crisis, 
continuando el primer ministro, Benjamín Netanyahu, a cargo del gobierno y definiendo como 
objetivos políticos alcanzar la destrucción de Hamás para evitar que siga siendo una amenaza 
para el Estado de Israel y recuperar a la totalidad de los rehenes capturados. En esta primera 
fase militar de configuración, además de continuar con acciones aéreas, se sumaron ataques 
con artillería, acciones de fuerzas especiales e inteligencia para levantar información; 
movilización de 300.000 reservistas; planificación de las futuras operaciones y la concentración 
de medios para lanzar la ofensiva sobre la Franja de Gaza, mientras se mantenían fuerzas 
desplegadas en Cisjordania y el norte de Israel ante la permanente amenaza desde El Líbano[2]. 
 
8/10/2023 | Al día siguiente del ataque, Hezbolá -solidarizando con la acción perpetrada por 
Hamás- retomó el lanzamiento de cohetes y misiles hacia territorio de Israel, obligando el 
desplazamiento posterior de alrededor de 65.000 personas, según el gobierno de Israel. 
 
27/10/2023 | Israel lanza una ofensiva terrestre en lo que denomin· la ñOperaci·n Espada de 
Hierroò. Las operaciones se concentraron inicialmente en el norte de la franja, aislando distintos 
sectores para atacar y eliminar progresivamente a las fuerzas de Hamás, desde el norte hacia 
sur. Esta aproximación al conflicto significó el desplazamiento de casi dos millones de civiles 
dentro de Gaza, además de más de 45.000 muertes, según señalan las autoridades políticas de 
la franja[3]. 
 
24/10/2023 | Se alcanza un acuerdo de tregua por siete días, en el que logran a ser liberados 
105 rehenes de diversas nacionalidades, 240 presos palestinos detenidos en cárceles israelitas, 
además de permitir el acceso de ayuda humanitaria desde Egipto. 
 
1/4/2024 | Israel ejecuta un ataque aéreo sobre el consulado de Irán en Damasco (complejo que 
incluye instalaciones diplomáticas), donde muere el general Mohamed Reza Zahedi de la 
Guardia Revolucionaria iraní, junto a otras seis personas. 
 
13/4/2024 | En represalia al ataque sufrido en Siria, Irán lanza una ofensiva -la primera directa 
contra Israel desde su territorio- que involucró 120 misiles balísticos, 170 drones y alrededor de 

https://www.athenalab.org/publicaciones/2025/01/17/analisis-que-viene-tras-el-acuerdo-y-cese-al-fuego-entre-israel-y-hamas/#_ftn1
https://www.athenalab.org/publicaciones/2025/01/17/analisis-que-viene-tras-el-acuerdo-y-cese-al-fuego-entre-israel-y-hamas/#_ftn2
https://www.athenalab.org/publicaciones/2025/01/17/analisis-que-viene-tras-el-acuerdo-y-cese-al-fuego-entre-israel-y-hamas/#_ftn3
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treinta misiles crucero, sumándose luego sus aliados en Gaza, Cisjordania, El Líbano y Yemen. 
Producto del ataque, no hubo grandes daños en infraestructura y sólo resultó herida una niña 
beduina de siete años, según información proporcionada por el gobierno de Israel. 
 
30-31/7/2024 | Muere en Beirut el jefe militar de Hezbolá, Fouad Chokr, y en Teherán, el líder 
político de Hamás, Ismail Haniya. 
 
17-18/9/2024 | Se producen miles de explosiones de dispositivos de comunicaciones ðbíperes 
y radios portátilesð empleados por integrantes de Hezbolá en El Líbano. 
 
27/9/2024 |Producto de un ataque aéreo de Israel, muere el líder de Hezbolá, Hasán Nasralá, 
cerca de Beirut. 
 
1/10/2024 | Irán lanza un segundo ataque sobre Israel, en el que emplea más de 200 misiles, en 
represalia a la muerte de los líderes de Hezbolá. No se reportan muertes. 
 
7/10/2024 | Muere en acciones de combate contra las tropas israelitas Yahya Sinwar, líder militar 
de Hamás y cerebro de los ataques del 7 de octubre de 2023. 
 
26/10/2024 | Israel lanza un ataque aéreo sobre Irán como respuesta al lanzamiento de misiles 
de inicios de octubre, en el que se atacan tanto instalaciones militares como otras de desarrollo 
tecnológico, y se destruyen importantes sistemas de defensa aérea iraní. 
 
27/10/2024 | Entra en rigor un acuerdo de cese al fuego entre Israel y el grupo Hezbolá, el que 
ha sido frágil, existiendo acusaciones cruzadas respecto de su quiebre. 
 
8/12/2024 | Cae Damasco y el gobierno de Bashar al-Assad en Siria en manos de grupos 
insurgentes. Israel ataca objetivos terrestres y marítimos, además de ocupar posiciones 
avanzadas en las alturas del Golán dentro de territorio sirio. 
 

Acuerdo de cese al fuego logrado 
 
El presente acuerdo es el resultado de negociaciones encabezadas por Qatar con la ayuda de 
representantes de Egipto y Estados Unidos. También es producto del desarrollo de operaciones 
militares en terreno y presiones internas en Israel tendientes a la liberación de rehenes en poder 
de Hamás, tanto por parte de las familias, público en general, como de partidos políticos. Se 
estima, además, que dicho acuerdo ha sido facilitado por la materialización del cese al fuego 
entre Israel y Hezbolá mencionado anteriormente -otro actor relevante en el conflicto regional-, 
así como por la inminente asunción al poder del próximo presidente de Estados Unidos, Donald 
Trump, quien expresó que se pagará un alto precio si los rehenes no han sido liberados al inicio 
de su mandato. 
 
Dicho acuerdo, en función de lo revelado por representantes negociadores de Qatar y 
declaraciones del presidente de los Estados Unidos, Joe Biden, constará de tres fases, 
comenzando el alto al fuego el día 19 de enero del presente mes, según el primer ministro catarí, 
Mohammed Bin Abdulrahman Al-Thani. 
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Primera fase: tregua de seis semanas 
 
En esta etapa, Hamás liberará a 33 de los rehenes secuestrados. Dicha acción se produciría en 
forma escalonada, con prioridades en niños, mujeres y hombres mayores de 50 años, así como 
de heridos y enfermos. Por otra parte, Israel mantendrá el control militar en el corredor Filadelfia, 
que marca la frontera entre Gaza y Egipto, así como permitirá la apertura gradual del paso Rafah 
entre Egipto y Gaza, para la salida de enfermos y heridos palestinos a asistencia sanitaria. 
 
Adicionalmente, se prevé que Israel liberará por cada rehén unas decenas de prisioneros 
palestinos, desconociéndose si será parte de esta fase la entrega de cuerpos de los principales 
líderes de Hamás fallecidos, como el caso de Yahya Sinwar. Se prevé también que parte de los 
rehenes en edad militar serán objeto de liberación negociada para más adelante, de acuerdo con 
el desarrollo del proceso, que considera una segunda ronda de negociaciones 16 días después 
del cese al fuego. 
 
Uno de los aspectos centrales en esta primera fase estará dado por los potenciales acuerdos 
sobre los corredores y cruces fronterizos en Gaza, así como por los protocolos para canalizar la 
urgente ayuda humanitaria internacional hacia la Franja de Gaza. 
 
La aprobación de dicho acuerdo, más allá de lo consensuado por los equipos negociadores, 
deberá contar con la ratificación del gabinete de seguridad y gobierno de Israel, para su vigencia. 
 

Segunda fase: el término del enfrentamiento militar o de las operaciones 
 
En este lapso se estima que comenzará a abordarse la negociación de un final permanente para 
las operaciones de acuerdo con fuentes estadounidenses. Se podría deducir, además, que en 
esta fase se debieran abordar temas como la liberación de los secuestrados restantes definidos 
como en edad militar y la recuperación de los cuerpos de rehenes fallecidos. Por su parte, Israel 
podría anunciar la excarcelación de prisioneros de mayor valor que potencialmente pudieran 
estar cumpliendo condenas; lo que está en juego y abierto a las negociaciones será precisar su 
cantidad. De igual manera, se prevé que el retiro total de tropas de Israel de la Franja de Gaza 
estará supeditado a la liberación total de rehenes en poder de Hamás, así como de los cuerpos 
de los fallecidos cautivos en poder de dicho grupo. De tener éxito lo anterior, se tiene considerado 
establecer zonas de seguridad limítrofes, consistentes en áreas a lo largo de la parte oriental de 
la Franja de Gaza, así como en su margen norte en la frontera con Israel. Estas zonas de 
seguridad tendrían un ancho de 800 m y se extenderían desde la franja o límite norte con Israel, 
recorriendo su límite oriental, hasta tocar con el corredor Filadelfia en el extremo sur. 
 
Es relevante considerar que la Franja de Gaza -donde viven 2,3 millones de habitantes en 365 
km2- posee 50 km de largo y un ancho que varía desde los 6 a 12 km. Dicha extensión geográfica 
posee diferentes corredores: el más extremo al sur, en el límite con Egipto, se denomina corredor 
Filadelfia, que considera unos 100 m de ancho por una extensión de 14 km, en donde se 
encuentra el paso de Rafah, que une Gaza con Egipto. La división de la Franja de Gaza entre 
norte y sur está establecida por el corredor Netzarim, cuya extensión es de 6,5 km y posee un 
ancho que hoy es de 4 km. En el extremo norte de Gaza existe una extensión de 10 km que 
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separa a Gaza de Israel, en donde se encuentra el cruce Beit Hanoon, conocido como Erez para 
Israel, el que es administrado por las fuerzas de defensa de Israel y distante 100 km desde 
Jerusalén. 
 

 
 

Tercera fase: reconstrucción y administración de Gaza 
 
Esta etapa se estima muy relevante, por cuanto deberá resolver qué organización -si acaso es 
palestina- se hará cargo de la administración política de Gaza, ya que a la fecha si existe algo 
meridianamente claro es que Hamás no tendrá viabilidad alguna de hacerlo ni sería aceptable 
por parte de Israel. Por otra parte, tampoco la Autoridad Nacional Palestina goza del favor de 
Israel, organización que, a la fecha, administra los territorios en Cisjordania. 
 
Una de las soluciones planteadas por el equipo internacional que respalda las conversaciones 
es una administración provisional que dirija Gaza y que posibilite el inicio de un plan de 
reconstrucción de la infraestructura en la Franja, hoy destruida. Dicho plan se centrará en 
reconstruir primero los servicios básicos y vitales para poder satisfacer las necesidades de la 
población. 
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Potenciales y probables implicancias 
 

1. Uno de los principales objetivos estratégicos de la guerra de Israel es destruir las capacidades 
militares y de gobierno de Hamás. A la fecha, Israel ha degradado ostensiblemente sus medios 
militares, estimándose que aún subsisten algunas capacidades que le permitirían a la milicia 
reagruparse y, eventualmente, operar nuevamente en el futuro. 

2. La posibilidad de Hezbolá de continuar apoyando el esfuerzo de Hamás ha sido seriamente 
afectada, así como también la importante ayuda de Irán, tanto materialmente como a través 
de su permanente apoyo a la degradación de Israel por diferentes frentes. 

3. Respecto de los rehenes vivos y fallecidos, no se cuenta con información certera y detallada 
de ellos ni se sabe, igualmente, si Hamás está en condiciones de conocer el paradero de 
todos. Lo anterior, basado en la probable separación por distintas células en la operación, 
retención y cautiverio de los secuestrados. 

4. Respecto del canje de prisioneros, se podría estimar a priori que todos los detenidos por su 
participación en el ataque del 7 de octubre serían excluidos de las negociaciones. 

5. Uno de los aspectos a visualizar será la potencial permanencia de estas franjas y corredores 
limítrofes con Israel (áreas/zonas de seguridad y control). 

6. Al mirar con la ventaja que otorga la perspectiva del tiempo, el resultado del ataque del 7 de 
octubre de 2023 fue más allá de lo esperado por los palestinos y mucho más allá de lo 
conveniente para Irán y sus milicias auspiciadas (proxies). 
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7. El ataque del 7 de octubre de 2023 cambió el escenario geopolítico y estratégico en Medio 
Oriente, ya que después de 16 meses, Hamás se encuentra gravemente debilitado, Hezbolá 
fue descabezado y sus fuerzas muy diezmadas, aunque mantienen capacidades operativas. 
Irán perdió gran parte de sus capacidades de defensa antiaérea, sin considerar que no ha 
podido golpear a Israel en ninguno de sus dos ataques aéreos y se ha limitado a observar la 
caída de un régimen aliado en Siria. 

8. Hoy, Medio Oriente vive una situación crítica en la que existen buenas posibilidades de 
estabilización, pero, al mismo tiempo, gran fragilidad y alternativas de extender y escalar el 
conflicto nuevamente. 

9. El debilitamiento de la imagen y posición de Israel en el concierto internacional reafirma la idea 
de que la dimensión humanitaria de la guerra es clave en conflictos actuales. 

10. Con todo, se estima que el presente acuerdo de paz se caracteriza por su fragilidad y alta 
posibilidad de ser afectado por potenciales acciones de uno y otro bando en la zona en 
conflicto. 

 
[1] Ephrat Livni, ñHow Many Hostages Remain in Gaza, and When Could They Be 
Released?ò. New York Times, 16 de enero de 2025. Disponible 
en: https://www.nytimes.com/2025/01/15/world/middleeast/israel-hostages-gaza-
hamas.html#:~:text=When%20Hamas%20led%20the%20Oct,the%20attack%2C%20Israeli%20
officials%20said 
[2] John Griffiths, Marcelo Masalleras, ñA un mes del conflicto Israel-Hamás: el dilema de una 
escaladaò. AthenaLab, 8 de noviembre de 2023. Disponible 
en: https://www.athenalab.org/noticias/2023/11/08/analisis-a-un-mes-del-conflicto-israel-hamas-
el-dilema-de-una-escalada/ 
[3] John Griffiths, Marcelo Masalleras, ñUn a¶o desde el masivo ataque de Ham§s a Israelò. 
AthenaLab, 3 de octubre de 2024. Disponible 
en: https://www.athenalab.org/publicaciones/2024/10/03/comentario-un-ano-desde-el-masivo-
ataque-de-hamas-a-israel/ 
 
 
 
Fuente: Página web Athenalab. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

https://www.athenalab.org/publicaciones/2025/01/17/analisis-que-viene-tras-el-acuerdo-y-cese-al-fuego-entre-israel-y-hamas/#_ftnref1
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https://www.athenalab.org/noticias/2023/11/08/analisis-a-un-mes-del-conflicto-israel-hamas-el-dilema-de-una-escalada/
https://www.athenalab.org/publicaciones/2025/01/17/analisis-que-viene-tras-el-acuerdo-y-cese-al-fuego-entre-israel-y-hamas/#_ftnref3
https://www.athenalab.org/publicaciones/2024/10/03/comentario-un-ano-desde-el-masivo-ataque-de-hamas-a-israel/
https://www.athenalab.org/publicaciones/2024/10/03/comentario-un-ano-desde-el-masivo-ataque-de-hamas-a-israel/
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COLUMNA 
 

 
 

 
 
 
EL DELICADO EQUILIBRIO DE LA FUNCIÓN PÚBLICA 
Por Iris Boeninger 
27 de enero de 2025 
 
Al aceptar o postular a un cargo público, lo primero que debe preguntarse con honestidad quien 
lo hace, es si está capacitado para el mismo, si cuenta con la formación necesaria, 
responsabilidad que debe ser a¼n mayor en los ñamigosò de quien gobierna. 
 

 
 
La compra fallida de la casa del ex Presidente Allende por parte del Estado ha dejado no 
sólo heridos sino necesarias reflexiones. La senadora Isabel Allende y la ministra Maya 
Fernández, hija y nieta del ex Presidente -de larga trayectoria en el Estado- compareciendo por 
la inconstitucionalidad de este acto es una penosa situación por donde se la mire. Optaron por 
el silencio ante la indagatoria. Le costó el cargo a la ministra de Bienes Nacionales, a la seremi 
metropolitana de Bienes Nacionales y seguramente caerán varios más. 
 
Los errores en el presupuesto, en las proyecciones fiscales y de crecimiento económico; un 
error en la Ley de Cumplimiento Tributario que habría permitido importar artículos de hasta 
quinientos dólares sin pagar impuestos por más de un año; la ley de repatriación de capitales, 
parte de la Ley de Cumplimiento Tributario, recaudó sólo un 6% de su meta el uso de los fondos. 
En junio de 2023, la Dirección de Presupuestos (Dipres) incorporó erróneamente cerca de 
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US$800 millones en el ²tem çOtros Ingresosò, error equivalente a veinte veces el presupuesto 
anual de ese ítem en la partida presupuestaria del Ministerio de Educación, tuvo que ser 
reversado al mes siguiente, generando ingresos negativos para corregir la falla. El déficit está en 
un 40% del PIB. Se puede entender la desconfianza en la situación fiscal futura de Chile. El 
ministro Mario Marcel, enfrenta críticas y desafíos significativos, pero sería simplista 
considerarlo como «el problema» en sí mismo. Su apoyo a la Directora de Presupuestos 
ha sido claro. La situación es sin duda más compleja y multifacética. 
 
Alberto Mayol, sociólogo, ex militante del Frente Amplio señala en su columna La banalidad al 
poder: el viaje de una generación decadente y sin límites, publicado en radio Bio 
B²oò: ñàPodemos creer que el actual gobierno solo tuvo debilidades de experiencia en la 
secuencia sorprendente de óautogolesô? Y es que el listado es abrumador. Hay algunos de estos 
casos donde el gobierno pagó una cuenta cara: la visita a Temucuicui de Siches, el apostar a un 
triunfo en el plebiscito de 2021 contra todas las predicciones, el conflicto con el embajador 
argentino Bielsa, el caso indultos (con un error ya no político, sino de orden de carpeta), el caso 
Monsalve (que el Presidente transformó en crisis de gobierno) y los recientes desórdenes de 
migrantes en Estación Central en una jornada organizada para ordenar. Estos son solo los 
listados de los casos más bullados. Pero hay casos donde el gobierno cometió igual o peores 
errores, pero la sacó barata: el arreglo de problema de las Isapres, el ñtarifazoò, la ósoluci·nô al 
CAE, los constantes robos de computadores, el trabajador muerto en La Moneda, los numerosos 
e incomprensibles problemas con empresarios por mensajes contradictorios. En fin. El listado es 
sorprendente. Creo que la generación frenteamplista (que incluye sus alrededores) 
evidencia hoy la fragilidad moral, técnica y política de gran parte de sus integrantes y 
l²deresò. 
 
El costo de estos errores lo están pagando todos los chilenos. Lo ocurrido con la casa del ex 
presidente Allende es un ejemplo más. 
 
Al aceptar o postular a un cargo público, lo primero que debe preguntarse con honestidad 
quien lo hace, es si está capacitado para el mismo, si cuenta con la formación necesaria, 
responsabilidad que debe ser a¼n mayor en los ñamigosò de quien gobierna. Es decir, 
desde el día uno debería saber que es lo que debe hacer y sentirse preparado para ello. 
 
Al asumir un puesto en cualquier poder del Estado, es una responsabilidad de quien es 
designado, leer los manuales de ética y probidad de un cargo público y asesorarse en ello, para 
tener claro que se puede y que no se puede hacer. Es decir, desde el día uno ya sabe que es lo 
que NO puede hacer. Los límites existen en materia presupuestaria, materia legal, constitucional 
y por Ley de Lobby. 
 
Si se suman las faltas de ética y probidad, es aún más grave el daño que se le hace a Chile. El 
jefe de asesores del Presidente de la República, Miguel Crispi, ñomiti· informaci·n a la 
Fiscalía». Esto es de una gravedad mayor. Los asesores, que abundan en las distintas 
reparticiones de los tres poderes del Estado, también deben cumplir con la ley, la justicia y los 
manuales de ética. No los exime el hecho de ser un asesor, todo lo contrario. ¿Cómo asesora 
quien no cumple con la ética? 
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La diputada Catalina Pérez faltó a la verdad en el caso de corrupción de Democracia Viva. 
Pertenece al Poder Legislativo. Contribuye a su desprestigio. Una nueva jueza sumariada por 
el caso Audio, suma a un triste año para la justicia, en el cual fueron destituidos dos jueces. Los 
municipios y gobernaciones tienen altísimos casos de corrupción bajo investigación, afectando a 
un cuarenta por ciento del total. 
 
Es necesario adoptar medidas ambiciosas para disminuir la discrecionalidad, el 
clientelismo y el favor partidario en la asignación de cargos públicos. 
 
En el último encuentro de ICARE, el panel de presidentes de partidos políticos coincidió en que 
los subsecretarios de Estado deberían ingresar, no por cuoteo político, sino a través del Sistema 
de Alta Dirección Pública. Esto mismo debería aplicar para organismos con menor autonomía 
como el Servicio de Impuestos Internos, el Registro Civil, las Superintendencias, el Servicio 
Nacional de Aduanas y por qué no, la Dirección de Presupuestos y toda aquella que por su labor 
debe ser autónoma sin salir de la dependencia ministerial. De esto trata la profesionalización 
del Estado. 
 
Chile enfrenta además el imperativo de modernizar y transparentar su aparato estatal. Se 
requieren reformas profundas para agilizar trámites, reducir la burocracia excesiva y fortalecer 
los mecanismos de control ético. El Estado no puede asumir nuevas tareas ni aumentar el peso 
de las actuales ya que sin recursos y sin la modernización que se requiere se traducirá en 
mayores retrasos, desorden administrativo, y posible proliferación de malas prácticas. 
 
Quienes hablan de hacer desaparecer el Estado, no se asientan en la realidad. No es 
posible y políticamente inviable. Hace falta un mejor Estado que incluye el funcionamiento del 
sistema político cuya reforma se está actualmente legislando. Incorporación de tecnología, 
digitalización y el más eficiente gobierno electrónico junto a la simplificación de procedimientos, 
capacitación del personal, y la permanente evaluación y fiscalización de la calidad de las políticas 
públicas, del rendimiento de los funcionarios, las rendiciones de cuentas, y una 
profesionalización creciente contribuyen a un mejor Estado y al delicado equilibrio del funcionario 
público. 
 
Es necesaria una nueva generación de servidores públicos, que no sólo sean empleados 
públicos, sino que profesionales que tengan los conocimientos técnicos y científicos 
específicos en sus áreas. Por ello la importancia de la legitimación que da el servicio civil, 
disminuir²a la cantidad de ñoperadores pol²ticosò, corrupciones y graves errores administrativos 
como lo ocurrido con la compra de la casa del ex Presidente Allende y tantos otros, vulneran la 
confianza de los ciudadanos. 
 
Friedrich Nietzsche decía: «No me molesta que me hayas mentido, me molesta que a partir de 
ahora no pueda creerte». 
 
 
 
Fuente: Página web El Líbero. 
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CRÓNICA 
 

 
 

 
 
 
LA HISTORIA DE ALEXANDER SELKIRK, EL MARINERO ABANDONADO EN 
UNA ISLA DESIERTA QUE INSPIRÓ LA NOVELA ROBINSON CRUSOE 
Por Jorge Álvarez 
8 de febrero de 2023 
 

 
 
Estatua de Selkirk en su localidad natal - foto Arcaist en Wikimedia Commons 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Alexander_Selkirk_statue.jpg
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Cinco años padecí mirando eternas / cosas de soledad y de infinito, / que ahora son esa historia 
que repito, / ya como una obsesión, en las tabernas 
 
Estos versos corresponden a un soneto que Jorge Luis Borges dedicó a un famoso marino 
escocés de principios del siglo XVIII que también había inspirado al escritor inglés Daniel 
Defoe para publicar, en 1719, su exitosa novela The life and strange surprizing adventures of 
Robinson Crusoe, más conocida por el título abreviado con el nombre de su protagonista. Se 
llamaba Alexander Selkirk y, pese a haber tenido que sobrevivir casi un lustro a base de ingenio 
en una isla desierta, no se trataba de un náufrago exactamente, como veremos a continuación. 
 
En la obra de Defoe sí empieza todo con un naufragio, la del barco esclavista en el que navega 
el personaje, a la altura de Venezuela. Narrando su experiencia en primera persona, en forma 
de cartas, pasa un tiempo mucho mayor en la isla, veintiocho años, bien es cierto que parte de 
ellos acompañado de un indígena al que bautiza Viernes, evangelizándolo y enseñándole la 
lengua inglesa. Finalmente, consigue salvar a una tripulación del abandono por parte de un grupo 
de amotinados, apoderándose del navío y regresando a Inglaterra. Allí descubre que todos le 
daban por muerto y, por tanto, no ha recibido nada del testamento paterno, por lo que importa 
sus beneficios de una propiedad que tenía en Brasil, primero a Portugal y de allí a Gran Bretaña, 
en una especie de epílogo con más aventuras. 
 
Robinson Crusoe fue la más afortunada de las numerosas historias sobre náufragos que 
circulaban desde que en 1609 el Inca Garcilaso reseñase, en su obra Comentarios Reales de 
los Incas, la del español Pedro Serrano. Fue éste un capitán español cuyo patache se hundió en 
1526, durante una singladura entre La Habana y Cartagena de Indias, salvándose únicamente 
él al conseguir alcanzar a nado un atolón caribeño del colombiano archipiélago de San Andrés. 
Serrano, cuyo apellido da hoy nombre a ese lugar (cayo o banco Serrana) sobrevivió allí ocho 
años (los últimos seis en compañía de un náufrago de otro barco) hasta su rescate en 1532. 
 

 
 
Ubicación del Banco Serrana en el Caribe - Imagen: Google Maps 

 

https://www.google.com/maps/place/14%C2%B020'00.0%22N+80%C2%B020'00.0%22W/@14.333333,-80.333333,5z/data=!4m4!3m3!8m2!3d14.333333!4d-80.333333?hl=es
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Daniel Defoe pudo conocer esa odisea, ya que era comerciante de vinos y eso le llevó a visitar 
alguna vez España, donde, al mismo tiempo, quizá descubrió otro libro con argumento 
parecido: ữayy ibn YaqὪǕn (El filósofo autodidacta), del andalusí del siglo XII Ibn Tufail, también 
conocido como Abubacer o Abentofail, un erudito natural de Guadix que recurrió a la historia de 
un niño que crece en soledad en una isla del océano Índico, criado por una gacela, para teorizar 
sobre el desarrollo del intelecto; un tema que ya había empleado también Avempace en Tadbir 
al-mutawahhid (ñEl r®gimen del solitarioò). 
 
Los expertos en la literatura de Defoe opinan que no debió tener una fuente de inspiración única 
para Robinson Crusoe. La de Alexander Selkirk simplemente sería la más reciente y, dado que 
se convirtió en el trending topic del momento en Inglaterra, narrada además en los relatos que 
hicieron en 1712 Edward Cooke (un ex-compañero de tripulación de Selkirk) en A voyage to the 
South Sea, and round the world y el ensayista Sir Richard Steele en un artículo para el 
periódico The Englishman, entre otros, constituiría únicamente la chispa definitiva para acometer 
un argumento que ya debía de rondarle la cabeza. De ahí detalles como que su protagonista 
vista pieles, pese a que Defoe sitúa la isla en el Caribe tropical. 
 

 
 
Daniel Defoe en un retrato anónimo - Imagen: dominio público en Wikimedia Commons 

 
Alexander Selcraig, que tal era el verdadero apellido del personaje histórico, nació en 1676 en 
Lower Largo, un pueblo de la costa oriental de Escocia donde todavía se conserva su casa 
familiar junto a una estatua en su memoria y un cartel señalizando la dirección y las siete mil 
quinientas millas de distancia a que se encuentra la isla de Juan Fernández, el sitio donde pasó 
aquellos años de soledad. Era hijo de un zapatero-curtidor que no fue capaz de domar el carácter 
rebelde y pendenciero que le llevó a abandonar muy joven el hogar paterno para enrolarse en 
un barco y orientar su vida al proceloso oficio de la piratería. 
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En 1703 se incorporó a la expedición que preparaba el corsario William Dampier, un marino 
formado en la Royal Navy pero reconvertido en bucanero y, como tal, integrante de los ataques 
llevados a cabo entre 1678 y 1699 contra los virreinatos españoles de América a las órdenes 
sucesivas de capitanes como Bartholomew Sharp, John Cooke, Edward Davies y Charles Swan. 
En esas correrías dio la vuelta al mundo y alcanzó prestigio suficiente como para que en 1701, 
con el estallido de la Guerra de Sucesión española, el Almirantazgo le adjudicase la misión de 
hostigar los intereses ultramarinos de España y Francia. 
 
Para ello recibió dos buques, el St. George, de veintiséis cañones, y el Cinque Ports, de dieciséis. 
Selkirk fue destinado a este último, a las órdenes del capitán Thomas Stradling, zarpando de 
Kinsale en septiembre de 1703 y capturando tres pequeñas embarcaciones hispanas antes de 
poner rumbo al Pacífico, doblar el cabo de Hornos y enfrentarse al St. Joseph, un pesado buque 
francés que pudo escapar y advertir a las autoridades virreinales. Eso permitió que los británicos 
fracasasen en un intento de asalto a la localidad minera de Santa María, en Panamá, aunque a 
cambio apresaron al mercante Asunción, cuyo mando le fue entregado a Selkirk. 
 

 
 
Ubicación del archipiélago de Juan Fernández - Imagen: TUBS en Wikimedia Commons 

 
Sin embargo, eso obligaba a repartir a los hombres y provisiones entre tres naves, por lo que 
Dampier decidió abandonar el Asunción. Selkirk volvió pues al Cinque Ports y ahí empezaron los 
problemas: en septiembre de 1704, Stradling recaló en el archipiélago de Juan Fernández, 
situado a unos seiscientos setenta kilómetros al oeste de Chile y que llevaba el nombre del 
marino español que lo descubrió en 1574. Era un conjunto de islas deshabitadas que solían servir 
de refugio a piratas y corsarios, así que no había nada que temer en ese sentido; fue otro 
enemigo, minúsculo, pero igualmente peligroso, el que iba a precipitar los acontecimientos. 
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La idea de Stradling era abastecerse allí de agua y víveres, tras lo cual volvería a hacerse a la 
mar. Pero Selkirk le advirtió de que el casco estaba muy corroído por la broma (Teredo navalis), 
un molusco bivalvo vermiforme que se adhiere a la madera de los barcos para alimentarse de su 
celulosa, obligando a realizar una carena o limpieza cada cierto tiempo. El capitán no consideró 
necesaria la operación y siguió con su intención de levar anclas, encontrándose con la negativa 
de Selkirk a embarcarse. Stradling, seguramente furioso, lo tomó al pie de la letra y mandó que 
le dejaran allí. El otro se arrepintió al instante, pero su superior quiso dar un escarmiento; no 
había vuelta atrás. 
 
Selkirk fue desembarcado en la isla que los españoles llamaban Más a Tierra (o Más Atierra, 
rebautizada Robinson Crusoe en 1966) con algunos útiles para poder sobrevivir: ropa, 
herramientas (hacha, cuchillo, martillo), enseres (olla, tetera, vaso), tabaco, una manta, un 
mosquete con provisión de pólvora y unos libros, entre ellos -algo importante para la mentalidad 
de entonces- un ejemplar de la Biblia. Acto seguido, el Cinque Ports zarpó, dejando atrás al 
nuevo y solitario habitante de aquel pedazo de tierra de apenas cuarenta y ocho kilómetros 
cuadrados y clima subtropical. Nadie se imaginaba que con ello le estaba salvando la vida. Y es 
que, tal como había advertido Selkirk, el barco se deshizo días después frente a la costa 
colombiana y se fue a pique, acabando los supervivientes en una prisión de Lima. 
 

 
 
Selkirk capturando una cabra. Grabado del libro The life and adventures of Alexander Selkirk, the real 
Robinson Crusoe; a narrative founded on facts - Imagen: dominio público en Wikimedia Commons 

 
Entretanto, él se dispuso a iniciar aquel cautiverio en libertad que tenía por delante, instalándose 
en la playa y alimentándose de langostas mientras oteaba el mar hora tras hora, día tras día, con 
la esperanza de ver recortarse alguna vela en el horizonte. No sólo no fue así, sino que tuvo que 
trasladarse al interior de la isla cuando llegó la temporada de apareamiento de los leones marinos 
y cientos de ejemplares tomaron la playa. El cambio fue para mejor porque pudo diversificar su 
dieta con frutas, verduras, frutos secos, nabos, pimienta y, sobre todo, carne, ya que había 
cabras asilvestradas dejadas por otros marineros y reproducidas de forma natural que, además, 
le proporcionaron leche. 
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No obstante, la suya no era una existencia fácil. Cuando agotó la pólvora se vio obligado a 
perseguir a sus presas cuchillo en mano y una vez se despeñó por un acantilado, salvando la 
vida gracias a que el animal tras el que iba cayó antes y amortiguó el golpe con su cuerpo. 
Asimismo, construyó un par de cabañas con madera de anacahuita (un tipo de árbol, no muy 
grande, típico de la mitad meridional de Sudamérica), usando una como cocina y la otra de 
dormitorio, pero no pudo dormir con tranquilidad hasta que se las arregló para atrapar y 
domesticar un par de gatos salvajes que en lo sucesivo protegieron su sueño de los ataques 
nocturnos de las ratas. 
 

 
 
Otro grabado del mismo libro. en este caso, Selkirk aparece leyendo la Biblia en una de sus cabañas - 
Imagen: dominio público en Wikimedia Commons 

 
Por otra parte, la ropa pronto se deterioró y terminó vistiendo pieles de cabra, que cosió utilizando 
un clavo como aguja, recordando las enseñanzas de su padre cuando intentó iniciarlo en el oficio 
de zapatero. De los zapatos, por cierto, prescindió cuando quedaron inservibles; no los intentó 
sustituir porque sus pies ya se habían encallecido lo suficiente como para andar descalzo. En 
cuanto a la mente, la lectura de la Biblia le sirvió tanto de entretenimiento como de consuelo, 
aparte de favorecer que no olvidase el idioma; porque, al contrario que Robinson Crusoe, nunca 
tuvo ningún Viernes con quien hablar. 
 
Irónicamente podía haber salido antes de allí porque en dos ocasiones recalaron barcos, pero 
ambos resultaron ser españoles, lo que le hubiera supuesto un destino peor que la isla al tratarse 
de un escocés protestante y pirata. De hecho, los marineros de uno de ellos le vieron y trataron 
de atraparlo, pero él logró despistarlos y esconderse en la espesura; al parecer alguno llegó a 
orinar al pie de uno de los árboles donde Selkirk se había encaramado para esconderse, sin 
llegar a percatarse de su presencia. Al final, los buques se fueron y él siguió esperando, 
esperandoé y pasaron cuatro a¶os y cuatro meses, hasta que el 2 de febrero de 1709 se produjo 
el ansiado milagro. 
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Dos fragatas llamadas Duke y Duchess fondearon frente a la isla y enviaron a tierra una chalupa 
con un destacamento para abastecerse de agua y comida fresca, ya que algunos miembros de 
sus tripulaciones padecían escorbuto (una enfermedad típica de los marineros, producida por la 
carencia de vitamina C a causa de las estancias prolongadas en alta mar) y llevaban ya siete 
hombres muertos. Al frente de ese retén estaba Thomas Dover, un médico inglés de familia 
acomodada que se había embarcado por mediación de un vecino marino que tenía en Bristol, 
Woodes Rogers, que era precisamente el capitán del Duke. 
 

 
 
Vista de la Isla Robinson Crusoe | foto Serpentus en Wikimedia Commons 

 
Rogers, que navegaba desde niño, contrató en 1707 al mencionado William Dampier, amigo de 
su padre, como piloto para una expedición de corso contra los españoles (la Guerra de Sucesión 
aún seguía). Dampier aceptó para intentar lavar su imagen, ya que se le culpaba 
extraoficialmente del hundimiento del Cinque Ports por no haber revisado el casco antes de partir 
de Kinsale y además había perdido también su propio barco en un motín. Esta vez sólo ejercía 
de piloto, pero tampoco se libró de problemas: muchos marineros eran holandeses y daneses 
que desertaron a la primera de cambio, otros se amotinaron cuando el capitán les impidió atacar 
un barco sueco (neutral, por tanto) y cruzar el Paso de Drake (el Mar de Hoces español) resultó 
muy difícil porque las corrientes les arrastraban hacia la Antártida. 
 
La idea de visitar en el archipiélago de Juan Fernández tenía como objeto hacer acopio de lima, 
con cuyo zumo podrían continuar sin tener más víctimas del escorbuto. Sin embargo, cuando 
avistaron la isla a lo lejos y vieron una columna de humo temieron que hubiera españoles, razón 
por la que Rogers envió a Thomas Dover a investigar. El galeno quedó sorprendido ante aquel 
hombre de ñaspecto salvajeò, en sus propias palabras, y el mismo Rogers, al regresar a Gran 
Bretaña, escribiría un informe sobre el asunto que a buen seguro leyó su amigo Daniel Defoe. 
Selkirk, un poco confuso al principio -aunque impresionó a los recién llegados con su paz de 
espíritu-, les ayudó a capturar cabras y recolectar fruta. 
 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Isla_Juan_Fernandez_(vista_hacia_Robinson_Crusoe_desde_Monta%C3%B1a).jpg


 
54  

 
 
Thomas Dovers lleva a Selkirk a bordo del Duke. Ilustración de la obra de Robert C. Leslie Desperate 
Journeys, Abandoned Souls: True Stories of Castaways and Other Survivors (1859) - Imagen: dominio 
público en Wikimedia Commons 

 
Cuando levaron anclas el 14 de febrero, lo llevaron consigo en el Duke. Ahora bien, el destino 
no era un puerto británico todavía, puesto que estaban en misión de guerra y continuaron 
atacando embarcaciones españolas. Es más, una de ellas, rebautizada Increase, fue puesta a 
las órdenes de Selkirk, que retomó con ganas su actividad corsaria como si quisiera recuperar 
aquellos cuatro años y cuatro meses perdidos. Así fue cómo, con una flotilla de botes, remontó 
el río Guayas y cayó por sorpresa sobre Guayaquil, pactando con el gobernador la entrega de 
un rescate; a sus marineros les pareció insuficiente y profanaron los cuerpos del cementerio en 
busca de joyas, lo que iba a desatar una epidemia a bordo saldada con la muerte de seis de 
ellos. 
 
La tensión entre marinería y oficialidad no se apaciguó hasta el avistamiento del Nuestra Señora 
de la Encarnación y Desengaño, un navío español que navegaba acompañado de otro 
llamado Nuestra Señora de Begoña. El primero fue capturado -se lo rebautizó con el nombre 
de Bachelor-, pero el precio resultó alto porque el segundo se defendió bravamente y no sólo 
pudo escapar, sino que produjo daños al Duke y el Duchess. Selkirk pasó a ser piloto de Rogers 
y aquella improvisada escuadra de cuatro naves puso rumbo a la Baja California, donde apresó 
al Galeón de Manila a costa de muchas bajas. Luego cruzaron el Pacífico hasta Batavia; allí 
vendieron uno de los barcos y Rogers se curó una herida de bala que le había alcanzado el 
paladar. 
 
Como la East India Company prohibía comerciar con los holandeses porque tenía el monopolio, 
el retorno a Inglaterra en octubre de 1711 -circunnavegando el cabo de Buena Esperanza y 
dando pues la vuelta al mundo- se enturbió con un pleito que concluyó con una indemnización a 
dicha compañía. Rogers vio cómo sus ganancias se reducían tanto que quedó endeudado, 
aunque por contra alcanzó notorio prestigio por dar la vuelta al mundo perdiendo pocos marineros 
y lo contó en un libro que tituló A cruising voyage round the world, casi igual que el de Cooke que 
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reseñábamos al comienzo y que se le adelantó en publicación, si bien tuvo menos éxito que el 
de Rogers, quien además llegó a ser gobernador de las Bahamas. 
 

 
 
Placa erigida por la Royal Navy en memoria de Selkirk en la isla donde estuvo - foto dominio público en 
Wikimedia Commons 

 
La razón de que el capitán obtuviera más lectores fue que contó con mayor detalle y emotividad 
el rescate de Selkirk, que Cooke trató bastante por encima y con cierta frialdad. Como decíamos, 
la historia de aquel hombre que no había podido regresar hasta ocho años después apasionó a 
la opinión pública, pero él se encontraba ahora en una posición delicada: la parte que le 
correspondía de la expedición, unas ochocientas libras, estaba en el aire por el litigio con la East 
India Company y él mismo declaró que nunca fue ñtan feliz como cuando no val²a ni un centavoò. 
La adaptación a la vida resultó difícil y, al parecer, pasó un par de años en prisión por agredir a 
un carpintero de Bristol. 
 
Al salir en libertad volvió a su pueblo natal, donde en 1717 se casó con una lechera llamada 
Sophia Bruce, estableciéndose el matrimonio en Londres. Poco después él se alistaba en la 
Royal Navy y debió quedar viudo, ya que en 1720 contrajo segundas nupcias con Frances 
Candis, una posadera de Plymouth también viuda. Luego embarcó en el HMS Weymouth, un 
navío de sesenta cañones que en 1741 participaría en el desastroso asedio a Cartagena de 
Indias, pero que de momento estaba destinado a combatir la piratería en la costa atlántica 
africana. Los desembarcos eventuales en zonas plagadas de mosquitos hicieron que la fiebre 
amarilla se extendiera entre la tripulación, diezmando a parte de ella. 
 
Entre los caídos estuvo Selkirk; era el 13 de diciembre de 1721 y su cuerpo fue entregado a la 
mar. Quizá le hubiera hecho ilusión saber que casi tres siglos más tarde, en 2005, una expedición 
arqueológica dirigida por el japonés Daisuke Takahashi excavaba en el área de la isla Robinson 
Crusoe donde se cree que construyó sus cabañas y encontró fragmentos de cobre de un 
calibrador (un instrumento náutico) dieciochesco que debió de pertenecerle. O puede que le 
agradase más enterarse de que la isla mayor del archipiélago, Más Afuera (que él nunca vio 
siquiera porque se halla a ciento ochenta kilómetros de donde estuvo), lleva hoy su nombre. 
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Fuentes: 
Daniel Defoe, Aventuras de Robinson Crusoe | Inca Garcilaso de la Vega, Comentarios Reales 
de los Incas | Jorge Luis Borges, El otro, el mismo | Woodes Rogers, A cruising voyage round 
the world | Edward Cooke, A voyage to the South Sea, and round the world | William Clark 
Russell, William Dampier | Richard Wilson, The man who was Robinson Crusoe | Wikipedia 
 
 
 
Fuente: Página web La Brújula Verde. 
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ARTÍCULO 
 

 
_________________________________________________________________ 
 
 
DESCUBREN EN ALABAMA EL ÚLTIMO BARCO DE ESCLAVOS QUE LLEGÓ 
A ESTADOS UNIDOS 
Por Joel K. Bourne, Jr 
23 de mayo de 2019 
 
La goleta "Clotilda" transportó a prisioneros africanos a Estados Unidos en 1860, más de 50 
años después de que se declarara ilegal la importación de esclavos. 
 

 
 
Un mural del Clotilda adorna un dique de hormigón en Africatown, una comunidad cerca de Mobile 
fundada por africanos transportados ilegalmente a Alabama a bordo del barco negrero. Algunos de sus 
descendientes aún viven en el barrio. 
FOTOGRAFÍA DE ELIAS WILLIAMS, NATIONAL GEOGRAPHIC 
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La goleta Clotilda -el último barco conocido que trajo africanos esclavizados a las orillas de 
Estados Unidos- se ha descubierto en una sección remota del río Mobile, en Alabama, tras una 
intensa búsqueda de un año llevada a cabo por arqueólogos marinos. 
 
«Los descendientes de los supervivientes del Clotilda han soñado con este descubrimiento 
durante generaciones», afirma Lisa Demetropoulos Jones, directora ejecutiva de la Comisión 
Histórica de Alabama (AHC, por sus siglas en inglés) y jefa estatal de preservación histórica. 
«Nos complace anunciar que su sueño por fin se ha hecho realidad». 
 
Los prisioneros que llegaron a bordo del Clotilda fueron los últimos de los aproximadamente 
389.000 africanos esclavizados y transportados a los Estados Unidos continentales entre 
principios del siglo XVII y el año 1860. Miles de barcos estuvieron implicados en este comercio 
trasatlántico, pero se han descubierto pocos naufragios de esclavos. 
 

 
 
Ciento nueve prisioneros africanos sobrevivieron al brutal tránsito de seis semanas entre África 
occidental y Alabama en la hacinada bodega del Clotilda. La goleta, construida originalmente para el 
transporte de cargamento, no de personas, tenía un diseño y dimensiones únicas, lo que ayudó a los 
arqueólogos a identificar la nave. 
FOTOGRAFÍA DE JASON TREAT Y KELSEY NOWAKOWSKI, NG STAFF. ARTE: THOM TENERY 

 
«El descubrimiento del Clotilda aporta información nueva sobre un capítulo perdido de la historia 
estadounidense», afirma Fredrik Hiebert, arqueólogo residente de la National Geographic 
Society, que apoyó la búsqueda. «Este hallazgo también es una parte fundamental de la historia 
de Africatown, que fue construida por los resilientes descendientes del último barco de esclavos 
de Estados Unidos». 
 
Según Sylviane Diouf, célebre historiadora de la diáspora africana, los raros testimonios de 
primera mano de los esclavistas y sus víctimas son una ventana única al comercio de esclavos 
por el Atlántico. 
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Los arqueólogos marinos recuperaron clavos, puntas y tornillos utilizados para asegurar las vigas y el 
entablado del barco. Dichas sujeciones, hechas de hierro forjado a mano, eran habituales en las goletas 
construidas en Mobile a mediados del siglo XIX. 
FOTOGRAFÍA DE MARK THIESSEN, NATIONAL GEOGRAPHIC 

 
«Es la historia mejor documentada de un viaje de esclavos en el hemisferio occidental», afirma 
Diouf, cuyo libro de 2007, Dreams of Africa in Alabama, relata la historia del Clotilda. «Se 
hicieron dibujos de los prisioneros, se los interrogó e incluso se los grabó», dice refiriéndose a 
los que vivieron hasta el siglo XX. «La persona que organizó el viaje habló de ello. El capitán de 
la nave escribió sobre ello. Así que tenemos la historia desde varias perspectivas. Nunca he visto 
nada así en ninguna otra parte». 
 

Empezó por una apuesta 
 
La historia del Clotilda comenzó cuando Timothy Meaher, un rico terrateniente y constructor 
naval de Mobile, supuestamente apostó mil dólares con varios empresarios del norte a que podía 
contrabandear un cargamento de africanos hasta la bahía de Mobile ante las narices de las 
autoridades federales. 
 
La importación de esclavos a Estados Unidos se había declarado ilegal en 1808 y los propietarios 
de plantaciones del sur habían visto cómo se disparaban los precios del comercio de esclavos 
doméstico. Muchos, entre ellos Meaher, defendían la reapertura del comercio. 
 
Meaher fletó una elegante y veloz goleta llamada Clotilda y contrató a su constructor, el capitán 
William Foster, para que lo llevara hasta el conocido puerto de esclavos de Ouidah, en el actual 
Benín, para comprar prisioneros. Foster partió de África occidental con 110 hombres, mujeres y 
niños hacinados en la bodega de la goleta. Supuestamente, una niña falleció durante la brutal 
travesía de seis semanas. El cargamento humano, comprado con oro por valor de 9.000 dólares, 
valía más de 20 veces esa cantidad en la Alabama de 1860. 
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Tras trasladar a los prisioneros a una embarcación fluvial propiedad del hermano de Meaher, 
Foster quemó el barco negrero hasta la línea de flotación para ocultar el delito. El Clotilda guardó 
sus secretos durante décadas, aunque algunos negacionistas sostenían que el ignominioso 
incidente jamás ocurrió. 
 
Tras el fin de la guerra de Secesión y la abolición de la esclavitud, los africanos ansiaban regresar 
a su hogar en el África occidental. Sin los medios necesarios para hacerlo, consiguieron comprar 
pequeñas parcelas de tierra al norte de Mobile, donde formaron una comunidad propia y muy 
unida que acabaría denominándose Africatown. Allí se labraron sus propias vidas, pero nunca 
perdieron su identidad africana. Muchos de sus descendientes aún viven allí hoy en día y 
crecieron escuchando las historias del famoso barco que trajo a sus ancestros a Alabama. 
 
«Si encuentran pruebas de ese barco, será enorme», predijo a principios de este año la 
descendiente Lorna Woods. «Todo lo que nos contó mamá quedará validado. Nos haría mucho 
bien». 
 

 
V E R  G A L E R Í A  
Mary Elliott, comisaria del Museo Nacional Smithsonian de Historia y Cultura Afroamericana, está de 
acuerdo. 

 
«Hay muchos ejemplos hoy en día -los disturbios raciales de Tulsa de 1921, esta historia, incluso 
el Holocausto- de acontecimientos que muchas personas niegan que ocurrieron. Ahora, gracias 
a la arqueología, la investigación de archivos, la ciencia combinada con la memoria colectiva de 
la comunidad, no pueden refutarse. Ahora están conectados con sus ancestros de forma tangible, 
saben que esta historia es real». 
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La caza de la historia perdida 
 
Durante años, se ha intentado localizar los restos del Clotilda en diversas ocasiones, pero el delta 
de Mobile-Tensaw está plagado de lodazales, brazos muertos y pantanos, así como cientos de 
naufragios de más de tres siglos de actividad marítima. Entonces, en enero de 2018, el periodista 
local Ben Reines informó de que había descubierto los restos de un gran barco de madera 
durante una marea anormalmente baja. La AHC, que es propietaria de todos los barcos 
abandonados de las aguas estatales de Alabama, llamó a la empresa arqueológica Search, Inc., 
para que investigara el pecio. 
 

 
 
Un busto de Cudjo Lewis, uno de los últimos supervivientes del Clotilda que falleció, se encuentra a la 
entrada de la iglesia baptista Union Missionary, que ayudó a fundar. 
FOTOGRAFÍA DE ELIAS WILLIAMS, NATIONAL GEOGRAPHIC 

 
El navío en cuestión resultó ser otro barco, pero la falsa alarma centró la atención nacional en el 
barco negrero perdido. El incidente también hizo que la AHC financiase más investigaciones en 
colaboración con la National Geographic Society y Search, Inc. 
 
Los investigadores peinaron cientos de fuentes originales de la época y analizaron los registros 
de más de 2.000 barcos que operaban en el golfo de México a finales de la década de 1850. 
Descubrieron que el Clotilda fue una de las cinco goletas construidas en el Golfo que se 
aseguraron entonces. Los documentos del registro aportaban descripciones detalladas de la 
goleta, como su construcción y sus dimensiones. 
 
«El Clotilda era un barco atípico, hecho a medida», afirma el arqueólogo marítimo James 
Delgado, de Sarch, Inc. «Solo había una goleta construida en el Golfo de 26 metros de largo con 
una viga de siete metros y una bodega de 2,1 metros, y esa era la Clotilda». 
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La documentación también indicaba que la goleta se había construido con entablado de pino 
amarillo sobre armazones de roble blanco y se le colocó una orza de casi cuatro metros que 
podía subirse o bajarse según fuera necesario para acceder a puertos poco profundos. 
 

 
 
El arqueólogo marítimo James Delgado explora una sección del río Mobile durante la búsqueda del lugar 
de descanso final del Clotilda. 
FOTOGRAFÍA DE ASHA STUART, NATIONAL GEOGRAPHIC 

 
Basándose en la investigación de ubicaciones posibles, Delgado y la arqueóloga del estado de 
Alabama Stacye Hathorn se centraron en una franja del río Mobile que nunca había sido dragada. 
Con buzos y una amplia gama de dispositivos -un magnetómetro para detectar objetos metálicos, 
un sónar de barrido lateral para localizar estructuras sobre el lecho fluvial y un perfilador de fondo 
marino para detectar objetos enterrados bajo el sucio lecho fluvial- descubrieron una auténtica 
tumba de barcos hundidos. 
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El ingeniero de National Geographic Arthur Clarke analizó un clavo del naufragio y determinó que era casi 
un 99 por ciento hierro puro, algo que concuerda con las sujeciones empleadas en la construcción naval 
en Alabama en la década de 1850. 
FOTOGRAFÍA DE MARK THIESSEN, NATIONAL GEOGRAPHIC 

 
Descartaron la mayoría fácilmente: tamaño incorrecto, casco de metal, otro tipo de madera. Pero 
un navío etiquetado como Target 5 destacó entre los demás. «Coincidía con todo lo que se había 
registrado del Clotilda», afirma Delgado, como su diseño y dimensiones, el tipo de madera y 
metal empleados en su construcción, y las pruebas de que había ardido. 
 
Las muestras de madera recuperadas del Target 5 son de roble blanco y pino amarillo de la costa 
del Golfo. Los arqueólogos también hallaron los restos de una orza del tamaño adecuado. 
 
Las sujeciones de metal del casco están hechas de arrabio forjado a mano, el mismo tipo que se 
utilizó en el Clotilda. Y existen pruebas de que el casco se revistió originalmente con cobre, una 
práctica habitual en los navíos mercantes oceánicos de entonces. 
 
Delgado explica que ninguna placa ni objetos inscritos identificaron el barco de forma 
concluyente, «pero tras analizar varias pruebas, se llega a un punto fuera de toda duda 
razonable». 
 

 
 
Una réplica de la Campana de la Libertad de Africatown en el patio de la Escuela de Formación del condado 
de Mobile. La leyenda local sostiene que la campana original procedía del Clotilda. 
FOTOGRAFÍA DE ELIAS WILLIAMS, NATIONAL GEOGRAPHIC 
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¿Un monumento conmemorativo nacional? 
 
Los restos del Clotilda transportan ahora los sueños de Africatown, que ha sufrido descenso 
demográfico, pobreza y una serie de injurias medioambientales por parte de la industria pesada 
que rodea la comunidad. Los residentes esperan que el barco genere turismo y traiga negocios 
y empleos a sus calles. Algunos han sugerido que debe extraerse y exhibirse. 
 
Recientemente, la comunidad recibió casi 3,6 millones de dólares del acuerdo legal de la 
plataforma Deepwater Horizon de BP para reconstruir un centro de visitantes destruido en 2005 
por el huracán Katrina. Pero lo que queda del barco quemado está en muy malas condiciones, 
según Delgado. Restaurarlo costaría muchos millones de dólares. 
 
Pero un monumento conmemorativo nacional del barco negrero -similar a la tumba acuática del 
U.S.S. Arizona en Pearl Harbor- podría ser una opción. Allí, los visitantes podrían reflexionar 
sobre los horrores del comercio de esclavos y recordarían la enorme contribución de África a la 
construcción de Estados Unidos. 
 
«Aún vivimos en la estela de la esclavitud», afirma Paul Gardullo, director del Centro para el 
Estudio de la Esclavitud Global del Museo Nacional de Historia y Cultura Afroamericanas y 
miembro del Slave Wrecks Project, que participó en la búsqueda del Clotilda. «Seguimos 
enfrentándonos a la esclavitud. Sigue apareciendo porque no hemos hecho frente a este pasado. 
Si hacemos bien nuestro trabajo, tendremos una oportunidad de reconciliarnos y crear cambios 
reales». 
 
 
 
Fuente: Página web National Geographic. 
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ARTÍCULO 
 

 
 
 
 

EL MILITAR NACIDO EN CARTAGENA QUE SE CONVIRTIÓ EN HÉROE 
CHILENO EN LA GUERRA DEL PACÍFICO 
Investigación de José Luis Brito 
22 de enero de 2025 
 

 
 
Subteniente Ricardo Santa Cruz 

 
La Guerra del Pacífico, el conflicto armado que enfrentó a Chile contra la alianza formada por 
Perú y Bolivia, se desarrolló entre 1879 y 1883 y quedó en la historia como uno de los capítulos 
bélicos más emocionantes en los 214 años de vida independiente del país. 
 
Un aspecto desconocido de este enfrentamiento militar es la activa presencia de un militar nacido 
en la comuna de Cartagena: el teniente coronel Ricardo Santa Cruz. El historiador sanantonino 
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José Luis Brito desarrolló una larga investigación que le permitió conocer detalles inéditos de la 
vida y de la heroica participación en la Guerra del Pacífico. 
 
ñRicardo Santa Cruz Vargas naci· en Cartagena el 2 de julio de 1847 y fue bautizado el 8 de 
septiembre del mismo año en la Iglesia de Lo Abarca. Cuando aún no cumplía 14 años ingresó 
a la Escuela Militar Bernardo OôHiggins, en Santiago, el 27 de febrero de 1861. Se graduó como 
alf®rez del arma de infanter²a en 1865ò, comienza contando Brito en su trabajo de investigaci·n. 
 

Vida militar 
 
De acuerdo a los antecedentes reunidos por el investigador, el 12 de enero de 1865 Santa Cruz 
fue ascendido a subteniente e inmediatamente destinado al batall·n Segundo de L²nea. ñCon 
este grado hizo la campaña del norte durante la guerra contra España (1865-1866) destacándose 
en Caldera junto a Eleuterio Ramírez, ya que el 27 de noviembre Santa Cruz tomó parte en el 
ataque a la fragata espa¶ola óBerenguelaô que fue bloqueada en dicho puerto. Ese d²a el 
comandante de armas de Caldera, coronel graduado José Antonio Villagrán, trató de sorprender 
a los españoles en la bahía de Calderilla con un grupo de lanchas cañoneras, sin que este ataque 
lograra el objetivo, pues el fuego de los cañones de la fragata española, obligó a los chilenos a 
abandonar su intentoò, relata Brito. 
 
Tras ese combate, el militar cartagenino regresa en 1874 a Santiago y fue nombrado profesor en 
la Escuela Militar. Tres años después fue designado como comandante del regimiento 
Zapadores. Con ese nuevo cargo, emprendió rumbo al sur a la zona de la frontera a combatir a 
los ind²genas, adoptando el eslogan ñLos obst§culos son para ser vencidosò, lema que hasta hoy 
es utilizado por los ingenieros militares chilenos. 
 
ñFue un hombre muy estudioso de las t§cticas europeas de guerra, logrando imponer algunas en 
el Ejército chileno, siendo admirador del empleo de unidades ligeras del Real Ejército Británico, 
adapt· sus t§cticas a su unidadò, lo describe Brito en su indagación. 
 

Guerra del Pacifico 
 
El exdirector del Museo de San Antonio narra que ñel 13 de abril de 1879, con el grado de 
sargento mayor, Ricardo Santa Cruz fue llamado para integrar las fuerzas del Ejército que debían 
marchar al norte a pelear contra Bolivia y Perú, como comandante del tercer escuadrón del 
regimiento Zapadores. Era el inicio de lo que la historia conocería como la Guerra del Pacífico. 
En octubre de ese mismo año, ya se encuentra en Mejillones con su tropa, formando parte de 
las unidades que le rinden honores al almirante peruano Miguel Grau y a otros caídos en el 
Combate naval de Angamos (8 de octubre de 1879), donde fue capturado el Hu§scarò, detalla el 
también naturalista. 
 
La investigaci·n revel· adem§s que el militar cartagenino ñfue un valioso auxiliar de mando y 
participó en la instrucción que se hacía a los reclutas y a los soldados de línea en el empleo de 
la guerrilla, mientras permanecían en Antofagasta. Debido a su profunda afición al estudio de 
manuales extranjeros, Santa Cruz pudo redactar un manual de instrucción que prestó valiosos 
servicios al Ejército. Su actividad lo hizo destacarse ante la mirada atenta del general en jefe del 
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Ejército chileno, Erasmo Escala, quien al iniciarse la Campaña de Tarapacá ordenó que el 
transporte óLamarô, que llevaba a bordo a la Brigada de Zapadores, marchara a la cabeza para 
que esta tropa fuera la primera en desembarcar y preparara el camino a las otras unidadesò. 
 

Toma de Pisagua 
 
Ya luciendo su grado de teniente coronel, le correspondió desembarcar con sus zapadores en 
Pisagua (en la actual región de Tarapacá), en aquel momento territorio boliviano. Junto a los 
soldados del regimiento Atacama, se convertiría en protagonista principal de esta gesta.  
 
ñAl comenzar el desembarco el 2 de noviembre de 1879, una compa¶²a de Zapadores y dos del 
Atacama fueron las primeras que pisaron tierra enemiga. Tan pronto como se inició el avance de 
la segunda ola, Santa Cruz con el resto de su batallón saltó a tierra y tomando la dirección de la 
unidad marchó con bizarría sobre las líneas adversarias, desplegando sus compañías en 
guerrillas y manejándolas al son de la corneta, logrando ascender en el dificultoso terreno y llegar 
y doblegar a las fuerzas enemigasò, detalla Brito. 
 
Según el historiador sanantonino, los zapadores, comandados por el oficial cartagenino, hicieron 
gala de su orden y disciplina de combate, ñlo que les hizo ganar la admiraci·n de todas las fuerzas 
de desembarco, y el prestigio de Ricardo Santa Cruz creció ante los ojos de sus soldados. 
Actualmente, el 2 de noviembre (el día del asalto y toma de Pisagua) es considerado el Día del 
Arma de los Ingenieros Militares de Chile. 
 

Quebrada de Tarapacá 
 
Tras el éxito de la misión en Pisagua, Santa Cruz y sus zapadores llegaron a reunirse con las 
tropas vencedoras del coronel Sotomayor, para días más tarde formar la columna que, al mando 
del coronel Luis Arteaga, marcharía para realizar un ataque sobre la quebrada de Tarapac§ò. 
Sobre aquel momento, Brito se¶ala que ñlas tropas mandadas por Santa Cruz perdieron su 
dirección en la camanchaca de la amanecida. Hombres y bestias no bebían ni comían desde 
hace 48 horas y el cansancio había alargado la columna de 500 hombres en más de tres 
kil·metrosò. 
 
El historiador aporta que ñcuando se levant· la niebla, Santa Cruz comprob· que hab²a perdido 
la dirección hacia su objetivo y, en cambio, desfilaba por la ceja, a la vista enemiga de la aldea 
de Tarapacá. El adversario lo había visto, por lo que sus cornetas tocaron la alerta. Los oficiales 
de artillería de su columna solicitaron autorización para abrir fuego sobre las fuerzas adversarias 
que se arremolinaban en el fondo de la quebrada y que, con algunas fracciones, comenzaban a 
trepar por la ladera en actitud de sorprenderloò.  
 
ñSanta Cruz neg· la autorizaci·n, lo que permiti· a los infantes peruanos alcanzar la ceja y 
colocarse a su retaguardia, abriendo un nutrido fuego de fusil. Santa Cruz había enviado a su 
caballería a Quillaguasa, de modo que solamente contaba con sus 400 infantes y zapadoresò, 
agrega.  
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Brito record· que ñcon una extensa l²nea de combate comenz· a hacer frente a la infanter²a 
aliada que parecía brotar de la quebrada y sin poder hacer uso de su artillería. El combate se 
convirtió en una hecatombe: en media hora Santa Cruz había perdido un tercio de sus hombres 
y el adversario una cantidad similar. La llegada de los granaderos salvó a la columna chilena, ya 
que su presencia oblig· a retroceder al enemigoò.  
 
En su investigaci·n, Brito asegura que ñel saldo del combate fue espantoso: la mitad de los 
soldados de Santa Cruz había caído en la lucha antes del mediodía. Pero aún quedaba algo 
peor, pues el enemigo que había sido rechazado en todas partes recibió refuerzos provenientes 
de Pachica, generando en la tarde un nuevo ataque que tuvo como resultado la derrota de las 
fuerzas de Arteaga y su desastrosa retirada a través de la pampa, donde sufrieron considerables 
p®rdidasò. 
 

Su muerte en Tacna 
 

 
 
Comandante Ricardo Santa Cruz 

 
Una vez concluida la campaña de Tarapacá, el Ejército de Chile comenzó la campaña de Tacna, 
desembarcando en Pacocha e Ilo, a lo que siguió el exitoso combate de Los Ángeles. La meta 
ahora era Tacna y el 26 de mayo de 1880 comenzó el ataque contra las fuerzas del ejército aliado 
Perú-boliviano. 
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ñLa Batalla de Tacna fue particularmente dura. Mientras los zapadores atacaban para aliviar la 
presión que los aliados hacían a la primera línea de combate, reforzando a sus divisiones 
delanteras, el comandante Ricardo Santa Cruz fue herido de muerte, cuando sus tropas 
alcanzaban los atrincheramientos adversarios. Una bala lo alcanzó en el vientre y falleció luego 
de conocer el triunfo alcanzado por los chilenos en la acci·nò, resalta Brito. 
 
Ricardo Santa Cruz estaba casado con Magdalena Argomedo y Urzúa y su temprana muerte le 
impidió ver crecer a sus tres hijos: María Elena del Carmen, Ricardo Camilo del Carmen y Alfredo 
de Las Mercedes. 
 
Sus restos fueron embarcados, traídos a Chile y sepultados en el cementerio General de 
Santiago. 
 
El historiador Vicu¶a Mackenna escribi· sobre ®l: ñEn el alto de Tacna cay· el primero entre los 
primeros, Ricardo Santa Cruz, adalid de 33 años que, como don Ramón Freire en Maipo, 
mandaba en tan temprana edad uno de nuestros m§s aguerridos regimientosò. 
 
El poeta Jos® Antonio Soffia tambi®n le dedic· palabras: ñMientras haya en Chile quien lleve 
uniforme de soldado, habrá quien llore y quien recuerde al que fue no jefe y sí padre y hermano 
de sus subordinadosò. 
 

Homenajes  
 
Brito cuenta que en 2007, el municipio cartagenino decidió instalar una estatua de su héroe y 
renombrar la plaza Kennedy (en la Terraza) como plaza Ricardo Santa Cruz Vargas. También 
una calle de su ciudad natal lleva su nombre, y también la calle principal de Traiguén, en La 
Araucanía. 
 
ñAs² mismo, en el alma m§ter de los ingenieros de Chile, es decir, la Escuela de Ingeniero 
Militares de Tejas Verdes, el Regimiento Tradicional Lumaco instala el 2 de junio de 2011 un 
busto en bronce del héroe Ricardo Santa Cruz Vargas, en frente de la excaballerizas de la 
exhostería de Tejas Verdes, actual casino de oficiales y que hoy son salas de clases de los 
diferentes alumnos que se forman en dicha escuela. Además, el lema del Batallón Mackenna de 
la Escuela de Ingenieros y de los Ingenieros Militares de Chile es óLos obst§culos son para ser 
vencidosô, la frase pronunciada por Santa Cruzò, concluye Brito.   
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José Luis Brito, autor de la investigación, junto al busto de Santa Cruz en la Escuela de Ingenieros Militares 
de Tejas Verdes 

 
 
 
Fuente: Diario El Líder de San Antonio. 
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CRÓNICA 
 

 
 

 
 
 
EL OFICIAL BRITÁNICO «LOCO» QUE MATABA NAZIS CON UNA ESPADA Y 
UN ARCO DURANTE LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL 
Israel Viana 
16 de julio de 2019 
 
Su nombre era Jack Churchill y murió en 1996. Según sus propios soldados, parecía un 
personaje sacado de otra época. 
 

 
 
Ilustración de Jack Churchill realizada después de la Segunda Guerra Mundial  

 
Según los soldados a su cargo durante la Segunda Guerra Mundial, el oficial inglés que 
protagoniza este reportaje parecía sacado de otra época. Se había pasado la mayor parte de su 
juventud aprendiendo a tocar la gaita y viajando en moto por todo el subcontinente indio, entre 
otras aventuras, muy parecidas a las que de joven corrió también Winston Churchill, cuando, 
siendo corresponsal de prensa, recorrió 500 kilómetros durante seis días, ocultándose y sin 
alimentos, tras fugarse de un campo de prisioneros en Sudáfrica.  
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Pero como habrán podido imaginar, nuestro Churchill no es tan famoso como el fuera primer 
ministro británico y dirigió los designios del Reino Unido durante el conflicto más mortífero de la 
historia de la Humanidad. Sin embargo, sus hazañas son mucho más increíbles y, sin duda, 
merecerían una película. Su nombre era Jack; su rango, oficial, y sus armas para combatir a los 
nazis: un arco y una espada «Claymore» de doble filo originaria de la Edad Media.  
 
Este héroe (o perturbado), que no dudaba en liarse a flechazos cuando tomaba al asalto 
posiciones enemigas, era conocido entre los miembros de su compañía como el «Loco Mad» o 
«El luchador Jack Churchill». Había nacido en Hong Kong, en 1906, y no falleció hasta 1996. 
Una vida muy larga para este apasionado de la historia de Inglaterra, si tenemos en cuenta lo 
imprudente que fueron sus acciones.  
 
Llegó a representar a Gran Bretaña en el Campeonato Mundial de Tiro con Arco, celebrado en 
Oslo poco antes de que comenzará la Segunda Guerra Mundial. Su dominio del arma era tal, 
que llegó a conseguir pequeños papeles en películas como «El ladrón de Bagdad » o «Ivanhoe».  
 

A 50 metros de las trincheras 
 
Se había alistado al Ejército a comienzos de la década de los 30, pero en 1936 decidió 
abandonar. Cuenta su biógrafo, R. King-Clarck, en «Jack Churchill, Unlimited Boldness» (Jack 
Churchill, la audacia ilimitada) que durante aquella primera etapa no estaba muy centrado: 
«Hacía sonar la gaita en la sala de guardia a las tres de la madrugada y llegó a estudiarse la 
campaña incorrecta en un examen para su promoción». Sin embargo, cuando la sombra de la 
guerra se cernió sobre Europa, volvió a alistarse. ¿Qué hizo entonces? Acudir a una tienda de 
Londres para adquirir un buen arco de madera de tejo español, por valor de 100 libras, que 
había sido construido al estilo medieval. 
 
Fue aquí donde comenzó a forjar su leyenda, la misma que le valió que, en 2014, el Royal 
Explorers Club de Noruega publicó un libro en el que se le incluyó como uno de los mejores 
exploradores y aventureros de todos los tiempos. En sus primeras intervenciones en el conflicto 
se ganó la fama, al mismo tiempo, de «luchador aguerrido» y soldado «loco». A finales de 1939, 
por ejemplo, mientras los soldados alemanes destrozaban a los pobres polacos tras la invasión, 
los ingleses y franceses se encontraban atrincherados en la Línea Maginot. Fue allí donde 
Churchill, cansado de la pasividad, decidió lanzarse al ataque y acercarse sigilosamente a 50 
metros de las trincheras de los nazis disparando flechas. Desde la retaguardia se pudo escuchar 
a los soldados enemigos agitarse y gritar.  
 
En mayo de 1940 -mientras el otro Churchill era nombrado primer ministro del Reino Unido-, Jack 
se encontraba en Francia comandando a una compañía de infantería que debía defender el 
pueblo de L'epinette. Fue allí donde protagonizó una de sus hazañas más recordadas: consiguió 
acercarse hasta un granero sin ser visto y atravesar con una flecha, desde 30 metros de 
distancia, a un sargento alemán, antes de que comenzaran los disparos de sus hombres contra 
el resto de enemigos. 
 

https://www.abc.es/play/cine/criticas/abci-critica-churchill-201709072022_noticia.html
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Jack Churchill (derecha) captado liderando un ejercicio de entrenamiento, espada en mano, desde un LCP 
en Inveraray (foto tomada de Wikipedia) 

 

«Marchando por Dunkerke con su arco» 
 
«Una de las escenas más celebradas de la evacuación de Dunkerque fue la visión del capitán 
Churchill marchando por la playa con su arco y sus flechas. Sus acciones en el Saar con estas 
armas son conocidas por muchos y su disgusto por no haber podido practicar con ellas tanto 
como le habría gustado ha sido notable. Su ejemplo y buen trabajo con su grupo de 
ametralladoras han sido de gran ayuda», podía leerse en el diario de guerra de la cuarta brigada 
de infantería. 
 
Sus conquistas y el asombró de sus compañeros y superiores fueron en aumento. En diciembre 
de 1941, en la Noruega ocupada por Hitler, fue el primer hombre que puso su pie en la playa al 
frente de dos compañías dentro de la «Operación Arquería». Churchill desembarcó con su 
espada en alto contra la batería enemiga mientras gritaba a sus soldados, que acabaron con los 
nazis rápidamente. Esta acción le valió a Jack Churchill su segunda Cruz Militar. 
 
Su momento cumbre llegó en otoño de 1943, durante el ataque nocturno a la población italiana 
de Piegoletti. Tras intimidar y capturar a 136 soldados alemanes al grito de «¡comando!», 
consiguió infiltrase en el pueblo y continuar intimidando, tan solo con su espada, a los enemigos. 
Sin ser descubierto, fue haciéndose uno por uno con los puestos de guardia, sin disparar una 
sola bala. Por esta acción recibió una nueva condecoración. 
 

«No volverás» 
 
Su suerte se acabó en 1944, en Yugoslavia, tras quedar aislado con seis de sus hombres en el 
ataque a una posición alemana. Cuando todos cayeron heridos, el «Loco Mad» sacó su gaita y 
comenzó a tocar «No volverás» para animar a los soldados. En ese instante, sin embargo, una 
granada cayó a su lado y cayó inconsciente. Al despertar, estaba rodeado de nazis. 
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Fue enviado al campo de concentración de Sachsenhausen, donde conoció a veteranos que 
habían participado en el hecho real que inspiró la famosa película de «La gran evasión». Se unió 
a ellos y, en su lucha continua, consiguió excavar un túnel por debajo de los muros de la prisión 
y escapar. Estuvo libre 14 días, hasta que la Gestapo volvió a capturarlo. 
 
A pesar de las órdenes de Hitler de ejecutar a todos los enemigos, un capitán nazi se negó a 
hacerlo. Fue liberado y, al término de la guerra, cuando tenía 40 años, pudo ingresar en la 
escuela de saltos, hacerse paracaidista y seguir participando en acciones militares estratégicas. 
Años después tuvo la oportunidad de agradecerle al oficial nazi este gesto. Aquello le permitió 
morir apaciblemente en su casa de Surrey, en 1996. 
 

 
 
Teniente Coronel Jack Churchill en 1959 (foto tomada de Wikipedia) 

 
 
 
Fuente: Página web ABC. 
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CRUZANDO EL CABO DE HORNOS CON EL COMODORO ANSON 
David Anthony Knowles 
Lieutenant Commander Royal Navy (R) 
Eduardo Aranda Mora 
Capitán de navío IM 
Revista de Marina N° 2/2022, publicada el 30 de abril de 2022 
 

Resumen 
 
La navegación que efectuó el comodoro George Anson, futuro Primer Lord del Almirantazgo en 
el siglo XVIII, por el cabo de Hornos en 1741, quedó registrada como una hazaña de tenacidad 
y coraje. Este cruce que duró tres meses, enfrentó fuertes tormentas y al escorbuto que diezmó 
a las dotaciones bajo su mando. Después de tres años, regresó al Reino Unido con 188 hombres 
de los 1.939 que iniciaron la navegación. 
 

HISTORIA MARINERA  
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Almirante Lord George Anson 

 
George Anson es conocido por capturar el galeón Nuestra Señora de la Covadonga, quién 
efectuaba anualmente viajes entre México y Filipinas, denominado Galeón de Manila. En él se 
transportaba plata para luego traer de vuelta especias, sedas y otros productos orientales. 
Cuando retornó al Reino Unido se necesitaron 32 vagones para llevar el botín junto a otras 
ganancias a la torre de Londres, mientras los abogados discutían sobre los derechos de 
propiedad de las mercancías. Gracias a esto, su carrera se catapultó, obteniendo una rápida 
promoción y haciendo evidente sus cualidades de mando. Siete años más tarde alcanzó el título 
de Primer Lord del Almirantazgo. Sus reformas fueron fundamentales, colocando a la Royal Navy 
en una posición predominante 50 años más tarde durante las guerras napoleónicas. 
 
Asimismo es recordado, particularmente por instaurar un sistema de adquisiciones, el primer 
código de disciplina naval, mejorar el sistema de atención médica e incorporar a los Royal 
Marines a la Royal Navy. 
 
Fue también un líder destacado, un hombre con una determinación indomable y un gran marino, 
que marcó un paradigma al inicio de la denominada edad de oro de la Royal Navy. El cruce por 
el cabo de Hornos ilustra lo anterior. Tomó tres meses y fue una hazaña particularmente 
monumental de resistencia y de una dificultosa navegación efectuada en pleno invierno 
enfrentando fuertes temporales casi continuos. Cuando arribó al estrecho de Magallanes, en 
marzo de 1741, su escuadrón estaba intacto pero el escorbuto, disentería y tifus habían 
diezmado las dotaciones de los buques bajo su mando. Aun así, no se cuestionó su tarea y 
continuó navegando. A partir de ese momento el clima estuvo en su contra, con continuas 
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tormentas y fuertes vientos en forma ininterrumpida con solo cuatro días de calma. Las muertes 
por las diferentes enfermedades eran habituales. Cuando recalaron al archipiélago de Juan 
Fernández, más de la mitad de las dotaciones habían perecido. 
 

Inicio de la expedición 
 
Desde un principio las cosas no fueron auspiciosas para el comodoro Anson. La primera opción 
en hombres y buques las tenía el almirante Edward Vernon en el Caribe y el reclutamiento se 
efectuó con jubilados del royal hospital, muchos de los cuales desertaron camino a Porstmouth. 
La reserva del viaje fue laxa y los españoles estaban al tanto de sus intenciones. Los buques 
estaban deficientemente abastecidos, mal equipados y el material requerido no llegó en la 
cantidad necesaria. Todo lo anterior influyó en el zarpe a destiempo, lo que provocó que arribara 
al cabo de Hornos en pleno invierno. 
 

 
 
HMS Centurion capturando al galeón Nuestra 
Señora de la Covadonga, 20 de junio de 1743 

 
El escuadrón estaba compuesto de la siguiente manera: HMS Centurion, buque insignia de 1.004 
ton, 60 cañones, una dotación de 521 hombres al mando de Anson; HMS Gloucester de 866 ton, 
50 cañones, 396 hombres de dotación al mando de Richard Norris; HMS Severn de 384 ton, 48 
cañones, una dotación de 384 hombres al mando de Edward Legge; HMS Pearl de 560 ton, 42 
cañones, 560 hombres de dotación cuyo comandante era M. Mitchel y finalmente el HMS Wager 
de 560 ton. 24 cañones, una dotación de 243 hombres al mando de Dandy Kidd. A lo anterior se 
le sumaba la balandra Tryall al mando de G. Murray y dos pequeños veleros el Industry y Anna. 
 
Un mito que es necesario desmentir es que Anson tenía poca información y que navegaba por 
aguas inexploradas, lo que no es cierto, ya que utilizó cartas náuticas disponibles comercialmente 
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y publicadas por R W Seale, que era un editor de mapas y cartas con sede en Soho y que las 
produjo extraordinariamente precisas para esa época del mundo hasta entonces conocido.  
 

El paso por el estrecho Le Maire hasta el arribo al archipiélago de Juan 
Fernández 
 
Los pocos días de buen tiempo que tuvieron se ocuparon para reparar los daños causados por 
las tormentas, apoyándose los buques mutuamente con carpinteros, bombas y aparejos de 
repuesto. También hubo tiempo de enterrar a los numerosos muertos producto del escorbuto, 
que hacía estragos en las dotaciones y las dejaba sin fuerzas para las maniobras con el velamen. 
El clima era tormentoso lo que exigía a las decaídas tripulaciones a realizar mayores esfuerzos. 
 
Un extracto de una anotación del bitácora del Centurion nos detalla la dificultosa navegación que 
enfrentaron: ñ23 de marzo. Fuertes vientos y mar gruesa que permanentemente nos golpea; 
nuestros mástiles y aparejos todos cubiertos por hielo y nieve congelada. A las 13 horas el 
escuadrón se dirigió hacia el sur. Aproximadamente a las dos de la mañana el viento amain·ò. 
ñ17 de abril. Fuertes r§fagas de viento, el que en todo momento es muy fr²o; A las 20:00 horas 
una fuerte tormenta rompe la escota principal pero se logra salvar la vela mayor, la que se repone 
a las 22:00 horas. Hubo que lamentar la muerte del marinero George Ramsey y de los soldados 
Francis Sullivan y George Ruthò. 
 
El 22 de abril los buques inician su navegación hacia el norte lo que levantó los ánimos. En una 
nueva anotación de fecha 27 de abril, se indica que el escorbuto hace terribles estragos. A finales 
de ese mes los buques procedieron en forma independiente. El Severn y Pearl regresaron a 
Portsmouth y el Wager zozobró en el archipiélago Guayaneco. El Centurión llegó al primer punto 
de reunión y esperó por más de una semana, antes de partir hacia el próximo punto a 110 millas 
más al norte de Chiloé. En la navegación se enfrentaron con el peor temporal hasta ese 
momento. En otra anotación de fecha 25 de mayo se registra lo siguiente: ñVientos frescos, la 
mayoría de nuestros hombres están tan enfermos que no podemos reunir 20 marineros en cada 
guardia. Nuestros enfermos mueren rápidamente, hoy lamentamos el deceso de cinco hombres 
incluidos un guardiamarina.ò 
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Circunnavegación de la tierra del comodoro George Anson 

 
Anson decidió no esperar y continuar navegando hasta el archipiélago de Juan Fernández, 500 
millas más al norte. Deseaba mantener en secreto su exitoso cruce del cabo de Hornos a los 
españoles, que dominaban toda América del Sur y estaban al tanto de su expedición. Sus buques 
están dispersos, averiados y no sabe con certeza si se volverán a reunir nuevamente. Su 
tripulación está completamente diezmada por las enfermedades, pero Anson ya está pensando 
en el futuro y las próximas resoluciones que tendrá que tomar. El 8 de junio el archipiélago de 
Juan Fernández fue avistado, teniendo que lamentar ochenta muertes más. El tercer teniente fue 
a tierra y regresó con carne fresca de foca, algunas verduras y agua. Los marineros devoraron 
las verduras llamándola hierva. Fondearon en bahía Cumberland el 12 de junio y establecieron 
un campamento en tierra para desinfectar completamente el buque. Posteriormente recaló el 
Tryall, en peores condiciones. 
 
El Gloucester arribó el 28 de junio en un estado calamitoso con solo 92 supervivientes de los 300 
hombres originales. Los muertos estaban esparcidos en todo el buque y aquellos que podían 
caminar o gatear lo hacían con gran dolor en las articulaciones debido al escorbuto. Las ratas 
devoraban a los muertos y atacaban a los más débiles. 
 
El Anna fue el último buque en llegar, ocho semanas más tarde, el 17 de agosto había encontrado 
un refugio en los fiordos continentales. Al ser más pequeño y con menos dotación sufrió menos 
por las enfermedades. Finalmente fue desmantelada para reparar el resto del escuadrón. 
 
Juan Fernández fue un alivio ya que ofrecía una playa de suave desnivel ideal para efectuar 
carenados, arroyos de agua dulce provenientes de las montañas, verdor, peces, cabras, focas y 
todo lo necesario para recuperar la salud de las maltratadas dotaciones. 
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Después de muchas odiseas, solo el Centurion arribó a Portsmouth en 1744, tres años después 
del zarpe, siendo recibidos como héroes. Esta travesía fue una hazaña de determinación y 
resistencia, cualidades que se necesitaron a lo largo de todo el periplo, pero fue durante el cruce 
del cabo de Hornos que el liderazgo, perseverancia y tenacidad del comodoro Anson fue puesta 
a prueba, enfrentando además de enfermedades e incertidumbre, adversas condiciones 
climatológicas casi continuas. 
 
Finalmente, varios de los oficiales que efectuaron la circunnavegación al mundo y regresaron 
con Anson, años más tarde fueron distinguidos y sobresalientes almirantes en la Royal Navy, 
siendo estos: Henry Keppel; Hyde Parker; George Brydges Rodney; John Campbell y Richard 
Howe. Sin duda el liderazgo de Anson fue inspirador para los jóvenes oficiales bajo su mando, 
forjando su carácter y temple durante los momentos más apremiantes del viaje. 
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Fuente: Revista de Marina. 
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NOTICIAS ARMADA 
 

 
 
 
 
 

 
 

 
 

UNIDADES DE LA ESCUADRA NACIONAL PARTICIPARON EN EL PRIMER 
ENTRENAMIENTO DE 2025 
Viernes 24 de enero de 2025 

 
Las operaciones cumplieron con los correspondientes estándares y medidas de seguridad, 
siendo una instancia importante para las dotaciones de la Escuadra. 
 

    
 
Concón, Viña del Mar y Valparaíso. Este viernes 24 de enero de 2025, las Unidades de la 
Escuadra Nacional, junto con aeronaves de la Aviación Naval, llevaron a cabo un entrenamiento 
costero en el litoral central, marcando el cierre de los aprendizajes operativos adquiridos durante 
2024 y el inicio oficial de las actividades para el presente año, en conjunto con las nuevas 
dotaciones. 
 

NOTICIA ARMADA 
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El ejercicio, que contó con diversas unidades de la Armada de Chile, tuvo como propósito 
principal reforzar las capacidades operativas, evaluar procedimientos tácticos y fomentar la 
integración de las dotaciones que inician su periodo a bordo. Este tipo de operaciones permite 
asegurar un alto nivel de alistamiento y coordinación entre las distintas fuerzas navales, 
esenciales para mantener el compromiso con la defensa, seguridad marítima y el apoyo a la 
ciudadanía. 
 
Durante la actividad, las dotaciones pusieron en práctica los conocimientos adquiridos durante 
el año 2024, enfrentándose a escenarios que incluyeron navegación en formación, maniobras 
tácticas, simulacros de búsqueda y rescate, y ejercicios de integración con aeronaves de la 
Aviación Naval. 
 

Comunidad y compromiso 
 

 
 
La recalada también fue una oportunidad para que la comunidad de Concón, Viña del Mar y 
Valparaíso pudiera apreciar de cerca el profesionalismo y la preparación de la Armada de Chile. 
Desde el borde costero, numerosas familias presenciaron el paso de las unidades navales y las 
maniobras aéreas, demostrando el vínculo cercano entre la Institución y la ciudadanía. 
 
Salvador, quien tuvo la oportunidad de presenciar la navegación costera desde Reñaca, señaló 
que ñiba caminando y vi los buques. Es muy importante ver c·mo funciona la Armada de Chile 
que tiene una importante labor preventiva de cuidar nuestro mar desde el punto de vista 
defensivo, pero también de los recursos naturales, así que es muy interesante verlos y 
conocerlosò. 
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Para Mabel, turista argentina de San Juan, ñhemos venido con mi marido y otra pareja a pasear 
y a pasar unos días de playa y me llamó la atención porque nunca había visto estos buques. 
Tambi®n vi los dos helic·pteros y me llamaron la atenci·nò. 
 
Esta jornada no solo marca el inicio de un nuevo ciclo operativo, sino que refuerza el compromiso 
de la Armada de Chile con la excelencia en su labor y la constante preparación de sus hombres 
y mujeres al servicio del país. 
 

Escuadra Nacional 
 
Con puerto base en Valparaíso, la Escuadra Nacional está conformada por buques oceánicos 
de combate de superficie y de apoyo logístico. Las Unidades de la Escuadra tienen capacidad 
para operar ejerciendo soberanía, mediante el control y fiscalización de la zona económica 
exclusiva, efectuando labores de apoyo a la comunidad y asegurando las líneas de 
comunicaciones marítimas, con una capacidad de prolongados periodos de despliegue. 
 
Resguarda los intereses nacionales en los territorios insulares oceánicos, como Rapa Nui y el 
Archipiélago Juan Fernández y, en el ámbito de apoyo a la Política Exterior del Estado, los 
buques de la Escuadra participan en ejercicios internacionales por mantener la paz y estabilidad 
en las regiones donde están presentes los Intereses de Chile. 
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Nota: Las últimas tres fotos, son gentileza de nuestro socio CN JT Sr. Patricio Schiavetti Rosas. 
 
 

 
Fuente: Página web Armada de Chile. 
 
 
 
 
 
 

 






















