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La actividad nacional en la Antártida, ineludiblemente enmarcada en la corriente de la comunidad 
antártica mundial, inicialmente se orientó a los aspectos logísticos que sostienen la presencia del hombre en el 
área, así como a las investigaciones en el campo de las ciencias naturales. 

Era obvio que los estados más poderosos, ajenos al ecúmene iberoamericano y por tanto carentes de 
los antiguos vínculos que nos unen a la región polar del sur, se esforzasen por soslayar un estudio serio y no 
propagandístico de la historia antártica, haciendo hincapié en el desarrollo de las ciencias experimentales, 
para cuya práctica esas potencias cuentan con vastos medios técnicos y cuyos resultados brindan tanto 
prestigio en estos tiempos conceptualmente materialistas. 

La toma de conciencia a ese respecto, dentro de la comunidad iberoamericana, se fue dando a medida 
que sus miembros participaban  en los foros internacionales de discusión antártica y así comenzaron a percibir 
en forma práctica, quienes no lo entendían por otras vías, el interés político subyacente en la exclusión 
sistemática que se hace de las ciencias especulativas y de los estudios humanísticos, dentro de los círculos 
internacionales que atienden los asuntos antárticos. 

Una colectividad lenta para reaccionar, como es la que forman nuestros pueblos, pero cuyo fuerte 
intelectual ha sido históricamente la humanística y cuyos propios intereses antárticos están esencialmente 
relacionados con temas de cuyo estudio se ocupan las humanidades, no podía menos que responder a la 
exigencia de una situación que se iba escapando de las manos. La primera reacción significativa fue la 
creación de las reuniones de administradores de proyectos latinoamericanos, seguidas por estas otras de 
historiadores antárticos iberoamericanos, que son un enfoque ya más definido de cual es la verdadera 
comunidad de destino que fuimos construyendo a lo largo de los siglos. 

Tenemos también entendido que en la última reunión de administradores de proyectos, el embajador 
Pinochet de la Barra se distinguió al proponer el desarrollo de actividades culturales, particularmente 
artísticas, referidas a la Antártida. Vemos en ello otro paso tendiente a equilibrar, con la tradicional capacidad 
del mundo latino en el ámbito del pensamiento y del goce estético, al frío cientificismo decimonónico que ha 
venido rigiendo las prácticas antárticas. 

Al hablar de estas cosas, recordamos aquel lema propuesto por José Vasconcelos: “Por nuestra raza 
hablará el Espíritu”. Sin duda, ésta es una divisa que admite variedad de interpretaciones, pero todas ellas 
elevadas y convocatorias de grandes causas; difundir una visión iberoamericana de la cuestión antártica, es 
una de ellas, y lo que sigue es nuestro aporte, por el momento. 

Se trata de un proyecto que llevarán adelante el Instituto Antártico Uruguayo y quienes con él 
participen, que busca seguir la estela del San Telmo, aquel buque español naufragado en el Sur en 1819 y que 
supone la primera presencia humana efectiva en el continente austral. Acerquémonos ahora a la pérdida del 
San Telmo y su contexto histórico. 

Tan diversas y tan severas razones confluyeron para que España perdiera sus reinos americanos, que 
solo un milagro hubiera podido impedirlo. 
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De todo se vio en esas guerras llamadas de la independencia americana, verdaderas contiendas civiles 
entre españoles enfrentados por problemas auténticamente españoles: el altruismo apareció allí imbricado con 
las ambiciones más rastreras; la licitud de raigambre medieval marchaba también del brazo con el desembozo 
de los aprovechadores de circunstancias, pero a pesar de esas y otras contradicciones, la situación se hizo 
irreversible. 

Los factores que potenciaban la desunión del mundo hispánico encontraron un catalizador poderoso, es 
cierto, en las intrigas británicas y norteamericanas, así como no dejó de influir la infición en América de los 
planteos revolucionarios del siglo XVIII, pero mucho se hizo también desde dentro de la comunidad, en 
especial por parte de aquella metrópoli centralista, que desconocía particularismos y que instauró, en 
demasiadas ocasiones, jerarcas que no servían a los pueblos desde su condición de privilegio, como deben 
hacerlo los gobernantes que se legitiman con el buen ejercicio de su autoridad. 

Llegado 1819, hacía un lustro que en el Río de la Plata no se gobernaba en nombre de la corona 
española, mientras que Chile ya era independiente desde un año atrás. En el resto del segmento sudamericano 
sobre el Océano Pacífico, en la costa caribeña y en América Central, sin embargo, aún se combatía con 
resultados poco definidos. 

Fernando VII, aquel que escaso de patriotismo llegó a pactar en Bayona con el emperador-
revolucionario, parecería que al volver al trono se sintió súbitamente atacado de amor a la patria y creyó que 
debía emprender la pacificación de la porción americana del imperio, ya virtualmente separada. 

Para llevar a efecto la intención fernandina había menester de una escuadra apta, y como no puede 
creársela de un día para el siguiente, se intentó armarla con arte de improvisación. 

Recurrióse para ello a reunir los escasos remanentes de la otrora incontrastable fuerza naval española, 
mientras que en 1817 se enviaba una misión a Rusia para adquirir cinco navíos y tres fragatas, pagaderos con 
el dinero dado por el gobierno inglés al trono español como indemnización por la supresión del tráfico de 
negros en América. El estado de los buques rusos era tan lamentable que el emperador Alejandro regaló a la 
comisión española tres fragatas, además de las adquiridas. 

La tal escuadra de buques averiados se incorporó a la marina de España en 1819, momento prominente 
de los aprestos reconquistadores. 

Pocos meses más tarde ya estaba compuesta una división naval con el San Telmo, el “navío negro” de 
los decires de la gente gaditana, junto al Alejandro I, uno de los navíos de 74 cañones comprados a los rusos, 
y dos fragatas, la mercante Primorosa Mariana, que acompañaba como transporte, y la Prueba, de 48 bocas 
de fuego, construida en El Ferrol en 1804. 

La escuadra estaba dotada con 1400 hombres e iba destinada al Perú para reforzar a quienes aún 
resistían el alzamiento, llevando también dineros para dar alivio a las arcas virreinales, ya prácticamente 
exhaustas. 

La Prueba estaba al mando de D. Melitón Pérez de Camino e iba específicamente destinada a 
permanecer como dotación del Apostadero Naval del Callao. En cuanto al San Telmo, a su bordo se afirmaba 
la insignia del comandante de la escuadra, el brigadier Rosendo Porlier y Asteguieta, un criollo limeño que 
ahora llevaba pliegos para hacerse cargo del apostadero peruano y que catorce años antes se había medido con 
los ingleses en Trafalgar sirviendo a órdenes de Gravina, aquel héroe de la jornada dolorosa. 

Acompañaba a Porlier, directamente al mando de las 644 plazas de a bordo del San Telmo, D. Joaquín 
Toledo, veterano de la lucha contra los ingleses cuando la invasión de éstos al Río de la Plata en 1806, y 
hombre muy probado en la mar, que había salvado la vida en varias ocasiones de naufragio. 

La división de Porlier se dio a la vela en Cádiz, el 11 de mayo de 1819 buscando la recalada en el 
extremo oriental de América del Sur, pero al llegar a la línea ecuatorial el Alejandro I, debido a la mala 
calidad de su calafateo, comenzó a hacer agua en cantidad incontrolable para sus bombas de achique, por lo 
que debió regresar a Cádiz. 

Las demás naves siguieron en conserva hasta acceder al pasaje interoceánico al sur del cabo de 
Hornos, donde a principios de setiembre fueron sorprendidas por uno de los fortísimos temporales que son 



corrientes en esa área. El San Telmo sufrió grandemente los efectos del tiempo tan duro, resultando con 
graves averías en el timón y la verga mayor, “sin haber podido remediar la primera y de más consideración, 
por la dureza que experimentaron en aquella altura”, dicen los de la Primorosa Mariana, que trató de prestarle 
auxilio infructuosamente, perdiendo contacto el 2 de setiembre de 1819 en 62º de latitud austral y 70º de 
longitud oeste, obviamente de Cádiz. Esto es lo que consignan los pliegos que se conservan en el archivo 
Bazán, en Viso del Marqués. 

La Mariana entró al Callao el 9 de octubre y la Prueba siguió para Guayaquil, tras una breve recalada 
en Paita, debido a la presencia de buques enemigos frente a la rada del puerto limeño y por no estar apta para 
el combate, puesto que al igual que el San Telmo había rendido la verga mayor durante el temporal al sur de 
Hornos y la tripulación era mayoritariamente presa de enfermedades y desnutrición. 

El brigadier Porlier y los demás tripulantes del San Telmo se consideraron desaparecidos algunos 
meses después y eran formalmente dados de baja en 1823. 

En octubre de 1819, vale decir después de los acontecimientos relatados, el inglés William Smith, a 
bordo del bergantín Williams, reconocía extensamente las Shetland del Sur, las que había avistado poco 
tiempo antes cuando navegaba desde Buenos Aires hacia Valparaíso. 

En las playas de un cabo ubicado al norte de la isla Livingston de ese arco isleño, el cabo Shireff, 
Smith encontró los restos de un navío aparentemente español del porte del San Telmo; James Weddell 
confirmó posteriormente el descubrimiento de Smith, afirmando que sí podía tratarse de un buque español. 
Sobre las evidencias halladas en esos parajes es donde actualmente están llevando a cabo muy interesantes 
trabajos arqueológicos los investigadores chilenos y españoles. 

Mientras tanto, a 55 millas náuticas en línea recta desde ese lugar, al este de la punta Suffield, en la 
bahía Fildes de la isla Rey Jorge (bahía Guardia Nacional de la isla 25 de Mayo, según la toponimia 
argentina), se hallan otros restos de un antiguo naufragio, cuyas características también inducen a pensar que 
se trata de un navío de gran porte, quizás el San Telmo, debido al hallazgo de algún adminículo de origen 
aparentemente español y de la época de la tragedia. 

En proximidades de los restos del buque naufragado, sobre la ladera de la cara oriental de la punta 
Suffield, hay una oquedad donde se encontró un zapato antiguo del tipo que era de uso corriente entre las 
tripulaciones españolas, junto a valvas de moluscos abiertas y acumuladas como por obra de quien marisca en 
la costa y se refugia en la pequeña cueva para alimentarse. 

La no aparición de restos humanos, por lo menos a la observación superficial, quizás pudiese indicar 
que los náufragos de ese buque, tal vez el San Telmo, pretendieron escapar de la región polar con alguna de 
las embarcaciones menores de la nave siniestrada. Recordemos que para los marinos de la época velera eran 
corrientes las navegaciones en aguas procelosas y a largas distancias, en naves pequeñas; basta pensar en el 
casi ridículo porte de las embarcaciones de los loberos que actuaron en las Shetland del Sur en los años 
inmediatamente posteriores a la pérdida del San Telmo, o en el viaje de Shackleton y algunos de los suyos, 
desde la isla Elefante a las Georgia, en uno de los botes del Endurance, naufragado entre los hielos del 
Weddell. 

De todos modos, sea en uno u otro lugar, no cabe duda que así como el descubrimiento efectivo de la 
Antártida correspondió a Gabriel de Castilla en 1603, la primera presencia humana en las tierras polares del 
sur también pertenece a la historia de la comunidad iberoamericana, a través de la llegada de los náufragos del 
San Telmo, en 1819. 

Detengámonos a continuación en un somero análisis náutico, como intento de recrear los últimos días 
del buque insignia de Porlier. 

El ámbito geográfico en que se perdió el San Telmo con sus tripulantes, es el verdadero reino del mal 
tiempo en todas sus formas. 

El pasaje que une los océanos Atlántico y Pacífico al sur del Cabo de Hornos tiene 435 millas náuticas 
de ancho entre sus orillas más próximas, vale decir entre el Cabo de Hornos y la punta más septentrional de la 
isla Livingston en las Shetland del Sur. 



La zona participa del esquema general de vientos del oeste, de allí que en nueve de cada diez 
temporales australes, el viento sople entre el noroeste y el sur suroeste. 

En esta área se encuentran la masa de aire extremadamente fría de la Antártida y la relativamente más 
caliente de las bajas latitudes, y como además el continente austral está rodeado por un cinturón de bajas 
presiones permanentes, allí todo el tiempo se generan temporales asociados a frentes fríos, que alcanzan la 
violencia de los ciclones tropicales. 

Si bien la media anual acusa las más altas presiones atmosféricas en setiembre y octubre, época del año 
en que se produjo el naufragio del San Telmo, son también estos dos meses los que registran la mayor 
frecuencia de temporales y de velocidad del viento en todo el año. 

Circunstancialmente una alta presión, es decir un centro anticiclónico, puede asentarse sobre la zona 
del pasaje, insertándose como una cuña de buen tiempo capaz de aportar un par de días de cierta calma en ese 
lugar, pero esto debe tenerse por extraordinario.  

Cuando se desarrolla uno de los característicos temporales al sur de la Tierra del Fuego, si un velero 
que pretende cruzar el Cabo hacia poniente, para zafar a la costa pone amura de estribor el viento, se verá 
entrando inevitablemente en la zona más dura de la tormenta, salvo que arrumbando al sureste y al sur pase 
por delante del centro de la depresión. 

La opción para el navegante antiguo era, por tanto, entre las piedras del extremo meridional americano 
o el temporal más fuerte que corre al sur. Si el buque estaba averiado, es decir con sus capacidades 
restringidas, y además ya navegaba en altas latitudes como consecuencia de la acción de los elementos y de 
las maniobras por las que se había optado, la única salida era correr el temporal por la popa y arrumbar al 
segundo y primer cuadrante para dejar el cinturón de tormentas, cazando vientos largos. 

En cuanto a la acción del mar, si bien menos considerable que la del viento para un buque velero, 
puesto que éste fue justamente concebido para aprovechar la fuerza eólica, no es sin embargo despreciable 
cuando el tren de olas tiene perpetuamente la misma dirección, en este caso del oeste, se produce además en 
una zona de grandes profundidades y es consecuencia de vientos fortísimos que le imprimen un efecto fetch 
desde el continente australiano. 

Respecto a los movimientos internos de la masa de agua, en el pasaje responden, al igual que el viento, 
al esquema de la circulación general para esta latitud, es decir de oeste a este. La corriente del pasaje es parte 
de la corriente del Pacífico austral, cuyo eje se encuentra en el paralelo 50º sur, una rama de la cual se 
desprende contra la costa atlántica de América del Sur formando la corriente fría llamada de Malvinas. 

La observación de lo anterior nos habla, sin necesidad de mayor competencia profesional, de la 
facilidad (muy relativa dada la característica tormentosa de la región), de barajar el Cabo de oeste a este, pero 
la dificultad tremenda para hacerlo en el otro sentido, es decir, con viento y mar en contra. 

Veamos unas derrotas practicadas en la época, para ilustrarnos sobre lo dicho y lo que puede haber 
sido la derrota de las naves al mando de Porlier, y más precisamente la del San Telmo. 

Téngase en cuenta que el gobierno de aquellos veleros, aparte de las maniobras circunstancialmente 
requeridas por las condiciones del lugar, respondía a grandes maniobras ya prescritas en concordancia con el 
régimen general de vientos. 

Al analizar un derrotero español de principios del siglo XIX, vemos que la derrota entre El Callao y 
Cádiz comienza por poner proa al suroeste con viento largo por babor mientras se navega en la faja de los 
alisios. Al llegar próximo a los 30º, en que los vientos comienzan a rondar por el norte y al oeste, se variaba a 
rumbos del segundo cuadrante para pasar, según la estación, de 300 a 550 o 600 millas náuticas al oeste de la 
boca occidental del Estrecho de Magallanes, para entonces cazar rápidamente la empopada y, vigilantes a los 
riesgos de la zona de Cabo de Hornos, alcanzar la longitud de las Islas Malvinas y arrumbar lo más próximo a 
ellas para evitar las Islas de la Aurora. Después se cambiaba de rumbo para aprovechar mejor el viento y la 
corriente y en el meridiano de la Isla de Trinidad se hacía rumbo norte. Al recalar en aquella se tiraba un 
nuevo rumbo para cortar el Ecuador en 17º de longitud occidental de Cádiz, y de allí en más recalar en las 
Islas del Cabo Verde y barajar la costa africana hasta Cádiz. 



Una derrota real practicada en el mismo sentido, es la referida por Ducloz Guyot en su viaje a bordo 
del buque español León. Zarparon del Callao con viento este sureste y poco después comenzaron un gran 
bordo navegando al suroeste hasta que los vientos rondaron al oeste y noroeste, por lo que se gobernó sureste 
1/4 al sur, reconociendo las islas de Juan Fernández y gobernando entonces en derechura a Valparaíso. 

Al darse a la vela en ese puerto, salieron de bolina hasta dar con un paralelo que dejaba en franquía el 
Cabo de Hornos y lo siguieron hasta un punto en 57º sur, 57º oeste de París. Recalaron después en Malvinas 
(55º sur 52º oeste) y otros diversos puntos hasta recalar en el Cabo Verde. 

Como se aprecia, esta derrota real practicada en el siglo XVIII, busca ajustarse a la derrota teórica 
sugerida por el escrito español que vimos anteriormente. 

Es notorio que las derrotas de la costa del Pacífico hasta España son facilitadas por los elementos 
naturales y permiten navegar fuera de vista de las costas y sus peligros, tanto geográficos como humanos, 
puesto que en la época la patrulla marítima y las posibilidades de descubierta se limitaban prácticamente a las 
áreas costeras. 

Vayamos ahora a la observación de dos derrotas reales en el otro sentido, es decir desde España hacia 
la costa del Perú, para intentar acercarnos a la derrota que pudo ser la del San Telmo. 

La primera es el viaje de bajada del mismo Ducloz Guyot de quien ya conocemos su viaje de regreso. 
Nos dice el francés que después de haber recalado en el Cabo Frío se siguió navegando a vista de costa hasta 
recalar en un cabo patagónico a 47º de latitud sur, a partir del cual comenzaron a recibir vientos frescachones 
del suroeste y luego temporal violento de ese mismo punto del horizonte. 

Tras haber reconocido la costa norte de la Tierra del Fuego, intentaron el pasaje del estrecho de Le 
Maire, siendo rechazados por el viento durante dos días, por lo cual rodearon por el este la Isla de los Estados; 
desde allí arrumbaron al suroeste hasta los 60º de latitud donde entraron en un campo de hielo del que 
escaparon con rumbo noroeste mientras soplaba con violencia del suroeste, y el temporal pasaba al buque por 
el sur. 

La otra derrota de este a oeste también interesantísima, es la de William Smith, puesto que fue en ese 
viaje que avistó las Shetland del Sur, llevado fortuitamente por efecto de las maniobras necesarias para 
enfrentar la tormenta, y ello ocurrió poco tiempo antes del naufragio del San Telmo, anticipando de algún 
modo el trayecto practicado por el navío español. 

En efecto, en los primeros meses de 1819 Smith, al mando del Williams, zarpó de Buenos Aires en 
procura de las Malvinas, llevando a su bordo cargas consignadas a Valparaíso desde Inglaterra. 

Una vez dejadas las islas Malvinas, Smith, conocedor de los parajes polares por su experiencia en el 
Ártico, no pudo, sin embargo, evitar altas latitudes puesto que los vientos del sector oeste, suroeste y 
oestenoroeste le impidieron recalar en el Cabo de Hornos y le llevaron hasta un punto desde el cual, en la 
dirección sureste al sur, avistó las tierras que serían después bautizadas Shetland del Sur. Smith maniobró 
unas pocas horas y observó su posición al mediodía en 62º 15' sur y, calculado por cronómetro, 60º 01' oeste. 
Desde ese punto maniobró confirmando la existencia de tierra y, poniendo proa al oeste, retomó la derrota a 
Valparaíso. 

Estas dos derrotas nos hacen saber que, ante los grandes temporales del oeste, la imposibilidad de 
pasar el Cabo de Hornos hacia el océano Pacífico con seguridad obligaba a los buques a dar un gran bordo en 
la mar abierta que les llevaba a latitudes de 60 y más grados al sur, y nos confirma la verosimilitud de la 
posición calculada e informada por las fragatas, aunque le otorguemos todos los errores de cálculo posibles, 
particularmente en longitud. 

Si nos situamos en el área inmediata a las Shetland, notaremos que por estar ubicadas sobre la misma 
línea del cinturón ciclónico, los vientos ya pierden su regularidad casi absoluta del oeste, como sucede en el 
pasaje, y los del este son tan corrientes como los del oeste. En cuanto a los temporales fuertes, se hacen sentir 
del suroeste, este y noreste, con escasa diferencia de frecuencias. 

Las informaciones sobre corrientes marinas en las Shetland del Sur son muy variables y aún con 
vientos contrarios se suelen mantener en fuerza y dirección; en la costa norte, con una corriente de marea que 



tira de este a oeste y se siente hasta seis millas de la costa, mientras que en la costa sur la corriente sigue la 
dirección de oeste a este. 

Al encontrarnos en un espacio ya relativamente reducido, como son las proximidades de estas islas, y 
donde el sistema de vientos pierde la constancia en dirección que tenía más al norte, pero no en intensidad, 
sólo se puede conjeturar vagamente, desde el punto de vista náutico, cuál pudo ser el lugar del naufragio. 

Es obvio que las costa septentrional de las islas del archipiélago resulta a primera vista el lugar más 
factible para recibir un pecio. Sin embargo, aunque sabemos que el San Telmo había sufrido importantes 
averías, la mayor de ellas quizás, la del timón, nada nos dice que fuera estrictamente un buque a la deriva. 
Para ponderar el estado real del buque perdido es menester tener en cuenta que en diciembre de 1819, en el 
apostadero del Callao se llegó a aceptar una versión que dio al San Telmo como arribado a Río de Janeiro el 
13 de octubre, con gruesas averías, y esta noticia no fue rechazada por los oficiales de las fragatas, quienes 
habían visto al navío ya averiado. Nuestra impresión, habiendo además consultado a veleristas con vasta 
experiencia oceánica, es que: primero, un velero de ese porte y con el timón averiado, puede gobernarse 
relativamente con su velamen, a despecho de la pérdida, quizás, de la gavia mayor; segundo, si el buque 
conservaba ese remanente de maniobrabilidad, cuando avistó las islas a las que era llevado por el temporal, 
debe haber maniobrado para intentar ganar el socaire de esas islas, yendo así a naufragar a la costa sur del 
archipiélago. 

A dicho reparo se puede acceder por varios estrechos que, aunque vistos hoy en una carta náutica y en 
la realidad se les nota peligrosos, son el albur natural que corre cualquier navegante que deja el ciclón por la 
popa y al que por delante se le abre un pasaje que promete aguas protegidas. 

Los accesos al Estrecho de Bransfield son, naturalmente, el amplísimo espacio que separa la isla 
Elefante de la Rey Jorge, luego el estrecho de Fildes, muy sucio y de poco fondo donde incluso tocó un 
ballenero pequeño; más a occidente, el estrecho Nelson separa la isla de ese nombre de la Robert y es 
practicable, con una fuerte corriente que tira al 150º que auxilia el pasaje al Bransfield. Entre la isla Robert y 
la Greenwich se encuentra el estrecho Inglés (Espora para los argentinos), navegable por buques de gran porte 
y con una corriente que cuando tira al sur, supera los 5 nudos. Greenwich y Livingston están separadas por el 
estrecho Mc Farlane, angosto y muy sucio en su boca norte, pero siempre libre de témpanos porque la 
corriente es fortísima de norte a sur; luego, a poniente de la isla Livingston, separándola de la Snow, está el 
estrecho Morton, un pasaje muy sucio y dificultoso con grandes remolinos. Y más oeste, entre las islas Snow 
y Smith, se abre el importante estrecho Boyd, totalmente practicable al igual que el brazo del Bransfield que 
va entre Decepción, Snow y Livingstone y, por supuesto, el resto del estrecho. 

Si atendemos a los registros que establecen que la pérdida de contacto entre los buques de la flotilla de 
Porlier se produjo en el punto noticiado por las naves que se salvaron, por más que se apliquen los errores ya 
mencionados, no es para nada impensable que el San Telmo accediera al Estrecho de Bransfield por su boca 
occidental y hubiera practicado una navegación de menos de 100 millas dentro del mismo, favorecida por las 
corrientes y quizás por el viento, hasta naufragar dentro de la bahía Fildes, en la costa meridional de la isla 
Rey Jorge. 

Es imprescindible también hacer una mención a los hielos, pero como el grado de congelamiento de las 
aguas antárticas es tan variable de año a año, no podemos contar con referencias regulares, como sucede con 
el viento o las corrientes marinas. Pero una importante información nos dice que muy probablemente el área 
estuviese despejada, excepto quizás en las aguas más cerradas, y es que conocemos la minuciosa recorrida 
que hizo Smith de estas islas, el mes siguiente al naufragio del San Telmo, y que hubiera resultado imposible 
en uno de esos años de congelamiento general de las aguas que rodean las Shetland. 

En resumida cuentas, quiero trasmitirles que tengo la impresión de que el San Telmo, de acuerdo a las 
dimensiones del ámbito que rodea las Shetland, a las características meteorológicas y oceanográficas de la 
región, así como a la posible capacidad de maniobra remanente del buque, debe haber vivido un drama que 
duró de cuatro a cinco días antes de ir a perderse, presumiblemente, en alguno de estos puntos que estamos 
investigando. 



La preocupación por las cuestiones navales existió en España durante prácticamente todo el siglo 
XVIII, cuando se sumaron al ya varias veces secular problema del turco y a las ambiciones británicas, las 
consecuencias del indecoroso Tratado de Madrid y de la revolución entronizada del otro lado de los Pirineos. 

Patiño, Ensenada, Arriaga y Valdés son los nombres más destacados de la conducción político-naval, 
quienes obraron sobre los aspectos materiales de las fuerzas navales españolas con un esfuerzo extraordinario 
tendiente a hacerlas rivales aptas de la marina de Inglaterra. 

Se apuntó a la formación técnica de los oficiales de marina, a mejorar la organización, aunque siempre 
viciada de centralismo, se perfeccionó la sanidad naval, se fomentó la fabricación de piezas de artillería, de 
cabullería y betunes, de herrajes e instrumental náutico y se erigieron nuevos astilleros en la península y en las 
posesiones de ultramar, pero fundamentalmente se aplicó el esfuerzo a la construcción de buques de combate, 
poniendo énfasis en el navío, especialmente el de 74 cañones, que era considerado por entonces el arquetipo 
del buque de línea. 

A pesar de ello, y como se juzgaba necesario contar con embarcaciones de mayor poder, se armaron 
buques de 80, 90 y 94 piezas, hasta concebir el navío de tres puentes, con 112 y hasta 140 bocas de fuego. 

En el correr del siglo XVIII España incorporó 229 navíos a sus fuerzas navales, que en ocasión del 
llamado Pacto de Familia, llegaban a sumar 143 unidades de diversos tipos. 

A pesar de estos importantes logros, las torpezas de los gobernantes absolutos y las intrigas de una 
corte afrancesada y desconocedora de la esencia hispánica, llevaron a la nación de tumbo en tumbo. Desde el 
arreglo absurdo e inmoral con la Francia revolucionaria, suma de todo lo antiespañol, la mala gestión no solo 
no se detuvo sino que, en el terreno que nos ocupa, acabó perdiendo las flotas y en un ámbito mucho más 
importante, terminó por desquiciar los reinos americanos. 

Los buques que quedaban se fueron pudriendo en la amarrazón y desarmándose, mientras un conjunto 
excelente de oficiales de marina se consumía en la pobreza, la inactividad y los efectos de las intrigas. Esta es 
la época en que se producirá el naufragio del San Telmo, años tristes los que fueron de 1795 a 1825, en los 
que España perdió 79 navíos por desidia o por derrota ante los hombres o los elementos. Pero vayamos a los 
tiempos felices en que hasta las artes populares festejaban al navío y se construía a más y mejor, y así 
veremos ante que tipo de embarcación nos encontramos al estudiar el San Telmo. 

El navío fue para España el sucesor del galeón. Perfeccionado con los avances técnicos del momento, 
el navío fue en otras armadas un tipo de buque tan ricamente ornamentado que a algunas de estas 
embarcaciones, verdaderos monumentos al poder, hasta se les evitaba la entrada en combate. 

Los navíos españoles fueron simplificando sus formas en beneficio de la practicidad; la proa abierta va 
cediendo ante la cerrada, se hace más simple el trazado de la popa y se atiende, con creciente celo, junto a la 
velocidad, el tema estabilidad y balance, puesto que esas grandes arboladuras se solían rendir. 

En las últimas décadas del setecientos, en términos de construcción naval se introdujeron 
modificaciones de distinto alcance, como ser la sustitución de la cebadera por foques como velas de bauprés, 
para obtener de ese modo mayor maniobrabilidad, mientras que la vieja latina del mesana fue cambiada por 
una cangreja que es característica de los buques de ésta época. 

El amarillo se hizo reglamentario para la arboladura y franjas en los cascos a la altura de las cubiertas 
de artillería cuyas portas, al igual que el resto del costado, se pintaban de negro. La excepción a estos colores 
era una estrecha faja de tierra siena en las partes altas del alcázar y el castillo. 

El interior de las baterías, incluyendo las cureñas de las piezas, recibía color bermellón, como es 
sabido, para evitar la impresión desagradable de la sangre y los restos ensangrentados desprendidos durante el 
combate, aminorando así su efecto sobre las tripulaciones, muchas veces carne de leva sin fogueo en la lucha 
armada. 

Volviendo al exterior, el buque se ornamentaba con 1 a 3 fanales en el coronamiento, de acuerdo a su 
categoría, un ornamento sobrio y algunos balaustres en las balconadas del espejo, y un figurón o mascarón 
alegórico al nombre del navío sobre la roda, mientras que a finales del siglo éste fue sustituido por un león 
sostén del escudo. 



Un aspecto importante de los interiores fue que se tomaron medidas de seguridad para el manejo de 
explosivos, especificando envases, lámparas protegidas, pañoles forrados de plomo, etc. 

En lo referente a los temas teóricos de la construcción naval, la relación eslora-manga fue el centro de 
la discusión, obteniéndose una proporción alta en Francia, donde se construían buques alargados y de manga 
estrecha, baja en los ingleses, con sus buques mangudos, e intermedia en las naves españolas, a pesar de la 
necesidad de mantener siempre un mínimo de manga para dar espacio libre a las operaciones de carga y al 
retroceso de los cañones. 

Se consiguió además subir las portas de la artillería baja para evitar su inmersión, además de aproximar 
esas portas entre sí para emplazar más piezas, así como también se llenó el cuerpo de proa para recuperar del 
cabeceo. 

Con estas modificaciones generales y las dimensiones así discutidas y definidas, se logró un tipo de 
nave difícilmente superable en el esquema de entonces, que termina con el método empírico de concepción y 
construcción, a partir de lo cual el navío domina el ámbito naval como una muy interesante máquina de guerra 
en la mar. 

En España, la primera de las etapas de concepción moderna se debe a los estudios de Antonio 
Gaztañeta, a partir de 1720, de los que se obtuvieron buques débiles pero buenos para la mar. 

Sigue a ese período el tiempo que encabeza la figura de Jorge Juan, quien tras su actividad de 
espionaje industrial en Inglaterra, trajo maestres de ese origen y proyectó buques cuyo mérito se reconocería 
después. 

Por los años de 1770, los afrancesados conspiraron para destituir a Jorge Juan y traer de Francia a 
Francisco Gautier, creador de buques veloces en detrimento de la manga, y en consecuencia inestables y que 
metían bajo el agua la batería baja de la banda de sotavento. En Trafalgar se pagaría este pecado, entre otros. 

En 1784 José Romero de Landa sucede a Gautier y reajusta los proyectos, construyéndose el San 
Ildefonso en una serie de seis navíos de las mismas características, entre los cuales nuestro San Telmo, a los 
que se llamó “ildefonsinos”. 

Una quinta etapa está centrada en la figura de Retamosa, bajo cuya dirección se aprovecharon los 
resultados anteriores, aplicándose a algunos buques exitosamente probados. 

La serie de los “ildefonsinos”, construidos bajo Romero de Landa, estaba compuesta por el prototipo, 
San Ildefonso, el San Francisco de Paula, el Monarca, el San Telmo, el Europa y el Montañés, construidos 
entre 1785 y 1794. Son buques de 1640 toneladas de arqueo, 52.88 metros de eslora, 14,44 de manga y 15,29 
de puntal, calado medio de 6,67 metros, con asiento a popa de un par de pies. 

El San Telmo, concretamente, fue construido en El Ferrol en 1789, cuando el nuevo tipo de navío de la 
serie de Romero de Landa, los “ildefonsinos”, habían demostrado su valía contra las críticas de los 
afrancesados. En efecto, el propio jefe de escuadra D. José de Mazarredo debió probar y volver a probar al 
prototipo de la serie en comparación con otros buques, para demostrar que era excelente, no tormentoso, veloz 
como el que más y tan ceñidor como una fragata. 

El cuerpo de proa se le hizo al San Telmo lo bastante lleno como para aguantarse en la mar y el castillo 
y la toldilla apenas si sobresalían, mientras que la popa fue mucho menos lanzada que en navíos de otro 
origen, permitiendo al codaste obtenido soportar un timón más adecuado a las condiciones maniobreras que se 
buscaban. 

La eslora se aprovechó de la forma antes mencionada para portar la mayor cantidad de piezas posible y 
la manga se mantuvo apenas bastante para la carga y retroceso de esas piezas. 

El buque arbolaba tres palos y bauprés, afirmados el trinquete y el mayor en la sobrequilla y los otros 
dos en la primera cubierta corrida, cargando perchas cruzadas y el mesana, además, botavara y pico para su 
vela cangreja. 

La distribución de pesos en este navío era aproximadamente la siguiente: 



 Casco 62.5 % 
 Arboladura  3.0 % 
 Artillería 8.9 % 
 Respetos y botes 3.6 % 
 Víveres 10.2 % 
 Tripulación  1.8 % 
 Lastre 11.2 % 

Para la navegación que nos ocupa, donde las condiciones de tiempo se esperaban tan adversas, es 
probable que el lastre duplicase o más, su porcentaje de participación. 

Las velas se confeccionaban sin camiseta para no dificultar la ceñida, y se reducían con fajas de rizos 
tal cual hoy los conocemos. De fortuna se agregaban alas y rastreras en las gavias y mayores, así como velas 
de estay entre los palos, y una maricangalla en el mesana. 

Con este aparejo, y navegando con viento largo, se alcanzaban los 14 nudos, y 10 navegando de bolina, 
es decir ciñendo; mal maniobrado, con la carena sucia o cualquier elemento de mala calidad en el trapo o la 
arboladura, esos números podían verse rebajados, sin embargo, a 10 y 8 nudos respectivamente. 

El casco se construyó sobre una quilla de roble o teca y la estructura y tablazón de roble, espeso el 
costillar al colocar las cuadernas separadas apenas unos 13 centímetros para impedir el paso de la munición de 
artillería. 

Los forros, espesos de hasta 4 pulgadas en la sección maestra, eran de roble curvado al vapor y agua 
caliente, forrándose la obra viva, como a partir de 1783, con planchas de cobre en sustitución del embreado 
con azufre que se empleaba anteriormente. 

A la altura de la flotación estaba ubicado el sollado, los servicios sanitarios y algunos pañoles, y por 
debajo, la bodega general, lugar para lastres, pañoles, aduje de cables de las líneas de fondeo, santabárbara, 
estiba de balas y provisiones. 

Más arriba, las cubiertas sobre el sollado eran despejadas para la maniobra y operación de las piezas de 
artillería y entre éstas, divididos por lonas, estaban los alojamientos de los oficiales y su cámara. En la toldilla 
se ubicaban el camarote y cámara del comandante, los alojamientos de los pilotos y el detall del buque y 
también el cuarto de la rueda del timón. 

El San Telmo casi seguramente estaba servido por tres embarcaciones menores, una lancha, un bote y 
un chinchorro, varados en el pozo del combés. 

El sistema de fondeo se componía de tres anclas de leva con cepo de madera, varadas en la amura de 
babor, otra en la banda opuesta y una de respeto estibada en la bodega, entalingadas a cables de cáñamo de 
120 brazas. 

El San Telmo era un buque de 74 cañones, llevando por banda catorce piezas de a 24 en la batería baja 
y quince de a 18 en la segunda, además de dieciséis bocas de a 8 repartidas entre el castillo y la toldilla, dos 
de ellas como guardatimón en popa y otras dos de mira en la proa. 

La munición empleada comúnmente fue la rasa de hierro o piedra, además de las balas rojas calentadas 
en hornillos para provocar incendios, las enramadas, encadenadas o de palanqueta, temibles para las 
arboladuras, y también los botes de metralla destinados a arrasar las tripulaciones sobre cubierta. 

Como se mencionó anteriormente, en uno de los diversos senos de la bahía Fildes, más concretamente 
al este de la punta Suffield y en proximidades de la base “Artigas”, se hallan restos cuyo examen preliminar 
nos acerca a la idea que pueden pertenecer al naufragio del San Telmo, tal vez seguido por la supervivencia de 
tripulantes en tierra y su intento de abandonar el área polar austral. 

La punta Suffield desprende dos farallones contra los que quizás fue a dar el navío ya maltrecho por 
los temporales del sur del cabo de Hornos y posiblemente después de haber tocado en fondos sucios o 
abordado hielos a la deriva, en su derrota hacia el lugar definitivo de naufragio. 



La escasa dispersión de los restos livianos en la playa, hace pensar que éstos derivaron desde un lugar 
próximo hasta quedar varados allí, de lo cual se deduce que tal vez hayan sido esos farallones los que abordó 
el buque. 

Los restos pesados: lastre, artillería, algunos bastimentos y ciertos artefactos de maniobras, deben 
yacer en algún punto, entonces, cercano a donde están la tablazón y arboladura que se salieron a la costa. El 
hallazgo, observación y posible rescate de tales restos pesados, constituye un objetivo de primordial interés 
arqueológico y la casi infalible posibilidad de identificación del buque, aparte de cuanto se pueda hacer sobre 
el material que está fuera del agua. 

La pequeña cueva, que como se dijo conserva restos de cierta actividad atribuible a una presencia 
humana accidental, es también un objetivo interesante para el análisis antropológico del lugar. 

Pretendemos comenzar por la interdicción del área, a fin de evitar que continúe el retiro indebido de 
restos del naufragio, para luego completar el plano topográfico de la zona con la exacta ubicación de las 
piezas arqueológicas por si debieran removerse, seguido del estudio del área terrestre con detector de 
anomalías magnéticas y posterior excavación en el lugar. 

El espejo de agua de la bahía debe ser recorrido en forma sistemática con equipo de sonar de barrido 
lateral remolcable, así como con detectores de anomalías magnéticas, para ubicar los restos pesados. La 
obtención de resultados exitosos obligará a proceder a los trabajos de arqueología submarina por parte de 
buceadores autónomos equipados, obviamente, para actuar en áreas polares y apoyados por un buque de 
superficie dotado con cámara de descompresión, debido a que el trabajo se llevaría a efecto en profundidades 
relativamente importantes. 

El estudio magnético y de sonar en proximidades de la costa y particularmente de los farallones de la 
punta Suffield, debe practicarse a bordo de alguna embarcación menor, tipo bote inflable o similar. 

Mientras tanto, los estudios antropológicos pueden comenzar en la cueva, para extenderse a los restos 
sumergidos, si resulta exitosa la búsqueda en el agua. 

De allí en más, la difusión de los resultados, el rescate y preservación de los restos y su presentación 
museística, tanto local como fuera del continente, dependerá de la calidad histórica y arqueológica del 
yacimiento, vale decir, de que se pueda positivamente identificar al buque, que el material encontrado sea de 
verdadero interés y, fundamentalmente, de que el hallazgo resulte capaz de auxiliar a la comunidad 
iberoamericana en su demostración de que posee en la Antártida, no sólo la más antigua preeminencia jurídica 
y la primacía del avistamiento, sino que también le corresponde la titularidad de la primera visita al 
continente. 

 


