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CAPITULO |
INTRODUCCION

Los pecios o sitios arqueolégicos de naufragio representan la categoria de yacimiento mas
recurrente estudiada por la arqueologia maritima como subdisciplina arqueoldgica (Gibbins
1990: 376; Gibbins y Adams 2001: 279). Con frecuencia, la alta integridad y nivel de
resolucion que caracteriza a los sitios arqueoldgicos de naufragio incide en que su
interpretacion arqueolégica sea realizada exclusivamente a partir de un proceso de
deduccidn logico, tomando en consideracion exclusivamente la distribucion observable de
las evidencias. Esta aproximacion intuitiva, ha generado que sitios aparentemente menos
preservados hayan sido ignorados basados en un razonamiento de “sentido comun”.

La presente investigacion incorpora como caso de estudio el sitio S3 PV, los restos
arqueologicos de la barca transporte Infatigable, un velero perteneciente a la Armada de
Chile, que naufragé accidentalmente el 03 de agosto de 1855 como consecuencia de una
explosién y posterior incendio en el surgidero naval del puerto de Valparaiso.

A priori, una inspeccion visual de la distribucion de las evidencias arqueoldgicas de
S3 PV no permite una interpretacion simple del yacimiento. Este se encuentra localizado
actualmente al interior de la darsena o puerto artificial, en un contexto portuario dinamico,
y ha sido afectado por un amplio conjunto de procesos de formacion de sitios, tanto
ambientales como culturales.

Tomando como caso de estudio el sitio S3 PV, este trabajo se enmarca en lo que
se ha denominado investigacion de rango medio en arqueologia maritima, metodologias
interpretativas que buscan conectar naufragio y buque, dato empirico y un nivel de
abstraccion mayor (Gibbins 1990: 377-378; Gibbins y Adams 2001: 284). Para esto se
propone la adopcién de una aproximacion analitica que se concentra en la comprension de
la relacion existente entre el conjunto arqueoldgico del naufragio (artefactos y estructuras)
y el conjunto de cultura material del buque, con especial énfasis en la caracterizacion e
interpretacion de los datos arqueoldgicos (sensu Gibbins 1990: 377).

La premisa central de la investigacién supone que, a pesar del aparente caracter
aleatorio y caotico de la distribucién espacial de las evidencias arqueoldgicas en el fondo
marino, patrones residuales que contienen informacion sobre la ordenacién material a bordo
pueden prevalecer y ser identificados objetivamente a partir de la aplicacion de un programa
de analisis explicito y riguroso (sensu Muckelroy 1975:173-174). Efectivamente, para dar
cuenta de los procesos que median desde que un bugue y sus contenidos se depositan en
el fondo marino hasta que su distribuciébn arqueolégica es observada, se requiere
necesariamente testear de manera formal proposiciones analiticamente elaboradas que
puedan ser evaluadas forma rigurosa, descartandose deliberadamente una aproximacion
intuitiva por resultar poco satisfactoria (Gibbins 1990: 382).



Esta problemética incorpora la revision de los procesos de formacion de sitios, con
particular énfasis en los procesos culturales de formacion que han adquirido
progresivamente importancia durante los ultimos afios (Gibbs 2003, 2006; Gibbs y Duncan
2016).

A través de estas estrategias metodologicas se persigue optimizar el potencial
interpretativo del registro arqueolégico del sitio S3 PV, formular nuevas interrogantes y
sentar las bases para préximas etapas de la investigacion.

La presente memoria se organiza en ocho capitulos, correspondiendo el primero de
ellos a la Introduccion. En el Capitulo Il, se presenta el planteamiento del problema de
estudio y se dan a conocer el objetivo general y los objetivos especificos de la investigacion.

En el Capitulo 1ll, se presentan los antecedentes del area de estudio. Se describen
los antecedentes ambientales de la bahia Valparaiso y, en particular, de la darsena donde
se localiza el sitio. Se presentan a continuacion brevemente los antecedentes historicos que
permiten contextualizar el puerto de Valparaiso a mediados del siglo XIX. Posteriormente
se exponen en forma resumida los avances de la investigacion en Valparaiso en
arqueologia maritima y subacuatica de poco mas de una década. Por ultimo, el capitulo
cierra con la introduccion al sitio S3 PV, una breve caracterizacion y resumen de la
investigacion ya avanzada y los procesos de formacion de sitios que inciden sobre éste.

En el Capitulo IV se desarrolla el marco referencial. Una primera seccion revisa la
relacion entre arqueologia maritima, naufragios y analisis espacial. Una segunda seccion
explora las potencialidades y dificultades que ofrece la investigacion de la organizacion del
espacio a bordo de un velero de la Armada de mediados del siglo XIX. Una tercera seccién
aborda problematica de los sitios de naufragio y el estudio de procesos de formacién de
sitios. El capitulo cierra con una seccién que revisa las potencialidades y limitaciones del
trabajo de integracion del registro arqueolégico con el registro escrito.

En el Capitulo V, se explicita el material y métodos empleados. Una primera secciéon
da cuenta de la metodologia de investigacién arqueolégica. Una segunda y Ultima seccién
cierra el capitulo explicitando la metodologia de investigacion de fuentes documentales.

En el Capitulo VI, se presentan los resultados obtenidos. Una primera seccién
presenta el trabajo de caracterizacion y clasificacion del conjunto artefactual, y los
resultados del andlisis espacial aplicado. En una segunda seccion, el capitulo cierra con los
resultados de la investigacion de fuentes documentales, con énfasis en dos tematicas en
particular: los procesos culturales de formacion del sitio y la alteracién antropogénica del
ambiente depositacional.

En el Capitulo VII, se realiza una contrastacion, integracion y discusion de los
resultados del capitulo anterior. Una primera seccion aborda el proceso de naufragio y las
actividades de salvamento ejecutadas. Una segunda seccidn cierra el capitulo examinando



la conexion entre la distribucidén espacial de las evidencias arqueoldgicas y la ordenacion
material a bordo.

Finalmente, en el Capitulo VIII se presentan las conclusiones de la investigacion, se
destacan los puntos mas relevantes y se proponen cursos de accién a seguir.

Por ultimo, considerando la terminologia empleada, el Anexo 1 contiene un Glosario
Maritimo, el que fue preparado empleando el Diccionario Maritimo de O’Scanlan (1831) y
el Diccionario de la Real Academia Espafiola (RAE 2016).



CAPITULO Il
PROBLEMA DE ESTUDIO Y OBJETIVOS

2.1 Planteamiento del problema de estudio

La arqueologia maritima, aunque definida por Muckelroy (1978:4) como “el estudio cientifico
de los restos materiales del hombre y sus actividades en el mar”, se concentra
fundamentalmente en el estudio de los pecios o sitios arqueolégicos de naufragio (Gibbins
1990: 385; Gibbins y Adams 2001: 279). La excepcional conservacion de estos yacimientos
en ambientes sumergidos, ha posibilitado que hayan sido designados repetidamente con el
término “cépsula del tiempo”, un equivalente popular al término arqueoldgico “hallazgo
cerrado” (closed find). Qué tan apropiado resulta efectivamente esta descripcion para un
sitio en particular depende de las circunstancias del hundimiento y el proceso de naufragio,
el ambiente del sitio y los subsiguientes procesos de formacion (Adams 2001: 296-297).

Empleando el concepto de Binford (1981: 19-20), Gibbins concibe los sitios de
naufragio como un tipo especial de conjunto de “grano fino”, definiendo “grano” como “la
complejidad contextual relativa de un conjunto desde la percepcion de los eventos que
ocurren en el transcurso de una ocupacién continua”. De esta manera, los conjuntos
artefactuales de naufragios presentan una resolucién (relativa homogeneidad de los
eventos o condiciones cuyos subproductos estan presentes en el depdsito) e integridad
(relativa homogeneidad de los agentes responsables de los materiales en el depdsito)
excepcionalmente altas (Gibbins 1990: 377).

El desarrollo de la arqueologia maritima como subdisciplina se vio fuertemente
influido por un enfoque particularista histérico que se concentrd en excavaciones completas
de pecios bien conservados, influida por el programa de investigacion que iniciara G. Bass
(1983) en el Mediterraneo a partir de la década de 1960 (Gibbins y Adams 2001: 284-285).
Las caracteristicas de “grano fino” de los sitios posibilitaron que la investigacion se realice
con frecuencia empleando un enfoque de “sentido comun” para la interpretacion de la
distribucién espacial de las evidencias arqueoldgicas —los restos de un buque y sus
contenidos- depositados en el fondo marino.

Paradojalmente, estos aspectos contribuyeron a que en una primera fase del
desarrollo de la subdisciplina se establecieran generalizaciones poco rigurosas, por
ejemplo, asumiéndose equivalencias infundadas entre la baja profundidad de los sitios y un
pobre nivel de conservacion (Cf. Muckelroy 1977; Gibbins 1990; Parker 1995; Stewart
1999). Estas premisas habrian llevado a descuidar la investigacion de yacimientos
exhibiendo una distribucion espacial aparentemente incoherente, con menores niveles de
resolucion e integridad, en favor de sitios mejor conservados.

Como reacciébn a estas aproximaciones intuitivas al registro arqueoldgico, el
arqueologo britanico Keith Muckelroy influenciado por la Nueva Arqueologia de la década
de 1970 potencié el estudio cientifico y sistematico de los procesos de formacion de sitios
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de naufragios, el que se halla estrechamente relacionado en su origen con el analisis
espacial como una metodologia estadistica para la comprensién de la distribucién de
artefactos sobre el fondo marino (Muckelroy 1975, 1978). Particular atencién merecio el
estudio de los sitios de naufragios dispersos donde no se conservan estructuras (Muckelroy
1975: 173). Posteriores trabajos permitieron demostrar una amplia variabilidad de
yacimientos intermedios entre ambos extremos, los sitios dispersos y completamente
desintegrados y yacimientos intactos o “capsulas del tiempo” (Muckelroy 1977).

En forma ocasional, trabajos puntuales han demostrado que en contra de preceptos
basados en el “sentido comun”, al menos parcialmente la ordenacion de la cultura material
a bordo se preserva en el fondo marino incluso en sitios extremadamente dinamicos
(Cockrell y Murphy 1978; Keith y Simmons 1985; Tomalin et al. 2000).

El trabajo de Muckelroy ha dado origen a lo que se ha denominado investigacion de
rango medio en arqueologia maritima, la que se enfoca en metodologias interpretativas que
buscan conectar naufragio y buque, dato empirico y nivel de abstraccién mayor (Gibbins
1990: 377-378; Gibbins y Adams 2001: 284). Como un aspecto critico de esta aproximacion,
para dar cuenta de los procesos que median desde que un buque y sus contenidos se
depositan en el fondo marino hasta que su distribucion arqueoldgica es observada, se
requiere poner a prueba proposiciones analiticamente elaboradas que puedan ser
evaluadas en forma rigurosa contra el registro arqueoldgico (Gibbins 1990: 382)

A pesar del reconocido aporte de Muckelroy en arqueologia maritima en el ambito
de los procesos de formacion, su linea de investigacién de analisis espacial intra-sitio ha
sido escasamente explorada. Por lo general, la interpretacion arqueolégica de sitios de
naufragio continta siendo realizada exclusivamente a partir de un proceso de deduccion
l6gico, tomando en consideracion la distribucion observable de las evidencias. En
consecuencia, la presente memoria explora la distribucion espacial de las evidencias
arqueoldgicas del sitio S3 PV, los restos de la barca transporte Infatigable de la Armada de
Chile (1855) localizados en puerto Valparaiso, con el objetivo de evaluar su potencial
interpretativo y determinar su nivel de resolucion e integridad arqueoldgicos. Para ello se
concentra en el analisis de la distribucidn espacial del conjunto artefactual depositado en
superficie.

El sitio S3 PV, ofrece un caso de estudio particularmente apropiado para el
desarrollo de una investigacion exploratoria de rango medio en arqueologia maritima. Este
se halla emplazado en un contexto portuario dinamico que exhibe una larga secuencia de
ocupacion historica, siendo afectado por un amplio conjunto de procesos de formacion tanto
ambientales como culturales y la distribucién espacial de las evidencias arqueoldgicas no
permite una interpretacion directa y evidente del yacimiento.



2.2 Objetivos
Objetivo general

El objetivo principal de la investigacion consiste en evaluar la relacion entre la distribucion
arqueoldgica superficial del sitio de naufragio S3 PV y la ordenacién material a bordo de la
Infatigable, poniendo a prueba la aplicabilidad de la estrategia analitica propuesta por
Muckelroy (1975, 1977, 1978).

Objetivos especificos

1. Evaluar en forma cuantitativa a través de técnicas de andlisis espacial la
distribucion en el sitio S3 PV del conjunto de evidencias arqueoldgicas,
empleando las diferentes materialidades y “artefactos indicadores” depositados
en la superficie del fondo marino.

2. Sistematizar la informacion sobre procesos de formacion de sitios que
intervienen en el sitio S3 PV y profundizar a través de la investigacion de fuentes
documentales, en particular, la incidencia de los procesos de formacion cultural
a nivel postdepositacional.

3. Integrar y discutir la informacién procesada para evaluar el nivel de resolucién e
integridad del conjunto artefactual del sitio S3 PV a partir del analisis de su
distribucion espacial.

4. Elaborar una secuencia hipotética del hundimiento del buque a partir de la
contrastacion e integracién de la informacion arqueoldgica analizada, las fuentes
documentales y los procesos de formacion de sitios.



CAPITULO 1l
ANTECEDENTES

En el presente capitulo se presentan los antecedentes del area de estudio. En primer lugar,
se introducen las caracteristicas ambientales de la bahia Valparaiso, y en particular, las de
darsena o puerto artificial localizado en el extremo SW de la bahia. En segundo lugar, se
describen de manera somera los antecedentes histéricos que permiten contextualizar el
desarrollo de Valparaiso como ciudad-puerto a mediados de siglo XIX, y su funciébn como
centro intermediario del comercio internacional en el océano Pacifico Sur-Oriental. Por
ultimo, se presenta la informacion relevante sobre el sitio arqueolégico de naufragio S3 PV,
los restos de la barca transporte Infatigable (1855), la investigacién desarrollada en torno a
este yacimiento y los procesos de formacion de sitios que en él intervienen.

3.1 Antecedentes ambientales

3.1.1 Antecedentes ambientales de la bahia Valparaiso

La bahia Valparaiso, ubicada en la costa de Chile Central (Lat. 33°01’S / Long. 71°37" W),
se dispone entre punta Concén y punta Angeles, 6,9 millas al SW, es de forma semicircular,
limpia y espaciosa. La bahia se encuentra dividida en dos partes, la rada exterior y la
darsena o puerto artificial, localizado en el extremo SW (SHOA 2001: 202).

La bahia limita con las planicies litorales que conectan con la Cordillera de la Costa,
pasando por terrazas marinas de abrasion escalonada (Figueroa 1968; Paskoff 2010: 77).
En general, la morfologia de esta &rea litoral es el resultado de acciones tectdnicas y
sedimentarias plio-cuaternarias, y en el detalle de la accién morfogenética del Cuaternario
superior (Figueroa 1968: 10). En el area se presenta rocas del Jurasico Medio-Superior en
la Cordillera de la costa, con presencia de secuencias sedimentarias marinas litorales o
fluviales estuarinas del Pleistoceno. En las partes mas bajas, destacan depoésitos edlicos
del Pleistoceno-Holoceno (SERNAGEOMIN 2003: 14).

La bahia esta ubicada en una zona de régimen templado, caracterizada por dos
periodos estacionales marcados: el estival y el invernal. Los vientos predominantes son del
S y SW, de alta frecuencia durante la primavera. Estos vientos, al generar procesos de
surgencia, en combinacion con la corriente de Humboldt de aguas subantérticas frias,
conservan baja la temperatura media anual tanto del agua como del aire. Como
consecuencia de las surgencias, el ascenso de aguas ecuatoriales subsuperficiales, ricas
en micronutrientes fertilizan la zona fética del area costera, favoreciendo la proliferacién de
fitoplancton (Avaria et al. 1989: 67).

En gran parte de la bahia Valparaiso y la plataforma continental adyacente
predominan los sedimentos de tipo fango arenoso, aun cuando la mayor parte de la franja
costera presenta una preponderancia de sedimentos del tipo arena fina a limo grueso,



altamente enriquecidos de material orgénico terrigeno (Reyes 1967: 63; Stuardo et al. 1981
174, figura 1). La composicion granulométrica puede verse afectada estacionalmente por
las corrientes de fondo en la zona. Es asi como en los meses de invierno se aprecia en la
franja costera la presencia de particulas de mayor tamafio como sedimentos del tipo arena
gruesa a muy gruesa, proveniente del material dragado desde las playas mediante los
frentes de mal tiempo (Komar 1998).

En el puerto de Valparaiso presentan gran relevancia los cauces que arrastran gran
cantidad de tierra y arena de la parte alta de la ciudad cuando se producen lluvias intensas,
lo que se traduce en la acumulacién de arenas fangosas junto a las obras portuarias. La
profundidad y naturaleza de los sedimentos se pueden ver afectadas por las periddicas
actividades de dragado realizadas en el puerto para mantener los calados operacionales
(Reyes 1967: 64).

En la bahia Valparaiso se registran temperaturas superficiales que fluctian entre los
11°C y 14,5°C desde el sur hacia el norte de la bahia (Fonseca y Hickman 1978; Sievers y
Silva 1973). Debido principalmente a la intrusiéon de aguas mas calidas provenientes del
norte, el agua subsuperficial presenta valores mas homogéneos entre 11°Cy 11,5 °C (Silva
y Konow 1975).

La salinidad superficial fluctia entre 34,2 psu y 34,4 psu desde el norte hacia el sur,
produciéndose una penetracion de aguas mas salinas provenientes desde el SW, que
concuerda con la direccion de los vientos predominantes. Hacia la zona profunda, la
salinidad es mas homogénea, bordeando los 34,5 psu aproximadamente (Silva y Konow
1975). Las aguas en general presentan una buena oxigenacién entre 5,0 a 6,0 ml-L?, y
desde el sur al norte de la bahia, bajo la superficie el oxigeno disminuye paulatinamente
hasta condiciones de hipoxia (< 1.0 ml-L) en el fondo. Lo anteriormente expuesto implicaria
gue las aguas provenientes desde el SW estan influenciadas por el efecto de la surgencia
local de punta Curaumilla, debido al ascenso de agua Ecuatorial Subsuperficial, con
caracteristicas mas salinas y menos oxigenadas que las que pueden encontrarse en la zona
superficial (Silva y Konow 1975).

El efecto de la circulaciéon en la bahia Valparaiso al igual que en la mayoria de las
zonas costeras se encuentra modulado por el régimen de circulacion edlica, caracterizado
por corrientes relativamente lentas, del orden de 4 a 14 m-s en condiciones normales, las
cuales aumentan al doble en condiciones de sicigias, segun los estudios realizados por
Fonseca (1985).

Durante la época estival es factible apreciar vientos tipicos del tercer cuadrante, con
vientos persistentes del SW (32%), cuyas intensidades fluctian entre calma absoluta (23%)
y los 4,5 m-s-1 (2%), con maximos de 12 m-s-1 de bajas incidencias (<1%). El promedio
anual del viento bordea los 2 m-s-1 (49%). En contraposicion, durante el invierno se
aprecian vientos del cuarto cuadrante, con vientos persistentes del N-NW (4%) tipicos de



los periodos de temporal, los cuales pueden alcanzar valores entre 20 y 30 m-s-1 en
promedio (AMCH 1963-1985).

Aun cuando la circulacién de la bahia no parece estar afectada mayormente por la
variabilidad estacional, la presencia de fuertes rafagas de viento generarian una
acumulacién de agua mediante corrientes superficiales en direccion a la costa, y por
compensacion en la zona subsuperficial la direccién seria contraria a la de superficie (IHA
1984).

La onda de marea en la costa chilena se propaga desde el norte hacia el sur,
presentando una altura tipica de 76 cm, entrando y saliendo del saco de la bahia, con una
velocidad RMS equivalente a 0,7 m-s, con valores maximos de 0,9 m-s* para condiciones
modales o tipicas (IHA 1984).

3.1.2 Antecedentes ambientales de la darsena o puerto artificial

La darsena, puerto artificial o poza de abrigo se localiza en el extremo SW de la bahia
Valparaiso. La darsena se halla protegida de los vientos y marejadas del norte por el molo
de abrigo, el que partiendo de punta Duprat se proyecta en direccién al 077° por 300 m
hasta el faro Duprat, cambiando desde ese punto de direcciéon al 138° por 550 m de
extension, para terminar al 128° por 150 m. En la zona de aguas protegidas por el molo se
localiza el malecédn de atraque, formado por los sitios 1 al 5, con extension de 1.000 m, y el
espigon de atraque, con los sitios 6 al 8, con una longitud aprovechable de 590 m (SHOA
2001: 206).

La batimetria del puerto artificial se caracteriza por la disposicion de la is6bata 20 m
aproximadamente desde el vértice NW del espigdn de atraque en direccién norte hasta el
punto de faro Duprat. Hacia el oriente, la profundidad aumenta rapidamente y alcanza su
maximo valor en el acceso a la poza, hacia el WSW de faro molo, donde supera los 45 m
[NRS].

Aunque el puerto artificial no ha sido objeto de investigacion cientifica sistematica,
se dispone de informacién ambiental generada como informes técnicos en el contexto de
varios proyectos de desarrollo localizados en el puerto, ingresados al Sistema de
Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA) en poco mas de una década (Cf. Aquambiente
2005; Ecotecnos 2012; Leighton y Salcedo 2003; Silob Chile 2004).

En términos generales, es posible establecer que el ambiente del puerto artificial se
caracteriza por una evidente alteraciébn antropica. Esta alteracion se relaciona
principalmente con los efectos de la proteccion fisica que impone principalmente el
rompeolas, la que genera un cambio sobre los parametros fisico-quimicos. En segundo
lugar, la alteracion humana se vincula con los procesos de contaminacién con diversos
elementos quimicos, hidrocarburos y material organico que se relaciona con el uso portuario



del espacio y su localizacion en el limite del borde-costero con la ciudad. Ambos factores
se combinan para incidir en la macrofauna benténica del area.

A nivel fisico, el interior de la darsena se halla protegido de la exposicion directa de los
vientos, por lo que el oleaje en el sector se relaciona con los cambios de mareas. Ademas,
condiciones de resaca se registran ocasionalmente como consecuencia de fenémenos
intensos de temporal de vientos del N y NW o fuertes vientos del WSW (SHOA 2001: 204).
La baja circulacion repercute en una sedimentologia dominada por las arenas,
especialmente del tipo finas (Ecotecnos 2012: 33). La composicion granulométrica
observada va desde arena muy fina a limo grueso (Leighton y Salcedo 2003: 8), y dominio
de arena gruesa a muy gruesa (Aquambiente 2005: 17).

Los estudios coinciden en la baja incidencia de las corrientes al interior de la darsena.
Las corrientes superficiales han sido descritas como muy débiles y erréticas, siendo las
corrientes subsuperficiales ain mas débiles (Aguambiente 2005: 31). La prevalencia de
fracciones finas estaria reflejando la escasez de corrientes locales o turbulencias,
permitiendo asi la depositacién de los sedimentos mas finos; relacionado con esto se halla
la presencia de carbono organico (materia organica) y la madurez textural de los
sedimentos observada (Ecotecnos 2012: 73). En contraste, el comportamiento de las
corrientes no resulta concluyente, existiendo evidentes contradicciones en los resultados
de los estudios sobre la direccién de las corrientes durante las mareas llenante y vaciante
(Cf. Leighton y Salcedo 2003: 13-16; Ecotecnos 2012: 77-80).

La macrofauna benténica de la darsena, la que incluye la presencia de poliquetos,
crustaceos y moluscos, se caracteriza por una baja riqueza y abundancia, dando cuenta de
comunidades alteradas. A nivel de estructura comunitaria, destacada la presencia y gran
abundancia de organismos detritivoros como el poliqueto de la familia Lumbrineridae
(Leighton y Salcedo 2003: 25). Se ha sugerido que la baja diversidad y abundancia de
macrofauna benténica en la darsena podrian relacionarse con el alto nivel de algunos
metales como Cu, Cd y Zn y también los altos niveles de materia organica contenidos en
los sedimentos (Ecotecnos 2012: 73).

Otros parametros como la temperatura, salinidad, densidad, oxigeno disuelto y
saturacion de oxigeno indican niveles considerados normales para el area de estudio. Se
ha destacado el efecto de calentamiento local en la columna de agua del lado interior del
molo de abrigo, en funcién del mayor tiempo de residencia en el sector, lo que permite el
calentamiento de las aguas (Ecotecnos 2012: 12).
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3.2 Antecedentes historicos y arqueoldgicos del puerto de Valparaiso

3.2.1 El puerto de Valparaiso a mediados del siglo XIX

En Latinoamérica, la transicion desde el sistema mercantilista tradicional a uno integrado a
la “economia mundial” formada por el capitalismo europeo se caracterizé por concentrar las
relaciones econdémicas internacionales en ciudades y puertos de distribucion de los
productos locales y extranjeros, centros que recibieron grandes inversiones, y en algunos
casos, experimentaron procesos de urbanizacién y modernizacién. Valparaiso y algunos
centros mineros del Norte Chico reflejan bien estos procesos histéricos registrados en Chile
durante el siglo XIX (Estrada 1999: 29-30) (Figura 3-1).

Figura 3-1. Valparaiso, 1854. Litografia de C. Fuchs, de un daguerrotipo de Boehme y Bleyfus. MHN.
[Fuente: Rodriguez 2001: 16, Figura 6]

Efectivamente, en tiempos republicanos tempranos, la economia de Chile se
reinsertd6 en un mercado noratlantico expansionista y establecié estrechos vinculos
comerciales con Gran Bretafia. En este contexto, el puerto de Valparaiso asumié la funcion
de primer centro intermediario del comercio externo no solo del pais, sino de parte
importante de los mercados de Perl, Bolivia y Ecuador, desplazando de este modo al
Callao, puerto que habia sido el centro econdémico del area durante los siglos de la Colonia
(Estrada 1996: 211-212).

En este nuevo escenario comercial dominado por el intercambio maritimo, ya en

1820 se concibid el proyecto de establecer en el puerto de Valparaiso bodegas de depdsito
para mercancias extranjeras en transito o a la espera de precios mas favorables en los
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diversos mercados, que permitiera al Estado el financiamiento del sector publico mediante
la recaudacion de impuestos (Ortega 2005: 51).

El crecimiento de Valparaiso se vio reflejado, en particular, en el aumento progresivo
del movimiento maritimo y el tonelaje que ingresaba al puerto. Con anterioridad a 1832 los
buques ingresados a Valparaiso no superaban los 394; en 1849 habian alcanzado 959
barcos. Con el descubrimiento de oro o Gold Rush en California en 1849 y la apertura del
mercado triguero, en 1850 ingresaron al puerto de Valparaiso 1.485 barcos, completando
420.270 toneladas de registro. En ese periodo era frecuente que entraran diariamente cinco
0 seis barcos y hubieran fondeados entre 60 y 100 buques en la bahia (Schmutzer 2000:
98-99).

Por su parte, en el periodo 1850-1855 la marina mercante nacional experimentd un
fuerte crecimiento, con aumentos del tonelaje neto anual superior a las 6.000 toneladas.
Este fenbmeno se relaciona con la combinacion de diversos factores econémicos y
sociales: la derogacion de la legislacion proteccionista en la industria naviera, la afluencia
de naves a San Francisco por el Gold Rush de 1849 y la baja generalizada en los precios
de las naves en Valparaiso que trajo aparejada la baja experimentada en los fletes
maritimos (Véliz 1961: 90-112).

En este contexto histdrico, el puerto y ciudad de Valparaiso se transformé en un
importante foco de desarrollo comercial y financiero, centro dindmico de procesos de
inmigracion y emigracion, incorporacion de nuevas tecnologias y transferencia de productos
de consumo, creacién de nuevas practicas de sociabilidad y adaptacion cultural (Cf. Estrada
2000; Harris 2001; Urbina 1999) (Figura 3-2).

Figura 3-2. Vista panoramica de Valparaiso desde el cerro Artilleria, 1854. Litografia por MacLure y
MacGregror, Londres, de un daguerrotipo de W.G. Helsby.
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Valparaiso, principal puerto del pais, servia de centro de operaciones de la Armada
y base de la Escuadra nacional desde su creacion en tiempos de la Independencia (Cf.
Arancibia et al. 2005; Fuenzalida Bade 1975; Uribe 1894). En particular, el sector mas
protegido del extremo SW de la bahia donde se localiza el puerto, al oriente del antiguo
Castillo de San Antonio en el cerro Artilleria, servia tradicionalmente como surgidero de las
naves de guerra. El sector también era empleado por unidades navales que marinas
extranjeras como la britanica y francesa mantenian periédicamente destinadas al Pacifico
Sur Oriental.

3.2.2 Investigacion en arqueologia maritima y subacuatica en Valparaiso

Los primeros antecedentes arqueolégicos de sitios de naufragios en la bahia Valparaiso
fueron aportados por una investigacion exploratoria realizada entre 2002 y 2004,
encaminada a evaluar los recursos de Patrimonio Cultural Subacuatico (PCS) mediante
técnicas de sensoramiento remoto y documentacion arqueolégico no invasiva: el Proyecto
“Valparaiso Sumergido” (Carabias 2005; Carabias y Chapanoff 2006; Carabias et al. 2006;
Chapanoff y Carabias 2004).

En un area de estudio de ~08 Km de litoral, entre Playa Ancha y Punta Gruesa,
desde la costa hasta el veril de los 50 m, se localizaron un total de aproximadamente 100
pecios a partir de anomalias magnéticas e imagenes acusticas coherentes. De éstas se
verificaron y documentaron arqueolégicamente in situ unos 30 casos ubicados entre la zona
intermareal y los 45 m de profundidad. La gran mayoria de los hallazgos registrados
corresponden cronolégicamente a pecios o sitios de naufragios de la segunda mitad del
siglo XIX y primeras décadas del siglo XX (Carabias y Chapanoff 2006).

En 2011-2012, un proyecto de investigacioén no invasivo abordé en particular estudio
del sitio VP_53, conocido como “Las Locitas”, en el sector del bajo del Buey, frente a Playa
Ancha. El cruce entre las evidencias arqueoldgicas y la informacion documental permitio
determinar que el que pecio corresponde a los restos de la barca alemana Potsdam, de la
casa naviera F. Laeisz, naufragada accidentalmente durante la guerra Civil de 1891. La
investigacion permitid6 dar cuenta de un diverso cargamento comercial formado por
productos de consumo importados de Europa y destacar la conexién del puerto de
Valparaiso con el periodo de la explotacion del salitre (Carabias 2015; Robles et al. 2011).

Recientemente, prospecciones mediante sensoramiento remoto han permitido la
identificacion de los restos del vapor britanico SS Arequipa, de la Pacific Steam Navigation
Company (PSNC), naufragado en 1903 en la bahia durante un violento temporal. El pecio,
de aproximadamente, 106 m de eslora y 14 de manga, se halla localizado a 53 m de
profundidad. En el hundimiento del Arequipa fallecieron mas de 100 personas, y representa
la peor tragedia maritima registrada en la historia de Valparaiso.

Durante la ultima década el puerto de Valparaiso ha sido el foco de un importante
desarrollo en la investigacion de sitios arqueoldgicos subacuéticos en el marco de trabajos
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de arqueologia preventiva desarrollados como parte de los requerimientos ambientales
para proyectos de desarrollo portuario en el SEIA y planificacion estratégica.

Para el manejo arqueoldgico se han incorporado principios fundamentales como la
preservacién in situ de los elementos del PCS como opcidn prioritaria para garantizar su
proteccion, recogidos en instrumentos internacionales como el Anexo a la Convencion
UNESCO para la Proteccién del PCS (UNESCO 2001) y la Carta de Sofia de ICOMOS
(ICOMOS 1996). A nivel operacional, se han incorporado estandares y procedimientos en
materia de dragados y arqueologia desarrollados en el extranjero (Adams et. al. 1990;
PIANC 2014; Watts et al. 2004; Wessex Archaeology 2003)

En particular, en los Ultimos afios la necesidad de realizar arqueologia preventiva ha
permitido conducir reconocimientos e intervenciones arqueoldgicas subacuaticas en al
interior de la darsena, un area de dificil acceso para la investigacion. Especificamente en
las proximidades del Frente de Atraque N° 1 (Sitios de atrague N° 1 al 5), administrado por
Terminal Pacifico Sur (TPS) se han localizado tres yacimientos sumergidos de interés: los
sitios S3 PV, S2-3 PV y S3-4 PV. El sitio S3 PV sera analizado en detalle en el marco de la
presente investigacion, por lo que se omite su descripcién en esta seccion.

El sitio arqueolégico de naufragio S2—-3 PV fue identificado durante los monitoreos
arqueoldgicos del dragado en 2009 y objeto de una operacién de salvataje arqueolégico
subacuatico en 2010 (ARKA 2010). Por sus caracteristicas constructivas y material
arqueoldgico asociado, el sitio fue tentativamente asignado a los restos de un buque de
~150 toneladas fabricado en madera del dltimo cuarto del siglo XIX, aun no identificado.
Tras una intervencién arqueologica que contemplé una excavacidon arqueoldgica,
recoleccién sistematica y documentacion de las estructuras, los restos expuestos del casco
fueron izados en forma controlada y redepositados en un sector de mayor profundidad a
poca distancia.

Durante las operaciones de dragado sometidas a supervision arqueoldgica con el
objetivo de mitigar el impacto sobre potenciales hallazgos, en 2011 se identificd un nuevo
sitio arqueologico en el vértice de los Sitios 3 y 4 de Puerto Valparaiso, el que fue
denominado sitio S3-4 PV (ARKA 2012a). El nuevo hallazgo fue sometido a sondeos
arqueoldgicos y la combinacion de analisis geoespacial mediante el uso de cartografia
histérica y el analisis de la cultura material recuperada, permitieron concluir que
corresponde a un area de actividad, un extenso basural sumergido asociado al Muelle
Fiscal o de la Aduana del Puerto de Valparaiso, la primera gran obra portuaria desarrollada
en Chile, construida entre 1873 y 1883 (ARKA 2012a).

El yacimiento fue objeto de intervenciones arqueoldgicas realizadas pre y post
operaciones de dragado en 2011 y 2012, respectivamente, recuperandose un amplio y
diverso conjunto de cultura material representativa del periodo de navegacion a vapor de
las ultimas dos décadas del siglo XIX y primera década del siglo XX. El extenso basural
sumergido da cuenta de las conductas de descarte desde los barcos y muelles del periodo.
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Los vapores de la carrera fija que arribaban regularmente a Valparaiso tenian preferencia
para atracar en el Muelle Fiscal, lo que explica abundante material de la compaifiia inglesa
Pacific Steam Navigation Company (PSNC) (ARKA 2012b; Carabias 2015).

Recientemente, en el marco de los estudios para la construccion del Terminal N° 2
de Puerto Valparaiso, se identifico la presencia de 28 pecios de caracter patrimonial (ARKA
2014b, 2015b, 2016). Se trata principalmente de embarcaciones menores de tamafio
mediano y uso portuario, entre las que se encuentran chatas de carga y lanchas a vapor
con casco metalico, entre otras. Tres de los sitios fueron sondeados arqueologicamente
(ARKA 2016). Otros 10 sitios de naufragio han sido localizados en el marco de los estudios
de factibilidad para el Terminal N° 3 del puerto (ARKA 2015c). Algunos de los yacimientos
localizados en el area de estos dos proyectos, incluyendo sitios costeros, ya habian sido
reconocidos por investigaciones previas (Carabias y Chapanoff 2006).

3.3 Antecedentes del sitio S3 PV: los restos de la barca transporte Infatigable
3.3.1 Contextualizacién histérica de la barca transporte Infatigable
Adquisicion y servicio

La Infatigable fue un buque adquirido por el Estado de Chile durante el gobierno del
presidente Manuel Montt a mediados del siglo XIX, en un periodo de desarrollo econémico
para el pais debido a la alta demanda de recursos agricolas y mineros, la apertura de los
mercados de California (1848) y Australia (1852), y el abandono del proteccionismo de la
industria naviera nacional, lo que en su conjunto dio origen a un creciente movimiento
maritimo que consolidd al mar como principal via de transporte para el comercio exterior
(Cf. Arancibia et al. 2005: 339; Garreaud 1984; Véliz 1961: 76-112).

Aunque no se cuenta con informacion histérica detallada sobre el astillero donde fue
construido, se sabe que la Infatigable era un velero de tres palos y ~200 toneladas,
fabricado en 1847-1848 en Baltimore, en la costa este de los Estados Unidos. Originalmente
un mercante norteamericano con el nombre de Haydée, la nave fue adquirida en febrero de
1850 por el armador y constructor naval Martin Stevenson, de Valparaiso, en San Francisco
de California durante el periodo del Gold Rush o fiebre del oro (Figura 3-3).
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Figura 3-3. Naves abandonadas en San Francisco de California, 1853. En primer plano, barca de ~300
toneladas, de similar aspecto y dimensiones que la Infatigable. El buque fue comprado en 1850 en este
puerto por armadores de Valparaiso en el contexto del Gold Rush o fiebre del oro. [Fuente: San Francisco Maritime

National Historical Park, J. Porter Shaw Library, A11.4528-c.]

En el periodo 1849-1851 la bahia de San Francisco se transformé en un gigantesco
cementerio de barcos abandonados por sus tripulaciones. Al menos otros 12 buques fueron
comprados el afio 1850 para ser ingresados a la marina mercante de Chile (Véliz 1961:
104-105). Tras su viaje a Chile, el bugue fue inscrito por su duefio el 28 de mayo de 1850
en la marina mercante nacional con nombre de Honoria, matricula de Valparaiso, y
destinado al cabotaje.!

El disefio y la construccion se transformaron aceleradamente durante el siglo XIX.
Aungue para los estandares de fines del siglo XIX pueden haber parecido pequefios, hacia
1815 los buques veleros de ~300 toneladas era considerados de un tamafio promedio
suficiente, capaces de navegar a cualquier lugar del mundo para participar en el comercio
maritimo de escala global (MacGregor 1993: 42).

1N.° XIIl — Estado General de la Marina Mercante de Chile el 1° de junio de 1850, en MMM 1850.
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La barca nacional Honoria fue adquirida por la Marina el 21 de enero de 1851 por la
suma de $11.000.- pesos.? Adaptada como transporte,® el velero fue incorporado con el
propésito de cumplir labores de abastecimiento de la colonia de Punta Arenas,
asentamiento colonial que habia sido fundado durante el decenio anterior para establecer
dominio territorial y control sobre la navegacién a través del estrecho de Magallanes (Figura
3-4).

Figura 3-4. Vista de Punta Arenas, 1852. La Infatigable fue principalmente destinada a abastecer desde
Valparaiso a la recientemente creada colonia del estrecho de Magallanes, Punta Arenas, tarea a cargo
de la Armada de Chile. [Fuente: E. Bunster en Encina y Castedo 1954, Tomo Il]

A mediados del siglo XIX, la Armada de Chile disponia de un conjunto reducido de
unidades navales de origen diverso, las que habian sido incorporadas de manera reactiva
para hacer frente a multiples contingencias. Estas naves cumplian diversas funciones
militares, diplométicas, de enlace, transporte, patrullaje y exploracién hidrogréfica, entre
otras, al servicio de la republica (Cf. Arancibia et al. 2005; Fuenzalida Bade 1975; Lépez
Urrutia 1969; Uribe 1894).

Los antecedentes sobre disefio y construccién naval del bugue de que se disponen
resultan limitados y proceden principalmente del examen realizado por el constructor naval
del Estado Nicholas Oliver Lawson al momento de su compra en 1851. El tonelaje del velero
es informado como 255 toneladas medidas por pies ingleses. Las dimensiones del buque
eran: eslora: 103 pies, 6 pulgadas; manga: 25 pies, 2 pulgadas; y puntal: 11 pies, 6

2 Ministro de Marina al Comandante General de Marina. Santiago, 21 de enero de 1851, en FMM, Vol. 94.
También véase Partida 47 Gastos extraordinarios previstos, Ministerio de Guerra y Marina, en Cuenta de los
ingresos y gastos que tuvo la Republica de Chile en el afio de 1850, pp. 106 y MMM 1851, p. 48.

% Buque de transporte: El del Estado, empleado en la conduccion de hombres o efectos de guerra (RAE 2014).
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pulgadas. Tenia capacidad parara cargar 300 a 350 toneladas y alcanzaba una velocidad
de 8 a 10 millas por hora cifiendo al viento toda la vela.* El velero es descrito como:

Construido en el afio de 1847 encuadernada y entablada con Roble del Norte y de dimensiones
gruesas, cubierta pino amarillo, baos pino de resina y muy tupido, durmientes dobles de doce pulgadas en
cuadro, todo bien empernado, el fondo empernado con cobre y forrado del mismo modo hasta la altura de media
carga,; el forro en el fondo de roble y la parte més arriba de pino de resina. El molinete con maquinas de patente,
las camaras y demas particularidades en la mejor condicién posible.®

El Chile republicano temprano se caracteriza por una valoracién de la idea de
progreso y bienestar material, asociados a las innovaciones tecnoldgicas y cientificas
(Collier 2005: 152-155), despertando la industrializacién y las maguinas también reacciones
de rechazos y desconfianzas (Harris 2001: 301-312). La Marina del periodo reafirmaba el
valor de la navegacién a vela, frente a la entrada de la propulsiéon a vapor, una vision que
se veria rapidamente transformada en pocos afios (Arancibia et al. 2005: 344-345). Al
momento de su adquisicion, la Infatigable es considerado un velero, fuerte y apto para el
servicio de transporte, facil de tripular como bugue mercante con pocos marineros que
podian ser tomados de los otros buques de la Escuadra.®

La programaciéon de trabajo de la Infatigable incluia la realizacién de dos viajes
anuales, uno en verano y otro en invierno, al estrecho de Magallanes desde el puerto de
Valparaiso, recalando en puertos intermedios como Talcahuano, Lota y Ancud. El velero
servia para el traslado de los pertrechos necesarios para abastecer el asentamiento de
Punta Arenas, y las guarniciones militares que tenia a su cargo la Marina, asi como las
familias de los soldados y funcionarios publicos.

El reducido nimero de bugues con que contaba el Estado obligaba al Gobierno a
hacer frente a diversas situaciones de contingencia con los buques de la Escuadra. El
mismo afio en que fue adquirida, la Infatigable debi6 participar en la Guerra Civil de 1851,
tomando parte con la Marina en operaciones militares que despleg6 el Gobierno para
controlar la sublevacion de las provincias de la Serena y Concepcién.” En el invierno de
1852, la Infatigable debio6 trasladar al nuevo Gobernador de Punta Arenas B.E. Philippi,
funcionarios y la guarnicién —un total de 79 personas mas animales vivos- para refundar
Punta Arenas, tras el denominado motin de Cambiazo que habria tenido por consecuencia
la destrucciéon y abandono de la colonia.? En el verano de 1852-1853, la Infatigable debi

4 Constructor Naval al Comandante General de la Marina. Valparaiso, s/f, en AN FMM, Vol. 94
5 Ibid.

® Comandante General de la Marina al Ministro de Marina. Valparaiso, 17 de enero de 1851, en AN FMM,
Vol. 94.

MMM 1851.
8 MMM 1852, p. 191-192.
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apoyar el traslado de 230 colonos alemanes desde Corral al territorio de Llanquihue, para
la fundacion de Melipulli, posteriormente, Puerto Montt.®

La documentacion administrativa de los comandantes entre 1851 y 1855 da cuenta
que los principales problemas se relacionaban con la falta de espacio a bordo, dado el uso
del velero como transporte para trasladar regularmente funcionarios y destacamentos de
soldados con sus familias, ademas de carga y animales vivos. Construido como mercante,
al ser adquirido debi6é ser adaptado por la Marina para su nueva funcion y aparentemente
se le construyd un entrepuente volante'® en el espacio de la bodega. Otros inconvenientes
reportados se relacionan con los problemas en el disefio de la santabarbara o depdsito de
pélvora, el mal funcionamiento de la cocina y las plagas de ratas a bordo.!!

Hundimiento en el puerto Valparaiso: 03 de agosto de 1855

Tras regresar a Valparaiso desde Juan Fernandez a fines de mayo de 1855, en la mafiana
del 03 de agosto la Infatigable se encontraba surta en el puerto, aprestandose a zarpar en
una nueva comisién a las costas de Llanquihue al servicio del Departamento de
Colonizacién. El surgidero naval utilizado por los buques de guerra se localizaba en el
extremo occidental del puerto, al oriente de los almacenes de la Aduana (Figura 3-5).

® MMM 1853, p. 472.
10 Propuesta para construccion de entrepuente volante y fogdn, ademas de aparejos, en AN FMM, Vol. 110.
11 Estados Generales de la Barca Infatigable (1851-1855), en AN FMM, Vol. 109.
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Figura 3-5. Vista del puerto de Valparaiso. Aunque realizada en 1863-64, la fotografia da cuenta de la
configuracién del puerto en 1855, con los buques de guerra anclados ocupando el espacio al oriente de
los Almacenes de la Aduana, en el sector mas protegido de la bahia. [Fuente: Sagredo y Puig-Samper 2007: 203]

La documentacion oficial indica que cuando la tripulacion realizaba trabajos en la
santabarbara por orden del Comandante Teniente 1° Luis A. Lynch, se produjo una violenta
explosion. El enorme estallido destrozo la popa hasta la altura del palo mayor, algo sobre
la linea de flotacidn hacia arriba. La explosion gener6 un incendio que rapidamente destruyé
el combeés, la parte central del buque, consumiéndose el velamen y la jarcia del palo mayor.
El fuego se propagé en direccion a proa hasta el sector de la cocina, comenzando a arder
el palo trinquete y su velamen. En 30 a 40 minutos, el buque finalmente se hundié, logrando
salvarse escasos elementos aislados.*?

La tripulacion se salvo en los botes o fue socorrida del agua por embarcaciones de
los buques cercanos y distribuida en otras naves de la Escuadra, siendo los heridos
derivados al hospital. Como consecuencia del accidente, fallecieron instantaneamente seis

12 Informe del Comandante General de la Marina al Ministro de Marina. Valparaiso, 03 de agosto de 1855, en
AN FMM, vol. 132. Reproducido en MMM 1855, pp. 25-26.
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miembros de la dotacion y posteriormente otros cuatro en el hospital producto de las heridas
contusas y quemaduras recibidas.*?

El sumario instituido por la Marina para investigar las causas del siniestro concluy6
que el accidente se produjo por inflamacion del depdsito de polvora probablemente por la
manipulacion de la lampara que portaban los miembros de la dotacion que ingresaron a la
santabarbara, absolviéndose al Comandante de responsabilidad.*

Con posterioridad, la Marina realizé actividades de salvamento de los restos de la
Infatigable empleando buceadores con escafandra y embarcaciones de apoyo durante los
meses siguientes al siniestro.®

3.3.2 Localizacion del sitio
Los restos de la Infatigable corresponden al pecio o sitio arqueolégico de naufragio S3 PV,

localizado al interior de la darsena del puerto de Valparaiso (Lat. 33°02’02.10"S/Long.
71°37°26.35" W), en el extremo SW de la bahia, Region de Valparaiso (Figura 3-6).

13 Comandante General de la Marina al Ministro de Marina. Valparaiso, 13 de agosto de 1855, en AN FMM,
Vol. 132. Acompafia Relacion de los individuos existentes de la tripulacion de la Barca transporte Infatigable,
buques donde se han transbordado y lugar donde existen los heridos de la tripulacién del mencionado buque.

14 Comandante General de la Marina al Ministro de Marina. Valparaiso, 20 de agosto de 1855, en AN FMM,
Vol. 132. Acompafia Sumaria indagatoria seguida por el Capitan de fragata Don Buenaventura Martinez sobre
el incendio de la barca transporte Infatigable.

15 Comandante General de la Marina al Ministro de Marina. Valparaiso, 09 de agosto de 1855, en AN FMM,
Vol. 132.
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Figura 3-6. Localizacién del sitio S3 PV en el puerto de Valparaiso.

El yacimiento S3 PV se localiza a ~40 m del Sitio 3 del Frente de Atraque N°1,
administrado por el concesionario Terminal Pacifico Sur (TPS), en un espacio de uso
marcadamente portuario (Figura 3-7).

Figura 3-7. Panordmica del area de estudio con vista al norte desde el sitio S3 PV. A la izquierda se
observa el Frente de Atraque N° 1. Al fondo, el molo de abrigo con los buques de la Armada atracados.

Considerando su emplazamiento, la accesibilidad al sitio resulta compleja y requiere
una planificacion rigurosa. Como actividades de buceo profesional, las operaciones de
buceo arqueoldgico deben ser oportunamente coordinadas con la planificacion naviera y
los buques atracados al terminal con el objetivo de maximizar las condiciones de seguridad
(Figura 3-8).
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Figura 3-8. Operaciones de buceo arqueolégico en el sitio S3 PV con un buque atracado al Sitio 3.

El sitio S3 PV fue identificado en 2005 durante una inspeccién arqueoldgica subacuatica
realizada del area en el marco de los estudios para un proyecto de dragado que tenia por
objetivo la profundizacion del puerto (ARKA 2006a), y que finalmente no se materializ6. A
partir de 2009, se inici6 una etapa enfocada en la investigacion y proteccion del yacimiento.

3.3.3 Descripcion del sitio

El sitio S3 PV se emplaza sobre un talud de inclinacion moderada, con profundidades que
van desde ~14 m hasta 21 m [NRS], aumentando gradualmente en direccion SE, hacia el
centro de darsena, donde la profundidad supera los 45 m [NRS] (Figura 3-9). La inclinacion
en sentido norte-sur se estima en ~2°, mientras que en sentido este-oeste se calcula en
~11°. Para efectos de su investigacion, el yacimiento ha sido subdividido en cinco sectores:
A, B, C, D y E. Destaca la presencia de dos grandes estructuras en los sectores A y B,
respectivamente (Figura 3-10).
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Figura 3-9. Curvas de nivel en el sitio S3 PV a partir de batimetria de precision.
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Figura 3-10. Subdivision por sectores del sitio S3 PV y distribucidn de estructuras y artefactos.

25



El sitio se presenta como un area de “2.400 m2 (80 x 30 m), en donde se observa
un conjunto variado de artefactos depositado sobre la superficie del fondo marino, siguiendo
una orientacion longitudinal general norte-sur. El limite sur de la dispersién del material
arqueoldgico superficial coincide aproximadamente con el limite sur de la estructura del
sector B, pero hacia el norte, los artefactos se proyectan mas de 60 m al norte del limite
norte de la estructura del sector A.

El extremo sur del yacimiento se caracteriza por la presencia de dos grandes
secciones de un casco construido en madera de aproximadamente 20 m de longitud cada
una y un ancho variable, y forman entre si un angulo de ~40° convergiendo hacia el NW.
Las estructuras se elevan ~50 cm méximo sobre el fondo marino (Figura 3-11).

:,';Eét,ructu[fész_eﬁt B

Rango 25 metros / Frecuencia 700 kHz

Figura 3-11. Imagen acustica de alta resolucion del sitio S3 PV (700 kHz). Se observa la diferencia en el
patréon de reflectividad de ambas mitades del casco, con la estructura en el sector A evidentemente mas
expuesta sobre el fondo marino. El patrén de baja reflectividad del sector da cuenta de sedimentos de
gran fino — medio del ambiente depositacional.
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La estructura del sector A se halla casi completamente expuesta y orientada al NW
(Figura 3-12), mientras que la estructura del sector B se encuentra dispuesta al NNW y su

mitad norte se encuentra sedimentada (Figura 3-13).

e Aol & - - | .
Figura 3-12. Vista de la estructura del sector A, en direccién SW. Cor
buque, la que se halla mas expuesta. Se observa parte del lastre permanente formado por lingotes
dispuesto en forma longitudinal, el que se ha concrecionado formando un conglomerado. Méas abajo, en

formatransversal, se observan las cuadernas dobles. El forro interior, entre ambos, se ha desintegrado.

Figura 3-13. Vista de la estructura del sector B, en direccién SSW. Corresponde a parte de la banda de
babor que se halla fuertemente sedimentada y mejor conservada. De izquierda a derecha, se observa el
forro interior, cuadernas dobles y forro exterior del casco.
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La excavacion arqueolégica y documentacion detallada en los sectores A 'y B
permitié confirmar que ambas estructuras corresponden efectivamente a las dos mitades
del mismo casco de una embarcacion fracturada a lo largo de la linea de crujia o eje
longitudinal, hallAndose practicamente unidas en su extremo norte. En la estructura del
sector B, del lado de babor, se conserva en posicion la quilla, mientras que en la estructura
del sector A, del lado de estribor, se mantiene armada la sobrequilla, dos elementos
estructurales principales del eje longitudinal del casco.

Sobre ambas estructuras se conserva una capa consolidada formada por lingotes
metalicos en forma de barras de seccion cuadrangular dispuestos longitudinalmente. Estos
elementos se empleaban como lastre permanente dispuesto en el sector central de los
buques de guerra, y servian tanto para bajar el centro de gravedad como para generar una
superficie plana sobre la cual depositar las provisiones (Lavery 2012: 71) (Figura 3-14).

LASTRE PERMANENTE LASTRE MOVIL

LASTRE MOVIL

Figura 3-14. Esquema de distribucion del lastre permanente y mdvil a bordo. El lastre permanente
en laformade lingotes de hierro se disponiaen el fondo de lanave, aambos lados de la sobrequilla,
distribuido mayormente hacia proa de la carlinga del palo mayor. Sobre este se colocaba el lastre
mavil, con frecuencia piedra o arena, que servia para recibir la piperia o contenedores de agua del
buque. [Fuente: Adaptado de Harland 2009: 48]
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Los lingotes eran fabricados en hierro crudo en diversos formatos, siendo los mas
grandes de 3 pies de largo (~90 cm) y 6 pulgadas de ancho (~15 cm), y 320 libras (~128
Kg) (Harland 2009: 49). En inglés, se denominaban kentledge o pig iron ballast, y en
espanfiol, enjunque (O"Scanlan 1831: 243). Sobre el lastre permanente se disponia una capa
de lastre movil compuesto por arena, guijarros o clastos, sobre la cual se enterraba
parcialmente la primera hilera de pipas o toneles para almacenar el agua (Harland 2009:
49; Lavery 2012: 71). En inglés, se denominaba shingle, y en espafiol, zahorra (O"Scanlan
1831: 565).

En el sitio S3 PV se han identificado varios formatos de lingotes de lastre
permanente y el analisis quimico y metalografico de una muestra reportd ser acero (ARKA
2006: 41-44). Estos lingotes se observan formando agrupaciones depositados en torno a
ambas estructuras del casco y también en forma dispersa y aislada mas al norte (Figura 3-
15).

Figura 3-15. Concentracion de lingotes de lastre permanente en el sitio S3 PV.

Al norte de las estructuras, en los sectores C y D, se observan dispersos diversos
elementos que estarian relacionados con el equipamiento del buque y piezas estructurales
desarticuladas. En particular, en el sector D se observa una concentracion de guijarros o
cantos rodados, los que se interpretan como parte del lastre mévil del buque.
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3.3.4 Trabajo de investigacién avanzado

El trabajo de andlisis e interpretacion incluido en la presente memoria resulta posible debido
a que la fase de trabajo de campo ya fue previamente desarrollada, considerando las
actividades que se resumen a continuacion.

Documentacion y relevamiento planimétrico de las estructuras

Los restos estructurales y hallazgos depositados en superficie fueron objeto de un survey
o trabajo de documentacion sistematica con el objetivo de obtener un plano que diera
cuenta de la dimension, orientacién y distribucién espacial de las evidencias arqueoldgicas,
facilitando la planificacién de los trabajos de excavacion y la interpretacion del sitio.

A través del relevamiento planimétrico detallado en 2D de las estructuras y otros
elementos visibles se construy6 un dibujo de planta general del sitio (escala 1:20). Para el
relevamiento se utilizé una combinacion de técnicas de medicion de distancia directa a partir
de tres puntos o trilateracion tridimensional conocida como Direct Survey Method (DSM)
(Rule 1989), empleando cintas métricas de fibra de vidrio y metros rigidos plasticos. Los
dibujos fueron digitalizados y traspasados a ACAD, mismo procedimiento que permitié la
integracion de los dibujos de las plantas de las unidades de excavacion realizadas (escala
1:10). En los ultimos afos se han integrado también técnicas de documentacién mediante
fotogrametria.

Recoleccion arqueoldgica superficial

Se realiz6 una documentacién y recuperacién sistematica del material arqueoldgico
artefactual diagndstico depositado en superficie. Para esto se definieron tres transectas de
08 m de ancho y 50 m de longitud, equidistantes entre si y con una orientacion aproximada
norte-sur, cubriendo los sectores A, B, C y D. Otras cuatro transectas de ancho y orientacion
similar y 30 m longitud se dispusieron en el sector E. Para las transectas se emplearon
lineas de base instaladas con lienza y postes metélicos clavados el fondo marino. Los
artefactos fueron posicionados mediante offset a las lineas base, documentados in situ
mediante fotografia digital, numerados, etiquetados y embolsados (Figura 3-16).

También se condujo una recoleccion asistemética de algunos materiales
arqueoldgicos aislados en condiciones de riesgo que fueron quedando expuestos en
superficie producto de la accion hidrodindmica. En funcion del nivel de precision de las
técnicas empleadas, se estima el margen de error de las mediciones en +10 cm, aspecto
que fue previamente determinado en funcién del programa de analisis a realizar (Muckelroy
1975: 174).
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Figura 3-16. Tareas de recoleccién superficial sistematica de materiales arqueolégicos empleando
técnicas de relevamiento por offset a una linea de base.

Integracién de lainformacion en formato digital

Para la integracién de la informacion espacial sobre estructuras y artefactos se utilizo el
software Site Recorder 4 (SR4), un programa de Sistema de Informacion Geogréfica (SIG)
especialmente disefiado para ser utilizado en argqueologia maritima, que entre otros
aspectos facilita el ingreso, procesamiento, representacion grafica y correccion de las
mediciones de survey mediante DSM (Holt 2007). Con posterioridad la base de datos
georreferenciada fue traspasada al programa ArcMap 10.3 de ESRI, teniéndose como base
la clasificacién basica por materialidad de los artefactos recuperados con que se ingresan
al laboratorio (Figura 3-17).

Excavacion

Aungue la informacion procedente de la etapa de excavacion del yacimiento no forma parte
de la presente investigacion, se presenta como antecedente por ser relevante para la
discusion de los resultados del Capitulo VII. En el sitio S3 PV a partir de varias temporadas
de trabajo de campo se ha conducido excavacion sistematica en los sectores A, B y D,
completandose aproximadamente 50 m2.

Los depdsitos estratificados alcanzan una potencia maxima superior a 1 m en los
sectores Ay B, en el extremo sur del sitio, donde se registran contextos bien conservados,
con alta frecuencia de artefactos y asociacion a estructuras. Por el contrario, en el sector
D, los depositos arqueoldgicos solo alcanzan los 20 cm de potencia, con baja frecuencia de
material arqueoldgico, asociacion a elementos del lastre movil (guijarros) y sin presencia de
estructuras bien conservadas.
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Figura 3-17. Distribucion de artefactos de la muestra distribuidos por materialidad.
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Los depdsitos se caracterizan por una primera capa de sedimentos no consolidados,
con alta presencia de conchuela, clastos y guijarros. Los bioclastos estan formados por
conchas de Turritela sp., Prothotaca sp, Austromegabalnus sp, Choromytilus sp, entre
otros. En esta capa superficial destaca también abundante presencia de restos 6seos
animales con huellas de faenamiento.

Los depésitos bien consolidados estan dominados por arenas de fraccion fina a muy
fina y se caracterizan por altos contenidos de restos organicos formados por restos de
maderas y fibras vegetales, ademas de lentes carbonosos. Un sedimento mas fino y
compacto, de textura limo-arcillosa, se observa en el interior del casco, entre las cuadernas.

Conservacion

La etapa de conservacion de materiales provenientes de ambientes marinos representa una
etapa critica en la investigacion en arqueologia maritima. La labor de conservacién incluy6
medidas de primeros auxilios en terreno, neutralizacion de los agentes de deterioro,
diagnéstico del estado de conservacion, tratamiento a largo plazo, rotulado y embalaje de
materiales arqueolégicos saturados en agua recuperados. La conservacion se ha realizado
en base a criterios internacionales (Cf. Hamilton 1999; Jones 2003; Pearson 1987).

Documentacién y analisis

La cultura material recuperada del sitio S3 PV ha sido sometida a caracterizacion y analisis
especializados, los que incluyen el material ceramico, vitreo, metal, militar y naval,
faunistico, carpologico, madera entre otros (Cf. ARKA 2006b, 2013). Solo recientemente se
ha comenzado a presentar y publicar a nivel académico los avances de la investigacion
(Carabias et al. 2015).

Identificacion histérica del pecio

La identificacion historica del pecio representaba un desafio complejo considerando la
importante cantidad de antecedentes de naufragios en puerto de Valparaiso para el periodo
en cuestion (Cf. Vidal Gormaz 1901). La identificacion fue posible a partir de la combinacion
de informacion arqueoldgica e historica. Tras su descubrimiento, en la etapa de sondeos
de caracterizacion el yacimiento fue interpretado funcionalmente como los restos de un
buque mercante y asignado cronolégicamente a ~1860 (ARKA 2006: 53-56). Andlisis
anatomicos de madera sugerian un origen de fabricacion en Norteamérica (Rallo 2006).

En la etapa de excavacion de 2009 fue posible documentar arqueoldégicamente
elementos estructurales del casco y e inferir que coincidia con las dimensiones de una nave
de aproximadamente 150-200 toneladas. Por su parte, la excavacion del extremo sur de la
estructura localizada en el sector B, en la cara interior de babor, dej6é en evidencia una zona
con evidencias de maderamen carbonizado y capas de sedimento carbonoso. Artefactos
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de madera también exhibian superficies quemadas, lo que en conjunto sugeria un evento
de incendio (ARKA 2013).

Por altimo, la recuperacion y el andlisis especializado de un conjunto de artefactos
navales y militares (Rivera 2011) permitieron identificar la funcién del buque y botones con
iconografia Armada de Chile. A partir de esta informacién, y descartando potenciales
candidatos, en 2011 fue posible identificar en forma concluyente el pecio como los restos
de la barca transporte Infatigable (ARKA 2013).

El sitio S3 PV representa el sitio de naufragio histéricamente mas temprano
identificado en la bahia Valparaiso, y con probabilidad, el que ha sido objeto de mayor
investigacion en el pais, con una importante coleccién recuperada con estandares
cientificos. Para la arqueologia historica, el conjunto artefactual del sitio S3 PV ofrece un
adecuado control cronoldgico para el estudio de la cultura material de otros yacimientos
arqueoldgicos —en tierra 0 bajo agua- para los que se cuenta con menor documentaciéon
historica.

3.3.5 Procesos de formacion de sitios: la bahia Valparaiso y el caso del sitio S3 PV
Procesos de formacion de sitios de naufragios en la bahia Valparaiso

La preocupacion por el estudio de los procesos de formacién de sitios de naufragios se
remonta a los primeros trabajos de exploracién arqueolégica del Patrimonio Cultural
Subacuético (PCS) de la bahia de Valparaiso, en el marco del Proyecto Valparaiso
Sumergido (2002-2004) (Carabias 2005a, 2005b; Carabias y Chapanoff 2006; Carabias et
al. 2006; Chapanoff y Carabias 2004).

A nivel de resultados arqueolégicos, la investigacién destac6 la concentraciéon
pecios en algunos sectores de la bahia que daba cuenta de patrones de hundimiento
periddicos tanto para el siglo XIX como para el siglo XX. Estas zonas fueron caracterizadas
por una alta concentracion de material cultural generada por eventos diacrénicos de
naufragio, trampas de artefactos (loss traps) empleando el concepto de Schiffer (1976: 32
— 33), definidos por las caracteristicas fisicas y/o las condiciones de uso de dichos espacios
a través del tiempo. Se consigné también la preservacion diferencial de sitios en ambientes
de energia diferentes localizados al interior de la misma bahia. Como agentes
postdepositacionales de caracter antropico se reconocieron las actividades de salvamento
y raqueo; la accion de la caida de anclas; los efectos indirectos de la construccion de obras
de infraestructura portuaria y aporte de aguas canalizadas desde la ciudad; la
contaminacién por desechos y basuras subactuales, entre otros aspectos (Carabias y
Chapanoff 2006).
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Procesos de formacion del sitio S3 PV

Dado el contexto del hallazgo y el emplazamiento portuario del sitio S3 PV, la comprension
de los procesos de formacién de sitios ha tenido una posicién destacada en las actividades
arqueologicas, pero en gran medida ha estado dirigida a los esfuerzos por proteger el
yacimiento frente a potenciales deterioros inmediatos causados por actividad humana. En
consecuencia, esta informacion forma parte de una abundante “literatura gris” que no ha
podido ser adecuadamente sistematizada y orientada a resolver problemas de investigacion
arqueoldgica (ARKA 2006b, 2013a, 2013b, 2014, 2015a).

Como ya se ha indicado, la poza de abrigo como area de estudio ha sido
periddicamente estudiada en el marco de diversos proyectos de infraestructura portuaria y
se cuenta con diversa informacion técnica sobre el medioambiente marino (batimetria,
sedimentologia, corrientes, temperatura, salinidad, biodiversidad, contaminantes, entre
otros) (Cf. Aquambiente 2005; Leighton y Salcedo 2003; Ecotecnos 2012; Silob Chile 2004).
Asimismo, se dispone de analisis sobre aspectos especificos del sitio S3 PV como
sedimentologia (ARKA 2006a) y composicion de la macrofauna y caracterizacion biogénica
del fondo marino (Amaro 2013).

En una aproximacion conceptual y exploratoria, Robles (2013) recientemente ha
propuesto una caracterizacion de los procesos de formacion del sitio S3 PV. El autor adopta
basicamente los procesos postdepositacionales definidos por Stewart (1999), tanto
culturales como medioambientales, y realiza una evaluacién cualitativa de su incidencia en
el sitio. El trabajo representa, sin duda, el esfuerzo mas extenso realizado por discutir
teéricamente los procesos de formacién que intervienen en la formacién del registro
arqueoldgico subacuético en la bahia de Valparaiso.

Desafortunadamente, al tratarse basicamente de una revision bibliografica que
incorpord parcialmente datos inéditos de la investigacién en una etapa temprana, las
conclusiones de este estudio ofrecen necesariamente limitada utilidad para la interpretacion
arqueoldgica del yacimiento. Ademas, la modalidad privilegiada resulta poco rigurosa pues
se realizan generalizaciones de “sentido comun” sin mayor respaldo y se tiende a
considerar los factores en forma estética, introduciendo a veces importantes imprecisiones
y sesgos que dificultan un adecuado desarrollo de la discusion.

Ejemplo de lo indicado mas arriba es el hecho de que al realizarse la revision de los
procesos naturales de formacién sobre el sitio S3 PV se considera la hidrodinamica como
un factor de baja incidencia (Robles 2013: 75-76). El andlisis parece no incorporar el hecho
critico de que el ambiente depositacional se vio sustancialmente transformado tras la
construccion de las grandes obras de abrigo completadas en 1930 que dieron origen a la
actual darsena o puerto artificial (Cf. Estrada 2011; Herndndez 1926; Patillo Bergen 1989).
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Como veremos mas adelante, precisamente las condiciones de exposicion al viento
N y NW y al oleaje no solo hicieron a los procesos fisicos dominantes en la primera etapa
postdepositacional del sitio S3 PV, sino que resultaron determinantes en la etapa
depositacional, al momento mismo del hundimiento para la configuracién espacial del

registro arqueoldgico.

Una revisidn sistematica de los procesos de formacién de sitios observables a nivel
postdepositacional en S3 PV empleando esquema adaptado de Stewart (1999), basado a
su vez en la distincion clasica de Schiffer (1987), entre procesos ambientales y culturales,
permite reconocer cualitativamente un diverso espectro de agentes interactuando sobre el
yacimiento. Esta informacion se presenta resumida en las Tablas 3-1y 3-2.

Tabla 3-1. Procesos postdepositacionales culturales identificados en el sitio S3 PV.

Proceso de formaciéon

Efectos potenciales y observados

Referencias

Culturales

Salvamento sistematico

Salvamento
oportunista/Saqueo

Estructuras del casco exhiben patrén de fractura singular, lo
gue permite presumir alteracion por salvamento sistematico.

Sefales de “raqueo”, con probabilidad fijaciones de aleacion
de cobre y otros artefactos de este material

ARKA 2006b, 2013;
Gibbs 2006; Gibbs
2016; O’Shea 2002;
Robles 2013; Stewart
1999

Construccién No se han identificado. Se presume alteracién indirecta del | Evans y Firth 2016;
ambiente depositacional debido a la construccion de la | Robles 2013; Stewart

darsena y expansion histérica del borde costero. 1999
Pesca Se han identificado pesas de plomo subactuales y anzuelos 'y | Ferrari 1995; Stewart

nylon de pesca actual.

1999; Robles 2013

Dragado y actividades
relacionadas

No se han identificado. Se presume alteracién indirecta por
hidrodinamica causada por instalacion de geocolchones en el
fondo, al oeste del sitio.

Adams et al. 1990;
Robles 2013; Stewart
1999; Watts et al.
2004; Wessex 2003

Descarte y pérdida

Desechos portuarios formados por elementos de estiba de
contenedores, adoquines de geocolchones y basuras
domésticas diversas ingresan periédicamente. También
artefactos invasivos procedentes del sitio S3-4 PV y otros por
empleo del sector como fondeadero.

Murphy 1983; Parker
1981; Robles 2013;
Stewart 1999;

Movimiento maritimo

Erosiéon de capa sedimentaria, exposicion de los depdsitos,
traslado de artefactos y estructuras. Traumas por rocas
transportadas. Exposicion, debilitamiento y colapso de
estructuras. Posible alteracion de scour marks.

Adams y Black 2004;
ARKA 2006a, 2013;
Robles 2013
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Tabla 3-2. Procesos postdepositacionales ambientales identificados en el sitio S3 PV.

Proceso de formacién

Efectos potenciales y observados

Referencias

Ambientales

Accion biogénica
Organismos perforadores,
incrustantes y bacterias

Estructuras y artefactos de madera afectados por organismos
perforadores (Limnoria sp.; Bankia sp; Xylophaga sp.).
Estructuras y artefactos afectados por organismos
incrustantes: cirripedios, briozoos, poliquetos.

Amaro 2013; ARKA
2006a, 2013; Bastida
et al. 2008; Gregory
1995; Robles 2013

Accién biogénica
Bioturbacion

Crustaceos alteran depdsitos estratificados expuestos por
excavacion arqueoldgica, y trasladan artefactos menores.
Peces excavan bajo las estructuras del casco (Pinguipes
chilensis).

Amaro 2013; ARKA
2006a, 2013; Ferrari
1995; Ferrari y Adams
1990; Gregory 1995;
Robles 2013; Stewart
1999

Accion hidrodinamica

Colapso y desintegracion de estructuras. Abrasion de

Robles 2013; Ward et

(gravedad)

contextos y dafiando estructuras y artefactos expuestos.

Oleaje, mareas y superficies de estructuras y artefactos. al. 1998, 1999;
corrientes Wheeler 2002
Accién coluvial Clastos ruedan producto de la hidrodindmica alterando | ARKA 2006; 2013;

Robles; 2013; Stewart
1999

Accidén quimica

Corrosion y deterioro de artefactos metélicos; formacién de
concreciones.

MacLeod 1982; 2016;
Ward et al. 1999

Procesos culturales
Salvamento

A nivel de procesos de formacion cultural, es posible inferir potenciales actividades de
salvamento, tanto de salvamento sistematico como oportunista siguiendo las definiciones
de Gibbs (2006: 16-18). El primero se refleja en el patron de fractura longitudinal del casco
y la disposicion de las dos mitades formando un angulo de aproximadamente 40%. El
segundo se presenta bajo la forma de buzos mariscadores o comerciales locales que
bucean en forma furtiva periédicamente en el sector, conocen los pecios y recuperan
elementos de las fijaciones del casco fabricadas en aleacibn de cobre para ser
comercializadas como chatarra en forma ilegal. Eventualmente retiran otro tipo de
elementos. Este tipo de actividad conocida como “raqueo” se refleja en demarcaciones de
fijaciones que han sido sefalizadas mediante cabos (ARKA 2006b: 52). La tradicion oral de
la comunidad de buzos local menciona la recuperacién de una presunta cocina.

Construccioén

No se han identificado efectos de actividades de construccién. El sitio S3 PV se localiza a
una distancia de aproximadamente 40 m del Sitio 3, y a pesar de que se han realizado obras
de extension del puerto desde 2015, éstas han sido realizadas debidamente mitigadas bajo
un plan de supervision arqueoldgica. No obstante, se presume una alteracion indirecta del
ambiente depositacional del sitio debido a la expansion histoérica del borde costero de la
ciudad y la construccion de la darsena o puerto artificial durante las primeras décadas del
siglo XX, aspecto que se tratara en detalle mas adelante en este capitulo.
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Pesca

Se han identificado algunas pesas de plomo subactuales, anzuelos y nylon de pesca actual.
El sector no representa histéricamente un lugar de actividades de pesca, pero los lancheros
y operadores portuarios mantienen la practica de pesca realizada en forma individual con
linea y anzuelo dentro de la darsena. No existen sefiales de pesca de arrastre u otras que
pudieran generar una perturbacion relevante sobre los depdsitos arqueoldgicos.

Dragado y actividades relacionadas

No se han identificado efectos de dragado. Histéricamente, el Sitio 3 contaba con un calado
operacional de 12 m [NRS], por lo que se llevaban a cabo dragados de mantenimiento que
se mantenian alejadas del sitio. Entre 2009 y 2011 se realizé un proyecto de dragado hasta
la cota 14,5 m [NRS], siendo las actividades debidamente mitigadas bajo un plan de
supervision arqueoldgica inédito para Chile. Este se bas6 en estandares internacionales
sobre argueologia y dragados (Adams y Maarleveld 1990; Watts et al. 2004; Wessex
Archaeology 2003).

No obstante, se presume una alteracién indirecta por hidrodinamica causada por la
instalacion en los ultimos afios de geocolchones en los Sitios 1, 2 y 3, revestimiento de
proteccién para evitar el asentamiento de sedimento y ayudar a mantener el calado
operacional de los sitios de atraque. Los geocolchones se disponen en forma paralela al
terminal y alcanzan una distancia minima de ~10 m al oeste del sitio S3 PV. Los
geocolchones deben ser peribdicamente aspirados como actividades de mantenimiento.

Descarte y pérdida

El sitio se caracteriza por la presencia de abundante material faunistico depositado en
superficie. Las excavaciones arqueoldgicas también han reportado material faunistico que
ha sido recientemente analizado y podria eventualmente estar relacionado con el pecio
(Lopez 2013). En el cercano sitio S3-4 PV, un &rea de actividad asociada al funcionamiento
del Muelle Fiscal (1884-1912) también se ha recuperado material faunistico (ARKA 2012a,
2012b). En resumen, aun no es posible determinar en forma concluyente si se trata de
material de descarte del siglo XIX, lanzado desde tierra 0 embarcaciones, aspecto que
requerira de mayor investigacion.

Dada la distancia del yacimiento al Sitio 3 y las dimensiones de los buques que
ingresan al terminal, estos quedan emplazados casi directamente sobre éste. En
consecuencia, insumos portuarios formados principalmente por elementos de estiba de
contenedores (barras de trincajes, tensores, ganchos vy twistlocks, entre otros),
periédicamente caen al agua y quedan depositados sobre el sitio. También es posible
observar adoquines de hormigdn que se sueltan de los geocolchones.
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Basura doméstica diversa también se deposita periddicamente y es capaz de
contaminar los depdsitos estratificados. Las excavaciones han revelado bolsas plasticas y
otros elementos actuales bajo estructuras hasta 40 cm de profundidad, lo que da cuenta
del caracter dindmico de los depdsitos superficiales en ciertos sectores.

La contaminacién de los depdésitos arqueoldgicos en ambientes portuarios (Parker
1981; Murphy 1983) puede resultar mas compleja cuando se trata de artefactos de periodos
historicos cercanos al yacimiento, pero por lo general, se trata de casos aislados que han
podido ser adecuadamente identificados considerando la caracterizacion de cultura
material detallada con que se cuenta para el sitio S3 PV.

Movimiento maritimo

Considerando que el sitio ha sido objeto de investigacién y proteccion arqueolédgicas desde
hace poco mas de una década, se cuenta con informacion acabada sobre las alteraciones
del ambiente depositacional relacionadas con el desarrollo de la actividad portuaria.
Efectivamente, a partir de 2006 comenzaron a ingresar al Sitio 3 buques con mayor calado
lo que generd la progresiva erosion de los depdsitos como consecuencia de la accién
hidrodinamica de las hélices (ARKA 2006b). En 2009 se prob6 una formula de proteccion
in situ empleando sacos de arena y geotextiles (Manders 2003). En funcién del elevado
nivel de hidrodinamica, los geotextiles debieron ser retirados y se opté por mantener solo
la cobertura de sacos de arena sobre las estructuras del casco y se implementé un sistema
de monitoreos arqueoldgicos periddicos del sitio (ARKA 2013).

La hidrodinAmica causada por los buques genera la erosiébn de las capas
superficiales de sedimentos no consolidados, exponiendo los depdsitos arqueolégicos, y
potencialmente trasladando artefactos expuestos. La hidrodindmica se potencia con la
inclinacion del fondo marino, desplazando rocas que descienden por el talud generando
traumas sobre artefactos y estructuras expuestas. También puede generar la exposicion,
debilitamiento y colapso de estructuras del casco. Se estima que la hidrodindmica podria
estar alterando scour marks (Quinn 2006), surcos existentes producto de la interaccion de
las estructuras fisicas con el régimen hidrodinamico dominante, alterando la sedimentacion
en ciertos sectores del sitio.

Procesos ambientales

Accién biogénica (Organismos perforadores, incrustantes y bacterias)

Las estructuras del casco expuestas, particularmente la mitad de estribor, en el sector A, y
algunos artefactos fabricados en madera exhiben importantes evidencias de biodeterioro
generado por organismos perforadores. Al menos dos bivalvos (Limnoria sp. y Bankia

mertensi); y un isopodo (Xylophaga globosa) han sido identificados (Amaro 2013). La
conservacion diferencial de la madera entre sectores sedimentados y otros mas expuestos
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resulta evidente, reafirmando la incidencia del tipo de sedimento y la sedimentacién como
factores gravitantes para la conservacion (Bastida et al. 2008).

Las estructuras del casco, equipamiento del buque y artefactos se hallan recubiertos
por una capa de biofouling compuesta por diversos organismos incrustantes, destacando
cirripedios, gastrépodos, briozoos y poliquetos (Amaro 2013).

Accidn biogénica (Bioturbacién)

Considerando los elevados niveles de contaminacion organica al interior de la darsena, el
ambiente depositacional se caracteriza por la presencia de diversos invertebrados marinos,
destacando jaivas (Cancer setosus, Cancer porteri, Homolaspis plana) y poliquetos
tubicolas (Spionidae) (Amaro 2013). Los crustaceos excavan y alteran depdsitos
estratificados, remueven los perfiles expuestos de las unidades de excavacion
arqueoldgica, y son capaces de trasladar artefactos menores, en concordancia con lo ya
reportado (Ferrari 1995; Ferrari y Adams 1990).

También ha sido posible verificar la accibn de peces que excavan bajo las
estructuras (Pinguipes chilensis).

Accidn hidrodindamica (Oleaje, mareas y corrientes)

Las condiciones al interior de la darsena son actualmente de proteccion a la exposiciéon
directa al viento, por lo que la accién del oleaje se relaciona con el fendmeno de las mareas.
Dada la amplitud de mareas, incluso durante sicigia, las corrientes no generan efectos
relevantes, aunque, segun se ha indicado, la direccién de las corrientes generadas al
interior de la darsena no resulta concluyente en funcion de los estudios ambientales
disponibles.

Debido a su proteccion por el molo de abrigo, el interior de la darsena se caracteriza
por escasez de corrientes locales o bien corrientes débiles y erraticas. No obstante, como
ya se ha indicado, estas condiciones serian el resultado de un proceso de alteracién
antropogénica del entorno, con la construccion de las obras de mejoramiento del puerto
realizadas a comienzos del siglo XX.

En funcion de lo anteriormente indicado, se presume que la hidrodinamica
representd un proceso de deterioro dominante durante la primera etapa postdepositacional,
generando probablemente el colapso y desintegracion de la estructura del casco. Este
aspecto sera abordado mas adelante.

La accion de la hidrodindmica actual en el sitio se observa en la abrasion moderada
a baja que se observa en la superficie de algunas estructuras y artefactos, la que se puede
atribuir al movimiento de las capas sedimentarias no consolidadas, caracterizadas por
fracciones gruesas, con presencia de clastos, guijarros y bioclastos.
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Accion coluvial (gravedad)

La inclinacion del fondo marino en el sitio se caracteriza por perfiles de 2° en el eje norte-
sur y 11° en el eje este-oeste. Aunque dados estos rangos no se observan grandes
desplazamientos de materiales arqueoldgicos por efecto de la gravedad, es posible verificar
que la accién hidrodinamica de las hélices de los buques se potencia con la inclinacion del
talud. Como consecuencia, grandes clastos ruedan hacia abajo en direccion este, dafiando
estructuras y artefactos expuestos.

Accién quimica

Los efectos del deterioro quimico se observan principalmente en la corrosién de los
artefactos metalicos. La corrosién es el proceso electroquimico que tiene lugar en un sitio
de naufragio y que revierte los procesos empleados para crear los metales (MacLeod 2016:
90-91). Por ejemplo, los lingotes de lastre permanente de hierro/acero presentes sobre la
estructura en los sectores A 'y B se han concrecionado formando una capa consolidada.
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CAPITULO IV
MARCO REFERENCIAL

4.1 Arqueologia maritima, naufragios y analisis espacial

La arqueologia maritima, concebida como “el estudio cientifico de los restos materiales del
hombre y sus actividades en el mar” (Muckelroy 1978:4) se concentra fundamentalmente
en el estudio de los pecios o sitios arqueoldgicos de naufragios, los que representan el tipo
de yacimiento mas recurrentemente estudiado, y exhiben caracteristicas comunes que
permiten investigarlos usando metodologias y estrategias de investigacion similares,
independientemente de su tipo, antigiiedad y lugar (Gibbins 1990: 376; Gibbins y Adams
2001: 279).

Gibbins (1990: 377) ha planteado que los naufragios representan un conjunto de
“grano fino”, un sitio arqueoldgico inusual por el grado en el cual el evento que precede a la
depositaciéon y la naturaleza de la actividad reflejada en el conjunto, pueden ser
comprendidos de antemano. Paradojalmente, este alto estatus de inferencia incidié en que
en una primera fase del desarrollo de la subdisciplina se investigara a partir de un enfoque
basado en el “sentido comun”, interpretando el registro arqueoldgico de naufragios desde
una perspectiva reduccionista que, entre otros aspectos, asumié equivalencias infundadas
entre la profundidad de los sitios y su nivel de conservacion (Cf. Muckelroy 1977; Gibbins
1990; Parker 1995; Stewart 1999).

En la década de 1970 bajo la influencia de la Nueva Arqueologia, el arqueblogo
britAnico Keith Muckelroy, autor de la obra Maritime Archaeology, publicacién de teoria y
método de enorme influencia para la subdisciplina, potencié el estudio cientifico y
sistematico de los procesos de formacion de sitios de naufragios. Su aproximacion se
caracteriza, entre otros aspectos, por la importancia entregada al analisis espacial como
una metodologia estadistica para la comprension de la distribucion de artefactos sobre el
fondo marino (Muckelroy 1975, 1978).

La interpretacion de los sitios de naufragios dispersos, en particular el estudio de la
formaciéon de sitio, requiere del examen detenido de las conexiones entre conjunto
artefactual y evento, entre barco y naufragio, contribuyendo a lo que ha sido denominado
teoria de rango medio en arqueologia maritima (Gibbins 1990: 377-378; Gibbins y Adams
2001: 284). Esta, a su vez, conecta con la problematica de la teoria de rango medio
caracteristica de la Nueva Arqueologia (Cfr. Binford 1978, 1981; Merton 1968; Schiffer
1976; Raab y Goodyear 1984).

La investigacion sistematica de las distribuciones de artefactos sobre el fondo

marino fue desarrollada por Muckelroy, para lo cual aplic6 por primera vez analisis
estadisticos, incluyendo analisis de matriz y taxonomia numérica y analisis cluster
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elementales empleando computadoras (Muckelroy 1977, 1978). Muckelroy se concentro
inicialmente en el estudio de los sitios de naufragios dispersos donde no se conservan
estructuras (Muckelroy 1975: 173). Nuevos trabajos le permitieron demostrar la existencia
de una amplia variedad de yacimientos intermedios entre ambos extremos, los sitios
dispersos y completamente desintegrados y yacimientos intactos o “capsulas del tiempo”
(Muckelroy 1977).

En el caso del Kennemerland, Muckelroy (1977) fue capaz de demostrar a través de
metodologias explicitas que la ordenacion de las de clases de artefactos —cargamento,
equipamiento, provisiones e items personales- se reflejaba en las distribuciones
arqueoldgicas, a pesar de los efectos distorsionadores del ambiente depositacional
dinamico; investigaciones espaciales que amplié y refind con el caso del Dartmouth
(Muckelroy 1978: 190-191) y la Trinidad Valencera (Muckelroy 1978: 192-195).

Para fines del andlisis espacial, Muckelroy (1978: 190) seleccion6 de manera
dirigida “artefactos indicadores”, elementos de cultura material diagndsticos que al ser
sometidos a la aplicacién de andlisis espacial pudieran facilitar la interpretacion del registro,
posibilitando inferencias entre las distribuciones y la ordenacién material a bordo.

Con posterioridad, Tomalin y colaboradores replicaron el uso de “artefactos
indicadores” para el estudio de los restos del buque de guerra HMS Pomone (Tomalin et al.
2000: 16-29). En particular, elementos pertenecientes al equipamiento, como el lastre
permanente formado por lingotes de hierro -caracterizados por su alto peso especifico, baja
movilidad, y posicidon conocida dentro de la nave-, fueron empleados exitosamente como
“artefactos indicadores” para inferir una secuencia loégica de depositacion a partir de la
distribucion espacial de los conjuntos (Tomalin et al. 2000: 17-20). Aunque sin aplicar
andlisis espacial, examinando los patrones de continuidad y discontinuidad, estos autores
logaron logrando demostrar la conservacion de la integridad espacial del conjunto de
artefactos a bordo en un ambiente extremadamente dinamico.

A nivel regional, considerando a la arqueologia maritima y subacuatica como una
subdisciplina aiin emergente en Sudameérica, las iniciativas de investigacion relacionadas
con andlisis espacial intra-sitio son virtualmente inexistentes. No obstante, cabe mencionar
aqui como antecedente un trabajo de analisis espacial realizado sobre el sitio del transporte
espafiol San Salvador, naufragado en 1812 en la bahia de Maldonado, Uruguay (Nasti
2009). La investigacion se realizo en el contexto de un proyecto de explotacion comercial
del sitio con colaboracion arqueolégica, actividad legalizada en la década de 1990 en ese
pais y destaca por la falta de informacion contextual y metodolégica. Paradojicamente, el
autor afirma que en arqueologia subacuatica no son muy frecuentes los trabajos
interesados en “explicar e interpretar espacialmente el registro arqueoldgico” (Nasti 2009:
105), desconociendo de este modo la importante literatura ya existente en la materia.

A pesar de la influencia tedrica de su obra, paraddjicamente, la linea de
investigacion de analisis espacial intra-sitio abierta por Muckelroy ha sido escasamente
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explorada. Por lo general, la interpretacion arqueolégica de sitios sumergidos continda
siendo realizada exclusivamente a partir de un proceso de deduccion légico, tomando en
consideracion la distribucion observable de las evidencias. Esta estrategia, no obstante, ha
permitido recuperar la relacion entre artefactos y estructuras y demostrar que, en contra de
preceptos basados en el “sentido comun”, al menos parcialmente la ordenacién de la cultura
material a bordo se preserva en el fondo marino incluso en sitios extremadamente
dinamicos (Cockrell y Murphy 1978; Keith y Simmons 1985; Tomalin et al. 2000).

La relacion entre andlisis espacial, estadistica y computacion es un aspecto
definitorio del trabajo fundacional de Muckelroy, y la influencia de la Nueva Argueologia en
la década de 1970 con su valoracion por la aplicacion de tecnologia (Harpster 2009:79).
Durante las ultimas décadas, la interfaz entre técnicas de andlisis espacial y los versatiles
Sistemas de Informacion Geogréfica (SIG 6 GIS por sus siglas en inglés) se han
transformado en una poderosa herramienta para la disciplina arqueolégica (Wheatley y
Gillings 2002).

A nivel intra-sitio, las herramientas de analisis espacial estandar contenidas en los
SIG han sido empleadas en un amplio espectro de yacimientos y problematicas
arqueoldgicas. Particularmente Utiles han resultado para apoyar la interpretacion de sitios
prehistéricos del Viejo y Nuevo Mundo gue han sido objeto de excavaciones estratigraficas
de areas extensivas y/o que exhiben complejas y largas secuencias ocupacionales (Cf.
Galloti et al. 2011; Keeler 2007).

En arqueologia maritima, en particular, la aplicacion de los SIG ha sido empleada
con diversos propésitos de investigacion arqueoldgica y manejo de recursos patrimoniales
sumergidos (Mather y Watts 1998, 2002; Murphy 1997). Las contribuciones de los SIG a la
subdisciplina han sido clasificadas en cuatro vertientes principales: survey, investigacion de
sitios especificos, gestiébn de recursos culturales y modelos predictivos y analisis de
exploracion de datos (Mather y Watts 2002: 681). No obstante, a pesar de su enorme
potencial cientifico, el andlisis espacial intra-sitio empleando los paquetes de herramientas
SIG, continta siendo préacticamente inexplorado en la investigacion de sitios sumergidos.

4.2 Investigando la organizacion del espacio a bordo de un velero de la
Armada de mediados del siglo XIX

Uno de los aspectos tedricos mas relevantes sobre la potencial contribucion de la
arqueologia maritima como subdisciplina a la arqueologia como disciplina de corriente
principal se relaciona con el estudio de los grupos navegantes o embarcados, como
“‘comunidades cerradas” y su relacién con la sociedad mayor (Cf. Adams 2001: 306-306;
Flatman 2003: 151; Muckelroy 1978: 221; Ronnby 2013: 11-12).

De acuerdo a Flatman (2003), en el contexto de una sociedad pre-industrial, las
tripulaciones de naves representan unidades sociales particulares, un conjunto distintivo de
trabajadores que comparten una cultura maritima especifica, bajo la influencia de factores
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sociales y econémicos, pero también caracterizados por el ambiente marino circundante y
su relacién con el bugue per se.

En particular, una de las caracteristicas de los buques de guerra en la era moderna
es que el arreglo interno del espacio refleja la division de rango social con claridad (Adams
2001: 305). En consecuencia, el estudio de los hallazgos en un sitio de naufragio y su
distribucién espacial permite a los arquedlogos maritimos investigar aspectos relacionados
con jerarquia, poder y division del trabajo, discutir el orden social a bordo de un buque y
cuestionar si efectivamente prevalecia siempre una organizacion jerarquica (Rénnby 2013:
11-12). En pecios excepcionalmente bien conservados como los localizados a profundidad
en el mar Baltico, incluso ha sido posible desarrollar una “arqueologia del espacio” a bordo
(Eriksson 2013).

A pesar de aseveraciones optimistas de algunos investigadores sobre decenas de
barcos que habrian sido excavados por arquedlogos subacuaticos de Sudamérica
reportando informacion sobre “diferentes aspectos de la vida cotidiana de los marineros”
(Funari et al. 2009: 403), desafortunadamente la investigacion en la regién sigue siendo
aun muy limitada. Una rapida revisién de la literatura especializada no permite identificar
pecios buques de guerra del periodo republicano que hayan sido hasta el momento
trabajados por arquedlogos profesionales en Sudamérica.

En este contexto, el estudio de los restos de la Infatigable y la posibilidad de
problematizar arqueolégicamente el estudio de la cultura material de la dotacién de una
nave de la Marina de Guerra de Chile abre interesantes perspectivas para la arqueologia,
la antropologia y la historia. Esta linea de investigacion no solo permitiria visibilizar grupos
hasta ahora “sin historia” (Wolf 1982), sino la posibilidad de analizar criticamente y
relativizar desde la arqueologia histérica y el estudio del registro material el escaso
conocimiento que se tiene de un segmento de la sociedad popular de un Chile en el mundo
moderno (Orser 1996). También podria contribuir en forma inédita a entender a las
dotaciones de la Marina desde la perspectiva de las comunidades humanas y los individuos
que las componen, como lo ha hecho la arqueologia histérica de sitios militares (Geier et
al. 2011: xviii).

Entre otros aspectos, estos segmentos de poblaciébn —grupos occidentales
navegantes de periodos historicos- tuvieron una participacion relevante en el contexto de
los procesos globales de expansion colonialista y contacto cultural con poblaciones
indigenas, siendo los marineros, de acuerdo a Flatman (2003: 150), simultaneamente
victimas y perpetradores.

Desde algunas décadas, la historia social realizada “desde abajo” ha realizado un
esfuerzo por rescatar a los grupos marineros y su vida y trabajo maritimos como objeto de
estudio, con el afan de desconstruir estereotipos y volver a comprenderlos tomando en
consideracion sus contextos politicos, econémicos, clase, género y etnia, entre otros (Cf.
Creighton y Norling 1996; Howell y Twomey 1991; Rediker 1987; Sager 1989)
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En Chile, a pesar de la relevancia del puerto de Valparaiso en las rutas de
navegacion y la participacion de la marina mercante nacional en el comercio maritimo
caracteristico de la economia-mundo capitalista del siglo XIX (Wallerstein 1998), la
historiografia ha tendido a desconocer a las comunidades relacionadas con la navegacion
de altura como sujetos de interés histérico. Aunque se conocen excepciones relacionadas
con el trabajo portuario y la vida en Valparaiso (Alegria 2013; Schmutzer 2000; Yavar 1989),
solo recientemente con trabajos como los de G. Harris se ha comenzado a explorar
sisteméticamente la historia social de los grupos de marineria del periodo republicano
temprano (Harris 2001, 2002; Harris y Garrido 2004).

En particular, sobre la historia maritima de las dotaciones de la Armada de Chile en
el periodo, el conocimiento que se tiene es extremadamente pobre. En general, la historia
oficial ha sido construida a partir de una historiografia tradicional que se ha centrado en los
eventos bélicos y las grandes hazafas de relevancia nacional y donde el hombre comun
esta practicamente ausente (Cf. Fuenzalida Bade 1975; Lépez Urrutia 1969; Uribe 1894).
Aunque de se trata de una historia institucional de la Marina y el tratamiento sobre las
condiciones de vida de las tripulaciones y oficiales embarcadas o en puerto es somero,
cabe destacar el reciente aporte de Arancibia, Jara y Novoa (2005). Por su parte, Rivera
(2006), también realiza una acotada, pero valiosa contribucién a las condiciones de vida a
bordo de la Escuadra en el contexto de la Guerra del Pacifico.

El trabajo de Harris y Garrido (2004), aunque aborda muy superficialmente a la
Marina de Guerra, resulta de especial relevancia puesto que permite conectar a las
tripulaciones de la Armada con la marina mercante e inferir que se trata fundamentalmente
de una misma cultura maritima decimondnica con base preferente en Valparaiso y otros
puertos de Chile como Talcahuano y Coquimbo. Entre otros aspectos, esta cultura maritima
de la republica temprana se caracteriza por su actitud desafiante ante la autoridad, una
posicion marginal, violenta y desenfrenada y con una fuerte presencia de extranjeros. Al
mismo tiempo, las exigentes condiciones laborales, enfermedades y sistematico abandono
se traduce en altos niveles de desercion y pobreza (Cf. Harris 2001, Harris 2002; Harris y
Garrido 2004).

Tradicionalmente, en naves de guerra la organizacién de la vida a bordo se halla
fuertemente estructurada y sometida a una rigida jerarquia militar (Adams 2001: 306). En
particular, la Armada de Chile de mediados del siglo XIX se regia en su organica por las
Ordenanzas Navales Espafiolas de 1748, 1793 y 1802, a las que se le habian introducido
diversas modificaciones reglamentarias desde la creacion de la institucion en 1817 (Cf.
Tromben 1993; Vasquez de Acufia 2012). La importante influencia cultural hispana que
continu6 teniendo la Marina de Guerra en tiempos republicanos también queda en evidencia
al examinar los textos empleados para la instruccién de los oficiales y su terminologia naval
particular (Cf. Mufioz Gamero 1849).
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Al mismo tiempo, la Marina de Chile, como otras del periodo, tenia como referente
destacado a la poderosa Royal Navy o Armada Real del Reino Unido, con la cual existia
una conexion historica que se remitia a la organizacion de la Primera Escuadra Nacional
por Lord Thomas Cochrane durante la Guerra de Independencia. Esta vinculacion se
potencié con familias de origen britAnico asentadas en Chile que generaron marinos, el
intercambio de oficiales chilenos sirviendo en buques britanicos y la compra de buques
fabricados en Inglaterra a partir de mediados de siglo (Arancibia et al. 2005; Fuenzalida
Bade 1975; Lépez Urrutia 1969).

Sumado a lo anteriormente expuesto, se debe considerar una fuerte influencia
cultural britanica establecida en tiempos republicanos tempranos en la sociedad del puerto
de Valparaiso, centro financiero y comercial, foco de inmigracion y base de operaciones
histdrica de la institucion (Cf. Cavieres 1999; Estrada 2000; Ortega 2005; Urbina 1999). Un
aspecto poco abordado por la historiografia tradicional es la importante presencia de
elementos extranjeros de las clases populares en Valparaiso, y en forma muy relevante,
marineros anglosajones (Harris 2001, 2002). Estos ultimos con frecuencia se enganchaban
en la Marina de Guerra Chilena, la que se caracterizé durante el siglo XIX por sostenidos
problemas de falta de tripulacidon chilena, llegando a alcanzar los extranjeros
aproximadamente un 40% de los puestos en el periodo (Arancibia et al 2005: 346).

Aunqgue con rasgos culturales propios de cada pais, en general, y de acuerdo a la
tradicion naval, en las naves de guerra occidentales del siglo XIX los diferentes rangos y
escalafones desempefiaban funciones especializadas, algunas de las cuales se pueden
relacionar con elementos de la cultura material y espacios fisicos determinados a bordo del
buque (Cf. Lavery 2012, 2010).

A nivel de organizacion, una division basica en la dotacion de un buques de la Marina
de Chile del siglo XIX se establece entre los oficiales y la tripulacidn. Los oficiales de guerra
—desde guardiamarinas a vicealmirantes- ejercian el mando operativo de los buques. Los
oficiales mayores ejercian una profesibn — como cirujanos, contadores e ingenieros- y
provenian principalmente del mundo civil. Los oficiales de mar mantenian una especialidad
e incluian a contramaestres, carpinteros, condestables, guardianes, sangradores, veleros,
bodegueros, timoneles y maestros de viveres. La marineria incluia capitanes de alto,
marineros y grumetes. El servicio doméstico era desempefiado por cocineros, mayordomos,
pajes y aprendices. Por ultimo, la guarnicion, un destacamento militar de la Brigada de
Infanteria de Marina que cumplia diversas funciones a bordo y en tierra, incluia un sargento,
cabos y tropa (Rivera 2006: 41-43).16

Como se ha indicado, en la Infatigable, como en las otras unidades de la Escuadra,
la ordenacion general del buque y la distribucién del equipamiento, provisiones, y elementos
personales, los espacios de habitabilidad donde se desarrollaba la vida social y material, se

16 Estados Generales de la Barca Infatigable (1851-1855), en AN FMM, Vol. 109. También MMM 1851, 1852,
1853, 1854, 1855.
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hallaban regulados formalmente por la ordenanza general de la Marina. Los veleros de las
marinas de guerra del periodo 1840 se caracterizaban por una reducida disponibilidad de
espacio personal y limitadas condiciones de confort. A esto debe agregarse una estricta
disciplina naval que regulaba las relaciones entre los diferentes actores a bordo (Valle 1996)
(Figura 4-1).

Figura 4-1. Representacion de oficiales de guerra y marineria en la cubierta principal de un buque de
guerra en la década 1840. [Fuente: Valle 1996: 75]

En términos basicos, los espacios de habitabilidad para la tripulacién se hallaban
localizados desde el palo mayor hacia proa, ocupando la marineria y la guarnicion el
entrepuente o segunda cubierta donde comian y dormian en un espacio comudn, y los
oficiales de mar un espacio denominado camara de proa en este extremo del buque. Los
oficiales, en cambio, habitaban en la cAmara, en el extremo de popa y tenian acceso a
camarotes, dependencias privadas.

A nivel teérico, Murphy (1983) postula que la especializacion ocupacional a bordo
de las naves debiera resultar discernible a través de un analisis adecuado de los patrones
en el conjunto artefactual. Para desarrollar el potencial de la investigacion de patrones de
artefactos de naufragios se requiere al menos considerar como premisas que: (1) Se
registran regularidades en la vida a bordo y éstas se veran reflejadas en el registro
arqueoldgico; 2) actividades especializadas produciran patrones de artefactos relativas a
esas actividades; 3) la actividad a bordo se sobrepondra en algunas areas; 4) los datos se
encontraran sesgados con relacién a patrones de descarte; 5) el registro puede no estar
completo debido a que loci de actividad completos (estructuras de la have) pueden hallarse
completamente ausentes del registro, y; 6) los datos provenientes de sitios comparables
han sido colectados en forma consistente (Murphy 1983: 79).

Tomando como referencia el esquema de yacimientos planteado por Gibbins (1990),
quien a su vez integra las clasificaciones de Muckelroy (1977, 1978) para Reino Unido y de
Parker (1981) para el Mediterraneo, S3 PV podria ser clasificado en la categoria de sitio
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“parcialmente coherente”. Esta categoria, que incluyen a las clases 2 y 3 de Muckelroy
(1977) se caracteriza por sitios: moderadamente bien preservados, con depdsitos continuos
o discontinuos; con presencia de al menos algunos restos estructurales y con frecuencia
partes del casco; alguna presencia de restos organicos y posiblemente extensos conjuntos
artefactuales domésticos; y distribuciones relativamente desordenadas, pero donde
aspectos significativos de la disposicion a bordo pueden preservarse (Gibbins 1990: 379,
Tablal).

Para una interpretacion de las distribuciones arqueoldégicas de sitios de naufragio y
su vinculacion con la ordenacion material a bordo es basico obtener conocimiento sobre la
nave en si (Muckelroy 1976: 282). En el caso de la Infatigable, la reconstruccion detallada
de la distribucién espacial a bordo resulta una tarea compleja, debido a que se trata
originalmente de un buque mercante adaptado a una funcién de transporte militar, y sobre
el cual no se dispone de planos, ni de mayores antecedentes técnicos. En consecuencia,
como etapa previa para una integracion de los datos arqueolégicos y la informacién
documental y su adecuada discusion, se deberd realizar un trabajo que permita una
reconstruccion aproximada del buque y su distribucion interna.

4.3 Naufragios y procesos de formacién de sitios

Para la arqueologia maritima como subdisciplina, la contribucidn teérica y metodolégica de
mayor repercusion en las Ultimas décadas sobre procesos de formacién de sitios ha sido el
trabajo de Keith Muckelroy (1975, 1976, 1977, 1978). Muckelroy, significativamente
influenciado por la corriente de la Nueva Argueologia desarrollada en Norteamérica durante
la década de 1970 y el trabajo de D. Clarke y G. Clarke del Departamento de Arqueologia
de la Universidad de Cambridge, elabor6 un programa de investigacion académico
marcadamente procesual con énfasis en los estudios de procesos de formacién de sitios,
teoria de sistemas y el andlisis cuantitativo de datos arqueoldgicos (Cf. Adams 2002, 2009;
Ferrari 1995; Flatman y Staniforth 2006; Gibbins 1990; Harpster 2009).

Para Muckelroy el naufragio es considerado un proceso depositacional Unico, “un
evento mediante el cual un altamente organizado y dinamico conjunto de artefactos son
transformados a un estado estatico y desorganizado con estabilidad a largo plazo”.
(Muckelroy 1978: 157). Muckelroy desarroll6 un diagrama de flujo de cinco etapas (Figura
4-2), que representa los procesos a través de los cuales el conjunto organizado de
artefactos que comprende el barco y sus contenidos han atravesado para producir la
coleccion de elementos que las excavaciones revelan sobre el fondo marino (Muckelroy
1976: 281, Figura 6). Dos categorias operacionales controlan la entrada y salida del
sistema: filtros de extraccién (extracting filters) que generan la pérdida de material del
conjunto y mecanismos de redistribucion (scrambling devices) que producen la pérdida de
informacién contextual, modifican patrones y pueden aportar material por contaminacion.

Con posterioridad el esquema base de Muckelroy seria complementado por otros
autores con énfasis diverso (Gibbs 2006; Ward et al. 1999). Como ya se ha indicado, el

49



trabajo de Muckelroy (1976, 1978) ha sido reconocido como el primer esfuerzo explicito por
desarrollar y aplicar una teoria de rango medio en arqueologia maritima (Gibbins y Adams
2001: 284; Gibbs 2006: 4).
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Figura 4-2. Diagrama de flujo para el desarrollo de sitios de naufragio, elaborado por Muckelroy (1976).
[Fuente: Muckelroy 1976: 282]

Para algunos autores (Parker 1995: 14; Murphy 1983: 76), la nocién de naufragio de
Muckelroy, guarda relacion con ciertos aspectos de la teoria de la transformacion
desarrollada por M. Schiffer para la arqueologia en tierra (Schiffer 1972, 1976, 1983 1987).

Con el énfasis procesual y metodolégico de Muckelroy como referente, las
dificultades que representaba la interpretacion del registro arqueoldgico sumergido llevo
naturalmente a descartar la nocion estereotipada y estatica de los sitios de naufragio como
“capsulas del tiempo” y a concentrarse en el desarrollo de estudios cualitativos y
cuantitativos que permitieran contribuir a una mejor comprension de los procesos de
formacion depositacionales y postdepositacionales, lo que se ha transformado en una
importante linea de investigacion en las Ultimas dos décadas (Cf. Ferrari 1995; Ferrari y
Adams 1990; Gibbs 2006; Gregory 1995; Keith 2016; Martin 2011; O’Shea 2002; Quinn
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2006; Stewart 1999; Ward et al. 1998, 1999; Wheeler 2002). En Latinoamérica también se
advierte una tendencia en ese sentido en la uUltima década (Bastida et al. 2008; Borrero
2011; Grosso 2008, 2013; Robles 2013).

Tras un énfasis inicial de la investigacion por los procesos ambientales o naturales,
en las ultimas dos décadas los procesos culturales han obtenido progresiva atencion
académica (Gibbs 2003, 2006; Gibbs y Duncan 2016; O’Shea 2002; Souza 1998; Simpson
1999).

Si bien Muckelroy incorporé en su diagrama las actividades de salvataje o
salvamento, como ha sido advertido por Keith y Simmons (1985: 424), este fue
errébneamente minimizado como “mecanismo de redistribucion” (Muckelroy 1978: 158).
Keith y Simmons (1985) y McCarthy (2001), respectivamente, incorporaron distinciones
operacionales sobre salvamentos realizados en momentos diferentes. No obstante, las
diversas dimensiones de la actividad de salvamento sobre los naufragios como proceso de
formacion y actividad cultural relevante para la arqueologia maritima fueron propuestas
originalmente por G. Simpson (1999).

Con posterioridad, D. Gibbs tomando como referencia el esquema operacional de
Muckelroy, profundizd sobre los diferentes tipos de salvamento realizados y su incidencia
como procesos culturales a nivel depositacional y postdepositacional (Gibbs 2006). Para
esto se bas6 en el esquema de etapas cinco de respuesta humana ante situaciones de
crisis formulada por Leach (1994). Este marco de referencia sugeria algunos de los factores
culturales que pueden influenciar la ocurrencia de un naufragio y la naturaleza del sitio,
incluyendo sucesivos procesos de salvamento (Gibbs y Duncan 2016: 182) (Figura 4-3).

Resulta relevante destacar que, si bien el énfasis de la discusion se centra en como
los aspectos culturales o conductuales afectan la naturaleza material del sitio, debe tenerse
en consideracion que fuerzas naturales o medioambientales operan en forma simultanea,
definiendo las etapas, actuando en forma independiente sobre la estructura fisica de la nave
y sus contenidos, e influyendo en consecuencia las respuestas humanas involucradas
(Gibbs 2006: 8).
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4-3. Factores culturales que inciden en la formacion de sitios de naufragios, elaborado por Gibbins
(2006). [Fuente: Gibbs 2006: 16]

A pesar de un desarrollo relativamente lento, el estudio de procesos de formacion
de sitios de naufragios ha permitido la construccion de un cuerpo de conocimiento cientifico
en expansion durante las ultimas décadas (Oxley y Keith 2016).

4.4 Aproximacién ala integracion del registro arqueoldgico e histérico

En arqueologia historica, las interrogantes acerca de como manejar objetos materiales y
textos se hallan en el origen mismo de esta disciplina y se relaciona con aspectos
epistemoldégicos y el estudio del significado (Paynter 2000: 6). Los documentos representan
artefactos complejos que reflejan una realidad parcial y para poder resolver problemas de
investigacion propios y temas e interrogantes especificos, los arquedlogos histdricos deben
desarrollar su propia aproximacion al analisis documental (Beaudry 1988b: 1). Existen
diversas metodologias para posibilitar la integracion de las evidencias arqueolégicas y las
fuentes documentales, representando los trabajos contenidos en Beaudry (1988a) y Little
(1992) buenos ejemplos al respecto.
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Por su parte, los analisis de sitios de naufragios pueden representar excelentes
ejemplos de arqueologia histérica, combinando estudios histéricos especificos de restos
arqueoldgicos particulares dentro de una apreciacion mas amplia sobre la vida a bordo y la
importancia sociocultural de una embarcacion (Flatman y Staniforth 2006: 172).

En arqueologia maritima, la utilizacién de fuentes documentales y de tradicién oral
como apoyo a la interpretacion arqueoldgica se halla en la base del esquema operacional
de procesos de formacion de sitios elaborado por Muckelroy, cuando sistematiza la
informacion sobre el salvamento del Kennemerland y cuantifica el material rescatado
(Muckelroy 1976: 284, Tabla 1). Esta aproximacion resulta bastante directa, al asumir que
se puede establecer una relacion de analogia de las fuentes histéricas con realidad para
ingresar como input, y sin advertir o profundizar sobre los posibles sesgos y/o
manipulaciones ideolégicas en el registro escrito. Un tratamiento similar realizan Tomalin y
colaboradores con el HMS Pomone al emplear listas de abastecimiento de un buque de
guerra tipo similar al estudiado (Tomalin et al. 2000: 22, Tabla 3).

Para la presente investigacion, se ha adoptado una aproximacion en arqueologia
maritima influenciada por la Escuela de los Annales (Cf. Adams 2002; Delgado 2009;
Gibbins y Adams 2001; Staniforth 1997). El programa de andlisis de los Annales basado en
los conceptos clave de las tres escalas de tiempo concebidas por el historiador F. Braudel
(1953), ha sido reconocido como una aproximacion que permite reconciliar en forma
eficiente las aparentes contradicciones entre la Nueva Arqueologia o arqueologia procesual
y la arqueologia post-procesual (Cf. Bintliff 1991a; Knapp 1992), diluyendo la falsa
dicotomia establecida entre Ciencia e Historia (Cf. Feinman 1997: 37-375; Trigger 1989:
373).

Efectivamente, dada sus caracteristicas singulares, la arqueologia maritima de sitios
de naufragios resulta particularmente apropiada para una aproximacion desde los Annales
y es a través de la arqueologia del evento y su incorporaciéon en una escala mas amplia y
de larga duracion (conjonctures, mentalités y longue durée) que la arqueologia tiene su
mayor poder explicativo (Staniforth 1997: 18-19). Es aparentemente este enfoque ecléctico
influido por los Annales en arqueologia maritima el que no tiene dificultades para reconocer
los aportes de la Nueva Arqueologia y la importancia del estudio cientifico de los procesos
post-depositacionales, y no reconoce contradiccion alguna en buscar comprender el
significado simbdlico y funcional de cultura material “activa” en su contexto pre-
depositacional y depositacional (Adams 2002: 370).

En consecuencia, la estrategia metodologica adoptada en la presente investigacion,
trabaja empleando ambas lineas de evidencia —evidencias arqueoldgicas y fuentes
documentales- en forma independiente, evaluando en forma critica y de acuerdo a su propia
l6gica cada registro, para posteriormente realizar un esfuerzo de integracion y sintesis (Cf.
Kepecs 1997: 195). El tratamiento de ambas fuentes de informacién -artefactos y
documentos- como si se tratara de entidades epistemologicamente diferentes permite la
contrastacion e identificacion de ambigledades que obliga al investigador a regresar al
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registro arqueoldgico y al registro escrito para intentar resolver aspectos no observados
(Leone 1988: 32).

Segun observa Paynter (2000: 15), cuando los documentos y objetos cuentan
historias diferentes, en particular historias donde un registro se topa con el silencio del otro,
esto puede estar indicando sesgos en el muestreo, pero también operaciones de esos
modos de vida pasados, operaciones que buscan esconder, silenciar, y por lo tanto,
dominar. En arqueologia maritima, ¢es probablemente esta instancia cuando el estudio
arqueoldgico de un naufragio historico ofrece una oportunidad para examinar de manera
critica el periodo del pecio y los mitos historicos y verdades, que la arqueologia alcanza su
mayor potencial cientifico? (Rénnby 2013: 13).

Otro de los aspectos relevantes del enfoque de “historia social” de los Annales para
esta investigacion sobre dotaciones de la Armada como objeto de conocimiento es el interés
por recuperar a “la gente si historia”, en el sentido de Wolf (1982). Efectivamente, en el
registro documental oficial de la Marina de Guerra del periodo, por lo regular los marineros
y soldados, “los sujetos iletrados y distantes” (Peebles 1991: 111), no son individualizados
y solo se conoce la identidad de los oficiales. No obstante, coyunturas como el hundimiento
de la Infatigable dan origen a instancias como los sumarios, los que adecuadamente
investigados permiten conocer antecedentes detallados -nombre, edad, nacionalidad y
oficio- de los miembros de la dotacion. En estas instancias, como con la evidencia
arqueoldgica, se deben formular preguntas explicitas y adecuadas al registro escrito (Bloch
2015: 86).

La aproximaciébn metodoldgica empleada también se caracteriza por la
incorporaciéon de multiples fuentes de informacién. A bordo de los ultimos veleros mercantes
de navegacion oceanica del siglo XIX las jerarquias a bordo estaban regidas por una
dualidad entre una organizacién formal y otra informal, con implicancias espaciales
(Weibust 1969: 211, 276). A bordo de los buques de guerra modernos también existe una
organizacion formal y una informal. La formal se halla en linea con los documentos escritos,
las ordenanzas navales en este caso, pero la informal se define como “grandes cuerpos de
tradicion, costumbre, ritual, iniciacién y mitos que juegan una parte vital en la vida de un
marinero” (Zurcher 1963: 50), que podian afectar la ordenacion material convencional. En
consecuencia, la etnologia y la psicologia social pueden también pueden aportar a una
interpretacion méas acabada del registro material de la Infatigable.

Las fuentes primarias empleadas en la presente investigacion corresponden a la
documentacion oficial de la Marina disponible sobre el historial de servicio del buque, las
circunstancias de su pérdida y los esfuerzos realizados para recuperar elementos
considerados valiosos y eliminar los restos del sector del surgidero naval en el puerto de
Valparaiso. Como tal, deben ser examinadas mediante un anlisis critico que considere los
actores involucrados en la redaccion y destinatarios de los documentos, su contexto
historico, y sesgo ideoldgico, entre otros factores. También se incorpora el uso de mapas,
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un tipo de documento histérico y artefacto cultural al mismo tiempo de gran utilidad en
arqueologia historica al ser empleado en forma critica (Smith 2002).
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CAPITULO V
MATERIAL Y METODO

En este capitulo se presenta el enfoque metodolégico adoptado para la investigacion. La
metodologia se presenta organizada en dos secciones principales: la investigacion de las
evidencias arqueoldgicas y la investigacion de fuentes documentales, respectivamente. En
la primera seccion se describen la muestra de cultura material a ser analizada, el método
de caracterizaciéon y clasificacion empleado y las técnicas de analisis espacial aplicadas.
En la segunda y Ultima seccion, se explicita la investigacion de fuentes documentales
conducida con el objetivo de contribuir a la resolucién de los problemas arqueolégicos, en
particular, los procesos culturales de formacién que inciden en el sitio y la alteracién del
ambiente depositacional por accién antropica. La investigacion involucré trabajo realizado
en laboratorio y gabinete.

5.1 Investigacion de evidencias arqueoldgicas

5.1.1 La muestra de cultura material

La muestra de material arqueolégico procede del pecio o sitio arqueoldgico de naufragio S3
PV, identificado como los restos de la barca transporte Infatigable (1855), localizado en el
puerto de Valparaiso. La muestra corresponde exclusivamente a artefactos depositados en
superficie que han sido recolectados sistematicamente mediante métodos de arqueologia
subacuatica en diferentes temporadas de trabajo de campo (2006-2015) y sometidas a
conservacién y analisis en el marco de la investigacion liderada por el autor. El total de la
muestra es de N=497 artefactos y comprende un amplio espectro de cultura material a
bordo: equipamiento del buque, armamento, vestuario, instrumental, objetos personales y
elementos domésticos, entre otros.

5.1.2 Metodologia de caracterizacion y clasificacion del conjunto artefactual

El proceso de clasificacién se entiende como la organizacion de artefactos dentro de
sistemas descriptivos ordenados jerarquicamente y estandarizados. Los sistemas de
clasificacion permiten que los datos arqueoldgicos sean cuantificados, posibilitando la
comparacion intra e inter-sitios (Jordan 2002: 124-126). Para la clasificacion artefactual se
empled un sistema de categorias funcionales en base a grupos, clases y artefactos, el que
se viene desarrollando para la investigacion de sitios de naufragios en Chile por el autor y
su equipo, basandose en el sistema de clasificacion de Stanley South (1977: 92-102), de
gran influencia en arqueologia histérica. Se definieron nueve grupos: bugue y equipamiento;
mobiliario y accesorios; armamento; instrumentos y herramientas; alimentacion; salud e
higiene; vestuario y accesorios; recreacion; y otros artefactos.
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La clasificacién a nivel de grupos y clases para el total de la muestra (N= 497) se
presenta en la Tabla 5-1.

Tabla 5-1. Clasificacion de cultura material: grupos y clases de artefactos.

Grupo: Buque y equipamiento
Aparejo

Equipamiento nautico
Fijaciones

Revestimiento metdlico

Lastre

Embarcaciones menores
Indeterminado

Grupo: Mobiliario y accesorios
Muebles y accesorios

Ventanas y claraboyas
Calefaccion

Aislacion térmica

Indeterminado

Grupo: Armamento

Armas blancas

Armas de fuego

Artilleria y elementos relacionados

Grupo: Instrumentos, herramientas
Comunicacion

Carpinteria

Escritura

Herreria

lluminacién

Instrumentos de medicién
Instrumentos de navegacién

Pesca

Indeterminado

Grupo: Alimentacion
Contenedores (Almacenamiento)
Utensilios de cocina (Preparacion)
Vajilla (Servido y consumo)
Restos boténicos

Restos faunisticos

Otros

Grupo: Salud e higiene
Contenedores (Almacenamiento)
Higiene personal

Instrumentos médicos/ farmacéuticos
Limpieza general y mantenimiento

Grupo: Vestuario y accesorios
Alhajas y accesorios

Calzado

Cinturones y correas

Vestuario

Indeterminado
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Tabla 5-1. Clasificacién de cultura material: grupos y clases de artefactos (Continuacién).

Grupo: Recreacion
Consumo de tabaco
Instrumentos musicales

Grupo: Otros artefactos (miscelaneos)
Comercio y dinero

Elementos decorativos

Fijaciones

Aperos de montar

Indeterminado

Artefactos indicadores

Para la investigacion se seleccionaron ocho “artefactos indicadores” pertenecientes a siete
grupos distintos. Algunos, como los botones de oficial, instrumentos de navegacion e
instrumentos médicos pueden ser vinculados con actividades y/o espacios especificos a
bordo, como las cAmaras y camarotes de la oficialidad a popa. Otros como el calzado y las
pipas de tabaco de uso transversal, fueron seleccionados expresamente con el objetivo de
estimular la discusion sobre los patrones espaciales y potenciales asociaciones, asi como
su relacion con los procesos de formacion de sitios. Los “artefactos indicadores”
seleccionados se presentan en la Tabla 5-2.

Tabla 5-2. “Artefactos indicadores” del sitio S3 PV seleccionados para analisis espacial.

Grupo Clase Artefactos
Buqgue y equipamiento Embarcaciones menores Equipamiento embarcaciones
menores

Armamento Armas de fuego Proyectiles, fusiles, pistolas

Instrumentos y Instrumentos de navegacion Sextante, telescopio, compas,

herramientas simpiesdmetro, escandallo

Alimentacion Contenedores (Almacenamiento) Botijas

Salud e higiene Instrumentos médicos/ farmacéuticos Mortero, jeringa, torniquete,

pote

Vestuario y accesorios Calzado Zapatos

Vestuario y accesorios Vestuario Botdn Oficial
Armada de Chile

Recreacion Consumo de tabaco Pipas de tabaco

A continuacion se describen brevemente los “artefactos indicadores” seleccionados. Una
discusion mas acabada de su empleo a bordo se presenta mas adelante, en el Capitulo VII.
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Equipamiento de embarcaciones menores

Las embarcaciones menores formaban parte del equipamiento de una nave con capacidad
de navegacidon oceanica. A partir de ~1800 éstas eran dispuestas suspendidas de
pescantes en la popa, ya sea sobre el espejo, o sobre los costados en la mitad posterior.
El equipamiento de embarcaciones menores recuperado del sitio S3 PV incluye: tres
ganchos de bichero y tres chumaceras.

Armas de fuego

Las armas de fuego personales formaban parte del armamento reglamentario que debia
transportar el buque: fusiles y pistolas. Los elementos de armas de fuego recuperados del
sitio S3 PV incluyen: proyectiles esféricos de diverso calibre; y partes de armas de fuego
fabricadas en aleacion de cobre: guardamontes y cantoneras.

Instrumentos de navegacion

Los instrumentos de navegacion se hallan asociados a la funcién de los pilotos y la
instruccion de los guardiamarinas. Los instrumentos se mantenian en el sector de la camara
de los oficiales y eran propiedad personal de los pilotos. Los instrumentos de navegacion
recuperados del sitio S3 PV incluyen: parte de un compas; un telescopio; un sextante; un
simpiesémetro (barémetro); y un escandallo de plomo.

Botijas (vasijas de almacenamiento)

Las botijas corresponden a contenedores ceramicos de cuerpo globular de tradicion alfarera
hispanica. Del sitio S3 PV se ha recuperado un conjunto de botijas con esmalte interior de
color café. Por lo regular, estos contenedores habrian sido transportados con probabilidad
en la despensa de provisiones 0 en los pafoles de pertrechos para el rancho del
comandante y oficiales, ubicados bajo la camara. Las botijas del sitio S3 PV incluye
ejemplares completos y bien conservados y fragmenteria.

Instrumentos médicos y farmacéuticos

Los instrumentos médicos y farmacéuticos, relacionados con la sanidad naval estaban a
cargo de cirujanos y/o sangradores. Estos Ultimos desempefiaban una funcién similar a los
enfermeros. Los instrumentos médicos y farmacéuticos recuperados del sitio S3 PV
incluyen: una jeringa uretral; un fragmento de mortero; parte de un torniquete de cirujano; y
un pote.

Calzado

Los elementos de calzado del sitio S3 PV corresponden a piezas completas y fragmentos
de zapatos, todos fabricados en cuero y en regular estado de conservacion.
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Botones de Oficial Armada de Chile

El contexto historico de la Infatigable corresponde a un periodo fundacional para la Armada
de Chile, ya que no se aprobd un reglamento de uniformes hasta 1863. En el conjunto
artefactual del sitio S3 PV se incluyen diversos botones navales, militares y civiles. Se han
seleccionado los botones modelo Oficial Armada de Chile, con motivo diagnéstico,
manufacturados por encargo en el extranjero, en Estados Unidos e Inglaterra.

Pipas de tabaco

En el sitio S3 PV se ha recuperado un conjunto relevante de pipas de arcilla (white ball
clay), fabricadas para el consumo de tabaco principalmente en el Reino Unido y Francia.

5.1.3 Metodologia de analisis espacial

En Ciencias Sociales el andlisis espacial ha sido caracterizado como investigacion que
reconoce la importancia del contexto espacial o el observar los datos desde una perspectiva
espacial. Comprende un amplio conjunto de técnicas cuyos resultados dependen de las
locaciones de los objetos del analisis, y los métodos empleados van desde
matematicamente sofisticados, computacionalmente intensivos o simplemente intuitivos
(Goodchild 1996: 241).

Para efectos de la presente investigacién, se consider6 el andlisis espacial
estadistico como los métodos que abordan la naturaleza estocastica de los patrones y
relaciones, frente a otras formas de analisis que resultan puramente deterministas (Bailey
1994: 15-16). Es decir, se refiere a analisis cuya principal caracteristica es asumir que la
distribucion de los elementos en el espacio puede ser caracterizada por un proceso
estocastico, descartando un comportamiento determinista, en funciéon de lo cual se pone
énfasis en la descripcion estadistica y el modelamiento e investigacion de los patrones
espaciales. Bajo esta perspectiva, las funciones convencionales de los SIG empleadas
frecuentemente en arqueologia como query, reclasificacion y algebra de mapas pueden ser
categorizadas como técnicas de sintesis espacial, prerrequisitos del analisis espacial, pero
no parte de él (Wheatley y Gillings 2002: 126).

El suavizamiento en estadistica (smoothing) consiste en un conjunto de técnicas no
paramétricas para filtrar variabilidad en una muestra de datos, manteniendo las entidades
locales esenciales de los datos. En un contexto espacial éstas pueden resultar técnicas
exploratorias particularmente valiosas para la identificacién de puntos calientes (hot spots)
o areas de homogeneidad, para la identificacion de modelos posibles y para analizar cuan
bien los modelos se ajustan a los datos observados (Bailey 1994: 15). Uno de los métodos
de suavizamiento no paramétricos mas utilizados en arqueologia es la funcién Kernel
(Silverman 1986).
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Para la integracion y analisis de la informacion espacial se utiliz6 como plataforma
SIG el programa ArcMap 10.3 de ESRI, en particular, sus extensiones Estadistica Espacial
y Spatial Analyst. La primera contiene herramientas de estadistica para analizar
distribuciones, patrones, procesos Yy relaciones espaciales, mientras que la segunda
contiene herramientas de analisis y modelado espacial.

Previo al andlisis espacial, propiamente tal, se aplicaron herramientas
complementarias como Vecino mas cercano promedio y Centro medio.

Vecino més cercano promedio

El Vecino mas cercano promedio mide la distancia entre cada centroide de entidad y la
ubicacién del centroide de su vecino mas cercano. A continuacion calcula el promedio de
todas las distancias de vecinos més proximos. Si la distancia promedio es menor que el
promedio de una distribucién hipotética aleatoria, se considera que la distribucion de las
entidades que se analiza es agrupada. Si la distancia promedio es mayor que la distribucion
hipotética aleatoria, se considera que las entidades estan dispersas. La relacién de vecino
mas cercano promedio se calcula como la distancia promedio observada dividida por la
distancia promedio esperada (con la distancia promedio esperada basada en una
distribucion hipotética aleatoria con el mismo nimero de entidades que cubren la misma
area total) (ESRI 2016; Mitchell 2005).

La herramienta Promedio de vecinos mas cercanos devuelve cinco valores: la
distancia media observada, la distancia media esperada, el indice de vecino mas préximo,
la puntuacion z y el valor P.

Distribucién direccional (Elipse de desviacién estandar)

La Distribucién direccional, también denominada Elipse de desviacion estandar permite
medir la tendencia de un conjunto de puntos o areas calculando la distancia estandar por
separado en las direcciones x e y. Estas dos medidas definen los ejes de una elipse que
abarca la distribucién de entidades. La elipse permite resumir las caracteristicas espaciales
de las entidades geogréficas: tendencia central, dispersion y tendencias direccionales.
(ESRI 2016; Mitchell 2005).

Los valores de atributo para estos poligonos elipse de salida incluyen dos distancias
estandar (ejes largo y corto); y la orientacion de la elipse. Se definieron dos desviaciones
estandar, las que considerando una distribucion espacial normal (més densas al centro y
menos densas hacia afuera) abarcan aproximadamente el 95 por ciento de todos los
centroides de la entidad de entrada (ESRI 2016; Mitchell 2005).

La distribucion direccional fue aplicada al total de la muestra y también en forma
individualizada por materialidad: subconjuntos cerdmica, vidrio y metal.
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Centro medio

El Centro medio representa las coordenadas x e y promedio de todas las entidades en el
area de estudio. Resulta util para realizar el seguimiento de los cambios en la distribucién
0 para comparar las distribuciones de distintos tipos de entidades (ESRI 2016; Mitchell
2005).

El Centro medio se empled para comparar entre si la distribucion de los Grupos de
Artefactos.

Densidad Kernel (DK)

Como herramienta de analisis espacial estadistico se emple6 la Densidad Kernel (DK)
(Silverman 1986). La DK calcula la densidad de las entidades en la vecindad de éstas, y
puede ser empleada para puntos y lineas. Conceptualmente, se ajusta una superficie curva
uniforme sobre cada punto. El valor de superficie es mas alto en la ubicacion del punto y
disminuye a medida que aumenta la distancia desde el punto y alcanza cero en la distancia
de radio de busqueda desde el punto (ESRI 2016; Mitchell 2005).

La DK resulta preferible a otros analisis cluster en arqueologia, puesto que revela
patrones mas claramente, produce superficies mas suaves y permite sintonizar la densidad
mediante el cambio del ancho de banda (Wheatley y Gillings 2002: 186). Esto lo hace sin
imponer estructura en los datos de la manera en que otros métodos mas formales lo hacen
con frecuencia (Baxter et al. 1997: 353). Uno de los principales beneficios de conectar esta
técnica con los SIG es la capacidad de visualizar las superficies resultantes como mapas
de isolineas (Bailey 1994: 16).

La DK permite la evaluacién de patrones y procesos ocurriendo a multiples escalas
mediante el ajuste del ancho de banda de kernel (h), también denominada radio
predeterminado de busqueda. Anchos de banda mayores crean superficies mas
suavizadas, mientras que anchos de banda menores permiten identificar procesos de
escala local. La determinacion del tamafio del ancho de banda mas apropiado requiere
considerar diferentes valores de h y es un proceso iterativo (Baxter et al. 1997: 351) (Figura
5-1).
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Figura 5-1. Representacion gréfica del uso de diferentes anchos de bandas o rango de busqueda
empleado en la Densidad Kernel. [Fuente: Morrison 2012: 200, Figura 6.3]

Se realizé una iteracion con anchos de banda de 5, 10, 20 y 30 m. Considerando
gue el objetivo del andlisis era poder identificar en el &rea de estudio procesos de escala
local relacionables con eventos depositacionales y poder comparar niveles de densidad,
para la aplicacion de la DK se definié un ancho de banda estandar de 5 m.
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Densidad Kernel por materialidad

La DK se aplic6 a la totalidad de la muestra y en forma individualizada por materialidad,
para tres casos: ceramica, vidrio y metal:

- Total de la muestra (N=497)
- Ceramica (N=189)

- Vidrio (N=63)

- Metal (N=214)

Densidad Kernel por “artefacto indicador”

La DK se aplico a los ocho “artefactos indicadores” definidos.

5.2 Investigacion de evidencias documentales

Los analisis cuantitativos permiten identificar asociaciones entre distribuciones, pero no
proporcionan explicacion alguna sobre la razén de dicha asociacion; diferentes procesos
espaciales pueden producir una misma forma espacial, o bien, la asociacion puede ser
provocada por las pautas de recuperacion y conservacion diferencial de material en el
yacimiento (Hodder y Orton 1990: 262).

A partir de la sistematizacién de la informacion sobre los principales procesos de
formacion que afectan el sitio S3 PV, se seleccionaron aquellos agentes considerados de
mayor incidencia y se desarroll6 un analisis de fuentes documentales orientado a
profundizar su conocimiento. Para efectos practicos, se aplicé la definicién de proceso de
formacion cultural empleado por Gibbs y Duncan (2016: 180), distinguiéndose como aquél
donde se verifica interaccion humana intencional con el sitio de naufragio y sus
componentes asociados. Es decir, las actividades antropicas como la construccion en
puertos, que pueden afectar los sitios en forma no intencional, no fueron consideradas
dentro de la misma categoria, y por lo tanto, fueron tratadas en forma separada.

En consecuencia, en primer lugar se analizoé el evento de naufragio de la barca
transporte Infatigable empleando las etapas definidas por Gibbs para respuesta ante
situaciones de crisis (Gibbs: 2006: 9, Tabla 2). Se puso énfasis en los procesos
depositacionales o dinamica de naufragio y las operaciones de salvamento sistemético
(sensu Gibbs 2006; Gibbs y Duncan 2016), realizadas en forma contemporanea con el
naufragio. En segundo lugar, en forma independiente, se abordé la evolucion histérica del
borde costero del puerto de Valparaiso y la alteracién antropogénica del entorno ambiental
del sitio.

Los mapas representan un tipo de documento histoérico y artefacto cultural al mismo
tiempo, los que empleados en forma critica pueden resultar de gran utilidad en arqueologia
histérica (Smith 2002). Valparaiso, como centro urbano y portuario de relevancia presenta
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una importante cartografia histérica (Cf. Vasquez et al. 1999). Con el objetivo de obtener
una comprensién mas acabada de la evolucion histérica del borde costero del puerto de
Valparaiso, se realiz6 un ejercicio acotado de modelamiento espacial empleando
cartografia histérica.

Para el modelamiento se emplearon imagenes satelitales georreferenciadas
(Google Earth Pro) y los planos digitalizados del puerto en dos momentos histéricos
diferenciados del periodo republicano: 1854 y 1887. El primero corresponde al Plano
Topogréfico de la Ciudad y Puerto de Valparaiso elaborado por Ramoén Salazar y Carlos
Wood y publicado en Londres en 1854. El segundo es el Plano de Valparaiso, realizado por
la Direccion de Obras Publicas y publicado en Valparaiso en 1887.

En los planos de 1854 y 1887 se seleccionaron 358 y 186 puntos de control 2D,
respectivamente, a partir de hitos relevantes que pudiesen ser identificables en las
imagenes satelitales, o los dataset raster de ambos planos. Utilizando el programa ArcMap
10.3, en particular, su barra de herramientas de georreferenciacion, se realiz6 la
georreferenciacion de los datos raster y obtuvo una version georreferenciada de los planos.
Posteriormente para efectos del analisis, se sobrepuso la configuracién actual de la darsena
0 poza de abrigo, con el molo de abrigo, espigbn de atraque y malecones.

Las fuentes documentales primarias empleadas consisten fundamentalmente en las
comunicaciones y documentacién administrativa de la Armada de Chile del periodo,
contenidas en el Fondo del Ministerio de Marina, Archivo Nacional Histérico, Santiago. Se
incluyen documentos del Ministerio de Marina, Comandancia General de Marina,
Comandancia de Arsenales, despachos del Comandante de la barca transporte Infatigable
y los “Estados Generales” correspondientes al buque en el periodo 1851-1855. Por ultimo,
también se emplearon las Memorias de Marina del periodo presentadas al Congreso.
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CAPITULO VI
RESULTADOS

En este capitulo se presentan los resultados del trabajo, con la informacién organizada en
tres secciones principales rigurosamente diferenciadas: la investigacion de las evidencias
arqueologicas, la revision de procesos de formacion de sitios y la investigacion de fuentes
documentales, respectivamente. En la primera seccién se presentan los resultados de la
caracterizacion y clasificacion de la cultura material. En la segunda seccién se describen
los procesos de formaciéon de sitios, ambientales y culturales. Por dltimo, en la tercera y
dltima seccién, se profundizan los procesos culturales de formacion y la alteracion
antropogénica del ambiente depositacional del sitio, realizados a partir de la investigacion
de fuentes documentales.

6.1 Evidencias arqueolbgicas

6.1.1 Caracterizacion y clasificacion del conjunto artefactual

El total de la muestra (N= 497) fue caracterizada y clasificada a nivel de grupos y clases de
artefactos, en funcion de las categorias funcionales previamente definidas. Los resultados
se presentan en la Tabla 6-1.

Tabla 6-1. Frecuencia de Clases de Artefactos.

Grupo: Buque y equipamiento N %
Aparejo 4
Equipamiento nautico 1

Fijaciones 46
Revestimiento metdlico 3

Lastre 1
Embarcaciones menores 6
Indeterminado 2

Total Buque y equipamiento 63 12,67
Grupo: Mobiliario y accesorios N %
Muebles y accesorios 5

Ventanas y claraboyas 1
Calefaccion 1

Aislacion térmica 1
Indeterminado 4

Total Mobiliario y accesorios 12 2,4
Grupo: Armamento N %
Armas blancas 3

Armas de fuego 46

Atrtilleria y elementos relacionados 1

Total Armamento 50 10,1
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Tabla 6-1. Frecuencia de Clases de Artefactos (Continuacion).

Grupo: Instrumentos y herramientas

Comunicacién 1

Carpinteria 1

Escritura 1

Herreria 1

lluminacion 6
Instrumentos de medicién 2
Instrumentos de navegacién 23
Indeterminado 2

Total Instrumentos y herramientas 37 7,44
Grupo: Alimentacion N %
Contenedores (Almacenamiento) 96

Utensilios de cocina (Preparacion) 4

Vajilla (Servido y consumo) 101

Total Alimentacién 201 40,44
Grupo: Salud e higiene N %
Higiene personal 3
Instrumentos médicos/ farmacéuticos 6

Limpieza general y mantenimiento 2

Tota Salud e higiene 11 2,21
Grupo: Vestuario y accesorios N %
Alhajas y accesorios 1

Calzado 18

Cinturones y correas 1

Vestuario 21
Indeterminado 1

Total Vestuario y accesorios 42 8,45
Grupo: Recreacion N %
Consumo de tabaco 48
Instrumentos musicales 1

Total Recreacién 49 9,85
Grupo: Otros artefactos (miscelaneos) N %
Comercio y dinero 10

Elementos decorativos 6

Aperos de montar 1
Indeterminado 15

Total Otros artefactos (misceldneos) 32 6,44
TOTAL 497 100,0

Como se puede observar, la frecuencia por grupos de mayor a menor se ordena de la
siguiente manera: Alimentacion (40,44%), Buque y equipamiento (12,67%), Armamento
(10,1%), Recreacion (9,85%), Vestuario y accesorios (8,5%), Instrumentos y herramientas
(7,44%), Otros artefactos (miscelaneos) (6,44%), Mobiliario y accesorios (2,4 %) y Salud e
higiene (2,21%).
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6.1.2 Analisis espacial

6.1.2.1 Vecino mas cercano promedio

Como se recordara, el indice de vecino mas cercano se expresa como la relacion entre la
distancia media observada y la distancia media esperada. La distancia esperada es la
distancia promedio que hay entre vecinos en una distribucién hipotética aleatoria. Si el
indice es menor que 1, el patron exhibe agrupacion (clustering); si el indice es mayor que
1, la tendencia es la dispersion o la competencia. Los resultados de la puntuacién z y el
valor p son medidas de significancia estadistica que indican si se debe rechazar o no la
hipétesis nula (Mitchell 2005).

El andlisis del vecino méas cercano promedio aplicado al total de la muestra para el
area definida (2.400 m2) se presenta en la Figura 6-1. Como se puede observar, el valor
del indice del vecino més cercano es 0,532715, es decir, menor a 1, lo que indica un patrén
agrupado (clustered) (Tabla 6-2). Por su parte, la puntuacién z es un valor negativo (-
19,929229), mientras que el valor p es igual a 0.

Nearest Neighbor Ratio: 0.532715
z-score: -19.929229 =

Significance Level Critical Value
(p-value) (z-score)
0.01 <-2.58

=
p-value: 0.000000 005 [EE -2.58--1.96
010 [3J -1.96--1.65
- [ -1.65-1.65
010 [ 1.65-1.96
005 @@ 1.96-258
001 EE >258
«— i
Significant Significant

Clustered Random Dispersed

Figura 6-1. Resumen del andlisis del vecino mas cercano promedio.
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Tabla 6-2. Resumen del analisis del vecino mas cercano promedio.

Distancia promedio observada | 0,5853 m
Distancia promedio esperada | 1,0987 m

indice vecino mas cercano 0,532715
puntuacion z -19,929229
valor p 0,000000

En funcién de los resultados obtenidos, se registra una probabilidad menor a 1% de
que este patrén agrupado pueda ser resultado de un proceso aleatorio. En consecuencia,
la evidencia permite rechazar la hip6tesis nula (distribucién aleatoria) con un 99% de
seguridad y estimula a continuar investigando qué factores pueden estar causando la
estructura espacial estadisticamente significativa que se ha detectado en el
comportamiento de los datos.

6.1.2.2 Distribucion direccional

El analisis de distribucién direccional o elipse de desviacion estandar aplicado al total de la
muestra se presenta en la Figura 6-2. Por su parte, el analisis de distribucién direccional
aplicado en forma individual por materialidad — para los subconjuntos ceramica, vidrio y
metal-, se presenta en la Figura 6-3.

Los valores de atributo para estos poligonos elipse incluyen coordenadas X e Y para
el centro medio, dos distancias estandar (ejes largos y cortos) y la orientacién de la elipse,
informacién que se presenta en la Tabla 6-3.

Considerando el patrén espacial de entidades subyacente una distribucién espacial
normal, es decir, exhibiendo una concentracion de entidades en el centro con menos
entidades hacia la periferia, los poligonos elipse con dos desviaciones estandar cubren
aproximadamente el 95% de las entidades.

En el caso de la distribucion direccional del total de la muestra, la entidad resultante
es un poligono eliptico de aproximadamente 50 m de longitud y 16 m de ancho, con una
orientacion norte-sur evidente (0°). El poligono se sobrepone a las estructuras del pecio en
los sectores Ay B y a la totalidad de los elementos estructurales dispersos y equipamiento
del buque que han sido identificados como contextos en los sectores C y D. Cabe destacar
qgue el centro del poligono, que coincide con el centro medio de todas las entidades
cubiertas, se localiza en el sector C: se halla desplazado al norte de las estructuras del
casco.

Por su parte, la distribucion direccional de cada una de las materialidades analizadas
por separado — subconjuntos ceramica, vidrio y metal- reportan poligonos elipticos con una
extension y orientacion muy similares entre si: exhiben rangos en el eje mayor de ~9 my
en el eje menor de ~4 m y un rango menor a ~8° en la orientacion.
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Figura 6-2. Distribucion direccional del total de la muestra.
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Distribucién Direccional
Ceramica

[ ] Metal

[ ] Vidrio

Distribucién Artefactual
© Ceramica (N=189)
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e Vidrio (N=63)
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Figura 6-3. Distribucién direccional por materialidad: subconjuntos ceramica, vidrio y metal.
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Tabla 6-3. Valores atributo de andlisis direccional del total de la muestra y por materialidad.

Perimetro Area Centro Centro Eje mayor | Eje menor | Orientacién
(m) (m2) medio X medio Y (m) (m) Eje mayor
(Este) (Norte) °)
Total 224,798192 | 2608,57274 | 254741,424 | 6342016,82 | 50,715409 | 16,375658 0,47872
Ceramica 236,63 2420,18 254741,37 | 6342017,39 55,08 13,99 3,75
Metal 215,97285 | 2583,47842 | 254741,486 | 6342018,13 | 47,899059 | 17,171127 | 355,910565
Vidrio 210,13 2535,31 254741,24 6342012,56 46,13 17,50 357,59

Los resultados del andlisis distribucional permiten concluir que aunque se observan
diferencias en el comportamiento espacial de los artefactos de ceramica, vidrio y metal,
éstas resultan discretas, y permiten descartar que la distribucion se halle significativamente
influenciada por atributos especificos de la materialidad, por ejemplo, por variables como
su peso especifico (Schiffer 1983, 1987).

Efectivamente, al resultar consistentes las distribuciones direccionales de las tres
materialidades diferentes es posible inferir que la distribucién espacial de los artefactos no
puede ser explicada exclusivamente a partir de procesos postdepositacionales dominados
por factores ambientales. Por ejemplo, por la accién hidrodinAmica o la accion coluvial que
pueden redistribuir los artefactos en funcion del peso especifico del material arqueolégico,
resultando en elementos pesados mas agrupados y elementos livianos mas dispersos.

6.1.2.3 Centro medio

El analisis de centro medio aplicado a los nueve Grupos de Artefactos definidos se presenta
en la Figura 6-4.

En el extremo norte del sector C es posible observar los centros medios de los
grupos Recreacion (N=49), Armamento (N=50), Salud e higiene (N=11) e Instrumentos y
herramientas (N=37). Cabe consignar que en el grupo Recreacion destaca la clase
Consumo de tabaco (N=48), en el grupo Armamento se distingue la clase Armas de fuego
(N=46) y en el grupo Instrumentos y herramientas sobresale la clase Instrumentos de
navegacion (N=23). Cabe destacar que los centros medios de los grupos Armamento y
Salud e higiene se hallan méas préximos entre si.

Hacia el sector central del sector C, se distinguen los centros medios de los grupos
Mobiliario y accesorios (N=12), Otros artefactos (miscelaneos) (N=32), Vestuario y
accesorios (N=42) y Alimentacion (N=201). En el grupo Vestuario y accesorios destacan
las clases Calzado (N=18) y Vestuario (N=21). Por su parte, en el grupo Alimentacion
sobresalen las clases Contenedores (N=96) y Vajilla (N=101). Cabe consignar que los
centros medios de los grupos Mobiliario y accesorios y Otros artefactos, y de los grupos
Vestuario y accesorios y Alimentacion, se hallan mas proximos entre si, respectivamente.

Por dltimo, en el extremo norte del sector A se observa el centro medio del grupo
Buque y equipamiento. En este Ultimo destaca la clase Fijaciones (N=46).
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Figura 6-4. Centros medios de los Grupos de Artefactos definidos.
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6.1.2.4 Densidad Kernel

A través de la aplicacion del analisis de Densidad Kernel (DK) se pretende investigar el
comportamiento espacial de las distribuciones arqueoldgicas a multiples escalas y con fines
comparativos de niveles de densidad. En primer lugar se analiz6 el total de la muestra. En
segundo lugar se evalué la DK de tres materialidades en forma individualizada. Por altimo,
se evaluaron los niveles de densidad de los “artefactos indicadores” definidos dentro de las
categorias funcionales de cultura material.

La DK del total de la muestra (N=467) se presenta en la Figura 6-5. El mapa de
densidad general resultante revela una concentracion continua de material con orientacion
norte-sur, la que se extiende por aproximadamente 50 m en forma ininterrumpida. A lo largo
de este continuum de forma alongada es posible identificar al menos tres importantes
clusters o agrupaciones de alta densidad evidentemente alineadas sobre el mismo eje
norte-sur. La primera agrupacion se extiende aproximadamente desde el centro hasta el
extremo sur del Sector D. La segunda se localiza en el norte del sector C. Por ultimo, la
tercera se proyecta desde el centro del sector C hasta el extremo norte del sector A,
sobreponiéndose parcialmente a la estructura del casco alli localizada.

Mientras que la agrupacion del centro alcanza una DK maxima de 1,2-1,5 artefactos
por metro cuadrado, las de ambos extremos, norte y sur, alcanzan una DK de 1-1,2
artefactos por metro cuadrado.

Las zonas de mayor densidad tienden a decrecer rapidamente hacia este y oeste,
al alejarse del eje norte-sur donde la DK alcanza sus maximos. La concentracion del
material también tiende a coincidir con el emplazamiento de ambas estructuras del casco,
en los sectores A y B, alcanzando densidades relativamente bajas, pero con algunos
sectores de mayor densidad. Concentraciones aisladas de relativa baja densidad se
advierten en la transicion de los sectores D y E y al este del centro del sector C,
respectivamente.
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Figura 6-5. Densidad Kernel para el total de la muestra.
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Densidad Kernel por materialidad
Ceramica

La DK del subconjunto de artefactos de cerdmica (N=189) se presenta en la Figura 6-6. El
mapa de densidad resultante para los artefactos de cerdmica da cuenta de tres zonas de
mayor concentracion que se disponen a lo largo de un eje norte-sur. La primera se localiza
en el extremo sur del sector C. La segunda se extiende desde el extremo norte del sector
C y siguiendo el mismo eje norte-sur, se proyecta por sobre la estructura del casco
localizada en el sector A, alcanzando el limite entre los sectores Ay B, entre ambas mitades
del casco.

Las agrupaciones del norte y del centro alcanzan una DK méxima de 0,6-0,8
artefactos por metro cuadrado.

Vidrio

La DK del subconjunto de artefactos de vidrio (N=63) se presenta en la Figura 6-7.
El mapa de densidad que se obtiene para los artefactos de vidrio indica que este material
se halla mas disperso, aunque mantiene una orientacion general norte-sur. Se advierten,
no obstante, zonas de mayor densidad en los sectores D, C, Ay B. Cabe destacar que el
material vitreo se halla significativamente menos representado en la muestra total que el
material ceramico y el metal.

Metal

La DK del subconjunto de artefactos de metal (N=183) se presenta en la Figura 6-8.
El mapa de densidad generado para los artefactos de metal presenta zonas de mayor
agrupamiento también dispuestas en un eje norte-sur. En particular, se observan dos
clusters o agrupaciones que se proyectan desde el centro del sector D y se extienden hasta
el extremo sur del sector C. Otras zonas de mayor densidad se observan a lo largo de la
estructura A y sobre la estructura del sector B.

La mayor densidad la presenta la segunda agrupacion del norte en el sector C,
donde la DK alcanza 1-1,13 artefactos por metro cuadrado.
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Figura 6-6. Densidad Kernel para el subconjunto artefactos de ceramica.
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Figura 6-7. Densidad Kernel para el subconjunto artefactos de vidrio.
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Figura 6-8. Densidad Kernel para el subconjunto artefactos de metal.
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Densidad Kernel por “artefacto indicador”
Equipamiento de embarcaciones menores

La DK del subconjunto Equipamiento de embarcaciones menores (N=6) se presenta en la
Figura 6-9. El mapa de densidad resultante para esta clase de artefacto da cuenta una zona
de mayor concentracion que se extiende entre el extremo norte y el centro del sector C.
Como resulta esperable considerando el reducido niumero de entidades en el area, la
extension de ésta y el ancho de banda definido (5 m), la DK obtenida para la clase
Equipamiento de embarcaciones exhibe una densidad marcadamente baja.

A pesar del reducido nimero de entidades en esta clase formada por ganchos de
bichero y chumaceras, cabe destacar un aspecto relevante de su distribucién espacial.
Todos estos elementos asociados al manejo de las embarcaciones auxiliares del buque,
las que, a su vez, se disponen con frecuencia en el tercio posterior del de la nave, se
localizan en su totalidad en la mitad norte del yacimiento. Adicionalmente, la zona de mayor
densidad mencionada mas arriba se ubica solo unos metros al norte del pescante —
elemento empleado para arriar y subir las embarcaciones- que se puede observar
depositado en el sitio el centro del sector C.

Armas de fuego

La DK del subconjunto Armas de fuego (N=46) se presenta en la Figura 6-10. El mapa de
densidad resultante para esta clase presenta una zona de mayor concentracién de material
localizada en el extremo norte del sector C. Aqui se observa un cluster formado por un
denso agrupamiento de proyectiles esféricos de plomo, cuya elevada concentracion se
puede interpretar como probablemente derivada de elementos contenidos originalmente
dentro de un contenedor que resulté desintegrado. Otros proyectiles similares se localizan
en el extremo norte, centro y extremo sur del sector D.

En el extremo sur del sector C, extremo norte del sector A y centro del sector B se
localizaron partes de armas largas (fusiles). En el centro del sector E se recuper6 parte de
un arma corta, una pistola.

Resulta importante destacar que dada la alta densidad del cluster principal de
proyectiles no es posible representar adecuadamente la densidad en otras areas que
también contienen concentraciones de material. Esta es justamente una de las desventajas
a considerar al emplear este tipo de mapas de densidad (Keeler 2007: 10).
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Figura 6-9. Densidad Kernel para el subconjunto Equipamiento de embarcaciones menores.
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Figura 6-10. Densidad Kernel para el subconjunto Arma de fuego.
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Instrumentos de navegacion

La DK del subconjunto Instrumentos de navegacion (N=23) se presenta en la Figura 6-11.
El mapa de densidad resultante para esta clase de artefacto presenta una zona de mayor
concentracion de material localizada en el centro del sector D. Aqui se observa un cluster
0 agrupamiento de entidades que corresponden a un sextante (N=19) que se ha visto
descompuesto en piezas desmontables y fracturado en varias partes.

En forma interesante, el sextante que presenta severas huellas de trauma, ha podido
ser recuperado progresivamente en diferentes temporadas de campo y restaurado casi en
su totalidad, exhibiendo sus partes y piezas una relativa baja dispersion espacial. Esto
ultimo permite inferir la posibilidad de que el artefacto haya estado contenido en una caja
para garantizar su proteccion y facilitar su traslado, practica habitual con este tipo de
instrumentos de precision a bordo.

Otros artefactos de esta clase son: parte de un compas de navegacion recuperado
en el centro del sector D; un telescopio, también con huellas de haber sido sometido a
grandes fuerzas mecanicas, localizado en el extremo norte del sector C; parte de un
simpiesometro (barémetro) con evidencias de modificacion, recuperado en el extremo norte
del sector B; y un escandallo localizado en el extremo sur del sector C. Estos materiales
presentan una orientacion espacial general norte-sur.
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Figura 6-11. Densidad Kernel para el subconjunto Instrumentos de navegacion.
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Botijas (vasijas de almacenamiento)

La DK del subconjunto Botijas globulares (N=30) se presenta en la Figura 6-12. El mapa de
densidad resultante para este artefacto da cuenta una zona de mayor concentracion que se
extiende entre el centro del sector C y el norte del sector A. En este (ltimo sector se
sobrepone a la estructura del casco.

Efectivamente, las botijas globulares se presentan mayoritariamente agrupadas en
un sector inmediatamente al norte de la estructura del sector A. De este cluster o agrupacion
se han recuperado tres de estos grandes contenedores de bebidas y alimentos completos,
al menos uno de los cuales quedd expuesto aparentemente in situ por accion
hidrodinamica. La alta concentracion de estos elementos alfareros, su uniformidad
tipoldgica, reducido nivel de fragmentacién y baja abrasién, entre otros aspectos, permiten
inferir que se trataria de depdsitos arqueoldgicos bien conservados asociados con la
estructura del casco.

Otros elementos de esta categoria mas dispersos se localizan mas al norte, en el
extremo norte del sector E, en el extremo sur del sector D y mas al sur, en el extremo sur
del sector A. La orientacion general de los restos es norte-sur.

Instrumentos médicos y farmacéuticos

La DK del subconjunto Instrumentos médicos y farmacéuticos se presenta en la Figura 6-
13. El mapa de densidad resultante para esta clase revela una densidad reducida. Esto
resulta esperable considerando el bajo nimero de entidades involucradas, la extension del
area y el ancho de banda definido (5 m).

La clase esta compuesta por: el fragmento de un mortero localizado en el extremo
norte del sector E; un pote ceramico de farmacopea recuperado en el extremo sur del sector
E; parte de un torniquete de cirujano en el centro del sector D; y una jeringa uretral
identificada en el extremo sur del sector C. Las entidades exhiben una orientacién general
NE-SW.
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Figura 6-12. Densidad Kernel para el subconjunto Botijas.
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Figura 6-13. Densidad Kernel para el subconjunto Instrumentos médicos y farmacéuticos.
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Calzado

La DK del subconjunto Calzado (N=18) se presenta en la Figura 6-14. El mapa de densidad
resultante para esta clase presenta una zona de mayor concentracion de material localizada
en el extremo norte del limite entre los sectores A y B, sobre la estructuras del casco. Aqui
se observa un cluster de elementos de calzado agrupados en torno a lo que corresponderia
al extremo de proa de la embarcacion.

Otras entidades se observan en el extremo norte del sector A, en el centro y extremo
sur del sector B, en el extremo sur del sector C y en el extremo sur del sector D. La totalidad
del subconjunto Calzado corresponde a artefactos fabricados en cuero y una de las
caracteristicas de este material organico es que una vez expuesto y removida la capa de
sedimento protectora, se ve rapidamente deteriorado por agentes fisico-quimicos y
biogénicos. Una vez que un zapato se desprende de la matriz, se torna un artefacto
altamente movil sobre el fondo marino como consecuencia de la hidrodinamica.

Botones de Oficial Armada de Chile

El analisis de Densidad Kernel del subconjunto botones de Oficial Armada de Chile (N=6)
se presenta en la Figura 6-15. El mapa de densidad resultante para este artefacto revela
una densidad reducida. Esto resulta esperable considerando el bajo nimero de entidades
involucradas, la extension del area y el ancho de banda definido (5 m).

Los botones se localizan en: el extremo sur del sector E; el extremo norte del sector
D; el extremo sur del sector C; y el centro y extremo sur del sector B. Las entidades exhiben
una orientacion general NE-SW.

Los artefactos corresponden a artefactos de tamafio reducido y, por ende, se ven
afectados por una baja visibilidad arqueolégica. También se debe destacar que los
especimenes corresponden a un boton de tres cuerpos fabricado en con ldminas de laton,
los que pueden sufrir un deterioro relativamente acelerado bajo el agua.
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Pipas de tabaco

El analisis de Densidad Kernel del subconjunto Pipas de tabaco (N=48) se presenta en la
Figura 6-16. El mapa de densidad resultante para este artefacto da cuenta de zonas de
mayor concentracion que se disponen a lo largo de un extenso eje norte-sur y se extienden
a todo lo largo del sitio, desde el extremo del sector E hasta el extremo sur del sector B.

En particular, se aprecian tres clusters o agrupaciones de pipas. La primera se
localiza en el extremo sur del sector E, la segunda en el extremo norte del sector D y la
tercera en el extremo norte del sector C. Otras zonas de densidad se advierten en el
extremo sur del sector B y en el extremo norte del sector A, parcialmente coincidiendo con
las estructuras del casco.

Las pipas de tabaco fabricadas en ceramica representan artefactos fragiles, las que
estan expuestas a un elevado nivel de fragmentacion, particularmente sus tubos, pudiendo
generar sobre-representacion para efectos de interpretacion arqueoldgica. Esto ha llevado
a algunos investigadores a descartar su uso y considerar solo hornillos para efectos de
analisis espacial (Muckelroy 1978).

Mas aun, las pipas eran elementos de una corta vida Util, lo que las hacia de facil
descarte (Fox 2015). Considerando que el sector donde se emplaza el sitio S3 PV fue
empleado como surgidero naval durante una parte importante del siglo XIX, no resulta
posible descartar que parte de las evidencias en el area correspondan a actividades de
descarte desde embarcaciones. Aunque en su conjunto las pipas presentan escasa
variabilidad tipoldgica, y resulta relativamente facil identificar elementos intrusivos
histéricamente mas tardios, esto no resultaria poco problematico para artefactos del mismo
periodo y tipologia.
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Figura 6-16. Densidad Kernel para el subconjunto Pipas de tabaco.
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6.2 Evidencias documentales

La investigacién de fuentes documentales tiene por objetivo contribuir a la resolucién de los
problemas arqueoldgicos planteados. A partir de la revision de procesos de formacién de
sitios realizada, se concluye que dos procesos que intervienen en el sitio S3 PV y resultan
de mayor incidencia, no han sido debidamente caracterizados: Salvamento y Construccion,
este Ultimo entendido como la alteracion antropogénica del ambiente depositacional.

En funcién de lo anterior, especial énfasis colocé en la sistematizacion de las fuentes
escritas que aportaran informacion relevante sobre estas dos tematicas.

6.2.1 Procesos culturales de formacion de sitios

La informacién sobre procesos culturales de formacién del sitio y sus implicancias
arqueoldgicas, aportada por la sistematizacion de las fuentes documentales empleando el
esquema de Gibbs (2006), se propone para el caso de la crisis de la Infatigable. La
informacioén se presenta en la Tabla 6-4:
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Tabla 6-4. Procesos culturales: etapas de respuesta a la crisis de la Infatigable.

Fase

Estrategias y acciones

Huellas arqueolodgicas

Fase Amenaza

Largo plazo

Pre-depositacional

elementos  flotantes vy los resguardan.
Sobrevivientes son distribuidos a bordo de los
buques Armada y heridos enviados a hospitales
para recibir atencion médica.

Pre-impacto Comandantes anteriores del buque advierten | De haberse ejecutado reparaciones
problemas de aislacién en la santabéarbara, la que | para mejorar el aislamiento de la
conectaba con la despensa. Esto se hallaba fuera | santabarbara, con probabilidad no se
de norma, por tratarse una nave mercante adaptada | registrarian evidencias arqueolégicas,
como transporte. Se advierten contradicciones entre | ya que este sector del buque habria
los testimonios del carpintero y contador y el | resultado completamente
Comandante del buque durante el sumario sobre | desintegrado como consecuencia de la
posibles arreglos en la santabarbara. explosion.

Fase Aviso Corto plazo Pre-depositacional
Pre-impacto No se registran. Naturaleza instantanea del | No se registran.
desastre.
Impacto Tripulacion intenta salvar pertenencias del | Depositacional
entrepuente. Se cortan estays y acolladores del palo | Desintegracion estructuras principales
trinquete para bajar un bote. Rescata al menos dos | y secundarias sector popa. Dispersion
de los botes del buque. Decision de abandonar la | y dafio de artefactos y piezas
nave. estructurales del sector de popa.
Evidencias de fuego en artefactos y
estructuras. Colapso de estructuras y
artefactos al interior y exterior del
casco previo hundimiento. Los restos
del bugue se depositan tras sufrir
explosion de la popa e incendio que
afectd hasta el extremo de proa. Los
restos de tres fallecidos no son
recuperados.
Retroceso Botes de los otros buques de la Marina recuperan | Post-depositacional

Rescate y Post-
desastre

Salvamento sistemético

Realizado por la Marina durante los meses
posteriores al hundimiento. Se recuperan elementos
del equipamiento del buque (anclas, cadenas,
aparejos, entre otros).

Salvamento oportunista.

De baja duracion e intensidad, es realizado en forma
ilegal por buzos locales en las Ultimas décadas. Se
concentra en fijaciones de artefactos de aleacion de
cobre (bronce) para su comercializacion como
chatarra. Recoleccion de souvenirs.

Post-depositacional

Ausencia de anclas y artilleria, baja
presencia de cadenas y otros
elementos de equipamiento del buque.

Fase Amenaza Pre-impacto

Como parte de esta fase se puede incluir las advertencias de los Comandantes de la
Infatigable dando cuenta a la Comandancia General de la Marina los problemas de aislacion
gque presentaba la santabarbara del buque, la que de acuerdo con esta informacion habria
conectado con la despensa. Esta situacion se hallaba fuera de norma para una nave de

94



guerra, donde la santabarbara debia contar con especiales condiciones de aislacion e
iluminacién para prevenir posibles accidentes de incendio o explosién. Esto permite inferir
que la santabarbara se habia debido adaptar, considerando que se trataba originalmente
de una nave mercante disefiada como mercante.

En su testificacion durante el sumario, el carpintero de la Infatigable, el escocés
Santiago Noche, de 36 afos de edad, informa que la mafiana del 03 de agosto de 1855 el
Comandante Lynch le ordena realizar trabajos para aislar la santabarbara, version apoyada
por el contador del buque. Esto habria obligado a sacar a cubierta la pélvora de su depdsito.
En evidente contraposicion, el Comandante Lynch testifica en el sumario que habria
dispuesto el cierre entre ambos espacios con anterioridad a la explosion y que solo se
trataba de arreglos menores para estibar los barriles de pélvora.t’

Se presume que no se registrarian correlatos materiales de esta etapa, como
posibles arreglos para asegurar la aislacion de la santabarbara, por haberse desintegrado
la este sector del buque con la explosion.

Fase Aviso Pre-impacto

Dado el caracter instantaneo del evento de desastre, no se producen acciones en esta fase.
No se registrarian correlatos materiales asociados a esta fase

Impacto

Durante esta fase parte la tripulacion intenta ponerse a salvo tras la explosion y rapida
propagacion del fuego. Se cortan estays y acolladores del palo trinquete para bajar un bote.
Se rescata al menos dos de los botes del buque; existe informacién contradictoria que en
algunas instancias menciona tres botes rescatados. No se realizan mayores acciones de
salvamento organizado. Algunos miembros de la tripulacion intentan auxiliar a comparfieros
para escapar y otros intentan salvar pertenencias del entrepuente. EI comandante cae al
agua y es rescatado por un bote de un bugue mercante. Los Oficiales de Mar toman la
decision de abandonar la nave en los botes por los botalones dispuestos al costado y
extremo de proa del buque.

La explosion causa la desintegracion de estructuras principales y secundarias de
sector de popa. Se genera la dispersion de los elementos proyectados y dafios por las
fuerzas traumaticas sobre artefactos y piezas estructurales del sector de popa. Se generan
huellas de fuego en artefactos y estructuras afectadas por el incendio. Se produce el
colapso de estructuras y artefactos al interior y exterior del casco, previo a su hundimiento.

17 Declaraciones del carpintero Santiago Noche y del Comandante Luis Lynch. Sumaria indagatoria seguida
por el Capitan de fragata Don Buenaventura Martinez sobre el incendio de la barca transporte “Infatigable”.
Valparaiso, 08 de agosto de 1855, en AN FMM, Vol. 132,
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Los restos del buque se depositan tras en el fondo marino tras sufrir la explosién de la popa
e incendio que afect6 hasta el extremo de proa. Los restos de tres miembros de la dotacién
fallecidos no son recuperados.

Retroceso

Durante esta fase los botes de los otros buques de la Marina recuperan material que queda
flotante y lo resguardan. En el bergantin goleta Janequeo quedan dos o tres
embarcaciones; en el vapor Cazador la verga y vela de velacho. En el Arsenal de Marina
gqueda el palo mayor quemado, los masteleros y vergas de juanete y jarcias. En el bergantin
Meteoro quedan un gallinero, una espia blanca, un tamborete y jarcia trozada. La tripulacion
es enviada al pontén Chile y la guarnicién a la Janequeo.*®

Los heridos que presentan contusiones y quemaduras de diversa gravedad son
enviados al hospital para recibir atencién médica.

Rescate y Post-Desastre

En esta fase se incluyen el Salvamento sistematico y oportunista, los que actian en
espacios de tiempo diferenciados y con alcances diferentes.

Salvamento sistematico

En una primera instancia la Marina pretendio licitar el salvamento de los elementos
considerados valiosos —velas, anclas, cadenas y jarcias- con el doble objetivo de permitir el
remate de éstos y la eliminacion de los restos del buque.'® No obstante, la direccién de los
trabajos de salvamento finalmente quedé a cargo de la Comandancia de Arsenales.?°

El salvamento fue realizado por la Marina durante los meses posteriores al
hundimiento con buzos con escafandra y el apoyo de embarcaciones en superficie. Se
recuperan diversos elementos del equipamiento del buque: anclas, cadenas, aparejos y
cabuyeria. El monto de lo recuperado es estimado en $1.671 y cinco centavos.?! Los
trabajos debieron ser suspendidos ante los crecientes costos de la operacion debido a las
malas condiciones meteoroldgicas registradas en la primavera de 1855.

18 Informe del Comandante General de la Marina al Ministro de Marina. Valparaiso, 03 de agosto de 1855, en
AN FMM, Vol. 132. Reproducido en MMM 1855, pp. 25-26.

19 Comandante General de la Marina al Ministro de Marina. Valparaiso, 09 de agosto de 1855, en AN FMM,
Vol. 132.

20 Comandante General de la Marina al Ministro de Marina. Valparaiso, 27 de agosto de 1855, en AN FMM,
Vol. 132.

2L Articulos salvados de la Barca Infatigable. Arsenal de marina. Valparaiso, 22 de octubre de 1855, en AN
FMM, Vol. 132.
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Salvamento oportunista

A diferencia del Salvamento sistematico realizado en forma contemporanea con el evento
de naufragio por la Marina, y en forma legal, el Salvamento oportunista también conocido
como ragqueo corresponde a una accién de baja duracion e intensidad, realizada en forma
ilegal e intermitente por buzos locales en las Ultimas décadas. Esta actividad de expolio se
concentra en la recuperacién de artefactos de aleacién de cobre (bronce), frecuentemente
fijaciones, para su comercializacion como chatarra. También es posible la recoleccion de
artefactos como coleccionismo de souvenirs.

6.2.2 Alteracion antropogénica del ambiente depositacional

Los antecedentes aportados por la investigacion de fuentes histdricas permiten suponer
gue el ambiente depositacional donde se halla localizado el sitio S3 PV ha sufrido una
considerable alteracion antropogénica desde el hundimiento de la barca transporte
Infatigable en el surgidero naval de Valparaiso en 1855. Esta alteracion se relacionaria
fundamentalmente con la expansion progresiva del borde costero del puerto y la
construccién de la darsena o puerto artificial (Figura 6-17).

En 1848 durante la administracién de Manuel Bulnes se inicio la preparacién de los
terrenos que debian albergar a un conjunto de tres almacenes fiscales destinados a recibir
el creciente flujo de mercaderias proveniente del comercio maritimo. Se llevé a cabo el
relleno y la cimentacion hidraulica del sector costero entre la antigua bateria de San Antonio,
a los pies del cerro Attilleria, y la punta Duprat. Los almacenes fueron inaugurados durante
la administracién de Manuel Montt en 1851, 1852 y 1854, respectivamente. La construccién
de un segundo conjunto de almacenes conlleva la prolongacion del malecén hasta punta
Duprat entre 1862 y 1863. Nuevos trabajos de relleno y expansion del malecén se ejecutan
entre 1873 y 1883 a la par de los trabajos de construccién del Muelle Fiscal de Valparaiso
(Gonzalez et al. 2010).

Las condiciones de exposicion a los vientos del cuarto cuadrante de la bahia
periédicamente producian importantes pérdidas de naves, cargamentos y eventualmente
vidas, asi como dafios en la infraestructura del borde costero (Fagalde 1903; Figari 2001;
Hernandez 1926; Salazar 1862; Vidal Gormaz 1901). En 1861 se presentd el primer
proyecto de construccion de un rompeolas para Valparaiso; varias nuevas propuestas se
presentarian durante las siguientes décadas (Estrada 2011: xviii). Tras largas
postergaciones, la construccion de una darsena o puerto artificial se ejecutaria como parte
de las obras del Plan de Mejoramiento del Puerto de Valparaiso (1912-1930).
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Figura 6-17. Evolucion historica del borde costero y transformacién del puerto en los siglos XIX y XX.

El Plan de Mejoramiento representd un proyecto de ingenieria portuaria de gran
envergadura, e incluy6 la construccion de un rompeolas o molo de abrigo, la linea de
malecones de los Sitios 1 al 5 y el espigdn de atraque, dando origen a la actual darsena de
Valparaiso. La principal obra de defensa, el molo, fue ejecutado en dos etapas. Entre 1912
y 1924 se realiz6 la construccion de un tramo de 300 m de rompeolas partiendo desde punta
Duprat. Entre 1924 y 1930 se construy0 otro brazo de rompeolas de 700 m desde punta
Duprat en direccion SE (Estrada 2011: xxv; Patillo Bergen 1989: 71-74).
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La construccion de la darsena necesariamente generd repercusiones sobre el
ambiente depositacional del sitio S3 PV, al afectar los procesos fisicos, quimicos y
biol6gicos que intervienen en la desintegracion de los sitios de naufragio. Se estima que las
mayores alteraciones se relacionan con dos factores: exposicién a los vientos (Figura 6-18)
y corrientes (Figura 6-19). Estos, a su vez, se relacionan directamente con el régimen
hidrodinamico. Las corrientes representan el control principal de la remocion y acumulacion
de sedimentos; influyen en los niveles redox y en la frecuencia y diversidad de la fauna
bentonica; y afectan el aporte de oxigeno y nutrientes (Ward et al. 1998: 110).

El extremo SW de la bahia, localizado al este del antiguo Castillo de San Antonio en
el cerro Atrtilleria, es recurrentemente reconocido por navegantes y cartografos a lo largo
del siglo XIX como la zona mas protegida y segura de la bahia, la destinada a los buques
de guerra (Cf. Carabias y Chapanoff 2006: 222;). Como un hito relevante en el paisaje de
los navegantes y cartégrafos del periodo (Smith 2002), el fondeadero figura con frecuencia
sefalizado en las cartas (Cf. Vasquez et al. 1999). Con las obras de relleno para los
almacenes fiscales realizadas entre 1848 y 1863 se pierde parcialmente este surgidero
(Ferrer Fougéa 1994: 15). En consecuencia, las embarcaciones navales deben desplazarse
costa afuera.

En 1854, las naves de guerra ocupaban el espacio al este de los almacenes fiscales,
donde ademas se mantenian pontones permanentemente anclados como el Chile, que
desempefaba funciones de escuela naval y el britAnico HMS Nereus, que servia de
depdsito almacén de la Armada Real en Valparaiso. La posicidon aproximada de estos
pontones en el surgidero naval queda en evidencia en el Plano de la Ciudad y Puerto de
Valparaiso de Ramén Salazar de 1862 (Salazar 1862).

Considerando que los periddicos temporales del cuarto cuadrante asociados a
intenso oleaje, en forma excepcional pueden generar alteraciones del fondo marino a
profundidades superiores a 15 m, se estima que la hidrodinamica debi6 resultar un factor
ambiental postdepositacional particularmente dominante sobre el sitio S3 PV durante una
primera etapa, en concordancia con lo planteado por Ward y colaboradores (Ward et al.
1998: 112-113).

Dada la exposicion inicial del sitio S3 PV, los eventos de “norte” con probabilidad
afectaron la integridad de la estructura del casco de la Infatigable y causaron su colapso y
desintegracion. El potencial deterioro del casco por accidon del oleaje queda de manifiesto
en la misma documentacion de la Marina que durante el salvamento de los restos planteaba
dejar que los temporales destruyeran el pecio.?? Con la construccién del primer y segundo
tramo del rompeolas, se redujo sustancialmente las condiciones de exposicion del
yacimiento al oleaje.

22 Comandante General de la Marina al Ministro de Marina. Valparaiso, 24 de octubre de 1855, en AN FMM,
Vol. 132.
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Por su parte, la circulacion de la corriente en la bahia, durante el verano, sigue la
configuracion de la costa, principalmente al sur, con magnitudes maximas de entre 1 a 2
nudos (SHOA 2001: 204). Segun indicado, a partir de 1930 se configuré un espacio con
escasez de corrientes locales y turbulencias y las corrientes quedaron supeditadas a la
influencia del régimen de mareas. El sitio S3 PV, que originalmente quedaba expuesto a
los efectos de la corriente de la bahia y a los grandes fenbmenos de temporales de
excepcional magnitud que se registran en la bahia cada varios afios, con la existencia del
molo, dejé de estarlo, reduciéndose la incidencia de los procesos fisicos de desintegracion.

El nuevo ambiente artificial, caracterizado por una baja circulacién probablemente
alteré progresivamente la sedimentologia, favoreciendo la depositacion de arenas finas. El
aumento del porcentaje de materia organica en los sedimentos y la contaminacién antrépica
probablemente contribuyeron a alterar la macrofauna benténica, actualmente caracterizada
por una baja riqueza y diversidad de organismos, con importante presencia de
invertebrados capaces de generar bioturbacion.

La expansién del borde costero y la transformacion del paisaje construido del puerto
también tuvieron como consecuencia la incidencia de nuevos procesos de formacion
culturales. La habilitacion de nueva infraestructura portuaria gener6 depdsitos
arqueoldgicos como el sitio S3-4 PV, una extensa area de actividad portuaria asociada al
funcionamiento del Muelle Fiscal (ARKA 2012b, 2012c).

Con la entrada en funcionamiento del Muelle Fiscal a partir de 1884 se debi6 generar
una adaptacion en el uso del espacio portuario y el surgidero de buques de guerra debié
desplazarse mas alejado de la costa, por lo que el sector donde se emplaza dejo de ser
utilizado como area de fondeo. En consecuencia, la potencial incidencia de la caida y
arrastre de anclas que ha sido identificado arqueolégicamente como un agente relevante
de deterioro de sitios de naufragio en otros sectores de la bahia (ARKA 2016: 73, 87;
Carabias y Chapanoff 2006: 222), debi6 verse disminuida.
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CAPITULO VII
DISCUSION

A partir de los resultados obtenidos, en el presente capitulo, se desarrolla una contrastacion
critica e integracion de las fuentes de informacion arqueoldgica y documental presentadas
en forma independiente en el capitulo anterior. La discusion y sintesis de ambas lineas de
inferencia se organiza en dos unidades. La primera se enfoca en la interpretacion de los
procesos depositacionales y postdepositacionales considerados de mayor incidencia: el
proceso de naufragio y las actividades de salvamento. La segunda, se concentra en un
esfuerzo de interpretacién preliminar de la organizacion espacial a bordo, para finalmente
discutir las principales potencialidades e implicancias para la investigacion a futuro.

7.1. Integracion de las fuentes de informacion: proceso de naufragio y
actividades de salvamento

7.1.1 El proceso de naufragio

El andlisis de la distribucion espacial de las evidencias arqueoldgicas del sitio S3 PV
respalda la hip6tesis de un proceso de naufragio que se caracteriza por un desplazamiento
del bugue desde una posicién en superficie al norte del yacimiento en direccion sur hasta
guedar finalmente depositado sobre el fondo marino en una posicién similar a la que ocupa
la estructura del sector B, correspondiente a la mitad de babor del casco.

Una secuencia hipotética de naufragio se presenta en vista de elevacion en la Figura 7-
1 y vista de planta en la Figura 7-2. Corresponde a la etapa definida por Muckelroy (1976:
282) como Proceso de naufragio (Process of wrecking) y la etapa de Impacto (Impact stage)
definida por Gibbs (2006: 9). Una explicacion de la secuencia de la Figura 7-1 se presenta
a continuacion:

1. El buque fondeado en el surgidero naval, probablemente amarrado a una boya y/o
anclas, orientado con la proa al norte. Condiciones de viento y/u oleaje post-
temporal de “norte” prevalecen en la bahia. Una violenta explosién accidental de la
santabarbara en el extremo posterior desintegra la popa, perfora el fondo del casco
comprometiendo estanqueidad y proyecta materiales a distancia y directamente al
fondo marino. Se inicia incendio.
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Figura 7-1. Secuencia hipotética del proceso de naufragio de la Infatigable: vista en elevacidn en sentido
norte-sur. Parala elaboracion se considero la escala del buque y el perfil batimétrico del sitio.
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Secuencia de Naufragio

—— 1. Buque fondeado (explosion)
—— 2. Buque sumergiéndose

—— 3. Buque depositado

[ 4. Casco fracturado (salvamento)
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Figura 7-2. Secuencia hipotética del proceso de naufragio de la Infatigable: vista de planta. La posicién
4 con el casco fracturado sera tratada con detenimiento mas adelante.
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2. El bugue aun en su posicion de fondeo. El fuego se propaga en direccion a proa
desde el sector central del buque, consumiendo parte de la cubierta principal y el
casco, la arboladura y el velamen que habia sido cargado para secarse tras la lluvia
de los dos dias anteriores. Se colapsa el palo mayor y otros elementos consumidos
por el fuego. La via de agua en el casco escora progresivamente el buque,
inclinandolo a popa y provocando la pérdida del lastre moévil formado por guijarros.
La tripulacion se salva en dos embarcaciones auxiliares. Botes de los otros buques
en el puerto concurren a prestar apoyo.

3. El buque se libera de sus espias/cadenas y es arrastrado hacia el sur por el
viento/oleaje del norte. El fuego ha alcanzado el sector de la cocina e inflama el palo
trinquete. El casco se hunde progresivamente, “sentandose”, con el extremo de
popa mas abajo. Diferentes elementos y materiales, algunos afectados por el fuego,
caen en el trayecto hacia el sur del bugue semi-sumergido. Otros flotan y son
arrastrados por el oleaje.

4. El buque se deposita sobre el fondo, tocando primero de popa. La inclinacion
produce que colapsen y se desplacen hacia popa varios elementos, incluyendo
probablemente el lastre. Nuevos elementos caen al fondo marino. La posicion del
pecio queda demarcada por el mastelero de velacho, parte de la arboladura del palo
trinquete que queda expuesto ~4,5 m sobre el nivel del mar.

En primer lugar, la hipétesis se sustenta en la disposicion espacial de elementos
diagndsticos del equipamiento del buque y piezas estructurales aisladas, las que en su
mayoria fueron documentadas aun in situ al quedar expuestas (Figura 7-3). Efectivamente,
en el sector D se observan concentraciones de guijarros que se interpretan como parte del
lastre movil del buque y un lingote de hierro aislado que corresponderia a lastre
permanente, lo que indicaria que el buque alli rompié sus fondos con la explosion,
comprometiendo su flotabilidad. En el mismo sector se observa una pieza de madera
robusta con tres poleas que se interpreta como un pescante de popa, elemento que se
empleaba instalado sobre el coronamiento del espejo para suspender un chinchorro o bote
pequefio (Harland 2009: 285).

Mas al sur, en la transicion de los sectores C y D se observan al menos dos tramos
de cadena siguiendo una disposicién general norte-sur. En el sector C se pueden observar
restos de elementos de maniobra: un gancho y un motén, este Gltimo con una de sus caras
carbonizada.

Un poco més al sur se localiza un gran pescante de hierro que originalmente
presentaba aln dos motones en su extremo superior y que se atribuye a una posicion fija
en uno de los costados del buque a la altura de la toldilla. Tanto el pescante como las
maniobras probablemente se relacionan con la operacion de los botes, y al menos las
tltimas se depositaron en el fondo tras haber estado expuestas al fuego del incendio.
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Figura 7-3. Distribucién de elementos del equipamiento del buque.
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Continuando mas al sur, en la transicion de los sectores C y A se observan lastres
de hierro/acero aislados. En el extremo norte de los sectores Ay B, que se interpretan como
los restos de la proa del buque se localizan un escobén y un artefacto de metal que se
interpreta como posible parte de un malacate (MacGregor 1984: 47, Figura 40), ambos
elementos del equipamiento del buque dispuestos fijos en el extremo de proa.

Sobre los la estructura del sector A, la que corresponderia a la mitad de estribor del
casco del buque, y sobre la estructura del sector B, la que corresponderia a la mitad de
babor, respectivamente, alin se observa parte de la capa de lastre permanente dispuesta
ordenada sobre el plan o fondo de la bodega. No obstante, por su distribucion en el sector
A es posible inferir que el lastre se pudo haber desplazado en bloque hacia la parte posterior
del buque cuando este se incliné al hundirse por la popa hasta depositarse en el fondo
marino.

La distribucién espacial de material artefactual analizado también resulta consistente
con la hipotesis del proceso de naufragio. En primer lugar, el test del vecino mas cercano
promedio permite descartar la hipétesis nula (distribucion aleatoria) y concluir que la
distribucién espacial del conjunto de datos analizados del sitio S3 PV corresponde a un
patron agrupado, es decir, revela una estructura espacial estadisticamente significativa.

En segundo lugar, el andlisis de distribucion direccional confirma una distribucién en
sentido norte-sur y permite descartar diferencias significativas en la orientaciéon entre
artefactos de diferente materialidad —ceramica, vidrio y metal-, que se pudieran producir a
nivel de procesos de formacién por variables como las definidas por Schiffer (1983)
relacionadas con las propiedades de los artefactos: densidad (gravedad especifica), forma
y peso, entre otros.

En tercer lugar, en funcién de la hipoétesis, la distribucion espacial de la cultura
material no debiera reflejar elementos atribuibles al extremo de proa del buque —que no se
habria visto comprometido con la explosién- depositados en el extremo norte del
yacimiento. Los artefactos localizados en el extremo norte del yacimiento —sectores D y E-
debieran corresponder a elementos localizados en la popa que fueron proyectados por la
explosion. De no haber sufrido procesos postdepositacionales severos, la posicion de estos
artefactos indicaria una proyeccion de hasta 30 a 40 m de distancia en direccién norte y
noroeste producto de la explosion. Otros “artefactos indicadores” como los instrumentos de
navegacion recuperados en los sectores D y C, un sextante y un telescopio,
respectivamente, exhiben evidentes sefias de haber sufrido fuerzas traumaticas que
fracturaron y deformaron piezas robustas de aleacion de cobre.

La informacién arqueoldgica es consistente con los testimonios de los sobrevivientes
recogidos en los documentos que describen un estallido de enorme violencia que
desintegré instantdneamente el extremo posterior del buque, desapareciendo la camara o
espacio de habitabilidad para los oficiales y que dio paso a un incendio que se propago
hacia la proa. Cabe indicar que evidencias de exposicion descontrolada al fuego fueron
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observadas por el interior del casco, a partir de la excavacion del extremo sur de la
estructura en el sector B, correspondiente a la mitad de babor.

El andlisis de Densidad Kernel (DK) también aporta informacion significativa que
permite caracterizar los procesos depositacionales. En primer lugar, la DK del total de la
muestra da cuenta de zonas de mayor densidad que se disponen en el eje norte-sur. Se
distinguen con claridad al menos tres clusters o agrupaciones, uno en el extremo sur del
sector D y dos en el sector C.

El cluster del sector D se asocia a la concentracion de elementos de lastre mévil y
se relaciona probablemente con un primer gran evento depositacional asociado a la
explosién y colapso de estructuras y artefactos correspondientes a la popa y a la inclinacién
del casco en la posicién del bugue aun fondeado.

El segundo cluster, localizado en el extremo norte del sector C, se relaciona
probablemente con un segundo evento depositacional con el buque inclinado
sumergiéndose y desplazandose en direccion sur. Desde el buque en movimiento se
desprenden elementos estructurales, equipamiento y material arqueoldgico del sector de
popa ya afectado por la explosion y el incendio.

El tercer cluster, una amplia agrupacién emplazada al centro y extremo sur del sector
C, probablemente se relaciona con dos procesos depositacionales diferentes cuyos
correlatos materiales se sobreponen espacialmente. El primero corresponde a parte del
material lanzado por el buque sumergiéndose y desplazandose hacia el sur. El segundo,
en cambio, probablemente se relacione con un evento posterior de colapso de la estructura
del sector de proa hacia afuera del casco, en direccion norte. Efectivamente en este sector
se observa una concentracion de botijas cerdmicas, de la misma tipologia, varias de ellas
bien conservadas, las que podrian indicar un evento depositacional masivo y poco
traumatico, probablemente de una estructura o seccién que las contenia.

Por ultimo, cabe destacar que la informaciéon sobre los depdsitos estratificados
recuperada a partir de la excavacion arqueoldgica también sustenta la hipotesis de un
proceso de naufragio con desplazamiento del casco en sentido norte-sur. Mientras que una
unidad de excavacion localizada en el sector D, en el norte del sitio, reporté una potencia
méxima de 20 cm, baja frecuencia de material arqueoldgico asociados a concentraciones
de guijarros del lastre movil y sin presencia de estructuras, varias unidades excavadas en
las estructuras de los sectores A y B, han arrojado 40 cm de potencia, con alta frecuencia
de artefactos siempre en asociacion a estructuras del casco. Se estima que en estos
sectores donde se localiza el casco la potencia méaxima podria ser de mas de 1 m (ARKA
2006b, 2013).

Como indica Gawronski (1997: 4), el andlisis de la evidencia arqueoldgica debe

impulsar la necesidad de formular nuevas interrogantes al registro escrito sobre aspectos
practicos no cubiertos por la historiografia. EI marcado patron de dispersion norte-sur
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observado en el registro arqueoldégico permitié inferir condiciones de oleaje del cuarto
cuadrante al momento del hundimiento, las cuales, no obstante, no son mencionadas por
ninguna de las fuentes documentales primarias que proporcionan informacién sobre el
hundimiento. Esto motivd nuevas investigaciones que permitieron verificar que
efectivamente la noche del 01 y el 02 de agosto de 1855 la bahia de Valparaiso fue afectada
por un intenso temporal de viento norte cargado de lluvia. El violento oleaje colocé en
posicion comprometida a varios buques y generé averias por colisiones, causé el
hundimiento de una lancha y tres botes y destrozé parte importante de las murallas de
algunas bodegas del Almendral (Salazar 1862: 86).

Considerando el fenbmeno meteoroldgico de los temporales de “norte” que afectan
periddicamente la bahia durante los meses de invierno (SHOA 2001: 204), y la duracién de
la alteracion del oleaje que estos eventos generan, resulta valido suponer que la mafiana
del 03 de agosto de 1855 cuando se produjo el hundimiento del buque prevalecian
condiciones de mar post-temporal que efectivamente arrastraron al buque con relativa
rapidez en direccion sur una vez que éste perdio sus puntos de sujecién. Estas condiciones
meteoroldgicas serian determinantes para la distribucién espacial de las evidencias.

7.1.2 Actividades de salvamento

El patrén de fractura del casco de la Infatigable, con una divisién a lo largo del eje de crujia
y la separacién de ambas mitades del extremo de popa formando un angulo de ~40°, no
resulta atribuible a un evento traumatico de explosién y posterior incendio. La fuerza
principal del estallido de un depoésito de polvora es esperable hacia arriba y afuera del
casco, generando un dafio estructural caracteristico. Al respecto, se conocen casos bien
documentados arqueoldgica e histéricamente como el corsario Defence, hundido
intencionalmente en 1779 en las costas de Maine durante la Guerra de Independencia de
los Estados Unidos (Switzer 1983) (Figura 7-4).

Por otra parte, la inclinacion moderada del fondo marino que alcanza ~11° en el
sector en sentido este-oeste no puede servir para explicar por accion coluvial una eventual
desintegracion y desplazamiento talud abajo de la estructura en el sector A,
correspondiente a la mitad del estribor, y la capa de bloques de lastre estimada en 11,84
toneladas que ésta contiene.

Adicionalmente, en funcién de los resultados de la distribucion direccional del
conjunto se debe destacar la distribucién espacial de los artefactos depositados en
superficie coinciden principalmente con la alineacion de la estructura localizada en el sector
B, no con la orientacién de la estructura A.

En su conjunto, las evidencias arqueoldgicas observadas permiten inferir que la
fracturacion y desplazamiento de elementos estructurales mayores y la capa de lastre
permanente correspondientes a la mitad de estribor del casco, obedecerian principalmente
a agentes antropicos, y no naturales.
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Figura 7-4. Vista en perspectiva del casco excavado del Defence (1779). En el extremo de popa, a la
derecha, se advierte el dafio estructural provocado intencionalmente por una carga de explosivos para

inutilizar la embarcacion. Un patron similar se habria registrado a partir del siniestro de la Infatigable.
[Fuente: Switzer 1983: 49, Figura 9]

Como postula Gibbs, el salvamento sistematico de naufragios en su totalidad o en
parte representaba una ponderacion de costos, ya fuera de tiempo, recursos o riesgo para
la vida, contra los beneficios econémicos, sociales o estratégicos percibidos o supuestos
de la recuperacion exitosa del material. Existian claras prioridades sobre qué recuperar y
gué dejar (Gibbs 2006: 17). Las fuentes documentales indican que los esfuerzos de
salvamento realizados por la Marina sobre la Infatigable estuvieron enfocados en la
recuperacion de los elementos de equipamiento del buque siniestrado — anclas, cadenas y
aparejo-, actividad siempre administrada bajo la éptica de una operacion que resultara
econOmicamente rentable para el Estado.

El registro material resulta consistente con la informacion documental que sugiere
gue las tareas de salvamento realizadas por la Marina permitieron la recuperacion exitosa
de anclas, cadenas y otros elementos menores conduciendo maniobras con un buceador
con escafandra, cadenas y lanchas de apoyo en superficie. Las operaciones habrian
permitido incluso levantar el casco hundido con el objetivo de traerlo a la costa, pero
finalmente resultaron infructuosas por las malas condiciones meteorolégicas de
inesperados “nortes” registradas durante octubre de 1855, y que causaron gastos
adicionales por la rotura de cadenas y pérdida de otros materiales, poniendo en riesgo
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incluso las lanchas de salvamento. Ante esta situacion se decidid suspenderlas,
proponiéndose reducir la estructura mediante el uso de explosivos y otros métodos.?3

Los documentos también dan cuenta de los problemas que planteaba a las
autoridades dejar los restos del pecio en la zona de fondeo del puerto, considerando que
representaban un perjuicio para el surgidero. En la zona habria existido un numero
relevante de pecios, y en términos practicos se podria haber sefializado los restos de la
Infatigable para evitar que los buques fondearan sobre ella y esperar a que los temporales
los destruyeran y lanzaran a la costa. No obstante, el hecho de haber abandonados los
restos de la Infatigable, una nave del Estado, representaba un mensaje contraproducente
para las Autoridades. Asi lo indica el Comandante de Arsenales al Comandante General de
Marina cuando indica que “el Gobierno se halla en cierto modo obligado a su extraccion,
cuando mas no fuese para no establecer un mal precedente relativamente a los buques
particulares que se hallen en el mismo caso”.?

Al analizar el contexto histérico, se observa que el crecimiento sostenido del
movimiento maritimo en Valparaiso y la necesidad de regular la actividad portuaria y
mantener el orden habian llevado al Gobierno de Manuel Montt a la publicacién en 1851 de
un reglamento para este puerto, el primero establecido en el Chile republicano, y que tendria
gue servir de modelo para el resto de los puertos del pais.?®

En junio de ese mismo afio de 1855, el Gobierno habia publicado una ley que
obligaba a los duefios de los bugues abandonados en los puertos como inservibles y que
se iban a pique regularmente —principalmente en Valparaiso- perjudicando los fondeaderos,
a demolerlos. Si no obedecian, la autoridad maritima debia formar una comision de
expertos, evaluar el estado de la nave que se pretendia demoler e informar al Intendente
de la Provincia. Si determinado que el buque debia demolerse no se cumplia con el plazo
establecido, la demolicién se adjudicaba a quien procediera a demolerlo, pero si el valor de
la embarcacion no alcanzaba a costear los costos de la demolicion, esta se realizaba a
expensas del propietario.?®

Los ultimos intercambios al interior de la Marina de fines de noviembre de 1855
sugerian aprovechar que la cubierta del pecio se hallaba ya medio desprendida, lo que
hacia facil amarrarla con cadenas a pontones y logrando que cediera el puente continuar

23 Comandante General de la Marina al Ministro de Marina. Valparaiso, 24 de octubre de 1855, en AN FMM,
vol. 132.

24 Informe del Comandante de Arsenales al Comandante General de la Marina al Ministro de Marina.
Valparaiso, 20 de noviembre de 1855, en AN FMM, vol. 132.

%5 MMM 1851, p. 148.
% Boletin de las Leyes 1854 — 1855, Lib. XXII, Nim. 6, p. 67.
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con la destruccién del resto.?” No se ha logrado identificar a partir de la investigacién en
archivos si esta operacion finalmente se llevd a cabo efectivamente o no.

En el caso de la Infatigable, las fuentes documentales refuerzan lo ya destacado a
nivel tedrico por Gibbs (2006: 17): que en las operaciones salvamento de un naufragio
pueden intervenir no solo consideraciones estrictamente econémicas sobre el valor de los
elementos a ser recuperados, sino también beneficios estratégicos percibidos. En este
caso, se advierte la valoracion por parte de las Autoridades de la funcion disciplinaria o de
reforzamiento simbdlico de las acciones de salvamento promoviendo valores ideol6gicos
como el orden y apego al Derecho. Este ejercicio practico refleja las ideas imperantes de
progreso y la relacion entre Estado y capitalismo, dominantes en las clases gobernantes en
Chile en el periodo republicano temprano de mediados del siglo XIX (Collier 2005: 151-159).
Es importante destacar que este tipo de informacién de contexto histérico que provee el
registro escrito no es posible de inferirse estrictamente a partir del registro arqueolégico de
un naufragio.

En funcién de las evidencias arqueoldgicas y los antecedentes documentales, se
concluye que el patron de fractura y traslacion de la mitad de estribor del pecio es atribuible
a las actividades del salvamento sistematico realizados por la Marina. Una secuencia
hipotética de desintegracién del casco se presenta en la Figura 7-5.

Figura 7-5. Esquema de la secuencia de desintegracion del casco visto desde la popa.

El esquema incluye la etapa definida por Muckelroy (1976: 282) como Material objeto
de salvamento (Material salvaged) y la etapa de Salvamento sistematico (Systematic
salvage) definida por Gibbs (2006: 9). A continuacién, se propone una explicacién para este
proceso:

27 Comandante General de la Marina al Ministro de Marina. Valparaiso, 24 de octubre de 1855, en AN FMM,
Vol. 132.
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1. Tras su hundimiento, el casco probablemente qued6 depositado sobre el fondo
marino en una posicién préxima a la ubicacién de la estructura en el sector B,
correspondiente a la mitad de babor, escorado sobre esa misma banda.

2. Tras perder integridad estructural transversal producto de la explosion y la
guema de la porcién superior de la obra muerta del buque, el casco fue amarrado
con cadenas por buzos con apoyo de embarcaciones en superficie.
Aprovechando la debilidad estructural, el casco fue fracturado intencionalmente
a lo largo de su eje de crujia, partiéndose en dos mitades simétricas
correspondientes a babor y estribor de la nave.

3. La estructura del lado de estribor fue traccionada desde su extremo de popa y
arrastrada ~12 m en direccién noreste, quedando completamente expuesta
sobre el fondo marino. Esta accion produjo el colapso y dispersion de parte de
la capa de lastre dispuesta sobre la mitad de babor, que cayé siguiendo la
inclinacion del fondo.

4. Los agentes de deterioro fisicos, biolégicos y quimicos actuaron desintegrando
diferencialmente ambas estructuras en funcibn de sus condiciones de
sedimentacion. Mientras la mitad de babor qued6é mas rapidamente estable y
protegida bajo el sedimento, la mitad de estribor al quedar mas expuesta sufrid
un deterioro mas acelerado.

En algunos aspectos, como en la profundidad de 15 brazas (~27,8 m) informada por
la Comandancia para el punto de hundimiento, las fuentes documentales y las evidencias
arqueoldgicas reflejan discrepancias. En este caso, no existiendo evidencias que permitan
suponer un traslado del casco durante las actividades de salvamento a profundidades
menores, el registro material permite relativizar los textos y contribuye a reconstruir de
manera mas precisa el evento del hundimiento.

Por dltimo, se debe destacar que hay aspectos que no han podido ser esclarecidos
aun ni a partir de las evidencias arqueoldgicas, ni a partir de las fuentes documentales,
como por ejemplo, la presencia de los cafiones que mantenia a bordo el buque.
Considerando que la documentacion no menciona la artilleria dentro de los elementos
recuperados durante las actividades de salvamento, ni como parte de los elementos que
permanecian sumergidos y que se justificaba rescatar, es posible presumir que estos no se
hallaban a bordo al momento del hundimiento.
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7.2 Hacia una interpretacion de la organizacion del espacio a bordo

7.2.1 Conectando distribucion espacial con ordenacion material a bordo

Los estudios de formacion de sitios resultan de limitada relevancia intrinseca; su
importancia radica en la conexion que provee entre los restos investigados y la embarcacion
original (Muckelroy 1978: 165). Teniendo disponible un cuerpo de informacion amplio y
consistente sobre los procesos de formacion —ambientales y culturales- que han afectado
el registro arqueoldgico subacuatico, se debe proceder a interpretar los patrones
identificados a través del analisis espacial y relacionarlos con la embarcacién, su grupo
humano a bordo y su cultura material. Al mismo tiempo, en esta etapa es posible poner a
prueba la utilidad de los “artefactos indicadores” seleccionados.

Uno de los requerimientos claves para poder desarrollar esta tarea con éxito es
reconstruir —en la medida de lo posible- el buque, el origen o input al sistema en el esquema
fundacional de Muckelroy (1976). Considerando que la informacién historica sobre la
Infatigable es escasa, se debid realizar una aproximacion tomando en consideracion los
datos sobre dimensiones y caracteristicas basicas contenidos en las fuentes documentales
primarias investigadas, el lugar y periodo de construccion. Se revisaron disefios y planos
de buques de comercio de menos de 300 toneladas contenidos en la bibliografia
especializada (Cf. Crothers 1996; Chapelle 199; Gardiner 1993; MacGregor 1984). Por su
similitud, también se incorpor6 la evidencia arqueolégica e histérica de sitios como el
General Harrison, Niantic, William Gray y Candance, buques del periodo de la fiebre del oro
excavados en el borde costero de San Francisco de California (Delgado 2009).

La organizacion interna de los buques de la Marina de Guerra durante el siglo XIX,
también representaba una temética histérica escasamente investigada. El caso mas
estudiado es el de la corbeta Esmeralda (1855-1879), por lo que se incluyé la informacién
béasica disponible (Sepulveda 2007; Tromben 2013). Se tomd en consideracion también la
ordenacion interna de los buques de la Armada Real Britanica de la primera mitad del siglo
XIX, bien documentada (Lavery 2010, 2012). Y por ultimo, se incorporé informacioén sobre
la organizacion de los buques de la Marina Espafiola (O’Scanlan 1829) y la amplia
nomenclatura naval del periodo empleada en Chile (Martinez de Espinoza 1849; Mufioz
Gamero 1849; O"Scanlan 1831).

Con el objetivo de facilitar la discusion, en la Figura 7-6 se presenta vistas de
reconstruccion hipotética de la distribucion de la Infatigable en planta y elevacion.
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En los bugues propulsados a vela, aparte del traslado de personas y pertrechos, los
botes desarrollaban la vital funcidon de mover la propia nave a través de diversas maniobras:
remolcarla o girarla cuando no existian vientos favorables, fondear anclas, conducir
cabuyeria a tierra 0 a una boya, entre otras (Lavery 2012: 167). De acuerdo a la ultima
informacion de mayo de 1855, en la Infatigable habia regularmente cuatro embarcaciones
menores, aunque una habia sido dada de baja.?®

Como se ha indicado, la clase Equipamiento de embarcaciones menores se
relaciona fundamentalmente con la posicién de los botes a bordo, los que en los buques
del periodo se instalaban en pescantes localizados sobre los costados, a la altura de la
mesa de guarnicion del palo mesana o bien, entre el palo mayor y el palo mesana. Otro
bote se colgaba de un pescante en el espejo de popa (Harland 2009: 284-285).

La localizacién de estos elementos —ganchos de bichero y chumaceras de bote- en
la mitad norte del sitio y la proximidad del cluster identificado en el mapa densidad en los
sectores C-D con otros elementos como el pescante y elementos de maniobra con
evidencias de huellas de fuego, permiten verificar que efectivamente estos elementos
proceden del extremo posterior del buque, principalmente afectado por la explosion y el
incendio.

En su testimonio, el contramaestre de la Infatigable Juan Zincler, de 45 afios de
edad, informa que se encontraba por la cara de popa del molinete al momento de la
explosién y que debid cortar acolladores y estays del palo trinquete para poder bajar un
bote. Por su parte, el contador del buque, Juan Rafael Albano, de 24 afios de edad, quien
no se encontraba a bordo al momento de la explosion, informa que dos embarcaciones
menores del buque se habrian salvado.?® La informacién documental permite deducir que
con probabilidad también se mantenia al menos una embarcacion dispuesta sobre calzos
en el combés, en la parte central del buque, una practica habitual en los veleros de la época
(MacGregor 1984: 39, figura 34).

Como buque de la Marina de Guerra la Infatigable mantenia a bordo armamento
personal para uso por parte de la guarnicion y la tripulacion. Las armas largas se empleaban
fundamentalmente en tierra y para disparar a la cubierta de otros buques y las armas cortas
para realizar o repeler abordajes (Lavery 2012: 178). En la informacion documental sobre
las armas de fuego a bordo destacan “fusiles de bayonetas” y “pistolas de fulminantes” y
como parte de la municion se observa “cartuchos de fusil a bala”.*°

La distribucion de la Clase Armas de fuego report6é una zona de mayor concentracion
de material localizada en el extremo norte del sector C. Aqui se observa un cluster formado
por un denso agrupamiento de proyectiles esféricos de plomo. Otros proyectiles similares

28 Estado General de la barca transporte Infatigable. Valparaiso, 24 de mayo de 1855, en AN FMM, Vol. 109.

2 Declaraciones del contramaestre Juan Zincler y del contador Juan Rafael Albano. Sumaria indagatoria
seguida por el Capitan de fragata Don Buenaventura Martinez sobre el incendio de la barca transporte
“Infatigable”. Valparaiso, 08 de agosto de 1855, en AN FMM, Vol. 132.

%0 Estado General de la barca transporte Infatigable. Valparaiso, 24 de mayo de 1855, en AN FMM, Vol. 109.
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se localizan en el extremo norte, centro y extremo sur del sector D. En contraste, en el
extremo sur del sector C, extremo norte del sector A y centro del sector B se localizaron
partes de armas largas (fusiles): cantoneras y guardamontes. En el centro del sector E, en
el extremo norte del sitio, se recuperé la Unica parte de un arma corta, un guardamonte de
pistola.

La distribucion espacial de esta clase permite interpretar que las concentraciones
de proyectiles proceden probablemente de alguno de los pafioles o compartimientos
localizados inmediatos a la santabarbara, en la popa del buque que quedé abierta y dafiada
tras la explosion. En los buques de guerra espafioles la santabarbara se construia como un
“falso sollado” o cubierta de entrepuente elevada, bajo la cual se disponia el depdsito de
pélvora (O’Scanlan: 136-137). Las balas probablemente estaban contenidas en paquetes
de cartuchos de papel, los que se depositaron en el fondo para posteriormente
desintegrarse.

Las armas de fuego largas, por el contrario, probablemente hayan estado
localizadas a bordo principalmente hacia el extremo de proa. En los buques britanicos, la
sala de armas se localizaba a proa, en torno al palo trinquete, con armeros y estantes donde
se disponia en orden las armas personales (Martinez de Espinoza 1849: 288). Esto resulta
consistente con partes de sables de abordaje que han sido identificados por excavacién en
el extremo de proa, o estructura del sector B. La Unica pistola, localizada en el extremo
norte del sitio, sugiere con probabilidad que haya estado en el sector de popa, asociado al
espacio de la oficialidad del buque.

La navegacion del buque era responsabilidad del piloto, Oficial Mayor que se
encontraba directamente bajo el mando del Comandante de la nave (O’ Scanlan 1831: 20).
Los instrumentos de navegacion eran de gran relevancia para cumplir esta funcioén. De
acuerdo a reglamento, a partir de 1839 en la Armada de Chile los instrumentos de
navegacion eran de cargo de los propios pilotos, no de la Marina (Gundian 1866: 87). Este
mismo sistema se empleaba en la Armada Real Britanica, donde por ordenanza del
Almirantazgo los pilotos debian proveerse de las cartas, libros nauticos e instrumentos
necesarios para practicar la navegacion astronémica (Lavery 2012: 181-182). Los
guardiamarinas también podian llevar a bordo instrumentos personales para su instruccion
(Dalicsek 2016: 66).

La cabina del piloto o una oficina localizada en la camara servia como sala de mapas
y centro de navegacion. Los sextantes y otros instrumentos eran propiedad de los oficiales
gue los empleaban y se almacenaban en sus camarotes, como lo confirman antecedentes
arqueolégicos del HMS Pomone (Tomalin et al. 2000: 2-25). Otros instrumentos como el
escandallo se guardaban en cajones de la bithdcora (Lavery 2012: 187). Al momento de su
pérdida, no obstante, la Infatigable no tenia asignado un piloto a bordo, ni guardiamarinas,
lo que sugiere que probablemente los artefactos eran propiedad de alguno de los tres
Oficiales de Guerra y se mantenian en sus respectivos camarotes.
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En forma consistente con la hipétesis, parte de un compéas de navegacion — anillo
de aleacién de cobre que servia de pivote- fue recuperado en el centro del sector D, al
norte. Los compases se instalaban en la bitacora inmediatamente a proa de la rueda de
gobierno (Harland 2009: 175; Lavery 2012: 182). Esta zona resultdé completamente
destruida con la explosion. El timonel Lorenzo Frias, quien se encontraba cerca del compas
de bitacora al momento de la explosion, fallecié y su cuerpo fue localizado solo un dia
después.®! Tampoco se puede descartar que se trate de un instrumento de repuesto, pero
es probable, en cualquier caso, que estos se guardaran el sector de la oficialidad.

El dafio sobre los artefactos (Schiffer 1983: 681) también es un indicador
arqueoldgico que permite inferir los procesos de formacion de sitios. El cluster formado en
el centro del sector D por multiples partes de un sextante fragmentado permite verificar el
impacto de un evento trauméatico sobre el material. El alto nivel de remontaje del artefacto
(artifact reassembly) (Schiffer 1983: 688-689), y la baja dispersion de las partes sugiere la
posibilidad de haber estado protegido al interior de un contenedor al momento de
depositarse y escaso movimiento postdepositacional. Un telescopio completo, también con
huellas de haber sido sometido a grandes fuerzas mecanicas, fue localizado en el extremo
norte del sector C. Los dafios por trauma similares sugieren que ambos artefactos se
localizaban en la zona de la cAmara que se desintegro con la explosion.

Parte de un simpiesometro (barémetro) fue recuperado, mas al sur, en el extremo
norte del sector B, hacia el tercio anterior del buque, probablemente cercano a los talleres
y pafoles de proa. El artefacto —una lamina de aleacién de cobre graduada- presentaba
evidencias de modificacion que permiten sospechar que ya no cumplia su funcion original
y habia sido reutilizado, dando cuenta de una historia de uso (use-life factor) (Schiffer 1983:
681). Un simpiesémetro y un cronémetro habrian sido adquiridos en 1851 por la Marina
expresamente para la Infatigable, lo que indica que estos instrumentos eran considerados
parte del equipamiento del buque.*?

Por dltimo, un escandallo fue localizado en el extremo sur del sector C, y retirado
~10 m de la estructura de la banda de babor. Este instrumento fabricado de plomo y ~6 Kg
de peso era empleado para sondear la profundidad y permitia verificar el tipo de fondo
marino, al tener una depresion en el extremo de la base donde se colocaba sebo
(O’Scanlan 1831: 251). De acuerdo a los estandares de la Armada Real Britanica el
ejemplar recuperado corresponde a un escandallo de profundidad empleado con hasta 200
m brazas (370 m) de linea (Lavery 2012: 184), denominado escandallo grande en la Marina
Espafiola (Martinez de Espinoza 1849: 104) o escandallo de costa (O"Scanlan 1831: 251).

31 Comandante del Bergantin Meteoro al Comandante General de la Marina. Valparaiso, 04 de octubre de 1855,
en AN FMM, vol. 132. También en MMM 1855, pp. 26-27.

32 Compra de un crondmetro y simpiesémetro. Valparaiso, 06 de febrero de 1851, en AN FMM, Vol. 110.
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Los escandallos se mantenian en cajones en la bitacora (Lavery 2012: 184), a proa
de la rueda de gobierno. La posicion en el extremo sur del sitio y mas proximo a la zona de
popa, permite considerar que artefactos localizados en el extremo posterior del buque
afectado por la explosion quedaron atrapados y se mantuvieron a bordo hasta después de
hundirse. Probablemente la dispersion se produjo a nivel postdepositacional con el colapso
y desintegracion de la estructura.

Las botijas representan un caso relevante. Estos artefactos se presentan
mayoritariamente agrupadas en un sector inmediatamente al norte de la estructura del
sector A, correspondiente a la proa del buque. La exposicién hidrodinamica ha revelado
que existen depdésitos estratificados con especimenes completos. La alta concentracion de
estos estos contenedores, uniformidad tipoldgica, reducido nivel de fragmentacion y baja
abrasion, entre otros aspectos, permiten descartar que se trate de material que haya caido
del casco en su desplazamiento. En cambio, resulta mas factible presumir que se trataria
de material asociado al colapso del sector de proa, en direccién norte, ya una vez
depositado el casco.

Cabe destacar que las botijas o vasijas alfareras no figuran como parte de los
contenedores reglamentarios para viveres de la Marina de Chile del periodo (Gundian 1866:
197-199). Estos contenedores de tradicion hispana eran empleados para transportar una
gran variedad de alimentos soélidos y liquidos durante la Colonia y el periodo republicano
temprano (Goggin 1960; Marken 1994; Rice 2002: 447). A nivel de tipologia, los ejemplares
de botijas recuperadas del sitio S3 PV pueden ser asignadas al Estilo tardio tipo B de
Goggin (1960), atribuido cronolégicamente al periodo 1780 a 1850, o posterior. Aunque en
Chile se conocen casos de estudio (Ortiz-Troncoso 1992), estos no han sido sistematizados
por la arqueologia histérica. De esta manera, el registro arqueoldgico de sitios de naufragios
da cuenta del uso de estos contenedores de tradicion hispana en Chile hasta mediados del
siglo XIX en un contexto histérico bien documentado (Carabias et al. 2015).

A bordo de los buques de guerra las provisiones se manejaban y repartian en la
despensa, la que contenia en forma ordenada las provisiones diarias a cargo del
despensero (O’Scanlan 1831: 132; Martinez de Espinoza 189: 102, 286). En la Marina de
Guerra de Chile del periodo la reparticion se realizaba dos veces al dia bajo la supervision
del Oficial de guardia (Gundian 1866: 255). En los buques britanicos, ademas de las
provisiones en la bodega existia a popa del palo mayor un pafiol de pan y otro de
vino/bebidas espirituosas, este ultimo asegurado bajo llave por motivos de seguridad
(Lavery 2012: 70). Ademas de estos espacios, estaban los pafioles de pertrechos para el
rancho de los oficiales y guardiamarinas (Martinez de Espinoza 189: 285-287).

La posicion hacia el castillo de proa, o bien, cAmara de proa, la que en la Infatigable
era empleada por los Oficiales de Mar (contramaestres, carpinteros, condestable, entre
otros), de un conjunto importante de contenedores para bebidas o alimentos a priori no
parece ajustarse a la usanza naval. Tampoco es una muestra lo suficientemente pequefia
como para atribuirla a elementos de contrabando ingresados a bordo de forma ilegal. No
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obstante, no debe perderse de vista que el buque estaba en puerto preparandose para una
nueva comision de servicio al Sur de Chile.

En la etapa en la cual los bugues se abastecen para largas navegaciones el orden
normal se ve alterado por la falta de espacio ante la acumulacion de viveres y pertrechos.
En la Marina Espafiola con el buque en campafia el mando construia nuevos
“repartimientos”, subdivisiones provisorias en el entrepuente que se cerraban y se ponian
a cargo de los Oficiales de Mar respectivos (O’Scanlan 1829: 78). En la Marina de Guerra
de Chile del periodo, la introduccién por parte de los comandantes de modificaciones en la
subdivisién interna y otras partes del buque sin autorizacién superior era una practica que
inquietaba a la Comandancia General de la Marina e intentaba ser suprimida (Gundian
1866: 125-126).

Por ultimo, se debe tener en consideracién que dado el uso como transporte de un
buque mercante adaptado para esta funcién, los problemas de falta de espacio y
habitabilidad adecuada para el traslado de pasajeros y animales representa una tematica
constante en las fuentes documentales. De hecho, la cAmara de proa de la Infatigable
destinada a los Oficiales de Mar era también el espacio destinado a pasajeros.® En ese
sentido, es probable que el registro arqueoldgico esté dando cuenta de aspectos de
ordenacién material a bordo pobremente definidos en el registro escrito.

Los instrumentos médicos y farmacéuticos, aunque de reducido nimero, se
presentan en los sectores C, D y E, y exhiben una orientacion general NE-SW. Instrumental
altamente especializado como un torniquete de cirujano se habria localizado en el extremo
posterior del buque, afectado por la explosion. Las ordenanzas de la Armada Real
obligaban a los cirujanos a proveer instrumentos apropiados para el servicio (Lavery 2012:
213-214; Montgomery 2009: 86), y antecedentes arqueolégicos del HMS St. George y HMS
Pomone confirman que los instrumentos eran mantenidos en el camarote del cirujano
(Montogomery 2009: 84; Tomalin et al. 2000: 24). Un pafiol del cirujano se localizaba en el
entrepuente y servia para el botiquin (Martinez de Espinoza 189: 285-286).

En contraste, una jeringa uretral se localizé préximo a la proa, lo que podria estar
dando cuenta de la presencia de un pabellon de enfermos. Efectivamente, en la Armada
Real a comienzos del siglo XIX se habia extendido la practica de instalar una seccién para
los enfermos a bordo bajo el castillo de proa del lado de estribor (Lavery 2012: 214). La
jeringa podria estar dando cuenta de que en la Infatigable se mantenia esta disposicion de
los buques ingleses y el tratamiento de enfermedades venéreas se realizaba en el sector
en cuestion.

33 Comandante Barca Infatigable al Comandante General de la Marina. Valparaiso, 16 de octubre de 1852.
MMM 1852, pp. 461.
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El servicio de sanidad naval en la Marina de Guerra Chilena del periodo presentaba
importantes problemas.®* En 1853 el Cuerpo de Sanidad de la Marina estaba formado por
un total de seis cirujanos y cinco sangradores embarcados. En 1854, se mejoraron las
condiciones de los cirujanos embarcados, quienes mantenian una posicion inferior a lo
requerido en funcién del escalafén de las ordenanzas espariolas vigentes.*® A bordo de los
buques existian importantes problemas de higiene y los comandantes no atribuian
suficiente importancia a la labor de los cirujanos y sangradores, siempre insuficientes para
el servicio (Arancibia et al. 2005: 376-377; Noziglia 2010).

La presencia de instrumental médico para tratar patologias venéreas a bordo resulta
interesante si se considera la relevancia del comercio sexual y la incidencia de las
enfermedades de transmision sexual entre la marineria nacional y extranjera en el puerto
de Valparaiso del periodo (Alegria 2013; Harris y Garrido 2004). El problema de la falta de
espacios adecuados a bordo para atender enfermos, especialmente los afectados por
patologias venéreas, es indicado por el Cirujano Mayor de la Marina en 1863 cuando afirma
que “muchos de ellos dejan de consultar al cirujano oportunamente, y en su origen algunas
enfermedades vergonzosas”.%®

El calzado presenta una zona de mayor concentracion de material localizada en el
extremo norte del limite entre los sectores A y B, observandose un cluster en torno a lo que
corresponderia al extremo de proa de la nave. Se debe destacar que en este sector se
habria localizado la camara de proa, segun ya indicado, el espacio destinado a los Oficiales
de Mar de la dotacion, pero también destinado para recibir a los pasajeros del transporte.
Sin perjuicio de esto, se identificaron otros elementos al norte, incluyendo el sector D, por
lo que es esperable que estos Ultimos se relacionen con el espacio de la oficialidad que se
destruyo con la explosion.

Los botones de oficial Armada de Chile, de numero reducido, se presentan en los
sectores B, C, Dy E. Las entidades exhiben una orientacion general NE-SW. A nivel de
procesos de formacion, por sus propiedades como artefactos, en particular su reducido
tamafio (Schiffer 1983: 679-680), la visibilidad y obtrusividad (Schiffer et al. 1978: 6-8) de
estos elementos se ven probablemente muy condicionadas. Cabe destacar que este tipo
de boton constituye aproximadamente un 15% de la muestra de botones recuperada para
el sitio y los Oficiales de Guerra representaban aproximadamente entre un 5%-10% de la
dotacion del buque. La distribucion espacial indica que al menos parte de los botones
efectivamente se localizaban en el extremo de popa afectada por la explosion.

Por dltimo, las pipas de tabaco también exhiben una distribucion espacial
destacable. En arqueologia historica, las pipas de caolin (white clay ball) de tubo corto
identificadas en el sitio S3 PV se hallan estrechamente relacionadas con las clases

3 MMM 1852, p. 162.
35 MMM 1854, p. 163.
3 MMM 1863, pp. 92-93.
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trabajadoras en la bibliografia especializada (Cf. Cessford 2001; Ford 2015: 83-86; Walker
y Henderson 2010: 216), aspecto que a priori permitiria asociarlas con la marineria del
buque. El fumar representaba un riesgo relevante por las posibilidades de incendio y
explosién accidental, por lo que esta practica a bordo de los buques de guerra se hallaba
regulada a nivel de ordenanzas.

La Real Ordenanza para el Servicio de los Bajeles de Su Majestad, conocida
también como Ordenanza de Grandallana regia en la Marina de Guerra Chilena de la época
(Rivera 2011: s/p). Entre sus preceptos, en el Titulo VII, nimero 34, establecia que toda la
tripulacién y guarnicién podria fumar tabaco en el combés y en el castillo (de proa) de diay
de noche, pero esto debia ser realizado en pipa bien tapada. En el mar y con vientos fuertes,
solo se permitia fumar debajo del castillo sobre tinas de agua dispuestas para este
proposito. Se prohibia expresamente fumar en cigarro de papel y los Comandantes debian
velar porque esto se cumpliera en las cAmaras y camarotes de los Oficiales (Grandallana
1802: 106).

La distribucién espacial de las pipas muestra zonas de mayor densidad en el norte
del sitio: se identificaron clusters en los sectores C, D y E. Otras zonas de densidad se
advierten en sector los sectores A y B, parcialmente coincidiendo con las estructuras del
casco. A nivel de procesos de formacién, de manera similar a los botones, por sus
propiedades como artefactos, en particular su reducido tamario (Schiffer 1983: 679-680), la
visibilidad y obtrusividad (Schiffer et al. 1978: 6-8) de estos artefactos pudiera verse
afectada.

Las evidencias sugieren que el espacio del buque relacionado con la oficialidad -la
camara de Oficiales- que resulté integramente destruida por la explosion, generé una
importante depositacion de pipas. Esto indicaria que este tipo de artefactos identificado en
la literatura arqueoldgica con las clases trabajadoras, era empleado en la Marina Chilena
del periodo para fumar tanto por la marineria como por parte de los Oficiales, los miembros
de mayor status social y jerarquia naval a bordo.

Si bien es cierto que el sector donde se emplaza el sitio S3 PV fue empleado como
surgidero naval durante una parte importante del siglo XIX y la vida util reducida de las pipas
podria influir en pautas de descarte en un ambiente portuario (Murphy 1983), se considera
que la conformacién de clusters en forma consistente con la orientacion de la distribucion
del total de la muestra y la homogeneidad tipologica de los artefactos recuperados permite
descartar una incidencia significativa de potenciales elementos intrusivos en el registro
arqueoldgico.

Como se ha indicado, estos artefactos son buenos indicadores cronolégicos, y la
presencia de pipas de tabaco relacionadas con periodos histéricos més tardios como el
area de actividad asociada al funcionamiento del Muelle Fiscal (1884-1912), sitio S3-4 PV,
ha sido bien identificada y su tipologia adecuadamente estudiada (ARKA 2012).
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Por ultimo, cabe destacar que, a nivel de grupos de artefactos, el andlisis de Centro
medio revela como mas relacionados a los grupos Armamento, Instrumentos y
herramientas, Salud e Higiene y Consumo tabaco, localizados en el norte del sector C del
sitio, lo que refuerza que la mayor parte de los elementos de estos grupos se relacionaria
con el extremo posterior del buque, principalmente afectado por el evento de explosion.
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CAPITULO VIlI
CONCLUSIONES

A través de la aplicacion de la estrategia metodoldgica propuesta ha sido posible determinar
gue las distribuciones espaciales de las evidencias arqueolégicas sobre el fondo marino
efectivamente son capaces de sobrevivir y mantener su integridad, a pesar de haber sido
afectadas por mdultiples procesos de formacion y localizarse en un ambiente portuario
dinamico. En ese sentido, el sitio S3 PV se ajusta a la definiciébn de Gibbins de un sitio
“‘parcialmente coherente”, como aquel que exhibe distribuciones relativamente
desordenadas, pero donde aspectos significativos de la disposicion a bordo pueden
preservarse (Gibbins 1990: 379, Tablal).

La investigacion ha podido demostrar que en el caso de la Infatigable la distribucién
espacial del registro arqueoldgico, su “huella arqueoldgica”, quedd fuertemente
determinada por el proceso de naufragio particular que sufrié el buque, explotando en forma
violenta, quemandose y desplazandose por las condiciones meteorologicas al momento de
hundirse, todo esto en un lapso de tiempo acotado.

La hipétesis del hundimiento respaldada por los resultados, permite postular que en
los sectores del extremo norte, E y D, no seria esperable localizar elementos relacionados
con la proa del bugue, no comprometida en el evento de la explosién. En estos sectores,
los depositos probablemente resultaran efimeros, sin presencia de estructuras, por estar
relacionados con los eventos depositacionales de la explosion e inclinacién del casco.

Otra conclusién relevante que se desprende de la investigacion es el potencial
arqueoldgico diverso de los depdésitos estratificados del yacimiento. Efectivamente, a partir
de los resultados es posible inferir que los depdsitos del sector B y la estructura de la mitad
de babor del bugue se hallan considerablemente mejor conservados que la estructura A,
correspondiente a la mitad de estribor. Esta Ultima sufrié un proceso de deterioro diferencial
mas acelerado debido a la condicion de remocion y exposicion a la que qued6 sometida
con posterioridad a los trabajos de salvamento sistemético que intervinieron el casco. Es
probable que los depésitos que se proyectan al oeste de la estructura del sector B también
presenten abundante material artefactual y contextos arqueoldgicos bien conservados.

Otro sector de elevado potencial arqueolégico corresponde al extremo sur del sector
C, donde se localizé un denso cluster de material, el que incluye una concentracion botijas
que podria relacionarse con el colapso de la estructura del extremo de proa del casco y su
contenidos hacia el norte, ya en una etapa postdepositacional.

De los procesos de formacion de sitio analizados, a nivel postdepositacional destaca
la hidrodinamica, relacionada con las condiciones de exposicién del yacimiento a los
temporales de viento Ny NW y el oleaje asociado. Con probabilidad los procesos fisicos de
deterioro resultaron dominantes en una primera etapa y contribuyeron al colapso y
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desintegracion de la estructura del casco. La construccion, relacionada con edificacion de
la darsena generd una importante alteracidon antropogénica del ambiente depositacional,
protegiendo al sitio de la exposicion al oleaje y transformando el sector en uno de aguas
protegidas. En esta etapa, con probabilidad el proceso de deterioro biogénico y quimico
pas6 a dominar. En la actualidad, el proceso de deterioro hidrodindmico, ésta vez generado
por el movimiento maritimo, representa el principal agente de deterioro.

Por otra parte, la investigacion permite destacar que las evidencias arqueoldgicas y
las fuentes documentales aportan informacion cualitativamente diferente. Esto queda
demostrado en forma elocuente en el caso de las actividades de salvamento sistematico.
El registro material efectivamente puede indicar por si solo estas actividades y entregar
datos practicos sobre el alcance de las intervenciones intencionales practicadas. No
obstante, los documentos son capaces de proveer de informacién de primera mano sobre
el contexto historico y las motivaciones estratégicas, ideoldgicas o simbdlicas -no siempre
estrictamente econémicas-, que pueden estar motivando estas acciones.

Los elementos del equipamiento del buque, como lingotes de lastre, escobén,
pescante y otros artefactos de posicidn fija o bien conocida a bordo, también facilitan la
interpretacion arqueoldgica y su distribucion espacial refuerza la hipétesis del hundimiento.

A nivel de la ordenacion material a bordo, es posible advertir que los resultados del
andlisis espacial de algunas categorias de “artefactos indicadores” resultan consistentes
con las fuentes documentales, como por ejemplo, los instrumentos de navegacién, parte de
los instrumentos médicos y farmacéuticos y las armas de fuego.

En contraposicion, casos como las botijas localizadas inmediatamente al norte del
casco, en el extremo sur del sector C, formando una importante concentracion y las pipas
de tabaco observables desde el sector E al sur, no resultan esperables. Las botijas podrian
estar dando cuenta de ordenamientos interiores en la etapa de abastecimiento antes de
una larga navegacion, pobremente descritos en el registro escrito. Por su parte, el caso de
las pipas indica que los artefactos empleados en arqueologia histérica como indicadores de
status deben ser considerados con precaucion, en particular en contextos tan escasamente
investigados como la vida a bordo de un buque de la Marina de Guerra de mediados del
siglo XIX.

El registro material de la Infatigable ya ha entregado informacion sobre diversos
aspectos de la vida de las dotaciones embarcadas que se encuentran ausentes en los
textos, como por ejemplo, practicas de consumo de alcohol y de tabaco, la seleccion de
servicios de mesa de loza importada, pautas de salud e higiene personal, entre otros. Para
el andlisis espacial realizado en el marco de esta investigacion solo se empleé una cantidad
limitada de artefactos. En el futuro se espera poder extender este analisis a otras categorias
funcionales de la coleccion del sitio S3 PV, las que posibiliten acceder progresivamente a
mas informacién novedosa sobre la ordenacion espacial y las conductas a bordo.
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La identificacion historica del pecio y el ejercicio de modelamiento espacial acotado
realizado empleando cartografia historica permiten comprender de manera mas acabada la
evolucion histérica del borde costero y dimensionar las alteraciones antropogénicas
generadas sobre el registro arqueoldgico costero y subacuatico en una ciudad-puerto como
Valparaiso. Por su elevado nivel de incidencia, esta problematica hasta ahora descuidada,
definitivamente debera ser profundizada como proceso de formacién de sitios por la
investigacion a futuro.

La estrategia metodolégica desarrollada, combinando la aplicacion de andlisis
espacial estadistico sobre el total de la muestra y los “artefactos indicadores” definidos, con
la informacién documental primaria y los procesos de formacion del registro representa una
herramienta poderosa para la interpretacion arqueolégica de sitios de naufragio. Concebida
como un aporte a la investigacion de rango medio en arqueologia maritima, la memoria da
cuenta del elevado potencial explicativo que pueden alcanzar sitios de naufragio que
exhiben niveles de resolucion e integridad moderados, lejos del concepto de “capsulas del
tiempo”.

Por estar concebida como una aproximacion analitica explicita y sistematica, esta
estrategia se podria aplicar a futuro a las distribuciones arqueoldgicas subsuperficiales de
los depésitos estratificados del sitio S3 PV. También se podria utilizar para comparar sitios
de naufragio de buques de la Marina del mismo periodo histdrico, o bien, de diferentes
periodos.

La presente investigacion representa solo una primera aproximacion al estudio
cientifico de los sitios de naufragio mediante la estrategia metodoldgica propuesta. Si bien
existen diversos aspectos que pueden ir siendo perfeccionados, se estima que representa
un primer esfuerzo relevante por aplicar esta perspectiva de analisis que combina
arqueologia maritima y arqueologia histérica en nuestro pais.
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ANEXO 1: GLOSARIO MARITIMO



Acollador: cuerda que se pasa por los agujeros de las vigotas 0 motones ciegos.
Arboladura: El conjunto de palos, vergas y masteleros de un buque.
Babor: La banda o costado izquierdo de un bugue, mirando desde popa a proa.

Banda: Cada uno de los lados de un buque, contado desde el plano vertical que divide en
forma longitudinal la quilla, hasta el costado respectivo.

Botalén: Palo redondo, de dimensiones proporcionadas, herrado y aparejado de forma
conveniente, el que se saca por un costado del bugue para amarrar embarcaciones

menores y otras operaciones.

Buque de transporte: El del Estado, empleado en la conduccion de hombres o efectos de
guerra.

Calado: La porcion que se sumerge del casco de una embarcacion, por debajo de la linea
de flotacion.

Camara: Divisién que se establece a popa de los buques para el alojamiento de los oficiales.
Combeés: Espacio que existe entre el palo mayor y el trinquete, en la cubierta de bateria.
Chinchorro: Bote pequefio.

Chumacera: Pieza de metal en forma de horquilla que se inserta en la borda de un bote y
recibe el remo, permitiendo su rotacion durante la accién de remar.

Darsena: Espacio de mar resguardado al interior de bahias o puertos, el que puede ser
natural o artificialmente construido.

Dotacion: El conjunto de individuos, e incluso de efectos, sefialado por reglamento, para
armar y habilitar un buque, con todo lo necesario para su efecto.

Entrepuente: El espacio comprendido entre dos cubiertas.
Escandallo: Instrumento nautico fabricado en plomo empleado para medir la profundidad y
verificar el tipo de fondo. Se utiliza con la sondaleza, el cordel amarrado en un extremo al

escandallo para sondear.

Escobén: Cualquiera de las perforaciones a proa por donde salen las cadenas del ancla
para fondear un buque.



Espejo: La fachada desde la bovedilla hasta el coronamiento de una embarcacion, parte
mas alta del extremo de popa.

Estay: La cuerda que sujeta todo palo o mastelero para que no caiga hacia popa. El estay
toma el titulo del palo o mastelero al que pertenece.

Estribor: La banda o costado derecho del buque, mirando desde popa a proa.
Fondeadero: Sitio apropiado para fondear o echar las anclas para amarrar el buque.
Guarnicién: La tropa embarcada en un buque de guerra para el servicio militar.

Jarcia: En general, el conjunto de todo el cordaje de un buque; toda pieza entera de cuerda.
Se denomina segun su funcion.

Lastre: La piedra, hierro, arena, guijarros u otro material pesado que se dispone y arregla
en el fondo de la bodega de un bugue, para que cale en el agua hasta donde corresponde,
y adquiera flotabilidad.

Linea de crujia: Linea imaginaria que se proyecta en forma longitudinal, de proa a popa,
dividiendo al bugue en dos mitades iguales.

Mastelero: Cada uno de los palos menores que van sobre los principales en la mayor parte
de las embarcaciones de vela redonda, y que sirven para sostener las gavias, juanetes y
sobrejuanetes. Adquieren, por lo general, el titulo de este palo: mastelero mayor, mastelero
de velacho, y asi.

Mesa de guarnicién: Reunién de tablones apernados por los costados, dispuestos desde el
frente de cada palo hacia popa, para sujetar y abrir mayor angulo a los obenques
correspondientes.

Molinete: Especie de cabrestante horizontal con que se suspenden las anclas en los buques
pequefios y en la mayor parte de los mercantes, disponiéndose a proa sobre el castillo, en
forma perpendicular a la direccion de la quilla o atravesado de babor a estribor.

Moton: Especie de garrucha, cuya caja o cuerpo ovalado y achatado cubre enteramente la
rueda que gira dentro o en la escopladura o cajera practicada en él para tal efecto.

Obra muerta: Parte del casco de un barco que esta por encima de la linea de flotacion.
Palo: Cada uno de los maderos que se colocan perpendicularmente a la quilla de una

embarcacion, destinados a sostener las vergas y las velas. Toman la denominacion o titulo
del lugar que ocupa: palo mayor, trinquete y mesana.



Pafiol: Cualquiera de los compartimientos o divisiones que se hacen a proa y a popa de la
bodega y sollado de un buque para resguardo de los pertrechos y provisiones; toma cada
uno la denominacién correspondiente al material que contiene o al oficial de mar a cuyo
cargo esta.

Pecio: Restos de una embarcacion naufragada.

Pescante: Pieza de madera o metal que se coloca en las bordas y coronamientos de las
embarcaciones para colgar los botes o en los muelles para suspender grandes pesos.

Piloto: Encargado del pilotaje de una embarcacion, conocer el punto de situacion de una
nave y el o los rumbos que debe seguir para trasladarse al de su destino.

Piperia: El conjunto de pipas y barriles en que se lleva la aguada y otros géneros de un
buque.

Quilla: Gran madero recto, escuadrado y compuesta de varias piezas fuertemente
empalmadas, sobre la que se sientan las varengas y cuadernas del casco del bugue en
forma perpendicular a su longitud. Pieza de madera que va desde popa a proa por la parte
inferior del buque y sobre la cual se asienta toda la estructura del casco.

Rancho: Espacio determinado a bordo de las embarcaciones para alojar o acomodarse los
individuos de la dotacién. También sirve para denominar cada una de las divisiones que se
hacen de la marineria para el buen orden y disciplina en los buques de guerra, y asi alternan
en las faenas y servicios por ranchos, comiendo juntos los miembros de cada rancho.

Raqueo: Actividad de saquear naufragios.

Sangrador: Individuo de la dotacién responsable de la sanidad naval, desempefiando una
funcién similar a la del enfermero.

Santabarbara: Separacion que se hace a popa, en la primera cubierta para alojar el pafiol
o deposito de polvora, y otros elementos al interior de un bugue. Por extension, se denomina
también asi el pafiol mismo de la p6lvora.

Sobrequilla: Madero formado de piezas, colocado de popa a proa por encima de la trabazon
de las varengas, y fuertemente empernado a la quilla, que sirve para consolidar la unién de

ésta con las costillas.

Sollado: Cubierta, por lo general corrida, de proa a popa, debajo de la cubierta principal
del buque, donde se suelen instalar alojamientos y pafioles.

Surgidero: Lugar donde dan fondo las naves, fondeadero.



Tamborete: Pieza de madera que sirve para sujetar a un palo otro sobrepuesto, los
masteleros principales.

Verga: En general, es el palo en que se enverga una vela, y que se cuelga y sujeta a
cualquiera de los de arboladura, cuya denominacién respectiva toma, o bien la de la vela
misma, cuando esta es volante o de quita y pon.
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