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RESUMEN: Este trabajo aborda los detalles del naufragio de la lancha motor Helvetia en 1948 a partir
del expediente del caso que conserva el Archivo Regional de La Araucania. Para contextualizar
la tragedia, se indaga la situacion de las vias de transporte en la Araucania entre fines del siglo
XXy la primera mitad del xx, en especial de la navegacion a vapor a lo largo del rio Imperial. Al
examinarlo bajo una perspectiva historica, se observa que el accidente fue uno de los factores
que —junto con la tragedia del vapor Cautin el mismo ano 1948 y la inauguracion del puente de
Carahue en 1949 precipité el fin de la navegacion por dicho cauce, dando paso a la primacia
del transporte caminero y ferroviario.
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ABSTRACT: This work addresses the details of the sinking of the motorboat Helvetia in 1948 based
on the case file kept by the Regional Archive of La Araucania. To contextualise the tragedy, it
investigates the state of transport routes in Araucania between the late 19th century and the
first half of the 20th century, particularly steam navigation along the Imperial River. When
examined from a historical perspective, it can be seen that the accident was one of the fac-
tors that—together with the tragedy of the steamboat Cautin in the same year, 1948, and the
inauguration of the Carahue Bridge in 1949—precipitated the end of navigation on that river,
giving way to the primacy of road and rail transport.
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Introduccién

Este trabajo estd motivado por una coyuntura: el hundimiento de la lancha
motor Helvetia el 10 de marzo de 1948 en el rio Imperial, donde fallecieron
44 personas frente al pueblo de Carahue. Recogido por la prensa regional y
nacional, el episodio no tard6 en formar parte de la memoria de la navegacién
fluvial de las localidades costeras de la Araucania: se trata de la segunda mayor
tragedia fluvial de la provincia de Cautin, superada solo por el naufragio del
vapor del mismo nombre, ocurrido dos meses antes a menos de 20 km rio
abajo y que causé la muerte de 80 pasajeros.

A cargo del Juzgado del Crimen de Imperial (yc1), la investigacién del
suceso gener6 el expediente rol n.° 16859, caratulado como «Naufragio del
Helvetia» (1948). Sus 220 pdginas incluyen las declaraciones de los testigos,
los certificados de defuncién de las victimas y el informe de la auditoria naval
realizada por la Marina. Algunos de estos antecedentes permiten explicar las
causas del hundimiento, suscitando al mismo tiempo interrogantes acerca de
la navegacién en el mencionado rio durante la ocupacién y transformacién de
la Araucania desde la segunda mitad del siglo x1x. Parte de las respuestas se
encuentra tanto en el Archivo Regional de La Araucania como en el Archivo
Histérico Nacional.

La primera seccién de este articulo contextualiza la navegacién fluvial de la
Araucania en general y por el rio Imperial en particular, identificindola como
parte inicial de la estrategia de ocupacién de la region; la describe como un
sistema privilegiado —especialmente en el cauce mencionado— para trasladar
productos de la zona, sobre todo hasta la segunda década del siglo xx, cuando
el ferrocarril comenzé a dominar el transporte de mercaderia y personas. La
segunda seccidn del texto explora las causas y el desarrollo de la tragedia de la
Helvetia, abordando los detalles y caracteristicas de la embarcacién, su trayecto
y funcionalidad como medio de transporte, los detalles de su naufragio y la
atencion que dieron a este las autoridades. Asi, se espera comprender cémo
el accidente —unido a la tragedia del Cautin y a la inauguracién del puente
de Carahue en 1949— marcé el fin de la navegacién por el Imperial, dando
paso a la primacia del transporte caminero y ferroviario.

Vias de transporte y comunicacién en la Araucania

El paisaje fisico, politico, social, cultural y econémico de la Araucania ex-
perimenté profundas transformaciones durante la segunda mitad del siglo
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x1X y las primeras décadas del xx (Pinto, 2015). A ello contribuyeron los
dispositivos que el Estado-nacién chileno desplegé sobre el Ngulumapu,
como las expediciones militares, las misiones religiosas, los centros urbanos,
la burocracia, el fuerte proceso inmigratorio, las reducciones indigenas y la
construccién de vias de transporte y comunicacién.

Una de las expresiones mds evidentes del fenémeno se observé en el
dmbito de la economia y consistié en un giro de la base productiva (Pinto y
Ordenes, 2015) hacia la agricultura y, especialmente, hacia el cultivo de trigo
—lo que llevé a que la regién fuese conocida como el «granero de Chiler—. A
su vez, los nuevos habitantes —colonos nacionales y extranjeros que llegaron
a instalarse a la zona— se hicieron cargo de la tradicional estructura ganadera
de los mapuches, quienes quedaron reducidos en sus tierras a la crianza de
animales menores. Por tltimo, se empezd a desarrollar la industria forestal,
a tal punto que ya en 1935 la provincia de Cautin producia el 52,7 % de las
maderas del pais (Flores, 2000).

Para todo ello fueron gravitantes las vias de transporte y comunicacion:
el mejoramiento y construccién de caminos, la navegacion por rios y lagos,
y la expansi6n del ferrocarril por La Frontera respondieron a la necesidad de
ocupar este territorio indigena y articular los espacios locales segtin la 16gica
demandada por el Estado. Uno de sus aspectos principales fue la articulacién
de un mercado regional y nacional.

El espacio que mejor ilustra la importancia de la navegacién fluvial en la
Araucania es la hoya hidrogrifica del rio Imperial (fig. 1), asi denominado al
unirse el Cautin con el Cholchol a unos 60 km del mar. Ignacio Domeyko
(2010) lo identificé hacia mediados del siglo x1x como «la verdadera llave del
territorio indio» (p. 51). Los mapuches surcaban sus aguas en wampo (canoa
mondxila), aunque fueron los senderos y caminos la via de comunicacién que
marcé la légica de su territorio. Aptas para el trafico ganadero y transitables
tanto a pie como a caballo, estas rutas conectaban los espacios interiores de la
zona o se dirigfan al Puelmapu (Neuquén-Pampas y la regién norpatagénica).
Alli, el ganado se arreaba por las «rastrilladas» y se cruzaba hacia la Araucania
por los portillos de la cordillera (Pinto, 2015). Luego se conducia por huellas
y remansos, para ser posteriormente transado en la frontera del rio Biobio, en
una dindmica de siglos que fue estableciendo una territorialidad determinada
por el control de boquetes, vados, praderas y caminos.

Ademds de los indigenas, por estas rutas trajinaban religiosos, viajeros y
comerciantes que se adentraban en La Frontera, aunque la marcha se hacia
dificil en los meses de lluvia, que las tornaba impracticables incluso para los
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caballos!. Resultaba perentorio ensancharlas y mejorarlas para que diligencias
y carretas pudiesen transitarlas durante la mayor parte del ano, asi como
construir puentes para sortear esteros y rios. No avanzar sobre ello implicaba
el aislamiento de La Frontera, con los consiguientes riesgos?.

Figura 1. Antonio Quintana. Rio Imperial, mediados del siglo xx. Biblioteca Nacional de Chile, Archivo Foto-
gréfico, n.° sist. 982074. hteps://www.bibliotecanacionaldigital.gob.cl/bnd/629/w3-article-164417.html

Asimismo, la nueva légica ocupacional que comenzaba a imponerse exigia
vias para la floreciente actividad comercial, el aumento del flujo de personas
y de productos tanto dentro como fuera de la zona, y, mds tarde, la llegada
del automévil. La construccién y mejoramiento de caminos era una de las

! Entre abril y agosto el trifico por la Araucania bajaba al minimo debido a las altas precipitaciones
de lluvias y de nieve en la cordillera de los Andes. No es de extrafar entonces que a fines del siglo xix
los meses de primavera y verano fueran los elegidos para aventurarse en la regién y, por supuesto, la
ocasién en que se efectuaban las campanas militares (Saavedra, 1870).

2 Las malas condiciones de sus caminos aislaban con relativa frecuencia, por ejemplo, al fuerte de
Toltén, dificultando la provisién de viveres, comunicacién y resguardo militar.
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demandas mds sentidas de los pobladores, con abundantes solicitudes a las
autoridades locales, que a su vez presionaban por recursos a las centrales®. De
esta forma comenzdé a constituirse una red vial hacia el interior de la Arau-
cania y, desde alli, hacia el centro y sur del territorio nacional —en reciente
construccién—4,

El cambio hacia una nueva légica territorial establecida por el Estado-na-
cién chileno fue reforzado por la conectividad tanto maritimo-fluvio-lacustre
como ferroviaria, que con sus mdquinas a vapor incorporé el tiempo del
capitalismo, cualitativamente distinto al anterior. Los nuevos medios de
transporte permitieron trasladar grandes volimenes de mercaderias y personas
en forma rdpida y segura. Contribuyeron asimismo a romper el aislamiento
relativo en que quedaba la zona en los periodos de lluvia’: el clima ya no
era un obstdculo determinante, y la naturaleza cedia frente al avance de la
tecnologia (Flores, 2011).

Rios para la ocupacién militar

Durante la segunda mitad del siglo x1x%, las vias maritimo-fluvio-lacustres
constituyeron un importante soporte para penetrar y transformar el terri-
torio mapuche. Tanto para defenderse de posibles ataques indigenas como
para ingresar al territorio, la estrategia de ocupacién de la Araucania siempre
contemplé la navegabilidad de los rios Imperial, Toltén y sus afluentes.
Antecedente de ello fue la expansién espanola en 1551, que ubicé La
Imperial en una ribera del cauce del mismo nombre, calificado por Pedro de
Valdivia como un «rio poderoso, llamado en lengua de esta tierra Cabtem,
que es como el Guadalquevir y harto mds apacible y de un agua clara como
cristal y corre por una vega fertilicima» (Medina, 1929, pp. 219-221)".

3 Hacia 1880, una de las autoridades locales mds insistentes era el gobernador de Lebu, quien
pretendia arreglar el camino de los riscos entre Tirtia y Bajo Imperial —entre otras vias bajo su jurisdic-
cién—, argumentando que ello ayudaria ademds a cuidar la linea del telégrafo (Intendencia de Arauco,
1881-1882, s. f.; Intendencia de Cautin, 1888-1889, 11 de agosto de 1899).

4 La tarea fue ejecutada por soldados, que informaban sobre los avances a sus superiores (Ministerio
de Guerra y Marina, 1877; Ministerio de Guerra, 1886). Al respecto, el ministro de Guerra sostuvo
en 1886 que el Ejército habia dejado su huella en los caminos, puentes y lineas telegréficas de la Arau-
canfa, asi como en la seguridad de la vida y la propiedad de la regién (Ministerio de Guerra, 1886).

5 De allf la importancia del ferrocarril, que llegaba hasta el corazén de La Frontera.

¢ Dicho periodo estuvo marcado por un fuerte cardcter militar, que decrecié a medida que la dini-
mica bélica conclufa en la Araucania hacia 1883.

7 La resistencia indigena fue inmediata, produciéndose el primer enfrentamiento en las aguas del
Cautin (Vivar, 1558). Asi y todo, la ciudad alcanzé gran prosperidad con el pasar de los afios. El te-
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Posteriormente, Cornelio Saavedra utilizé los cursos de agua dulce para
la defensa (Saavedra, 1870), desplazando la frontera del Biobio —establecida
entre mapuches y espanoles en tiempos coloniales— hasta el Malleco. Alli se
instalaron fuertes, en una estrategia de ocupacién del litoral que pretendia
consolidar el rio Toltén como limite austral y, mds tarde, la linea de avance
del Malleco hasta el Cautin.

Por otra parte, Saavedra utilizd las vias fluviales con propésitos ofensivos,
para trasladar a las tropas y proveerlas de pertrechos y viveres. Como queda
descrito en el Diario militar de la ocupacion de Angol (Leiva, 1984), la refun-
dacién de dicha ciudad —uno de los hitos mds importantes de la ocupacién—
contemplé la navegacién de lanchas cargadas de herramientas, pertrechos,
canones, viveres y hombres por el rio Vergara.

Cuatro anos mds tarde y a propdsito de la guerra con Espana (1865-1860),
el Gobierno chileno encomendé a Saavedra explorar el litoral mapuche para
determinar la ubicacién de los fuertes. Puso a su disposicién los vapores
Ancud, Maule y Fésforo més otras embarcaciones menores (Ministerio de
Marina, 1867) para llevar las herramientas, viveres, municiones y articulos
de construccién que requeriria la tarea.

Estas acciones generaron alerta y malestar entre los mapuches. Asi lo
describia Gregorio Urrutia (22 de mayo de 1869) en una carta dirigida a
Saavedra, haciéndole ver lo poco oportuno de explorar el Imperial:

Aquellos indios estdn siempre recelozos i la entrada de alguno de nuestros buques
en el rio, seria la sefial de alarma entre los amigos i enemigos, porque ellos, por mas
indios que sean, comprenden mui bien que una vez que salvemos la barra del Imperial

ha sonado su dltima hora. (s. p.)

En junio del mismo afio, Urrutia (7 de junio de 1869) volvié a advertir
a Saavedra de los efectos negativos que la sola penetracién de vapores en el
rio podia provocar entre los indigenas. Otras dos misivas suyas fechadas en
octubre reiteraban la molestia de los mapuches, agregando que, junto con
la eventual refundacién de Villarrica, la presencia de las mencionadas em-
barcaciones podia causar un levantamiento general en la zona (Urrutia, 10
y 18 de octubre de 1869).

rremoto de 1575 y el triunfo mapuche en Curalaba en 1598 desembocaron en un alzamiento general
de los indigenas, que significé la ausencia de asentamientos hispanos y chilenos en el Ngulumapu
durante 250 afios.
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La inquietud no era antojadiza. En enero de 1866, meses antes del inicio
de la campafa de ocupacién del litoral, vapores dispararon cafiones como
«arma disuasiva» hacia la caleta Quidico, donde desembarcaron posterior-
mente alrededor de 300 soldados, quienes rdpidamente construyeron un
fuerte (Lara, 1889). Un afio después lleg6 a Queule por el rio una bateria de
artilleria y 350 infantes, ademds de viveres, pertrechos de guerra y materia-
les de construccién. Al dia siguiente, Saavedra y su divisién se trasladaron
a Toltén, donde se habia acordado efectuar un parlamento con los caciques
de dicha localidad y los de Puculldn, Cumuy, Molco, Pitrufquén, Imperial,
Boroa, Maquehua, Villarrica y otras reducciones. Para justificar la operacién,
la estrategia militar aludi6 a una inminente ocupacién de los espanoles, pero
los dirigentes indigenas argumentaron que podian protegerse por si mismos
y solicitaron el retiro de Saavedra y sus tropas. Las tratativas continuaron, y
los mapuches reiteraron su negativa —aunque no se opusieron a la posterior
construccién del fuerte de Toltén— (Flores y Araya, 2021).

Durante la campana de 1881, el curso superior del Imperial fue ocupado
militarmente con las fundaciones de Lautaro y Temuco, momento en que se
comenzd a constituir la linea del Cautin, complementada al ano siguiente
con la fundacién de los fuertes de Nueva Imperial, Carahue y Curacautin.
La presencia de militares en Bajo Imperial quedé limitada a un reducido
destacamento, de presencia mds bien esporddica (Flores, 2011; Garcia, 2022).

Desarrollo de la navegacién comercial

Establecida la ocupacién militar, el Estado procuré intensificar la actividad
econdémica. De esta forma, se dio paso al proceso denominado de «consoli-
dacién estatal». Durante este periodo se crearon centros urbanos, aumentd la
produccién agricola, maderera y comercial de la zona, y se observé un mayor
desarrollo de la navegacién por el Imperial.

Desde un primer momento, Cornelio Saavedra comprendié que, ademds
de su utilidad bélica, la red hidrografica de la Araucania ejerceria un rol cru-
cial en la economia de la regién. Su plan de ocupacién sostenia que la ficil
navegacion del rio Vergara hasta Angol permitiria una expedita comunica-
cién y mds comercio con los pueblos de Nacimiento y Concepcidn; por su
parte, el territorio entre los rios Malleco e Imperial podria ser entregado a la
colonizacién de extranjeros y nacionales teniendo en cuenta «la calidad de
los terrenos, la facilidad de las conducciones y transporte por rios navegables»
(Saavedra, 1870, p. 18). En 1882 un informe militar establecié que unos 40
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km de los rios Imperial y Cholchol eran navegables, a diferencia del Cautin,
cuyo abundante caudal presentaba poderosas corrientes®.

Ya en las dltimas décadas del siglo x1x y primeras del xx, pequenos va-
pores remolcaban lanchones cargados de trigo desde el pueblo de Cholchol,
transportando pasajeros y mercaderias hacia y desde Nueva Imperial (fig.
2). Otros continuaban el viaje en direccién a Carahue y Puerto Saavedra,
sorteando posteriormente la peligrosa barra o punto de encuentro del rio
Imperial con el océano Pacifico’ para proseguir por el mar hacia otros puer-
tos del pais. Asimismo, hacia principios del siglo xx se vio cruzar por el lago
Villarrica pequenos vapores que servian para la comunicacién y el transporte
entre Pucén y Villarrica.

Figura 2. Benedicto Rivas. Vapores en el rio Cholchol, c. 1920. Biblioteca Nacional de Chile, Archivo Fotografi-
co, n.° sist. 1217088. https://www.bibliotecanacionaldigital.gob.cl/bnd/629/w3-article-658193.html

8 Este dltimo podfa aprovecharse para bajar maderas desde el pie de la cordillera, lo que ya se estaba
realizando a unos 20 km al oriente del fuerte de Nueva Imperial (Ministerio de Marina y Guerra,
1882) —y eventualmente, podria replicarse en el Renaico o el Toltén—.

? A mediados del siglo x1x, dicha barra habia dificultado la entrada de vapores, haciendo inviable
un asentamiento militar en la desembocadura; solo se mantuvo en el lugar una misién capuchina

establecida hacia 1850.
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Entre 1880 y 1920 aumenté la presencia de estas embarcaciones, que
exhibian distintos tonelajes y que, en algunos casos, se atrevian a cruzar
la mencionada barra y los bajos de Ruca Diuca para atracar en Carahue a
unos 30 km de la costa. Entre ellos estaban el vapor Ester, construido en
1885 por José Bunster para el transporte del trigo y la harina de sus fundos,
molinos y bodegas en los valles de Cholchol y en Nueva Imperial; el Toltén
y el Carahue, armados por Enrique Valck; y el Cholchol de José Duhalde,
quien firmé junto a Alejandro Holzapfel un convenio con el gobernador
del departamento de Imperial para establecer una linea de navegacién re-
gular por el rio para el traslado de mercaderias y pasajeros (Intendencia de
Cautin, 10 de mayo de 1900). Por su parte, la Compafiia Sud-Americana
de Vapores operd navios de mayor cabotaje como el Longavi, el Rio Claro,
el Bio Bio, el Maule, el Lumaco, el Malleco, el Chilldn y el Villarrica o
Trumao. En tanto, Prochelle y Cia. navegé el Rupanco, el Tejas y el Valdivia
(Scheihing, 2001; Flores, 2011; Garcia, 2022), mientras que los vapores
Rio Bueno, Guerrero, Cisne, Aylinco y La Loba lo hacian en el curso del
Cholchol (Garcia, 2022).

Aunque no todas las embarcaciones navegaban con regularidad, su pre-
sencia da cuenta de la nueva légica que comenzaba a dominar La Frontera.
El tonelaje y rutas de los barcos de la Compania Sud-Americana de Vapores,
por ejemplo, remiten a un trafico de alto volumen y con cierto grado de
regularidad, con rutas que articulaban la Araucania entre Carahue y Puerto
Saavedra, y trayectos hacia lugares ya sea distantes, como el Norte Chico, las
salitreras en el Norte Grande o las costas del Perd o de Ecuador (Garrido,
1998), o préximos, como Valdivia, Concepcién y Valparaiso. A estos tltimos
destinos viajaban, sobre todo, empresas de rango medio como la Compafia
de Armadores de Valdivia y la Sociedad Prochelle y Cia. Finalmente, los va-
pores con menor capacidad se aventuraban desde Puerto Saavedra, Trovolhue,
Carahue, Cholchol e, incluso, Nueva Imperial hasta el puerto de Valdivia
por el sur y el de Talcahuano por el norte.

Aunque limitado, el cuadro 1 muestra los puertos de destino de pro-
ductos salidos de Carahue en los anos 1890 y 1891, de los cuales el
principal era el trigo, seguido por la harina, los cereales y maderas. Eran
transportados a centros urbanos y mineros de la zona de Concepcién-Arau-
co —representada por los puertos de Talcahuano y Coronel- en primer
lugar; en segundo término, a Valdivia; luego a Valparaiso y, finalmente,
a Coquimbo y Arica.
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La navegacion del rio Imperial y la tragedia de la lancha motor Helvetia en 1948
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Jaime Flores Chavez y Andrés Saez

Las dificultades de navegacién que ofrecia el Imperial para vapores de
mayor cabotaje y la expansion del ramal ferroviario de Temuco a Carahue
constituyeron factores determinantes en la caida de la actividad de vapores
por dicho cauce. Tras la llegada del ferrocarril a Nueva Imperial en 1902 y a
Carahue en 1910 se dejé de navegar por el Cholchol y, luego, por el tramo
Nueva Imperial-Carahue. Al promediar el siglo xx, el Estado aposté al mejo-
ramiento de la red vial hacia Nehuenttie y Puerto Saavedra —en cuyo marco
se inaugurd en 1949 un puente colgante en Carahue—, por lo cual también
se detuvieron los viajes fluviales entre esta dltima localidad y Carahue.

Caracteristicas generales de la Helvetia

De acuerdo con la declaracién del oficial de puerto de Carahue, a inicios de
1948 navegaban por el rio entre dicha localidad y Puerto Saavedra las em-
barcaciones Napoleén, Saturno, Pacifico, Cautin!® y Helvetia (jcr, 1948, f.
159). Los viajes por el Imperial estaban bajo la jurisdiccién de la Capitania de
Puerto de Valdivia, segtin cuya clasificaciéon la Helvetia era una «lancha-mo-
tor» (jc1, 1948, f. 149), es decir, una embarcacién menor (fig. 3). El dltimo
control realizado por Direccién del Litoral de la Marina Mercante y de la
Inspeccién de la Navegacion y Maniobras para Embarcaciones Menores habia
sido realizado en enero de 1948 y certificaba su navegabilidad.

Figura 3. La lancha motor Helvetia en el rio Imperial, s. f. Reproduccién digital. Coleccién Ricardo Herrera
Floody, Historia Fotografica Costa Araucanfa.

10 El accidente de este tltimo el 20 de enero de 1948 fue causado por el exceso de pasajeros que
viajaban por la fiesta de San Sebastidn en la isla Santa Marfa.

12 BAJO LA LUPA®



La navegacion del rio Imperial y la tragedia de la lancha motor Helvetia en 1948

Los registros describen que su casco era de acero, que desplazaba un total de
17,5 t (tonelaje grueso) con una capacidad de carga de 13 ty que posefa un mo-
tor a gasolina de 80 hp con 8 vélvulas!!. Su largo o eslora media 12,6 m; el ancho
o manga, 2,76 m; y el puntal (o distancia entre el fondo y la superficie), 1,35 m.
Ademis, presentaba los elementos reglamentarios, a saber: faroles verdes y rojos,
reloj de bitdcora, diario de navegacién, un ancla, cadena del ancla, coderas de
cabo de Manila, escandallo, extinguidor, botiquin y cuatro salvavidas circulares,
aunque de estos tltimos faltaban dos, asi como dos chalecos salvavidas (que, en
todo caso, se utilizaban para proteger a la tripulacién y no a los pasajeros). De
parte de la Gobernacién Maritima se anadia, ademds, la necesidad de 800 k de
lastre en la quilla para favorecer la maniobrabilidad de la nave.

El duefio de lalancha motor era el empresario Oscar Bolomey Otth, domici-
liado en Metrenco, en cuyos talleres locales se habia armado la embarcacién (fig.
4). En su declaracién, sefialé: «Este barco fue construido bajo mi direccién en
Metrenco y cefiido a los planes del ingeniero naval de Valdivia Pablo Schealke,
planes aceptados por la autoridad naval» (yc1, 1948, . 15). En el registro figu-
raba como patrén o capitdn de la lancha Carlos Otth Silva, que contaba con
permiso para ser patrén de lancha tras rendir exdmenes ante la autoridad naval
en enero; la tripulacién, en tanto, estaba compuesta por los marineros Julio
Munoz y Luis Reyes. En su reporteo del caso, el periédico La Nacién advirtié
un infausto vinculo entre las dos tragedias fluviales ocurridas ese afno en la zona:

Se ha sabido que el capitdn del ‘Helvetia, sefior Carlos Otth, que perecié en el nau-
fragio, es cufiado del capitdn Fatindez del Cautin, barco que se hundié hace menos
de dos meses en el mismo rio, accidente en el cual perdieron la vida cerca de cien
personas. (La Nacidn, 12 de marzo de 1948, p. 1)

A diferencia de otros barcos que navegaban por el Imperial, la Helvetia no
tenia autorizacion para transportar mercaderia, sino Gnicamente a personas
con sus bultos, especialmente maletas que se colocaban sobre la cubierta o
encima del techo. Su capacidad mdxima era de 3 tripulantes y 50 pasajeros
(fig. 5). El Diario Austral mencionaba que la embarcacién disponia de asientos
de primera y segunda fila distribuidos en hileras, con un pasillo al medio, por
lo cual se asemejaba a un vagén de tren. De las declaraciones tanto judiciales
como de la prensa y de la autoridad naval se desprende que estaba en perfectas
condiciones técnicas y materiales para viajar, lo cual hace indudable que el
accidente se debié a fallas humanas.

11 Equivalente a unos 1280 cc, es decir, a un motor poco mds pequefio que el de un automévil
seddn promedio de los que circulan actualmente en Chile (1600 cc).
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Figura 4. Traslado de la lancha motor Helvetia desde Metrenco (izq.) y botadura en el rio Imperial (der.), s. f.
Reproducciones digitales. Coleccién Ricardo Herrera Floody, Historia Fotografica Costa Araucania.

’( /5 . "'T"
/e s r OBERNACION MARITINA DE %/O/ D)

o OFCIAL ARMADA

sm;pBLEGACION MARITIMA DE

= ==

~Jamentos respeetivos,a Zp/ / /mﬂéﬂx. ..........

,......

5y 20y

4 propiedad del. 4 s WOT @aé)ma/éan los siguientes resultados:
SE e mdex de miquings. 40
foo 1127l

rosso on del AR

2
,:Vl M, 72 Ondinarto = .—
Sy 4 e N, /3 4 oo
e n: 6 ‘/
Cerllflccdo de | SPG“WH\Q Cut!h de Navegacién y Maniobras para 5:5""“’{ e iy ( /d 6 oo,
> %omw&m) e
engo ¢l agrado de remitir %0 el resultado de a revista N°...
Be %‘9’“ 1g7-de Navegaci6n y Maniobras a los Cargos respectivs del EMBARCACIONES MENORES
P L " toneladas, Tonch)e grue T
|2 pmdq, 1pma los que navegan por alta mar) —
22 cdtel S
de 194. —. ... Escandallo de puerto (de 30 metros) CHILE £ //
ol de desvios (para 1os que navegan) e
el B rdu!o por h,/a//.omsm\' DE RECONOCI)
Stante (para Ios que navegan por alta mar) =
Fta de ln Region y Lista de Faras, revisadas hasta cl. Az i
faroles en caso de averia (rojos) VA Megifono .. 3
b} de bitdcora & Cohetes. .~ Luces de Bengala.... . .. Cuadro boyas.. — Y s toneli
"/, anclas de leva de Yo Kis. ‘hpn T o Estado, JBectrre
—. anclote de T et KIS s
ST

Embarcaciones Mg
Vil enores é
€ oronde 5 ncere Diecioc, )
3 CERTII'ICADI] DE NAVEGABILIDAD PARA
” en conformidad al Reglamento de Eqmpo de “}:2// ;
Biidad y esabiida. de 18 v, verifeads en.... ; !
Krtmetzo comparado en
oes de costado, verde y rojo gﬁ(/é?ﬂ'n& Fivol duitope Hano i 2
badros Choques y Abordajes .., #r”. . Libreta “Diario de Nayegacion” sxcontrindolo en el estado que se detalla .
Tip Estado B
/£ mts, de cadena de Ui, o aidmetio para ancla de leva. Estado, e } o de /M

— mts. de ospie de cabo manila de weha ltifia red

pulgadas de mena. Estado...x
z “ Tdiire |
3. coderas de cabo manila ce. .. £0. Kb /" pulgadasidepueneEscan < | Smensiones: B nn\//zéavmnm T 2, P vl metros,

— mts. de espias de alambre de pulgadas de didmetro, Estado... == 4 ey
— mts. de remolque de alambre de. — pulgadas de didmetro. Estado, | f Q'

st oo ado — . Extinguidores. €e4@ 45, Fechade-ossgn 72 i .. w?@m{m o . e

jon ontatzo con arena . ¢4 Salvavidas circulares... SRl . Estado. [Sustnct s B ). W@ 2o rrdn
e comin (o0 de lona) ... .. Salvavidas dechaleco /= Estado, ... 7

= Chorizos de mts. de largo c/u. Botiquin. . /57 cAr.m:sms“

fieulos que debe completar si se hace a la mar

vulas de seguridad .

Kgs. X em? 6 Ibs. |

\‘ bservaciones: ...
s e e O Wﬂw WW ] s c/a“o

} ulacién total ..
e Nevar en bahia

! : ;[ ¢ : ‘

I 0z &Mr‘& ERZ 2 2

Fmvacronzs éW o, S A5 Gl )T tuera de ban
7 Stino a que se dedica

| Titulo y nombre del Patrén “ — & /.
Destino a que se dedica . ./ \
|

Arancel: Se recibieron $. /0c
dinero efectivo, s 57’

en emx‘up'nms tipo T. M. y(el 5% Ley 7150 en
7918

tos los informes en eonformidad al Deersto Supremo N.9 1340 bis, del 14 de junjo de 1941, eva-

atro ejemplares distribuidos
| s por 1 xgcmnsm\' DE RECONOCIMIENTO DE NAVES para los. ef;a?u actienlo 250 del

M.; 2. Para axchivo de la Inspec.
-3, Archivo Subinspec. Nav. y Man.; 4. Embarcacion.

Nav. y Man.
5 g das las estampillas debidamente inutilizadas.
6 B g“ m‘ o adhe: % na > 2 Iﬂ'\lnllo General e Polica Maitima, se declara a /2% . L/
Plazo, 52¢>._meses. Valido hasta
AR O . | AR toneladas de gruvso, de propiedad i, éffw/ég& %

TRIBUCIO!
\§L YV “original.
hivo Inspec. Nav. y Man.
mz‘:’" submspec Nav. y Man.
x

Cx(Sub) Ingpgetor de Naveyacrény Maniobras

. (neneracidn).

Figura 5. Certificados de inspeccién y navegabilidad otorgados por la Armada a la Helvetia en 1948. jcr, 1948,
fs. 186-188. Archivo Regional de La Araucania.

14 BAJO LA LUPA®



La navegacion del rio Imperial y la tragedia de la lancha motor Helvetia en 1948

Recorrido y funcionamiento

Por su calado y tonelaje, la Helvetia podia transitar a través del rio durante
todo el afo sin problema alguno, alcanzando unas 10 mph (o sea, unos 16
km/h). A las 7:20 salia de Puerto Saavedra y pasaba por Nehuentte, Los
Aromos, Colihue, Tranapuente, Cullinco o Cuyinco, El Peral y Carahue
(fig. 6). En cada una de esas paradas bajaban o subian personas, aunque en
ocasiones la alta demanda imposibilitaba el abordaje de pasajeros adicionales.

¥

1l Fnlih‘ué o

Nehuentie

Los Aromos |

Océano
Pacifico

Puerto
Saavedra

Figura 6. Itinerario de la lancha motor Helvetia y sitio del naufragio, a metros de Carahue. Elaboracién propia
a partir de los antecedentes contenidos en jc1, 1948, fs. 186-188. Archivo Regional de La Araucania.

El 10 de marzo de 1948, la Capitania Maritima de Puerto Saavedra fis-
calizé la carga y el ndmero de pasajeros para asegurarse de que no excediera
el permitido por la autoridad naval'?. La medida habia sido tomada en con-
sideracién al naufragio del vapor Cautin ocurrido 50 dias antes, y el zarpe
fue autorizado por el cabo de mar Abel Beroiz Pérez, quien ademds abordé
la lancha con destino a Carahue por iniciar un permiso administrativo.

De acuerdo con los relatos del fiscal naval José Olavarrieta Valdivieso,
la Helvetia zarp6 desde Puerto Saavedra con 41 pasajeros, 3 tripulantes y 6
bebés. En Nehuenttie subieron 5 o 6 personas, en Colihue bajé un anciano, en
Tranapuente la abordaron 7 pasajeros con un bebé, y otro lo hizo en Cuyinco.

12 Hasta entonces, era comtin que se eludieran las restricciones de carga, pues el transporte fluvial
—escaso e irregular— no alcanzaba a satisfacer la demanda por viajes.
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Finalmente, la lancha recibié un bote con 6 o 7 familiares del capitdn en el
sector de El Peral, desde donde se dirigi6é a Carahue, lugar en el que ocurrié
la tragedia a eso de las 10:20 a. m., aproximadamente (jc1, 1948, f. 82). «En
resumen», sefalé el fiscal, «la lancha-motora ‘Helvetia’ tenia a su bordo en
el momento del accidente sesenta y un pasajeros adultos, siete criaturas y
tres tripulantes, cantidad que excede en once el nimero autorizado por los
certificados» (jc1, 1948, f. 102).

Es probable que los pasajeros del recorrido Carahue-Puerto Saavedra
viajaran por motivos familiares o que se dirigieran al banco en Temuco o
Carahue. Esta tltima localidad era el nodo central del transporte en el Bajo
Imperial, pues desde alli se salfa a diferentes lugares de la provincia o del
pais —de hecho, un buen niimero de victimas subié a la lancha motor para
tomar el ferrocarril hacia la capital regional, desde donde se trasladarian luego
a Neltume, Loncoche o Victorial3—.

El accidente

Tras zarpar a las 7:20 de ese miércoles 10 de marzo de 1948, la Helvetia
continué recogiendo personas a lo largo de su itinerario antes de naufragar
a metros de Carahue, su destino final. Apenas un punado de pasajeros logrd
salvarse del ripido hundimiento, arrojindose ya fuera al rio o a la balsa fiscal
(yc1, 1948).

Las primeras versiones del accidente recogidas por Carabineros y tri-
bunales apuntaron a una colisién con dicha balsa (fig. 7), que trasladaba
personas y carretas entre ambas riberas del Imperial, unos 50 m al norte del
embarcadero del Molino Valck. La fiscalia naval documenté que la balsa se
desatracé en direccién sur-norte hacia Carahue a una velocidad de 3 m/s,
mientras que la Helvetia, con una velocidad de 16 k/h (o 10 mph, es decir,
4,4 m/s), intentaba sobrepasarla por la parte delantera, a unos 120 m de sus
cables de acero (jc1, 1948).

Al percatarse de la situacién, la Helvetia hizo sonar la bocina para conse-
guir la detencién de la balsa, el ruido de cuyo motor impidié que su tnico
operario escuchara la alerta —por lo demds, este no tenfa una visién com-
pleta del panorama pues comandaba la nave tras un vidrio pequefio, tapado

13 Los pasajeros que llegaban pasadas las 10 a. m. a Carahue podian abordar el tren de las 12:10
hacia Temuco, y, viceversa, quienes llegaban a las 10 a. m. desde Temuco a Carahue podian tomar el
transporte fluvial de retorno a Puerto Saavedra.

16 BAJO LA LUPA®



La navegacion del rio Imperial y la tragedia de la lancha motor Helvetia en 1948

asimismo por las carretas con trigo que transportaba— (jc1, 1948). Al darse
cuenta de que la balsa no se detenta, el capitdn Otth intenté esquivarla por
delante, procediendo ademds a parar el motor. Aunque este se encontraba
en posicién neutral segtn el informe del fiscal, la inercia llevé a la lancha
directamente hacia los cables de fierro de la balsa, que alzaron un tercio de
la Helvetia, estrellindola contra el rio. La embarcacién se hundié6 entre 12 y
14 m de profundidad, a unos 50 m de la ribera.

Figura 7. Balsa fiscal contra cuyos cables se estrell6 la Helvetia, fotografiada por la prensa al dia siguiente del ac-
cidente. La Nacién, 11 de marzo de 1948. Imagen obtenida de Cultura Digital upp. https://arpa.udp.cl/index.
php/1948

Los 27 pasajeros de la cubierta fueron rescatados con vida, pero el agua
entraba a raudales a la cdmara. De los 44 fallecidos, 35 perecieron atrapados
en ella, sin poder escapar por lo angosto de sus puertas y ventanas.

Desde el punto de vista de la investigacién judicial y de los testigos, las
causas del hundimiento estaban claras. Las opiniones se dividieron entre
atribuir la responsabilidad al capitdn de la lancha, Carlos Otth Silva, o al
operario de la balsa, Pablo Herrera Leal. Carabineros detuvo a este tltimo

BAJO LA LUPA® ]


https://arpa.udp.cl/index.php/1948
https://arpa.udp.cl/index.php/1948

Jaime Flores Chavez y Andrés Saez

inmediatamente, luego de que sobrevivientes del Helvetia rescatados desde
la balsa lo acusaran de no detenerse e intentaran agredirlo. Algunos testigos,
por su parte, destacaron el heroismo de Otth Silva:

Carlos Hotth, socio de la firma duena del ‘Helvetia' lo conducia durante esta trdgica
travesfa, y se cuenta entre los desaparecidos. Testigos oculares afirman que Carlos
Hotth, a pesar de sufrir una antigua hernia, con una mano salvé a su madre, dona
Emelina viuda de Hotth y luego parece que sufrié un sincope y se ahogé. (La Nacién,
11 de marzo de 1948, p. 12)

Apenas enterado del accidente, el juez dictaminé el rescate de los ca-
ddveres para su identificacién por el Registro Civil con el fin de emitir los
certificados de defuncién y ordenar la entrega a las familias. Lo mds dificil
fue reflotar la nave para recuperar los cuerpos atrapados en la cimara. El sub-
delegado maritimo Roberto Valenzuela Romdn pidi6 a los armadores navales
de Carahue que colaborasen con la tarea después del mediodia. A las 19:00
horas la lancha salié parcialmente a la superficie, lo que permitié romper el
techo de la cdmara para sacar a 35 caddveres de su interior. El procedimiento
continué hasta la 1 a. m. de la siguiente jornada, cuando la oscuridad y la
falta de elementos técnicos hicieron imposible recobrar mds cuerpos. Mds
tarde, el mismo dia 11, buzos llegados a primera hora desde Corral lograron
rescatar otros 8 caddveres, y un tltimo fallecido fue encontrado por lugare-
fios que rastrillaban el lugar con una herramienta denominada «arafia». La
prensa destacé la ayuda que asimismo prestaron al rescate los obreros de la
construccién del puente sobre el Imperial:

Ha sido motivo de admiracién de parte de todas las personas que han contribuido a la
labor del rescate de los caddveres la accién honerosa [sic] y heroica del obrero Manuel
Ruiz, de las obras del puente colgante, en construccién sobre el rio Imperial quien
ha estado trabajando sin cesar horas y horas, realizando continuas inmersiones hasta
de 50 segundos para sacar a la superficie los cuerpos de las victimas y para realizar
la tarea de atar los cables, a fin de reflotar el barco. Este mismo obrero trabajé en las
mismas faenas en el hundimiento del ‘Cautin’ y del ‘Neptuno’. La Municipalidad de
Carahue le dard un premio especial y se piensa reunir dinero a fin de hacerle apre-
ciable donacién, ya que Ruiz es un obrero que solo gana $ 29 diarios. (La Nacidn,
12 de marzo de 1948)

Alberto Miranda Gonzélez, forense del Registro Civil, llevé a cabo la
autopsia e identificacién de los cuerpos en una morgue improvisada en el
gimnasio de la escuela de Carahue. Algunos presentaban cortes en las manos
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La navegacion del rio Imperial y la tragedia de la lancha motor Helvetia en 1948

y el rostro, atribuibles a sus intentos de romper los vidrios de la cdmara para
escapar. Tras realizar el peritaje, el profesional concluyé:

Los 44 caddveres a los que me refiero en este informe perecieron a consecuencia del
naufragio del vapor ‘Helvetia’ y la muerte de todos ha sido el resultado de la asfixia
producida por el agua [...]. No hay que sefalar ninguna enfermedad padecida por
los difuntos como causa de muerte y [...] todos se encontraban vivos en el momento
de la sumersién. (jci, 1948, f. 63)

Los certificados de defuncién se adjuntaron a los expedientes judiciales, y
el Servicio Médico Legal dispuso vehiculos para la entrega de los caddveres.
Ese mismo dia comenzaron las indagatorias tanto judiciales como de la
Fiscalia Naval. La primera declaracién fue la de Pablo Herrera, quien senalé
que su puesto en la embarcacién no le habia permitido ver ni escuchar lo
que ocurria fuera. Atribuyendo la responsabilidad del naufragio al capitin
de la Helvetia, sefial6 que este debid haber cruzado por la parte trasera de la
balsa, donde habia mucho mds espacio —unos 200 m—, en lugar de hacerlo
por los 50 m de la delantera, donde los cables estaban sumamente tensos:

En consecuencia, de todo lo anteriormente expuesto, y no habiendo sentido yo ni
oido los pitazos ni bocinazos del Helvetia y no habiéndole visto acercarse ni darme
cuenta de su cercania, no estaba en condiciones de parar la balsa y debe agregarse a
este que ninguno de los carreteros me comunicé absolutamente nada de la presencia
tan cercana del Helvetia porque esta gente, con el perdén de U. S., ven y oyen menos
que los mismos bueyes que manejan. Yo considero, sefor juez, que no tengo ninguna
culpa en esta desgracia y que Ginicamente ha dependido del piloto del Helvetia, quien
se apresur6 a pasarme por el corto espacio que quedaba delante de la balsa con el
cable en tensién y a la vista, en vez de haber virado a la derecha y pasarme por atrs.

(er, 1948, fs. 3-4)

De las 16 personas interrogadas, 6 responsabilizaron del hecho al capitdn
y 8 al balsero —2 no se manifestaron— (yc1, 1948). El grupo estaba compuesto
por los sobrevivientes de la Helvetia, los carreteros que iban en la balsa y los
funcionarios de las capitanias de Puerto Saavedra y de Carahue. En general,
los primeros culparon a la balsa, sefialando que la Helvetia venia a media
velocidad y que el capitdn detuvo el motor; los segundos, en cambio, reafir-
maron el testimonio de Herrera, anadiendo que iban mds preocupados por
sus bueyes y sus carretas que por el rio y el vapor. Todos los testigos indicaron
que Otth hizo sonar la bocina —no hay coincidencia en cuanto al ndmero
de veces—, pero que esta no se escuché en la balsa, cuyos cables de acero se

BAJO LA LUPA® 19



Jaime Flores Chavez y Andrés Saez

enredaron con la hélice de la lancha; que se levanté vapor y que la Helvetia
termind estrelldndose directamente contra el rio, salvindose solo quienes iban
en cubierta. Por su parte, Oscar Bolomey atribuy¢ el siniestro

solo a culpa lamentable del capitdn Otth quien pudo prever que no era posible pasar
por delante de la balsa. En cierta ocasién en que yo tomé el volante me tocé actuar en
iguales circunstancias y prudentemente paré. Ademds, siendo el rio tan ancho, pude
pasar por detrds de la balsa, la Helvetia puede parar en corto espacio y maniobrar

rdpidamente una vez parado el motor. (jcr, 1948, fs. 13-14)

En su visita al lugar del accidente, el juez constatd lo senalado por el duefio
del barco: la balsa fiscal pudo haberse esquivado sin riesgo para los pasajeros
(fig. 8). En consecuencia, sobre la base de la inspeccién ocular, de la opinién
de Bolomey y del resto de los testimonios, dictaminé que el responsable de la
tragedia era el capitin Otth. Con todo, el cuasidelito de homicidio no pudo
ser penado, ya que el responsable habia muerto en el naufragio.

Después de entrevistar al personal de mar bajo su jurisdiccién, la Fiscalia
Naval llegé a la misma conclusién: el culpable habia sido el piloto de la Hel-
vetia, que habia fallecido en el accidente y que no podia ser juzgado. También
fue penalizado el cabo Beroiz, quien no controlé el exceso de pasajeros, lo
que fue considerado por la justicia naval como una falta administrativa pese
a que Beroiz iba de franco y a que el hundimiento no se debié al peso, sino
a la maniobra temeraria del capitdn.

Las victimas

La caracterizacién de los pasajeros de la Helvetia permite comprender la
cotidianeidad histérica tras el accidente que marcaria los estertores de la
navegacién en el Imperial. Entre ellos habfa 30 hombres y 24 mujeres'4
relativa paridad de género que evidencia el rol principal de la lancha, a bordo

de la cual viajaban familias completas, incluida gran cantidad de infantes y

, una

nifos a quienes sus padres intentaron salvar (fue el caso de un matrimonio
que rompid los vidrios para salir de la cabina, aunque no consiguié sacar de
alli a su hija). Entre los fallecidos habia 13 casados, un viudo y 30 solteros.
Un 40 % de las victimas era menor de edad, y un grupo importante del resto
tenfa entre 30 y 40 afios (ver cuadro 2).

14 Del resto de los pasajeros se desconoce el sexo.
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Figura 8. Croquis del accidente del Helvetia elaborado por la Fiscalia Naval. jyc1, 1948, f. 184. Archivo Regional
de La Araucanfa.

Cuadro 2. Distribucién de las victimas del naufragio del Helvetia, por rango de edad.

Rango de edad (afios) Cantidad de personas %
<1 2 4,5
1-10 5 11,4
11-20 11 25,0
21-30 5 11,4
31-40 10 22,7
41-50 5 11,4
51 -60 5 11,4
> 60 1 2,3
Total 44 100

Fuente: Elaboracién propia a partir de jcr (1948).
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En cuanto a la procedencia de las victimas, un 71 % residia en las lo-
calidades de Puerto Saavedra, Tranapuente y Nehuentte, desde las cuales
abordaron la Helvetia. El resto de los pasajeros provenia de otros sectores de
la provincia de Cautin y del sur de Chile, y se encontraba presumiblemente de
vacaciones o visitando familiares en Puerto Saavedra (ver cuadro 3). A partir
de los certificados de defuncién y de los comentarios de los sobrevivientes,
se cred un sociograma con las redes familiares de las victimas (fig. 9).

Cuadro 3. Procedencia de los pasajeros del Helvetia.

Domicilio Cantidad de personas %
Carahue 4 6,6
Imperial 2 3,3
Tirta 2 3,3
Loncoche 1 1,6
Nehuentte 6 9,8
Neltume 5 8,2
Puerto Saavedra 29 47,5
Temuco 1 1,6
Tranapuente 5 8,2
Sin informacién 6 9,8
Total 61 100,0

Fuente: Elaboracién propia a partir de jcr (1948).
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. Persona fallecida en el accidente
Persona sobreviviente del accidente

‘ Familiar no presente en el Helvetia

Figura 9. Redes familiares afectadas por el naufragio del Helvetia. Elaboracién propia a partir de datos

obtenidos de jcr (1948).

Palabras finales

Hacia 1948 el rio Imperial tenfa una amplisima historia de navegacién, con
vapores de gran calado, lanchas, botes 0 embarcaciones menores que surcaban
su cauce. Continuaba siendo la via habitual de transporte entre Carahue y
Puerto Saavedra, pues, a pesar de que el ferrocarril habia llegado a aquella
ciudad a principios del siglo xx, nunca se prolongé hasta esta tltima localidad.
Antes de 1950, por otro lado, la red caminera de la provincia de Cautin era
précticamente inexistente y solo podia utilizarse con seguridad en los meses
estivales, por lo cual los viajes fluviales y su interconexién con otros medios
de transporte eran practicas cotidianas de la poblacién.

El afio 1948 fue, sin embargo, fatidico para el Imperial. Con 80 y 44
muertos respectivamente —124 en total—, los accidentes del Cautin y del
Helvetia marcaron el final de la navegacién masiva por su cauce. Se trataba
de las embarcaciones con mayor capacidad de transporte, y desaparecieron en
menos de dos meses, causando la mayor cantidad de victimas en la historia
de la provincia de Cautin.
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Fruto de dichas tragedias —y mds atin tras el terremoto y maremoto de
1960, la sensacién de seguridad que ofrecia este tipo de transporte se des-
morond. Por afiadidura, el paso del tiempo hizo innecesarias las balsas que
unfan ambas orillas, y la construccién tanto de caminos como de puentes
siguié robusteciéndose en desmedro del antiguo servicio a través del rio. Asi,
el hundimiento del Helvetia fue el canto del cisne de la navegacién por el
Imperial, que venia desarrollindose desde las postrimerias del siglo x1x y que
los naufragios terminaron por dejar en el pasado.
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