
AtiMurciu, 16, 2000, págs. 149- 165 

HISTORIA DEBAJO DEL MAR (2" y última parte) 
INTRODUCCI~N A LA ARQUEOLOGIA SUBACUÁTICA 

EN EL RÍO DE LA PLATA 
Antonio Lezama 

Departamento de Arqucologí;~ 
Universidad de la República* 

IV. LOS NAUFRAGIOS 

En este capítulo trataremos de aproximarnos a algunos 
de los factores que explican el número de naufragios ocu- 
rridos en el Plata. Estos factores tienen que ver con diver- 
sas variables que van desde la duración de las embarcacio- 
nes, hasta los riesgos particulares de la navegación en el 
Río de la Plata, pasando por el porcentaje de naufragios 
que normalniente deberían esperarse cotejándolo con los 
principales casos conocidos. Se trata de establecer así cuá- 
les son las expectativas que puede enfrentar el arqueólogo 
subacuático considerando también la destrucción que su- 
fren las embarcaciones durante el naufragio y las modifi- 
caciones sufridas como consecuencia de acciones posterio- 
res al naufragio. 

IV.1. Vida Útil de las embarcaciones y probabilidades 
de naufragar 

La duración de las embarcaciones parece haber ido 
disminuyendo a lo largo del tiempo en la medida que se va 
tomando conciencia que el mantenimiento es más caro que 
su construcción. El promedio de vida de un barco del siglo 
XVII es de 25 años, pero a fines del siglo XVIII no llega a 
15 años, sin perjuicio de duraciones excepcionales. 

Se precisan 18 meses, en promedio, para la construc- 
ción de un navío hasta su lanzamiento y 2 años para que 
esté en condiciones de navegar. A los 5 años precisa un 
primer carenado, que le da vida por 3 o 4 años y entonces 
requiere un reacomodo más importante. A los 13 o 14 años 
hay que decidir entre rehacerlo o abandonarlo. 

En el caso de las construcciones españolas, en 1784, 
Ensenada, dispone que se apliquen una scric dc rncdid:i\ 
para asegurar la conservación de los buques. El resul~ado 
de esa política fue ampliar la vida media de los barcos, 
pasándose de los 12,5 años para los construidos entre 1714 
y 1724, a 31 años para los 74 navíos de línea proyectados 
entre 1750 y 1774. Luego la vida media volverá a decaer 
siendo de 22,4 años para los barcos producidos entre 1777 
y 1780. En esta vida útil el factor decisivo es la n1adc.i-ii 

utilizada en el casco. De Bordejé trae los ejemplos de un 
barco que pudo navegar 12 años sin tener que carenarse 
(«El Guerrero», El Ferrol 1755, que duró 89 años) y de 
otro («Soberano», El Ferrol 1754) que duró 100 años'. 

La limitada vida útil de las embarcaciones seguramente 
esté en la base de la explicación dc la irnportünie dif'crcnci:i 
que se registra entre las embarcaciones que van y las que 
vuelven en la carrera de Indias durante el siglo XVI. Entre 
1520 y 1529 salen, en promedio, hacia las indias 52 barcos 
por año y sólo vuelven 28. Entre 1530 y 1539 salen 73 y 
regresan 45. Entre 1540 y 1548 salen 86 y vuelven 60. Son 
658 embarcaciones que no «vuelven» en u n  período dc 79 
años2. Es escaso, sin embargo, para mediados del siglo 
XVI, el número de barcos que se perdían por naufragios, 
registrándose unas 60 embarcaciones para el período 1548 
y 1560. 

Las mejoras en la construcción naval y en los instru- 
mentos de navegación harán que haya una disminución 
constante en el número de naufragios en proporción a la 
cantidad de barcos navegando. En el siglo XVIII este se 
estima en un 2%. Estos naufragios son casi todos en las 
proximidades de las costas, provocados por errores de na- 
vegación, o por el mal estado de los barcos al regreso de 
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1 Según De Bordejé, 1992, p. 286. 
2 ibidem, p. 80. 
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largas campañas. En 1843 la flota inglesa tiene 30.052 
barcos y 2 10.108 marinos. En ese año pierde 6 1 1 barcos, 
mueren 1.500 personas y se pierden 2.500.000 libras. La 
ta\a de naufragio es del 2,03%. 

No hemos podido establecer exactaniente cuál es el 
porcentaje de siniestros que se registra para las distinta 
épocas en el Río de la Plata, aunque suponemos que por 
los factores adversos a su navegación, que mencionaremos 
en el próximo apartado, este debe de haber sido bastante 
tiiayoi. qui~áa  el doble, cercano a u n  4%. Una idea del 
riesgo puede salir de las tasas de interés sobre préstamos 
para comercio marítimo que se pagaban en Montevideo, en 
1791, eran del 30 al 35%, frente al 5% de los préstamos 
comunes. 

IV.2. Los factores adversos a la navegación del Río de la 
Plata 

Los vendavales sorpresivos, los bajos fondos, los esco- 
llos en aguas turbias, la estrechez de sus canales, son los 
factores principales que volvieron tan peligrosa la navega- 
ción en el Río de la Plata. Esta situación prácticamente no 
variará durante todo el período estudiado ya que seguirán 
creando grandes dificultades pese a las mejoras en las téc- 
nicas de navegación y a la introducción de los primeros 
faros desde comienzos del siglo XIX. Por el contrario, el 
aumento en el número de embarcaciones traerá aparejado 
un aumento en el número de naufragios3. 

La mayoría de las pérdidas de embarcaciones se produ- 
cen como consecuencia del encallado de las embarcacio- 
nes contra la costa -a donde las impulsan tanto las 
«sudestadas» como los «pamperos»- o contra los bancos 
- e n  particular el Banco Inglés-, o por choques contra 
escollos, generalmente aquellos adyacentes a las puntas 
rocosas que penetran en el mar y en cl ríoJ. 

El «Banco Inglés» es el principal accidente geográfico, 
ubicado a la entrada del Río de la Plata, forma un vcrdade- 
ro escalón, con una diferencia de profundidad de uno a 10 

3 Esta inultiplicación de siniestros dará lugar incluso a la aparición 
de coinpanías especializadas en el rescate inarítiiiio. coino la de Antonio 
Lussich, en el últiiiio cuaito del siglo XIX. 

4 Sudestada: Se caracteriza por vientos fuertes del cuadrante Su- 
reste en la zona del Río de la Plata, acoinpafiados por persistencia de iiial 
tieiiipo, lluvias continuas y bajos valores de teinperatura. Se recuerdan 
sudestadas con vientos que sulwraroii los 120 kiidh en el Río de la Plata 
exterior y que provocaron alturas excepcionales coiiio por ejeinplo la 
ocurrida el 15 de abril de 1940, cuando las aguas alcanzaron +4.65 in 
sobre cero, siendo ésta la altura ricord del siglo. Paiiipero: El origen del 
nombre se reiiionta a la llegada de los priineros españoles al Río de la 
Plata a quienes les llamaba la atencióii un fuerte viento del sector sudoes- 
te que aportaba aire fresco y seco. Los aiitiguos colonizadores observaban 
carnbios de tieinpo en nuestra región inuy distintos a los que ocurrían en 
Europa. Les Ilaiiiaba la atención un viento Norte coiitiiiuo. que producía 
elevada teriiperatura y huiiiedad y luego el pasaje de un frente frío con 
fuerte descenso de ternperatura. Allí nació la frase <<Norte duro Parnpero 
seguro- (Inforinación toiiiada de la página Cibernáutica.coiii.ar). Bancos: 
playa honda; Ortiz; Maipú; Arquíinedes; Rouen; Inglks. 

111 entre el banco y el canal, donde se forma una rompiente 
durante los temporales en la que se han perdido la mayoría 
de las embarcacioness. 

Ya los prinieros c~deri-otct-os,, P ~ I - ~ U ~ U C S ~ S  ; I ~ \ , I C I . I C I ~  

sobre las dificultades de la navegación en el Río de la Plata 
señalando las precauciones que se deben tomar, en particu- 
lar el no navegar de noche. Antonio Pedro de Vasconcellos, 
gobernador de Colonia, pide, en 1726, al virrey de Río de 
Janeiro que dé órdenes para que no se navegue de noche 
pues ya se han pci-ditlo. pot- esa causa. cuaiio b;it.co\ c i i  1 0 ,  
últimos diez aiios, aconsejándose siempre fondear una vez 
que se ha avistado la Isla de Lobosh. 

En el olicio del 1311 211 794, enviado por el Consulado 
de Comercio de Buenos Aires al Juez Diputado del Coiner- 
cio de Monievideo, se reitera la necesidad de «prácticos>, 
ya que «el prligro pt.iricil~itr ¿1 111lcc.1ltr tli.srriiic~itr tlc (,\í, 

Puerto»; sugiere la instalación de «alg~ltln Vigia o L J ~ L / ~ z L L  
al Burico l~rglis>> y de tener «repuesto de Ariclas, Cr~bles, 11 

otros aprestos que sirvati a las Etr~burcaciolies eti los Apll- 
ros, que pueclcrri telier eri los Tel~ipornles ... »'. 

La frccuciicia de los naufragios producidos en el Río de 
la Plata es objeto de pi-cocupnción pcrtn:inctiic por p;it.ic clc 

las autoridades coloniales. El 9 de diciembre de 1797 h e  

expide una Real Orden en cstos términos: «Erlteruclo el 
Rey de l~aber acaeci~lo ~íltinia~~re~ite dos riailfrztgios eii Ins 
costas del Río de la Plutu, y de lu i~iclispelisuble rzecesicltrd 
que hay de varios auxilios para precaver erz lo posible 
estas des~racias: se ha srrvido rrsolver que se cotl.str-llitr~l 
en Morltevideo clos úI1ic1lct.s coli c,iibierrcl, que coir seg~11.r- 
dad se dirijarz al Socorro de las Et~ibarcaciolies cle Collre/.- 
cio que se llallarz e11 peligro que para el r~zialio j11i 11aj.c~ eli 
cllio. puerto 1112 repuesto de dos aliclas, y dos ariclotes, j. 

que estn6lezca ulia vigia col1 su Furo1 e11 la Isla de Flores, 
que sirva de guia parn evitar el escollo del Baiaco 11igli.s 
clotidr hur1 per.et.ic/o. rtrliros 111lr~lro.s ... H. El I 9 dc tii;ii./o clc 

1802 se inaugurará el «Fanal del Cerro»x. El puerto de 
Montevideo no tiene abrigo y en 180 1 todavía es conside- 
rado el «iIlenos malo»'. Muchos capitanes prefieren bajar a 
tierra su carga que arriesgarla en un largo anclaje en el 
puerto. 

En el expediente relativo a la creación del Consul¿ido 
de Coincrcio de Montevideo ( 1  812) se describe la inope- 
rancia de este puerto: El «furol» del cerro que no se prende 
desde hace meses por no tener «chrístales», la no construc- 
ción del fanal de la Isla de Flores, cl abandono del lanchón 
de socorro del que se dice que «niás bierz llu siclo 
enzbaruzosa su corzservaciót~ que de zitili~lud», le recuei- 
dan al virrey que en el corto tiempo que estuvo en Monte- 
video ha sido testigo de numerosas desgracias: «Eii la 

5 Bertocchi aliriiia que en el se han registrado cerca de 300 siiiics- 
tros en la historia de la iiavegacióii platciise. 

6 Reitaiio, 1996, p. 8 1-96. 
7 Capillas. 1963. p. 33. 
8 il~ideirr, p. 43. 
9 ibideiii, p. 42. 
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Playa hay aritz sus cotiiprobarites coti tres Fragatas p uria 
Polacra que solo sirbetz para Leia ... N ;  << Podenios asegu- 
rar a V.S. que de veitire a io s  a esta parte hetiios visto ttias 
tlr rt.ritirtr E~~ih~rt.c~rciotie.s prrt1er.s~ rti lcls Pl~r!vl.s ( fe  e.stcJ 
Puerto ... » 'O. Los mismos planteamientos se repiten en 1 8 1 1 
cuando Xavier Elio, actuando corno «El Virrey de Buenos 
Aires», del 27 de octubre de 18 1 1, lanza una suscripción a 
los efectos de construir un fanal en la Isla de Flores". A 
fines del siglo XVIII el núiiiero de siniestros es tal que 
pcr~nancntcincnte hay conllictos entre el Comandante de la 
Marina de Buenos Aires y el Juez Diputado del Comercio 
de Montevideo por quien se ocupa de los naufragios'?. 

IV.3. ¿Cuántos barcos se hundieron? 

La cantidad de barcos hundidos en el Río de la Plata es 
uno de los factores quc ha desencadenado el creciente 
interés en el patrimonio histórico que estos representan y 
en el desarrollo de la arqueología subacuática. Sin cmbar- 
go las estimaciones sobre la cantidad real de estos sobre la 
costa uruguaya es riiuy variable yendo de un máximo de 
aproxiinadamente dos mil a u n  mínimo de cuatrocientos. 

Para establecer con exaclitud el dato se vuelven a plan- 
tear las mismas dificultades con respecto a la naturaleza de 
la documentación disponible, surgidas Sundarncntalmente 
de la existencia de un importante tráfico clandestino, que 
hemos encontrado en los capítulos anteriores. 

Con respecto a la navegación comprendida entre la 
rel'undación de Buenos Aires y la mitad del siglo XVII, 
liemos encontrado muy pocas reterencias a naufragios, 8 
para 237 viajes, los que habrían atectado al 3,4 % de los 
barcos.'' Sin embargo, entre 1586 y 1645 entraron 457 

10 ibitleiri, p. 3 18-3 19. 
I I (siendo) ./u iicii.e,qtrcio'ii el coirtrl (le Itr o/>uleiici(r tle 111 .socrie(l(rd; 

el r/ryoi.rit. Irr segio~itlírtl de esrri rii esrr Río .se/.<; el o l d e ~ o  ~)r.iircili(rl (le 
este rir(rri~fiesro. Soir Dieii iiotoi.ios los coirriiiiros irtr~!fi-trgios. tllre eir todtrs 
es/(rcioi~es se e.r/>ei.iirieiit(~ eii el  D(rxo coiroc~irlo / )o/ '  el  'lxiiico iii,qlés': sirr 
coi ir ti^. coi1 las /)r~eciosrrs i*i(lris tle 1o.s que /)ei~>ceii eri el, prie(le c(r1c~rlrriise 
pirr.tle el coiirei.cio (le los dos ~ r ~ ~ r i i ( I o s  iiiilloir (le pesos i~ir~r(rles: !. ~ r i r ( i  

olttr i i ~ i t r  coi1 s~r jir~itrl e11 Itr isltr ~tr(rs .s(rlieirre (le ltrs (le l1or .e~  ei-ittrrilr, 
siiro rot1o.s. lo irii~).oi. piii./e (le estos iitruji-trgios ...N (il~irlerir, p. 2.56). 

I? La actuación del Diputado en iiiateria de naufragios puso de 
iiiaiiifiesto las faltas y carencia de eleineiiios para el salvataje, coino surge 
de la exposición forniulada por Bernardo de la Torre al ioinar providen- 
cias para procurar el alijo y socorro del iiicncionado bergantín «San 
Miguel),, varado en Castillos. Expresa el Diputado que «cles/)ués (le Irrii.er 
Iicrblrrrlo (í btri.itrs Lriirclrti.~ {le estr ctri~rui.tr. qlie Itr que teiiitr />cilo.s b~ieiros. 
rro teiiicr Bel(rs, y I(I t l~ re  teriiii tr~rcltrs. 110 teiri(r (rirr(r~.r.trs y t~~ri i , f<rl t ( i i '  qlrieii 
rrse,q~rrci.se ~ ~ r r t r l r ~ ~ r i e r  Blrque qlre ,jirese. />oi. ~rltiiiro se coiiibiiro coi1 Do11 
J i i ~ i i  ( /e hloIiii(i, e11 q ~ i c  ,jire.se I(r Z~ii/r(rt.(/. (j ! I e ~ ~ ( r r i r í ~ i  q ~ i e  l / t r i ~ t ( ~ ~ i  (le 
Ltrscirrro. y P~reOlo (le Misioires. que e.s/trO(r Dieii tr/>ei.rrtl(r <r Itr c~r<rl e ( /~r i -  
~ ~ r r r o i i  (11 efecro, L Y ~ I I  1/11 M(rste1ei.o. ~ i r i c r  Ver.,qci Piloto. y iiir Airclote. y 
Crilrrbi.ote ... (iDicleirr, p. 42). 

13 Entre 1603 y 1609 de 68 barcos llegados a Buenos Aires, uno 
figura coiiio «perdido en la costa de los charrúas,). Eiiire 161 5 y 161 8 
entran 37 barcos, hay 2 naufragados cii la costa de los charrúas y 2 en la 
de Riieiios Aircs. Entre 1633 y 1655 hay iin iiioviriiicnto (i,enti.aii y 
saleii?) 132 barcos. Se iiieiicioiia un iiriulirigio en el «~)ozo del riachuelo y 
2 en la cosia Norte para 1640 (Molina, 1966). 

barcos y salieron sólo 293, no quedando claro cuál fue el 
destino de los barcos que no aparecen registrados. Para los 
750 viajes registrados en este período, con un 3.4% de 
siniestralidad habría cluc cspci-ai uno5 25 ri;iul'~.;~g~o'\. 

Entre abril de 1786 y julio de 1802 naufragaron 33 
embarcaciones, hacia o desde Montevideo, un tercio de las 
cuales en el Banco Inglés. Sin embargo no sabemos si ese 
dato incluye una serie de datos particulares que aparecen 
mencionados en distintas referencias para ese mismo pe- 
ríodo. Apolant cita el naul'ragio dc la I'rasata ((Bucii Vi:,,lc>> 

(que da el nombre a la «piedra del buen viaje», a la altura 
del puerto del Buceo), ocurrido el 20 de noviembre de 
178914. Si estimamos que el promedio de viajes para ese 
período es de alrededor de 60 por año, mantendríamos el 
porcentaje de siniestralidad del 3,496': Si ese porcentaje se 
conservara constante y. si nuestra aproximación dc i t n o 4  

7.000 viajes de entrada y salida al río de la plata Iiasta el 
siglo XIX incluido fucsc corrccta, deberíamos esperar sólo 
unos 238 naufragios. 

Otra forma en que podríamos estimar el número de 
naufragios es en base a los datos conocidos para al, (7unos 
períodos o años y estimar si la frecuencia se conserva 
promedialmente. En el teniporal de mayo de 1792 bc Iiuri- 

dieron la fragata Ntra. Sra. de Loreto y el correo Grimaldi. 
Sin haber llegado al puerto de Montevideo, se pierden 
completamente, ente 1793 y 1798, 17 barcos. A estos hay 
que sumar 10 estropeados contra la costa. Por su parte, con 
el «pampero» de septiembre de 1799 dieron en la costa 
más de 40 embarcaciones menores y se perdieron tii~í.; dc 
80 anclas. Para el período 1808 y 1 8 10 hay un registro de 
18 accidentes, 4 de los cuales ocurridos en el puerto de 
Montevideo y 6 en el Banco Inglés. Entre 18 10 y 18 13 se 
hunden 5 más, 3 en las costas del Cerro. Entre febrcro y 
mayo de 18 10 se pierden 3 fragatas y un bergantín (2 
norteamericanas, 1 inglesa, 1 española). El temporal del 18 
dc octubre de 181 1 tiró a la costa 18 barcos, 4 fragatas. 4 
bergantines y 10 embarcaciones menores. De acuerdo a 
estos datos deberíamos estimar en un mínimo de dos iiau- 
fragios por año, elevando su número a cerca de 600 para el 
período estudiado. 

Si nos manejamos con las listas de naufragios hcchns 
por diferentes autorcs, tenemos que C. Seijo, señala 262 
naufragios -hasta 1932- para las costas de Rocha y 
Maldonado (Seijo, 1945, p. 191 -21 8) y J .  Varese señala 
186 -hasta 1997- (1 53 hasta 1932) únicamente para las 
costas de Rocha (Varese, 1998, p. 309-332). Estas recopi- 
laciones, relativas a sólo una parte de nuestras costas. nos 
llevan a pensar que el número real de cinbar-cacioncs i i ~ i u -  

Sragadas en aguas uruguayas debe, probablemente, aproxi- 
marse al medio inillar. 

14 Apolaiii, 1997, p. 67. 
l S AGN, Libro l SO, fs. 47-48 
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IV.4. Consecuencias arqueológicas del estado en que 
quedaron las embarcaciones después de los naufragios 
y de las operaciones de rescate y buceo 

Otro elemento que surge de las fuentes documentales y 
que debe ser necesariamente considerado a la hora de la 
interpretación arqueológica es el de la destrucción que su- 
frían las embarcaciones como consecuencia del naufragio, 
al que se debe sumar las condiciones a las que quedaban 
expuestos los pecios, así como la acción posterior por parte 
de aquellos que intentaban rescatar tanto su carga como 
partes de su estructura. Estos procesos determinarán, en 
gran medida, el estado actual del pecio y las características 
de su contenido. 

Si bien muchos de los siniestros implicarán la pérdida 
completa de los embarcados y por lo tanto no tendremos 
ningún testimonio que nos ayude en su iden~ificación'~, 
en la mayoría de los casos, hubo sobrevivientes. La admi- 
nistración de justicia, elaboró a partir de sus testimonios 
voluminosos expedientes los cuales, en la mayoría de los 
casos, contienen preciosas indicaciones sobre las caracte- 
rísticas del accidente y la forma en que se perdió la em- 
barcación. 

En la descripción de las maniobras realizadas para in- 
tentar evitar el naufragio se encuentran también referencias 
que pueden ser importantes a la hora de la interpretación 
de los pecios como las que se refieren al alijo de parte de la 
carga, picado de mástiles u otros. A título de ejemplo 
podemos citar los datos aportados por A. Apolant en su 
estudio sobre el naufragio del «Ntra. Sra. de la Luz»17, 
quien señala que la descripción completa de los restos de 
barco abarcaba 21 carillas del expediente. En aquella oca- 
sión aparecieron en la costa, además de objetos sueltos, 
carga, equipajes y cadáveres, dos «pedazos de costado de 
navío)), uno de ellos venía con «alguna plata labrada)), 
«ruinas del rzavío en distirltos cuarteles)) (camarotes ente- 
ros), «toda la arboladura», «los palos ronzpidos», «el 
beauprés entero», «costados, cubierta, palos, velanzerl y 
jarcias», «un cabrestante, inotones, cuaderr~ales, 
masteleros», «la lancha» e, incluso, un pedazo de la quilla. 

De esta enumeración resulta claro que toda la estructu- 
ra del buque fue severamente destruida durante el naufra- 
gio, reduciéndose a pedazos. Esta situación se ve confir- 
mada por el hecho de que del barco no sobresalía nada 
sobre la superficie del agua pues, pese a la intensísima 
búsqueda, demoraron nueve semanas en poder localizarlo. 
Asimismo, cuando comenzaron las operaciones de buceo, 
los buzos informaron que el barco se encontraba partido 
en, por lo menos, tres partes. 

La intervención de buzos era una práctica habitual en la 
época colonial. Estos hacían un acuerdo con las autorida- 
des, las que a su vez interactuaban con los armadores. El 
interés de los buzos no se daba sólo en el caso de la 
existencia de metales preciosos sino en la recuperación de 
cualquier tipo de mercancías, maderas o herrajes, siempre 

escasos en estas latitudes. En el caso del «Ntra. Sra. de la 
Luz», los buzos cobraban el 3% de lo recuperado. 

Se destacó durante el siglo XVIII la actuación de la 
familia Galbán. Las condiciones de buceo eran, naiural- 
mente, muy difíciles. El estudio de Apolant trae algunas 
indicaciones interesantes sobre la actuación de los buzos y 
de sus riesgos (en el caso documentado uno de los buzos se 
ahogará durante las operaciones): «los buzos, beben aguur- 
diente conlo agua, sin el cual no quieren trabajar;...)), 
además precisaban N.. . vino tinto para cunrldo cnnlhiillrtl;. . . J> 

y consumían también mucho azúcarix. 
Otro caso, que nos da una idea del grado de destrucción 

provocado por los temporales lo encontramos descrito en 
el «Relato de un naufragio en el Río de la Plata en 181 7»lY, 
allí sobrevivió un solo tripulante que se sostuvo lo que 
pudo sobre el palo de mesana hasta que fue «arrancada In 
quilla» y los mástiles se zafaron2('. Los elementos se repi- 
ten en la descripción del naufragio de la fragata «Leopoldina 
Rosa»: «Acia las 5 se oyó un gran crujido: era la popa que 
se desfondaba .... el puente estaba en parte separado del 
buque, y cada golpe de mur se llevaba siempre algurlo de 
estos ir fortunados,. .. »" . 

No todos los casos eran catastróficos, alguno5 barcos 
- c o m o  el «Ntra. Sra. del Rosario», que se hundiera en 
1753 en el cabo Polonio- podían embicar hacia la costa, 
eligiendo el lugar dónde encallarían, o se perdían como 
consecuencia de haber encallado -sin poder zafar- pero 
sin grandes averías. En estos casos el barco era luego 
descargado, de todo lo que se podía recuperar, opci.iiciiíii 

que llevaba varios meses. Aquellas partes que no eran 
retiradas o desguazadas, por encontrarse sumergidas, como 
el pecio se encuentra necesariamente en la zona de rom- 
pientes, serán destruidas por la acción del oleaje, conser- 
vándose sólo aquellos sectores más resistentes o enterrados 
en el fondo. 

16 Es el caso del navío de tipo inístico «San Ignacio de Loyola), eii 

el que se perdió el piloto Andrks de Oyarvide, en 1806, en las proxiinida- 
des del cabo Polonio. Oyarvide había debutado coino ndufrago en su 
llegada al río de la plata, hundiéndose en 1777 la fragata ~Saiita Clara)). 
en la que venía, en el Banco InglSs, salvándose sólo unos pocos eii i i i i  

chinchorro, iiiieiitras se rihogabaii Y 7  pt.i.soii;is. 
17 Apolaiit, 1992, p. 59. 
18 ibideni, p. 62. 
19 Fracker, 1971, p. 363-447. 
20 La descripción de la coinpleta destrucción continúa iiiiiiuciosa: 

«Alioru tire i.oderiDnii l ~ o r  tod(1.7 lmrtes ri~rrdeias que se etltt.echoctrDtrti 
(...). Ccrtlcr t(101(ít1 del puetite s~rl)ei.irtr IrciDíu sido crrr(i.sctdo p roto eti 
peduzos -los heillrerrte.~ hcibírrti si(10 ~it~t~trtrc~~r~lo.~ r ibtrir (Ir 1111 Iiitlo i i  

OtIYl.. . M .  

2 1 Sucedido en la playa de Castillos en 1842 (Lezaina, 1992, p. 8). 
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v. LA ARQUEOLOG~A SUBACUÁTICA EN EL URU- 
GUAY 

V.1. Introducción 

La aparición en escena de los llamados «buscadores de 
tesoros» motivó la intervención de la Comisión del Patri- 
monio Histórico, la cual y en colaboración con la Prefectu- 
ra Nacional Naval organizó la gestión del patrimonio cul- 
tural subacuático tratando de minimizar las consecuencias 
que sobre la preservación del mismo tenía el rescate de 
objetos de embarcaciones históricas por parte de los opera- 
dores privados2'. En ese sentido la Comisión del Patrimo- 
nio estableció que todas las operaciones que involucraran 
el patrimonio cultural subacuático debían ser dirigidas por 
un arqueólogo profesional promoviendo así, con la ejecu- 
ción de los primeros proyectos arqueológicos desarrolla- 
dos en nuestras aguas, el nacimiento a la arqueología 
subacuática en el Uruguay. 

En mi conocimiento son siete las áreas arqueológicas a 
lo largo de la costa23 uruguaya que han sido objeto de 
solicitudes de búsqueda ante la Comisión del Patrimonio. 
Estas han involucrado, en distintos  momento^'^, a siete 
profesionales, cinco uruguayos y dos argentinos. Seis de 
esas áreas se encuentran en la llamada etapa de ~búsque- 
da» y sólo en el caso de Bahía de Maldonado se comenzó 
la etapa de <<rescate>>2s. 

22 Esta intervención responde al gran iiiipulso que a nivel inundial 
han cobrado las investigaciones en arqueología subacuática en estos últi- 
iiios tieinpos, iiiipulso que se retleja en la adopción de coiiiproiiiisos 
internacionales coiiio los prornovidos por ICOMOS (International Council 
of Monuments and Sites) --«Carta de Sofía»- y UNESCO. 

23 De Este a Oeste: Cabo Polonio, Isla de Lobos, Bahía de 
Maldonado. Banco Ingles, Boca del Santa Lucía, Boca del Rosario y 
Punta Artilleros. 

24 A la fecha. tres de los profesionales involucrados han debido 
renunciar inotivndos piincipaliiieiitc Ipor la iiiiposibilidad de lograr uiia 
adecuada coordinación de los trabajos arqueológicos con los perinisarios. 

25 La Coinisión del Patrimonio, Ilainada a intervenir y coiitrolar los 
procesos de búsqueda y extracción de los restos de valor histórico, elabo- 
ró un «Procedimiento udministrutivo que deberríii cuiril)lir lrrs solicit~ities 
de Búsquedu y Rescate de Restos de Brrrcos Nrtr~frtr~trtlos ti~rte la 
CPHACNv. Este divide las intervenciones en «Etapa de Búsqueda» y 
«Etapa de Rescate» (esta denominación no se ajusta estrictainente a la 
terminología del decreto reglainentario de la «ley de cascos>, el que 
hablaba de «búsqueda» y de «extracción»); estando la segunda condicio- 
nada a la finalización de la primera. En la etapa de «búsqueda), los 
permisarios deben inscribir a esta en un «Proyecto de Investigación Ar- 
queológica» el que «...debe esttrr rri~rrlrrrlo 11or rlirieti I)ose(i tit~rlricicíii 
acudémicu eri urqueologícr ...M agregando: «...el ~~rofesiotirtl trsurrrirrí la 
responsubilidud cieritijcictr de 10s trtrbrijos ... N. debiendo presentar un in- 
fornie final con los resultados de la etapa de búscliiedii. Para la e131);1 de 
«rescate» se plantean, ajustados a las tareas de excavación y extracción, 
los mismos requisitos profesionales que en la búsqueda. La única infor- 
mación académica disponible, en foriiia pública, sobre estos proyectos se 
refiere a los resultados de la fase de búsqueda de Bahía de Maldonado, los 
que fueron presentados en el 1X Coiigreso de Arqueología Uruguaya en 
1997 (Lezarna y Bound, e.p.). Los iiiforiiies presentados a la Coinisión 
del Patrimonio no han sido aún difundidos y, en los hechos, los investiga- 
dores trabajan cn t'oriiia casi coiiipletaiiiente aislada. 

El presente capítulo tratará entonces de mi experiencia 
personal como arqueólogo contratado para los emprendi- 
mientos de los permisarios Héctor Bado y Sergio Pronczuk, 
entre los años 1995- 1999, desarrollando proyectos en el 
cabo Polonio y en la bahía de Maldonado. 

V.2. Las investigaciones en Cabo Polonio 

Las investigaciones arqueológicas en el cabo Polonio 
se realizaron sobre los restos de las embarcaciones «Ntra. 
Sra. del Rosario», hundida en 1753 y «Solimoes», naufra- 
gado en 1 89226. 

V.2. l .  El rzaufragio del «Ntra. Sra. del Rosario, Sarz José y 
las Ánitilas» y la topotlitllia Cabo Poloizio 

Los hechos y circunstancias generados en torno al nau- 
fragio de «Ntra. Sra. del Rosario», plantean la posibilidad 
de estudios interdisciplinarios en los que la Arqueología y 
la Historia se complementen en la reconstrucción de una 
época. En efecto, este es un caso excepcional en la investi- 
gación histórica en el que coinciden un episodio, sobre el 
que disponemos importante documentación escrita y nl 
mismo tiempo de un testimonio arqueológico del hecho. 

El 31 de enero de 1753, el navío de registro" «Ntra. 
Sra. del Rosario, San José y las Animas», del Capitán Don 
Joseph Pollony, naufraga en la «erzsenada que atilparabu 
la liltinia purlta de piedra de Castillos» o también en la 
punta «inmediata» al cabo de Santa María. en la ensenada 
Sur del actual «Cabo Polonio»'f El navío había par~ido Jc l  
puerto de Cádiz en noviembre de 1752 y había navegado 
sin dificultades hasta que, en la medianoche del día 30 de 
enero, llegando ya al Río de la Plata, golpeó el arrecife 
conocido actualmente como bajo del Polonio. En conse- 
cuencia se produce produciéndose una vía de agua que. al 
no poder ser contenida, lo obliga a cnibic~~r cn la in;ifi,in;i 
del 3 1 de enero de 1753. 

A partir de ese momento y como solía ocurrir en esos 
casos dada la magnitud de intereses privados y fiscales que 
se veían afectados, empieza a acumularse un voluminoso 
expediente relativo a todas las circunstancias referentes a 
la «pérdida del navío» y a la recuperaci6n de cais:ix 4 
equipos que se hubieran salvado del desastre. 

26 Estas investigacioiies, aunque se trabajó directainente sobre los 
pecios, se hicieron en el iiiarco de la Ilaiiiada «fase de búsqueda», estable- 
cida por la Coinisión del Patriiiionio. 

37 Eiiibarcüciones c.ucel)cioi~;ili~ic~~~c ;iiiiori/;id;i\ 11or I;i coioii ;~ C;I \  

tellana para coiiierciar con Ainérica, coiiio intento de asegurar el cobro de 
los iinpuestos que eludía el creciente contrabando. El funcionaiiiieiito de 
este sisteina se basaba -teóricaineiite- en un prolijo registro de todas 
las mercancías y pasajeros que partían a Ainérica. las que eran controla- 
das a la salida y a la llegada de la eriibarcación. 

28 Toda la información citada proviene del expediente que se forinó 
con las actuaciones judiciales que se hicierori 11 raíz dcl naufriigio y cliie \L. 

encuentra en el Archivo Ceiier~l dc la Nacióii. 
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El gran protagonistas de esos autos será el genovés, 
responsable del «registro», el propietario, Capitán y Maestre 
del navío, Don Joseph Pollony o Polloni. Su nombrc, 
castellanizado «Polonia», irá, con el correr de los años, 
substituyéndo al de la embarcación que comandaba y ter- 
minará denominando uno de los parajes más bcllos de 
nuestra costa atlántica: el «cabo Polonia». 

El origen de la denominación «cabo Polonia» ha sido 
tradicionalmente atribuida al naufragio de una embarca- 
ción llamada Polonio. Así lo indica Orestcs Araújo en su 
((Diccionario Geogrdfico del Ur~~guajl» donde reseña: «El 
izor~ibre (le este lugar, turi ji4riesto parn la rlnvegaciórl, se 
deriva del rlavio llaniudo Polorlio, del corliercio de Cúdiz, 
erz él ria~4ragudo erz la rloche del 31 de Erlero de 1735)) 
(Araújo, 1900, p. 6 12-6 14). 

Es claro que se trata dc una confusión con el nauli.agio 
del Ntra. Sra. del Rosario, que coincidentemente era tam- 
bién un registro del puerto de Cádiz y naufragó en el 
misriio lugar y en el ~nisrno día". No sabemos cuál es el 
origen de esta confusión, que será retonlada luego por 
otros autores, ya que no parece haber existido ningún nau- 
fragio de un navío llamado «Polonia». 

Lo cierto es que, quien hizo hablar de sí durante mu- 
chos años, ianto a la incipicntc Monicvidco coiiio a la 
pueblerina Buenos Aires, i'ue el Capitán Josseph Pollony, 
cuyo nombre progresivan-iente transbrii-iado en «Polonia», 
aparece ya como referencia geográfica cn las últiiiias fojas 
del propio expediente c~lonia l .~"  

La «popularidad» de Pollony no se debió solamente al 
hecho de haber sido el responsable último dc una desgracia 
que afectaba seriamente los intereses del «comercio esta- 
blecido», principaliiicnte de Buenos Aires, sino porque del 
expediente surgen una serie de acusaciones que de coni- 
probarse lo sindicarían sin duda como uno de los más 
pertinaces violadores de las Leyes dc Indias relalivas a la 
~iciividad coi.iicrcial. adcniis de iilal inarino e incscrupuloso 
capitan. 

perjudicar seriamente a Pollony y a sus oficiales puesto 
quc se centraban en azuzar el celo de los oficiales reales 
sobre dclitos relacionados con la evasión fisca131. 

Enumerando los cargos desde la salida de Cádiz hasta 
el abandono del barco cn la playa de «Casiillos~~, Polloiij 

fue acusado de: 
1) Haber ocultado la ausencia de su segundo piloto 

Juan Gaciolo y haberle ordenado conducir a las islas Cana- 
rias a un bergantín inglés, que se encontraba en el puerto 
de Cádiz, embarcándose en las Canarias. 

2) Haber tirado al mar. cn la propia bahía cci-cri dc  300 
cajones de los «registrados». 

3) Haber, pese a la prohibición real de sólo hacerlo en 
caso de cxtrcnia necesidad y debidaiiiente justificada, acos- 
tado en la isla de Tenerile. 

4) Habcr pcrinanecido anclado con el bergantín inglés 
((a la capa» durante tres días. sin que cl tiempo impidiei-:i 1:i 
navegación. 

5 )  Haber ido a bordo del dicho navío. 
6) Haber traído a bordo unos 130 cajones conteniendo 

barajas (doble falta pues al contrabando se sumaba la vio- 
lación del estanco real). 

7) Habcr retenido a bordo. pese a las protestas del 
capitán inglés a un inuchliclio dc la iiipulación dcl bci.g;iii- 
tín. 

8) Realizar cenas escandalosas, donde se embriagaba 
junto con su «Iamilia» (es decir sus allegados, tripulantes y 
pasajeros).?' 

9) Sólo escuchar la opinión de su primer piloto Joseph 
A ~ t u r o ? ~  cn detrimento de la de los deinlís i,l'ici:ilcx. 

10) Haber cornplotado con este el día anterior al nau- 
fragio, el que pasaron observando la costa con larga vista y 
secreteándosc al oído (esta acusación implica que el nau- 
fragio fue prcmcditado y que estaban eligiendo el lugar 
donde embicar la navc). 

Las acusaciones ~i-iás duras vendrán de partc de los 
«cargadores» del barco, a su vez pasajeros del inismo, 31 La corona de España había aflojado, iiiediaiite el sisteiiia de 

registros, el férreo inoiiopolio que había establecido la coloiiizacióii en 
probablemente como consecuencia del resentimiento sur- co~llieilzos, buscalido, inediaiite la diiialnizacióri coiilcrcio, 
gido de cierta discriminación a la que habrían sido soincti- doble de freliar el creciente contrabando y coiicoinitaiiteiile11tt: 

dos durante los largos meses del viaje, ya que no era pos¡- auiiiciitar los ingresos fisc;iles. La c I ; i \ ~  dcI h i i o  de chiii iiicdid;~ i-cc.:iI.it~.i 

blc ob~ener ningún provecho dc las rnislllas y sí CiI  CiUC '1 ~ l ' e g i ~ l ~ ' ~ "  1'11~ra CSUU~>UIOLIIIIC"LC C U I I L I . U I ; I ~ U  dC III~LIlC1';1 ;L clllC 

nadie pudiera evadir sus obligacioiies fiscales. La aventura de Polloiiy y 

29 Es evidente que se ha producido una inversión en los últiinos 
tiúiiieros de la Iecha 35 por 53. 

30 Hqjas 234 y 235. Estas se refieren a solicitudes de rescate de 
iiierc;idcrías y iiiateriales. que se seguían haciendo en 1759 y 1760 por 
paite del Sr. JosC Galvan y sus hijos, quienes, seis años dcspuis del 
naufragio, pedían al Gobernador de Montevideo: «Puesto Coir totltr 
Veirer..oii ¿i Iós pies de V.S. y iirei~cetl, Dize q.e se 11tillu rletei~irriiiíido ¿i 

Irrrzer uir Vicie 6 Crrstillos 2 Trtrer (Corrro Otrvrs veces lo Irtr Echo) Los 
efectos ( / .e (le1 Ntr i ío NoiirDi.(rdo el  Poloirio; Irtillt~sse e11 ltrs pltrjtrs cle 
Dl in Ctrstillos». Asiiiiisino, el 18 de julio de 1760, el Gobeniador autoriza 
a los hijos de Galvan a ir a buscar. con << 18 caballos y 8 yeguas)), el hierro 
que había sacado su padre del navío «iioiiibrado el Poloiiio». 

la inqiiina de sus detractores (quizás por haber conteiiiplado coino eii su 
inisirio viaje otros pretendían escapar 4 o n  las promesas de piiigues 
ganancias que daba el coinercio ilegal- al control legal al qiie ellos 
estaban soinetidos) son una interesante inuestra de coino a1 interior iiiis- 
ino del sisteiiia se producían violacioiies en reacción a la ti-eiiieiidii \loi-ii- 
cidad fiscal de la dilipeiidios;~ coroii;i c;iztcllriiia. 

32 En relación a esta acusacióii el testigo Benito Menacho, eii iiiia 
segunda declaración: «eiririieii(lrr lo qrre rlize sobre Itrs ceirtrs (le tl~re s(r1itr 
[le ellírs Ili rrrr~ior.l>cri.te de los coiicrrr.i.eiites eiiD,-i(rgci~lo.s lo clrie 1 1 0  se rlei'e 
eirteir~ler- coitro srreirtr siiro que srrlitiii trlegres cle ttri srierte c/rie  coi^ i i i io .se 
I ( r~~r i ( r i r  l(r.s i~/(riro.s J t1bltil1~1ir iiril (Ie.s~~ei~rreiiztr.s... )). 

33 Este fue el único que estuvo preso coino consecuciicia de Iri 

investigación. Se fiigó sin dejar i-;istros. el 14 de ngosto de 1753. ( l i s  I:I 
carcel de la ciudaclelri de Moiiievideo. 
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1 1) Haber navegado de noche a la cntrada del Río de la 
Plata, maniobra fuertemente desaconsejada por los «prácti- 
cos» del río. 

12) No tener prontas las boiiibas las que no podían 
funcionar por encontrarse atascadas con el conirabando de 
barajas. 

13) No haber hecho junta dc pasajeros para tomar deci- 
sión sobre las maniobras y destino del barco. 

14) No haber permitido que se alijara con los cañones 
ni otros objetos pesados (a esta proposición respondió que 
<(nada de lo que había en cl barco cra hurtado), y por lo 
tanto no podía tirarlo al agua). 

15) Haber intentado alijar con la carga de los pasa- 
jeros. 

16) Una vez encallado el barco, no haber organizado el 
rescate de la mercadería ya quc cl barco naulragó con buen 
tiempo y permaneció varios días entero. 

17) Haberse preocupado únicamente por rescatar sus 
bienes personales y los dc su «familia>,, cn particular los 
cajones con barajas. 

18) No haber permitido la organización del rescatc, al 
enviar al día siguiente al naufragio a los pasajcros y la 
mayoría de la tripulación hacia Montevideo «con dos ga- 
I I C L ; I S  C ; I ~ ; I  uno)). 

19) Haber vaciado algunos cajones y quitado marcas de 
reconocimiento a otros y además robado del (<almacén» 
que se había construido para guardar los bienes que se 
habían rescatado y que estaban bajo el control real, los 
cajones de barajas. 

2 0 )  Fin:iliiiente. habcrlos primero ciitcrrado y lucgo 
quemado ante la inniincncia de un mayor control por parte 
de las autoridades. 

Lógicamente, Joseph Pollony y sus allegados, su ~1.a- 
niilia» coiiio pintorescarnentc se dice en los docuincntos de 
época, rechazaron totalmente estas acusaciones. Se& 'un ' es- 
ios, en versión refrendada por el escribano de a bordo 
Francisco Bravo, no hubo alijo en la bahía de Cádiz, el 
arribo a las Canarias era ncccsario para rcponcr cl agua, la 
detención se debió a la falta de vicnto, el navío inglés se 
acercó para ofrecerles «vino de chiprc» a bucn precio, el 
que se compró para beneficio dc todo cl pasajc y csto cra 
lo que contenían los cajones y no naipes que nadie vio, el 
muchacho inglés fue retenido a bordo por la voluntad de 
los padres Franciscanos ya que dijo que sc ponía bajo 
protección de la bandera española para podcr haccrse cató- 
lico, el segundo piloto se dcinoró por asuntos pcrsonalcs y 
llegó por sus propios medios a Tcncrilc, sicndo adinitido a 
bordo solariiente después de infinitos ruegos hechos al ca- 
pitán. Finalmente la navegación a la entrada del Río de la 
Plata se hizo siguiendo los derroteros indicados por todos 
los prácticos, no hubo discusiones cntre oficiales, se hizo 
«junta» para decidir que sc hacía dcspués dc que se abrió 
la vía de agua, las bombas funcionaron pcrlcctamentc, se 
alijó con los cañones y una vez encallados se rescató todo 
lo que se podía rescatar. 

La realidad fue que el propio gobernador Viana com- 
probó personalmente la existencia de la baraja, descubrien- 
do cajones enterrados en los iiiédanos próximos al lugar 
del naufragio con el doble agravante de que la rnayorí1i 
habían sido retirados del escondite y  otro^ tiabi~iii \ i c l o  

qucmados. Sin embargo de los autos que pudimos estudiar 
no surge ninguna condena por este episodio. 

La investigación sobre el contrabando de cartas nos 
brinda datos elocuentes y pintorescos sobre la época. Iii- 
mediatamente de producido el naufragio se construyó un 
c(almacCn» para depósito de lo cluc se h~ibí~i rcsc~ii:ido c i ~  

lo que se seguiría rescatando. Coino centinelas, el goberna- 
dor mandó un sargento y ocho dragones, que se juntaron 
con parte de la tripulación y de los oficiales de la nave, 
incluido el escribano y pernianecieron hasta mayo en el 
lugar. La «familia» dc Pollony pronto contó ininediaia- 
mente con la complicidad de In guai-din enviada a conti.ol:~i. 
la situación. Esta pci-iiiitió que sc sicaran lo5 C ~ J U I I L ' ~  J C  
barr?ia, que en algún momento estuvieron depositados en el 
almacén, como lo testimonia el soldado de infantería Mi- 
gucl Ballcstcr, quien afirma haber contado, en el «aliiiazeii>) 
hasta 26 cajones de barajas agregando, lapidariamente, que: 
«...toclos los que Iicrbia erz el Destc~cn~~lerito scrbicírr q1ir 10,s 
C(~.\-orir.s Irrl.cllr [lo htrr.rrj(r.s /1o1.(/11rJ ~ I I ~ ~ I I J ( ~ I I  ~o(lo\ ¡o\ I ) I ( I \  
coti las que sacabarl». 

Las distancias y los tiempos seguían otros ritmos clue 
los actuales. Nos enteramos por ejemplo que un tal Nicolás 
Díaz, «frie cori utias Bncas leclierns de la Residerici~~ (le ln 
Conrpaiííu de Jesus», para proveer de leche a los acaiii- 
pantes. Su celo de buel1 pastor Ic ncai-1-carí~i tlc~\~i.:ici;i INIL., 

al recorrer los médanos para juntar sus vacas dio con el 
escondite dc barajas lo que motivó que el sargento de 
dragones, indudableiiiente cómplice en el asunto, lo tuvie- 
ra «tres C ~ ~ L I S  e11 el Cepo que c~l)ropózito nlurrclu Ilazel- o 
/lizo diclio ofizial de itrl Paleo corto corl tres Cubos e11 qrle 
10 ~ni.so (le Pies. Mcrrios j. Pescrreco, ~r.siirli.v~,lo 10 clici t l ~  

palos», para que no volviera a recorrer los niédanos; singu- 
lares condiciones de la lechería colonial. 

El traslado a Montevideo de los bienes recuperados 
nccesitó de una importante movilización de los inedios de 
transporte, se trajeron en parte en lancha pero, principal- 
mente, en carros y cnrreia~'~. 

La descripción del coiitenido de la carga rccupcrada, 
principalmente cajones con ropa y piezas de tela. así coino 
sacos con pimienta, canela y coiiiino, «niarquetas>) de 
cera, algunas herramientas y armas es también un impor- 
tante testimonio del consumo ultramarino de la época, así 
como del valor que recibieron varios de estos objetos en 
subasta pública. Entre los pasqeros se cncoii~rabaii i i i i -  

portantcs comerciantes, que viajaban aconipañando su 
carga, funcionarios coloniales coino Don Feliz Espinoza 

34 Es iiiteresrinte cotejar la lista de aquellos eiiipresarios del traiis- 
porie, la que iiicluye, entre inuchos otros. «cluitice ctri.t.ertrs (le 1o.v KIZ.PP 
tlt I(r c~o~ri/>(rtiiir cie Jlrs. ti1 Ctrl.go tle s l r  Crrpírrir: N<i:<ri ro U1 rigo.\.<r ,, 
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«gobernador provisto» de Chicuito y una «Misión de San 
Francisco». Tenemos pues la posibilidad de enfrentar, 
iluminándose recíprocamente, al registro histórico y al 
registro arqueológico, generando teorías e interpretacio- 
nes que indudablemente deberán aportar a un mejor en- 
tendimiento de nuestra capacidad de comprensión de la 
realidad colonial. 

Hay elementos concretos, referentes a la naturaleza de 
la carga realmente transportada, a la realidad sobre el fun- 
cionamiento de las bombas de agua, al alijo o no con 
cañones y mercaderías, a las pertenencias personales de 
diferentes pasajeros, al «equipo» que acompañaba a los 
frailes Franciscanos, etc., que muy probablemente puedan 
ser aclarados a partir de la información proporcionada por 
la investigación arqueológica. 

Sin duda que muchas interrogantes no podrán ser acla- 
radas. borradas sus huellas como consecuencia de las alte- 
raciones sufridas por el sitio, en particular aquellas resul- 
tantes de las operaciones de buceo que se prolongaron 
hasta 1 76OJS. 

Todos estos elementos se ven particularmente resalta- 
dos en el caso del pecio ubicado en la punta Sur del cabo 
Polonio el que, de acuerdo a lo observado, traía mercade- 
rías en general para ser comercializadas en el Río de la 
Plata. 

Dicha carga reviste, por su carácter ordinario, un im- 
portante valor para la arqueología histórica del período 
colonial, pues puede orientarnos en forma precisa sobre las 
características de la cultura material de la época, la que es 
escasamente descrita en los documentos históricos dispo- 
nibles. 

V.2.2. La itzvestigación arqueológica 

El objetivo principal que, para la investigación arqueo- 
lógica, determina el reglamento de la Comisión del Patri- 
monio en la llamada fase de «búsqueda» es la identifica- 
ción del (o de los) pecio que se halla localizado. 

En la ensenada Sur del cabo Polonio se localizaron, 
dispersos sobre un área 30 por 10 m, los restos de una 
embarcación compuestos esencialmente por cajones que 
contenían mercaderías, un ancla, cañones, botijuelas de 
aceite y objetos indeterminados que se debía comprobar 
si correspondían a los restos del «Ntra. Sra. del Rosa- 
rio». 

La estructura principal del pecio está compuesta por un 
conjunto de cajas de hierro y madera, las que han creado 
una especie de dique que protege al resto de los vestigios 
de la acción de las corrientes y los vientos. Los vestigios 
forman parte de un gran bloque de concreciones y presen- 

35 En la hoja 203v. figura un bando llamando a los interesados en el 
buceo: «...est~rrrios itlf)rñiudos por persorirts irrrelige~ires ylre eti lrrs Plrr- 
yas de Custillos ... se puede bucecrr el fierro, ctcero, ollrrs de fierro y ceru 
\ OfrllS L'OS(1S ... #. 

tan claros signos de erosión producto del desplazamiento 
de las arenasJ6. 

En las observaciones realizadas hemos podido ver, 
seccionados por la abrasión de la arena, numerosos cajo- 
nes: unos conteniendo miles de tenedores prolijariicnic 
estibados; otros, cucharas; otros, hebillas de cinturones, 
cuchillos, abalorios, alfileres, fuentes de peltre, caños de 
escopeta, botijuelas de aceite, panes de cera, botellas de 
vidrio. Estos datos, cotejados con la información disponi- 
ble en archivos, estarían indicando que el pecio a investi- 
gar traía una carga de mercaderías gcncralcs quc se corrc4- 
ponde con la normalmente contenida en los navíob de rc- 
gistro. 

La certeza absoluta en la identificación de un pecio es 
una «rara avis in t e r r i s~ ;  sin embargo, en el caso del de 
«Ntra. Sra. del Rosario, San José y las Ánimas» hay una 
serie de elementos que nos llevan a asegurar que el mismo 
corresponde al localizado en la enscnada Sur dcl Poloiiiv; ;t 
saber: 

1)  El no haber observado, ni en el sitio ni entre los 
materiales recuperados", cualquier tipo de elemento que 
pudiera corresponderse con una cronología posterior a 
mediados del siglo XVIII, en particular no hemos visto 
ningún fragmento de loza cuya fabricación se populai-i/;i 
desde fines del siglo XVIII. 

2) El haber observado «in situ» grandes bloques de 
cera como los que aparecen reiteradamente mencionados 
en el expediente relativo al naufragio en relación a los 
bienes recuperadosJx. Es cierto que la cera pudo haber sido 
una carga normal en los barcos que venían a Aiiiiric;~ ! 
que por lo tanto la misma puede encontrarse en cualquier 
pecio, pero no es menos cierto que en el caso particular 
está claramente documentada su presencia entre la carga. 

3) Los fragmentos de botellas de vidrio que hemos 
observado en el pecio (pegados en las concreciones) co- 
rresponden todos a los descritos para la época (Humci. 
1961). 

36 En la zona donde se ubica el pecio, expuesta al Sur y al Suroeste, 
los vientos alcanzan su máxima intensidad, llegando a producirse corrien- 
tes de hasta 2 nudos, lo que, sumado a la baja profundidad, hace que los 
efectos dinámicos del rnovimiento del mar y de la arena sean rraliiirnic. 
demoledores. Esto explica que hayan sobrevivido solamente los vestigios 
que se encuentran a sotavento del conjunto de cajas. Sin embargo, estos 
cajones también sufren la acción de los elementos y van destruyéndose, lo 
que trae como doble consecuencia la pérdida de su contenido y la reduc- 
ción del «muro» de protección que ellos constituyen. De esta manera, la 
superficie protegida a sotavento se va reduciendo progresivamente provo- 
cando el desplazamiento, deterioro o pérdida de los otros vestigios. 

37 Los objetos que se mencionan fueron sacados en su gran mayo- 
ría antes de mi contratación como arqueólogo y el resto en una maniobra 
que escapó al control del arqueólogo y que motivara un fuerte 
cuestionamiento por parte de la Comisión del Patrimonio. 

38 Por ejemplo en la foja 185 se menciona la recuperación de 
«Maquetas de Zerm y en 1761 el Gobernador de Montevideo autoriza a 
que se utilice parte de esa cera para la confección de los cirios destinados 
a la celebración de la Semana Santa. 
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4) Las características generales de los vestigios obser- 
vables se corresponden con los que hemos podido conocer 
en cronologías similares. Tal como los recuperados en los 
pecios del «Matanzero» (1741), el «Guadalupe» y el 
«Tolosa» (1724), naufragados en el mar Caribe que ve- 
nían, al igual que el «Ntra. Sra. del Rosario», de España 
hacia América, así como también en otros sitios arqueoló- 
gicos en tierra firme (Blair, 1966; Peterson, 1977 y 1979; 
Luna, 1982; Cleland, 1971, Schavelzon, 199 1). 

5) Las imágenes religiosas recuperadas han sido halla- 
das en otros contextos de cronología similar como las proxi- 
midades del fuerte de San Pedro sobre el Río Grande, 
(Gilmara 1997) y en particular, parecen acompañar los 
establecimientos Franciscanos, hecho particularmente sig- 
nificativo dada la presencia de una misión de Franciscanos 
sobre el «Ntra. Sra. del Rosario» (Tunnell y Newcomb, 
1969, p. 58-60 y fig. 29). 

6) La precisión de la información documental (en rela- 
ción no sólo al lugar del naufragio sino también del poste- 
rior campamento de custodia) es terminante sobre que el 
acontecimiento ocurrió en las inmediaciones del actual cabo 
Polonio. Paralelamente no se dispone de información so- 
bre algún otro naufragio -ocurrido también en la misma 
zona y en la misma época- que pueda ser considerado 
como una alternativa al diagnóstico que realizamos. 

V.3. La investigación sobre el acorazado brasileño 
«Solimoes» 

V. 3. l .  Historia 

El 19 de mayo de 1892 se produjo frente al cabo Polonio, 
la desaparición del acorazado brasileño «Solimoes». Este 
se hundió , por causas que nunca fueron aclaradas, luego 
de haber encallado en la «isla Rasa». Desde entonces fue- 
ron inútiles los esfuerzos realizados por localizarldY. El 
acorazado «Solimoes» era del tipo llamado «monitor» y 
había sido construido en Francia en los astilleros del Havre, 
junto con su gemelo el ~Javary»~O, por encargo, en 1875, 
del Gobierno Imperial del Brasil. 

Las embarcaciones de este tipo tienen origen en la 
Guerra de Secesión norteamericana durante la cual se cons- 
truyó la embarcación prototípica <<El Monitor». Se caracte- 
rizan por tener la cubierta muy poco elevada por encima de 
la línea de flotación, de manera a resultar un difícil blanco 
para el enemigo y poseer dos torretas giratorias, armadas 
con cañones. Estas características vuelven la embarcación 
muy poco marinera y en los hechos, por esa razón, el 

«Solimoes» prácticamente no había salido de la bahía de 
Río de Janeiro. 

Era una embarcación de 3.641 toneladas de desplaza- 
miento, sus dimensiones eran de 73'15 m de eslora, 17'37 
m de manga y 3'48 m de puntal. Era impulsada por do\ 
motores a vapor que totalizaban 2.200 HP. Estaba acorua- 
do con un blindaje que iba de 30'5 cm a 7'6 cm. Portaba 4 
cañones de 25'4 cm (10 pulgadas) y 4 ametralladoras 
«Nordenfelts» de 2'54 cm (1 pulgada) de calibre. Su tripu- 
lación constaba de 135 personas. 

El «Solimoes» se dirigía al Alto Paraná. bajo el mando 
del comandante Fernando Xavier de Castro, con gradv 
equivalente a comodoro, a reprimir un amotinamiento que 
se había producido en el Mato Grosso y, en previsión de 
tener que atacar el fuerte de Corumbá, llevaba a su bordo 
un piquete de tiradores navales. Formaba parte de una 
expedición de 4 embarcaciones al mando del contralmirante 
Antonio Manuel FernAnde~ quien iba a bordo dcl «B,i- 

hían4'. 
En enero de 1994 el equipo de búsqueda y rescate 

dirigido por Héctor Bado, localiza un pecio que por su 
ubicación y dimensiones parecía corresponder al desapare- 
cido acorazado. A partir de este descubrimiento se inicia la 
fase de «búsqueda arqueológica>> tendiente a determin;ii- 1;) 
identidad del pecio. Las condiciones de buceo fueron siem- 
pre bastante difíciles, por lo agitado del mar en esa zona, 
como por existir, a partir de cerca de 10 m de profundidad, 
una capa de limo en suspensión que impedía absolutamen- 
te la visibilidad, debiéndose hacer un reconocimiento al 
tacto. 

Aun así, las observaciones i n  situ, tanto mediante el 
buceo como con las imágenes recuperadas con el ecosonda, 
confirmaron plenamente la identificación del pecio como 
el correspondiente al acorazado -de tipo monitor- 
«Solimoes», perteneciente a la armada del Brasil, perdido 
en el Cabo Polonio el 19 de mayo de 1892, descartando su 
confusión o superposición con el vapor paquete, también 
brasileño, «Pelotas», naufragado el 301611892, al Norte de 
la isla Rasa4'. 

El barco yace con el casco hacia arriba y debió darse 
«vuelta de campana», conservando en su interior su carga 
de hombres y equipos, lo que explica la ausencia casi total 
de vestigios en las cercanías del lugar del desastre cuanclu 
llega la expedición de rescate de Antonio Lussich4'. 

La estructura del barco se ha mantenido, en términos 
generales, ya que se apoya horizontalmente sobre un fondo 
de arcilla a 15 m de profundidad. A sufrido diversos proce- 
sos de deterioro y, aunque conserva sus dimensiones origi- 
nales, el casco de hierro se encuentra destruido en aproxi- 
madamente un 50% de su superficie. 

39 Antonio Lussich había constituido una flotilla para rescates y 
salvamentos rnarítiinos y acudió al lugar en cuanto llegó la noticia tele- 
gráfica del hundimiento. Lussich, 1893, p. 167s. 41 Lussich, 1893, p. 177-1 79 

40 También se hundió, frente a las costas del brasil, en noviembre 42 ibideru, p. 5ss. 
de 1893. 43 ibidrrri, p. 172. 
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Esta destrucción, debida fundamentalmente a los pro- 
cesos de corrosión del hierro, ha ocurrido particulai-mente 
en aquellos lugares en que el peso del buque, apoyando 
sobre las estructuras que sobresalían de la cubierta, en 
particular las torretas y la chimenea central, ha empujado a 
estas a través del fondo de la nave. Actualmente sobresa- 
len, atravesando el casco de la nave, las bases de las torretas, 
de 7'3 m de diámetro. 

Las aberturas producidas en el fondo del acorazado 
-que corresponde a la superficie del sitio- han permitido 
que la acción del mar se ejerza sobre el interior del barco, 
en particular introduciendo sedimentos arcillosos que re- 
llenan lo que queda del casco. 

Es posible -esto deberá ser confirmado en futuras in- 
vestigaciones- que el deterioro que se observa sobre la 
proa de la embarcación sea debido a los daños producidos 
al chocar el «Solimoes» contra la isla Rasa y en las n~anio- 
bras realizadas para tratar de liberarlo ya que el pecio del 
barco se encuentra retirado a unos 50 rn de la isla y su 
naufragio posiblemente se explique como consecuencia de 
las vías de agua producidas en la proa al iiioinento de 
desencallar. 

Los materiales observados en el sitio confirman plena- 
mente la naturaleza del pecio, en particular se deben desia- 
car las balas de ametralladora Nordenfelts y, notablemente 
algunos cubiertos de alpaca «Christophlc» que tienen gra- 
bado el escudo de la armada brasileña con el noinbre de 
«Solimoes». 

V.4. Arqueología Subacuática en la Bahía de Maldonado 

Son tres los pecios de enibarcaciones hundidas que 
investigara arqueológicamente en la bahía de Maldonado 
durante las campañas de búsqueda y rescate realizadas 
entre 1997 y 1999.+' Se trata de dos eiiibarcacioncs ingle- 

sas, el «Sea Horse» y el «Aganieninón», y una española el 
«Salvador»J? En las investigaciones se trazaron los planos 
de los vestigios sumergidos. En base al estudio de estos, y 
del de los artefactos hallados y analizados, se confirmó la 
identidad de los pecios localizados. Me referiré a ellos cn 
el orden cronológico dc h u  naufi;igio. 

El pecio más antiguo es el del navío «Sea Horse». cluc 
naul'ragó el 29 de setiembre dc 1728 en la punta Sur de la 
isla Corriti. De acuerdo ri la informaci(in 1-ccahiiclii cii csl 

Archivo de Indias de Sevilla y en el Archivo General de la 
Nación Argentina se trataba de un barco negrero, perteiie- 
cicnte al Real Asiento de Inglaterra, que procedía de Bue- 
nos Aires bajo el mando del capitán Moore WhiteJ". El 
barco naufragó a las I I de la noche ahogándose 23 dc sus 
tripulantes. 

El navío, arribado durante la suspensión del asiento por 
motivo de un conllicto con Inglaterra, pudo descargar su 
carga de esclavosJ7 pero se vio impedido de hacer su carga 
de cueros, por lo que permaneció anclado Srente a Colonia 
del Sacraiiici~ to hasta cinprciidcr su regreso a 1nglatci.ra. 
siendo sorprendido por un temporal a la salida del Río de 
la Plata. Sin ctiibargo, tras su naufragio, el gobcriiador 
Zavala «tuvo noticia»" de que cn el barco había u n a  i i i i -  

portante carga dc metales preciosos. Ordenó entonccs cluc 
se bucearan los restos del mismo. Los trabajos de buceo he 
prolongaron hasta abril de 1730 y se recuperaron inlis dc 
75.000 pesosJy. 

La violencia de la rompiente en la Lona dondc bc lo~, i -  

lizan los restos del naufragio y los antecedentes menciona- 
dos en relación al buceo de la eiiibarcación en la época 
colonial explican el estado actual del pecio. Este se reducc 
esencialmente a los cañones de hierro, a algunos objctos clc 

44 Estos trabajos fueron realizados corno responsable arqueológico 
de los periiiisarios Héctor Bado y Sergio Proncziik. Estos, luego de de- 
nunciado el hallazgo ante la Prelectura Nacional Naval en el año 1992. 
ante la iiecesidad de desarrollar un proyecto de carácter arqueológico, se 
poneii en contacto con el Dr. Mensuii Bouiid del Iiistituto <<MAREN 
(Maritiiiie Archaeological Research) de la Universidad de Oxlord, el que 
hace una visita a1 sitio, presenta. en iiiarzo de 1994, y pi-esenta, aiite la 
Coiiiisióii del Piitriinoiiio, u n  proyecto de investisiicióii de los pecios de Iii 

bahía de Maldonado en el que se preveti 4 fases para el trabajo, las dos 
priiiieras sin alteraciones de los sitios y las dos últiiiias de iiiucstreo y 
excavación. La Coiiiisión del Patriiiionio resuelve autorizar la ejecución 
de la Fase 2 del proyecto presentado por el Dr. Bound en la inedida que 
los periiiisarios cuenten con uii arqueólogo que. eii roriiia periiiaiieiite, 
pueda hacerse responsable de las operaciones previstas. Esa responsabili- 
dad es aceptada por iní en novieiiibre de 1995 quien, coordinando con el 
Ilr Meiisuii Boiiiid, y con la participacióii de ii i i  equipo venido esl~eciril- 
iiieiite desde Iiiglaterra Ilevaiiios adelante, entre febrero y abril de 1997 el 
proyecto de relevaiiliento cuyos objetivos priiicipales eran los siguiciites: 
a) Establecer el períinetro de los sitios. b) Dctcriiiinar las características 
del lecho iiiarino, c) Deteriiiinar la naturaleza y disposición de los restos 
arqueológicos (incluidos los inaderos), d) Establecer un sisteiiia de con- 
trol de datos. e) Mapear y iiiiiiicrar los vestigios observables. f) Si la 

visibilidad lo periiiite, preparar el registro fotogritico, 3) Ileriliziii- el 
iiiapeo de los vestigios en relación a tierra firiiie, h) Establccer i i i i  sistciiiii 
de docuineiitacióii y base de datos relativo a cada sitio eii ~)aitici~Iiir. i )  
Preparar un inloriiie para las autoridades arqueológicas del Ur~~giiay Eti 
base a dicho inloriiie y bajo iiii exclusiva responsabilidad prol'csiuiial sc: 
preseiitó el proyecto de rescate de las ciiib:ircacioiies. Este fue acepiado 
por las autoridiides del pairiiiioiiio y cstii\,o h;~io i i i i  dii.cccititi 1i:ii.i i i1 .11  1 , )  

de 1999 eii que debí rciiiiiiciar por discrcl)aiiciiis de criterios teciiicos coii 
los periiiisarios. 

45 En el área se encuciitraii un gran iiúiiiero de pecios y, persoiiiil- 
iiiente, en el curso de diversas iiiiiiersioiies pude observar los restos de 
otros cuatro pccios que iio fueron iiivestigados. 

46 Uiia de las vciitajas obtenidas por Iiiglaterra en el triitado de 
Utrech (171 3) fue la concesióii pairi realizar el coiiiercio tlc escl;i\~ox co~i 
el llío de la Plata conocid;i coiiio <<lleaI Asicii[u>>. Sc:ccii)ii 5" C ; O ~ I C I I I \ ~  

Audiencia de Charcas, legajo 342 y Seccióii Casa de Contratación de Iiis 
indias. legajo 1877. AGA, Sección Coloiiia. 

47 Venían de Madagascar y llevaban 12 iiieses sobre el barco (Stiidcr. 
1958. p. 214). 

48 Studer, 1958, p. 2 16. 
49 il~itleirr, p. 2 17. 
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plomo (principalmente balas de mosquete) y, posiblernen- 
te, al lastre de piedra de la embarcación. 

El área se caracteriza por la presencia de grandes blo- 
ques de piedra, algunos que alloran l'ucra del agua, entre 
los que se localizan pequeñas losas de hasta 6 m de pro- 
fundidad. Los cañones se encuentran desparramados en un 
área de 400 ni2, en profundidades que varían entre 1 y 6 m. 

Se elaboró un plano de la dispersión de los caiíoncs si 
bien las diferencias de profutididad hacen que aún en los 
días más calmos se produzcan fuertes corrientes cntrc los 
bloque de piedra volviendo suinaniente dil'icultosa la tarea 
de rcgistro arqueológico. 

El navío «Agameninon» f'uc conicnzado a construir en 
1777 y botado el primcro dc abril de 188 1 en el astillero de 
Henry Adaiiis, próximo al puerto de Portsmoutli."' Cons- 
iruido dc acucrdo a los planos dcl arquitecto naval Sir 
Thomas Slade, reproduce el prototipo del navío «Ardcnt» 
(cuyos planos se conservan en el Museo Marítimo Nacio- 
nal en Greenwich). Es el tercero de una serie de siete de los 
cuales aún sobrevive el «Victory». Desplazaba 1.384 Tm 
medía 49 m de eslora, 13'5 m de iiianga y 6'5 ni de puntal. 

Era u n  buque de gucrra (dc ahí el prel'ijo «HMS» -His 
Magesty Ship- que acompaña su nombrc) calificado como 
de (<tercer rango de la línea». Esta calificación que se basa 
en el número de cañoncs -64 en este caso- y de acuerdo 
a ello la posición que ocupa en la «línea» de combate. 
Participó en 1 1 batallas entrc 178 1 y 1807 habicndo sido 
comandado desde 1793 hasta 1796 por el Aliiiii-ante Horaiio 
Nelson. Cuando nauli-aga en 1809 se cncontraba al iériiiino 
su vida útil, siendo necesario reforzar su estructura con 
cabos, que lo ceñían cxteriorinentc, para conipletar su tra- 
vesía desde Río de Janeiro al Río de la Plata. 

Su último destino militar Suc, desde 1808, la flota del 
Atl6ntico Sur de la Marina Real Británica basada en Río de 
Janeiro. Estaba comandado por el Capitán Jonas Rose. En 
octubrc-diciembre de 1808 realiza su primcr viaje al Río 
de la Plata, retornando nuevamente en junio dc 1809 en 
búsqueda de una supuesta flota francesa que sc habría 
hecho prescnte en cl cstuario. 

Naufragó en las cercanías de la punta Norte de la Isla 
de Goi-riii el 16 dc junio dc 1809, a r a í ~  dc haber encallado 
y como consecuencia del nial cstado gcneral del buque que 
no soportó las maniobras para desencallarlo. Luego de su 
naufragio el barco fue asistido por varias einbarcaciones de 
la Marina Real, las que proccdicron al rcscatc de sus restos 

hasta noviembre de ese mismo año, llegando a recuperar 
incluso parte del lastre de la embarcación. 

Desde hace ya varios años numerosos investigadores 
nacionales y extranjeros se han interesado por la historia 
del navío «Agamemnon» y por la localización del punto 
donde naufragó en nuestras costas (Konckc. 1992: Dcrinc 
1994). Estas investigaciones han concurrido a lograr el 
acopio de importante información documental (Deane, 
1994) y, finalmente, al descubriniiento del pecio del 
«Agameninon». 

Los restos del pecio están separados en tres grupos. El 
principal ocupa un área aproxiniada de 40 ni por 16 111. 

oricntados sobre un eje aproximado Norte-Sur. Se encuen- 
tra cubierto por una densa capa de inejillones que dificul- 
tan la identiticación de los objetos, principalmente en aque- 
llas áreas de concreciones de hierro. 

Como elemento significativo se destacan el alineamiento 
de clavos de bronce (de aproximadamente 1 m de l ayo  y 5 
cm de diámetro) en el bordc Oeste del pccio, quc dcbcii 
corresponder a la quilla de la embarcación, así como los 
grandes bloques de concreciones de hierro (encerrados en 
una línea continua), ubicados en el centro Este del pecio. 
que corresponden esencialniente al lastre del navío. Asi- 
mismo se destaca en el centro Oeste del conjunto el empla- 
zamiento dc una de las bombas de ~ichiclue las cluc iioi-iii;il- 
mente se encuentran al centro de la nave. 

A unos 100 m hacia el Sur hay un pequeño conjunto de 
maderos, posiblemente correspondientes a la proa de la 
embarcación y, finaliiiente, sc puede observar, tambieii 
aislado del resto del pecio, el emplazamiento de un gran 
cañón de hierro ubicado a unos 10 111 al Surocsic dcl i i i i y -  

1110. Este mide 3'31 m de largo por 0'57 a 0'44 iii dc 
diánictro; es de calibre 24 (24 libras de peso del proyectil), 
y muy probablemente fue perdido durantc las operaciones 
de descarga de la embarcación. Este cañón fue extraído, 
siendo sometido a tratamiento electrolítico en dependen- 
cias de la Prefectura Nacional Naval en Moi-iicvidco. 

.El principal elemento de interpretación, que pei-i~~i~c: 
afirmar en forma concluyente que los restos investigados 
corresponden al HMS Agamemnón, es la presencia de la 
Ilaiiiada «broad arrow» en la inmensa mayoría de los arte- 
factos encontrados. Se trata del grabado de una pequeña 
flecha diseñada por tres «trazos», casi del mismo laryo. cl 
cjc central es apenas mis  largo cluc los «bra~os>) laici.;ilc~, 
dándolc csc aspecto característico de «flecha ancha,). 

Esta niarca ya había sido indicada en 1987, por el in- 
vestigador Alfredo Koncke, como cleniento identificatorio 
dc la marina británica en gcneral y del navío Agamemnon 
en el caso particular (Konckc, 1992. p. 122-123). Esie 
investigador señala cluc la misma f'uc utili~ada dcsdc lb.\ 1 
para iiiarcar la propicdad real británica y especialmente los 

50 Los datos han sido toiiiados de los exhaustivos estudios realiza- artículos militares. 
dos por el Sr. Antonio Deane (1994), y secuiidariaiiicntc de la reseña 
publicada por Koiicke, 1992. Se utilizaron taiiibieii coiiiuiiicacioiies per- La posibilidad de que se tratara de otra embarcación 
soiiaies del Dr. Meiisuiii ~ o u i i d  a pai-iir de sus iiivestigacioiies eti 10s británica que se hubiera pcrdido en la misma zona es alta- 
archivos navales del Reiiio Uiiido. mente improbable ya que no existe registro de otro aconte- 
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cimiento similar y dado las características generales de la 
embarcación, atestiguadas por las dimensiones de las es- 
tructuras y materiales observables en el pecio (unos 40 m 
de largo), debería tratarse de un navío de gran porte que 
difícilmente pudiera haber escapado a los meticulosos re- 
gistros de la marina británica. 

Asimismo debemos señalar, como elemento identifi- 
catorio. la casi total ausencia de artefactos móviles en el 
pecio, la que -aún teniendo en cuenta que el mismo, dada 
su ubicación, debe haber estado sometido a diversos pilla- 
jes desde su hundimiento- concuerda con la prolongada 
operación de rescate de su carga que consta en las referen- 
cias documentales (Deane, 1994, p. 120- 121 ). 

En contrapartida debemos tener en cuenta que en esa 
misma documentación no se señala la pérdida de ningún 
cañón durante las operaciones de rescate, lo que no quiere 
decir que no se hubiera producido aunque llama la aten- 
ción que no se hubiera señalado dada las dimensiones del 
cañón. Al mismo tiempo queda claro que no pudieron 
retirarse por lo menos 6 de los cañones de la cubierta 
inferior de la banda de estribor sobre la que se apoyó el 
navío al naufragar (Deane, 1994, p. 12 1 ,  opina que pueden 
haber quedado hasta 18 cañones sin rescatar). 

Esos cañones no fueron localizados en las investigacio- 
nes que hasta ahora se han realizados y tanto puede ser que 
los mismos todavía se encuentren enterrados o que hayan 
sido objeto de pillajes posteriores. Si así fuere el cañón 
recuperado podría haberse perdido en esas circunstancias. 

V.4.3. El «Salvador>> (fig. 1; Iáms. 1-5) 

El navío «Salvador» alias «El Triunfo», naufragó el 3 1 
de agosto de 18 12, al interior de la bahía de Maldonadosl. 
Se trataba de un navío mercante, de cerca de 50 m de 
eslora, utilizado como transporte de tropa destinadas origi- 
nalmente al Perú. Fue desviado a los efectos de auxiliar a 
desbloquear el sitio de Montevideo por las fuerzas patrio- 
tas y era comandado por el capitán José Alvarez. A su 
bordo iban 520 soldados, pertenecientes al batallón de 
Albuera, junto con tripulantes y pasajeros deberían ser 
cerca de 600 personas en total5*. 

Sorprendidos por un pampero y perjudicados por la 
falta de experiencia marinera de la mayoría (el expediente 
del archivo Alvaro de Bazán habla a fs. 16 de «una crimi- 
nnl absoluta general ignorancia))), encalló en el fondo 
de la bahía, separándose la obra muerta del casco de la 
embarcación,, provocando una tragedia de la que sólo se 

S;iI\ ndor Octuii~c 
$98-42 Madcr:! - I3ri)ncc - Lloi-fil - Vidi i i~ 

Jnmcs Wilson 

Filtros 

FIGURA 1. Octa~zte erzco~ztrado elz el itavío «El Salvador» 
(1812) (dib. A. Lezama). 

salvaron 130 personas"'. El gobierno de Montevideo dispu- 
so entonces de los escasos recursos de que disponía para 
asistir a los náufragos e intentar recuperar la carga del 
buque, lo que sólo se logró mínimamente. El pecio fue 
localizado accidentalmente, cerca de la costa de la bahía, 
durante las operaciones de búsqueda del navío 
«Agamemnón». 

Los restos se encuentran divididos en dos grandes áreas: 
el área Noroeste de 36 m de largo por 17 m de ancho 
(aproximadamente pues no presenta un límite definido), 
caracterizada por la presencia de gran cantidad de vesti- 
gios, en particular cañones de bronce y grandes bloques de 
concreciones, seguramente correspondientes 11 Objelo.\ dc 
hierro (posiblemente lastre), pero donde difícilmente se 
reconocen los restos del casco de la embarcación. Es en 
esta zona donde se observan restos esqueletarios así conlo 
numerosos objetos de pequeñas dimensiones, vajilla, artí- 
culos personales, instrumentos de navegación, etc. El área 
SE, de aproximada~nei-iie 42 por 16 ni. csii consriiuicl:~ 
esencialmente por restos del casco de la embarcación, en 
particular de la popa, reconociéndose claramente los restos 
del timón. En esta área son escasos los objetos de pequeñas 
dimensiones. Ambas áreas están separadas por una distan- 
cia de 27 m, delimitando un área en la que esporádicamente 
se reconocen objetos aislados. gcncralmcnic pcquciios al'- 
tefactos, que establecen por sus características u n  cllii-u 
vínculo entre las dos zonas descritas. Finalmente, al Nores- 
te de los restos del pecio, a una distancia que no pudo ser 
precisada en esta etapa se encontró un fragmento del ancla 

51 La docunientación consultada fue recabada por el Sr. Hector 
Bado en el Archivo Alvaro de Bazán y en el Museo Naval de Madrid. 

52 Se suponían 608 pero una revista realizada próxiino a la partida 
encontró son 577, no quedando claro si se logró reclutar el nú~i~ero de 
soldados esperados, ni quien componía el resto del pasaje. 

53 La «obra muerta» es la parte de la embarcación que permanece 
fuera del agua; antonórnicarnente la <<obra viva» es la que sostiene al 
barco sobre el agua. 
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LAMINA 1. Caravana encontrada en elnavío «El Salvador>> 
(1812) Cfot. A. Lezama). 

LÁMINA 2. Zapato encontrado en el navío «El Salvador» 
(1812) Cfot. A. Lezama). 

L Á M I ~ A  3. Recipiente de cerámica encontrado en el navw Lábri~ 1 4. Detalle de la decoración del recipiente hallado 
«El Salvador» (1812) (fot. A. Lezama). en el navío «El Salvador>> (1812) (fot. A. Lezama). 

LÁMINA 5. Porcelana china del navío «El Salvador>> (1812) 
Cfot. A. Lezama). 
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del navío. La identificación del «Salvador» es indudable 
dada la naturaleza de los vestigios observables. 

En primer lugar, por la presencia de siete cañones de 
bronce, con inscripciones que atestiguan de su fabricación 
en Santo Domingo Soriano (en Soria, España) en el año de 
1801. A esto se agrega una importante cantidad de 
equipamientos militares: mosquetes, sables, balines de plo- 
mo, piedras de chispa, los que, sumados a los numerosos 
restos esqueletarios, forman un conjunto coherente con la 
información documental que nos habla de la pérdida de 
cerca de quinientos soldados en dicho naufragio. Asimis- 
mo, las características arqueológicas de los materiales ob- 
servados, vidrios, lozas, etcétera, concuerdan con lo 
esperable para una embarcación de fines del siglo XVIII y 
comienzos del siglo XIX. 

La embarcación parece haberse partido en el momento 
de chocar con el fondo, y se observan, como ya se señaló, 
dos concentraciones de materiales de características bien 
disímiles. En una predominan los elementos de madera y 
bronce constituyentes de la popa de la embarcación (zona 
Sureste), los que confirman el importante porte del navío. 
En ella se encuentran muy pocos elementos muebles, lo 
cual posiblemente se deba a la forma en que se produjo el 
naufragio, que hizo que la obra muerta, con todo su conte- 
nido, se precipitara al fondo en forma catastrófica. Esta 
interpretación es confirmada por el testimonio del práctico 
Antonio De Acosta y Lara, sobreviviente de la catástrofe 
(figura en el expediente del Archivo Alvaro de Bazán), 
quien describe el momento del hundimiento del navío en 
estos términos: «En el cattiino bolvi la vista sobre aquel 
doloroso quadro que acababa de abandonar, y vi la parte 
superior del buque ú obra muerta voyando ya sobre el 
agua y que aproaba al viento». 

Las diferencias entre ambas zonas también pueden de- 
berse a las diferentes historias vividas por ambas secciones 
con posterioridad al naufragio. Es muy probable que la SE 
haya sido la parte del pecio que se exploró luego del nau- 
fragio y pudo haber sido sometida luego a diversos pilla- 
jes. 

En la otra sección, separada por un área de transición 
en la que esporádicamente aparecen artefactos aislados (tes- 
timonio del la breve historia transcurrida entre la ruptura 
del casco y el hundimiento de la obra muerta), hay una 
asombrosa concentración de vestigios, de gran diversidad 
y en un notable estado de conservación, debido a que la 
misma debe haberse cubierto rápidamente de arena, la que 
sólo recientemente se ha retirado (como lo demuestra en 
parte la limitada presencia de fauna y flora marítima si lo 
comparamos con el cercano «Agamemnón»). Entre los ves- 
tigios se destacan los restos esqueletarios, los que en parte 
conservan restos de uniformes y zapatos, con los huesos en 
conexión anatómica, lo cual testimonia que no han sufrido 
desplazamientos luego del naufragio. Son asimismo nota- 
bles los artefactos en madera que presentan una extraordi- 
naria «frescura» como si recién hubieran sido fabricados. 

Junto a estos señalemos las armas (que presentan im- 
portante deterioro en sus partes de hierro), en particular los 
elementos de bronce, los botones y otros vestigios de ador- 
nos de la vestimenta. Lozas, cerámicas, botellas dc vidrio. 
algunas de ellas intactas que conserva aún el vino de su 
contenido original. 

La cantidad y calidad de los vestigios siimergidos, su- 
madas a la poca profundidad, la facilidad de acceso (a 
escasos metros de la orilla de la playa «mansa») con el 
peligro de depredación que esto implica llevó a que la 
Comisión del Patrimonio Artístico y Cultural de la Nación 
aprobara, por primera vez, un proyecto de rescate arqueo- 
lógico de una embarcación hundida. 

El proyecto se centró en la recuperación de los vesti- 
gios observables sobre el fondo marino, principalmente 
aquellos que se encontraran en mayor riesgo, tanto sea por 
causas naturales como por la posibilidad de depredación 
del sitio, siempre teniendo en cuenta las dificultades de 
conservación de los objetos una vez extraídos del medio 
marino ya que no debían retirarse objetos que luego no 
pudieran ser conservados. 

La recuperación de los objetos se hizo en base a una 
cuidadosa ubicación planiri-iétrica de los nlismos, la que se 
basó cn la técnica de la triangulación a partir de puntos 
base y en la utilización complementaria de una grilla de 6 
m2 que se ubicaba sobre las áreas con objetos, estos eran 
luego situados al interior de cada metro cuadrado, reci- 
biendo cada uno de ellos su correspondiente número de 
catálogo. 

Una vez retirados del fondo del mar los objetos fueron 
sometidos a distintos tratamientos de conservación, algu- 
nos definitivos como en el caso de materiales estables 
(metales nobles, vidrio, cerámicas, piedras), otros tiansito- 
rios, de «primeros auxilios», hasta su tratamiento en labo- 
ratorios especializados". 

De esta manera se reunió una interesantísima colección 
que comprende desde los cañones de bronce ya menciona- 
dos hasta «bijouterie» pasando por copas. vasos. botellas 
con vino, cuchillos, monedas, instrumentos de navegación. 
zapatos, fragmentos de lozas y cerámicas, etc. 

VI. LAS METODOLOG~AS APLICADAS Y SUS RE- 
SULTADOS 

Se plantea aquí un balance inicial, desde el punio de 
vista metodológico, de esta primera práctica de arqueolo- 
gía subacuática realizada en las aguas uruguayas. Esta se 
enmarca, como no podía ser de otra manera, en las caracte- 
rísticas generales que presentan los pecios que se encuen- 

54 La deinora en la contratacihn de un técnico especializado cii 
conservación de objeios suincrgidos y el riesgo de deterioi-o iiiexorabls 
que corrían aquellos objeios coiiipuestos de iiiaterias orgiiiicris (inndern. 
tela, cuero, corcho) que habían sido recuperados bajo ini rcspoiisabilidrid 
arqueológica motivaron ini renuncia al eriipreiidiiniciiio. 



AnMurciu, 16, 2000 ANTONIO LEZAMA 163 

tran en nuestras aguas, en las limitaciones que se plantean 
en esas circunstancias y en la necesidad de ajustar nuestra 
intervención a las condiciones particulares de la legisla- 
ción y de la economía  uruguaya^.^" 

Considerados como sitios arqueológicos, los lugares de 
naufragio están caracterizados por encontrarse, en su ma- 
yoría, en aguas poco profundas, en zonas de rompientes de 
una gran dinámica, lo que ha generado condiciones de 
abandono de la embarcación y de supervivencia de los 
pecios de consecuencias trascendentes a la hora de su abor- 
daje desde el punto de vista arqueológico. 

Estas son, en primer lugar, que esa gran dinámica tiene 
como consecuencia la destrucción y dispersión de los res- 
toss" Destrucción que se produce no sólo como consecuen- 
cia de la acción mecánica del oleaje y de las corrientes sino 
que, dada la alta oxigenación de ese tipo de aguas"', se crea 
un medio ideal para el desarrollo de los procesos de oxida- 
ción de los metales y de descomposición de la materia 
orgánica. Por otra parte, el desplazamiento de los pecios, 
empujados por el constante oleaje, hace que muchas veces 
estos terminen sobre las propias playas posibilitando la 
recuperación sistemática de restos de la es embarcaciones 
por parte de las poblaciones costeras". A este hecho debe- 
mos sumarle que, en la mayoría de los casos, producido el 
naufragio y una vez restablecida la calma, la nave queda en 
situación de ser abordada o buceada, recuperándose, en 
mayor o menor medida, su contenido. 

Este tipo particular de sitio arqueológico nos plantea el 
problema de las intervenciones posibles y replantea el pro- 
blema de la definición del patrimonio arqueológico 
subacuático, es decir cuándo y cómo una embarcación va- 
rada sobre nuestras costas adquiere valor patrimonial. En 
nuestra breve existencia hemos visto desaparecer, literal- 
mente, grandes embarcaciones, las que hoy son chatarra y 
mañana serán patrimonio subacuático; mientras que hay 
casos -como el del Graff Spee- que hoy, por sus 
implicancias históricas, puede ser considerado patrimonio 
y que mañana será chatarrasY. 

55 En tériiiinos generales, en el caso particular de la arqueología 
subacuática en aguas uruguayas, debemos, al momento de plantearnos 
una investigación arqueológica, tener una clara conciencia del carácter 
norinalinente residual de nuestro objeto de estudio. 

56 Generalmente la acción de las olas hace que todos los elementos 
que no permanecen cautivos al interior del pecio, incluídas pesadas piezas 
de riletal, teriiiinen depositadas sobre la franja costera, situación que ha 
provocado la creación de un verbo «playear», entre las poblaciones costeras, 
referido a la recuperación de elementos -principalmente maderas- apor- 
tados por el mar. 

57 Incluso en muchos casos, restos de las embarcaciones permane- 
cen por encima de la superficie. 

58 En particular la recuperación de aquellos metales y sus aleacio- 
nes, coi110 el cobre y el plomo, que van quedando aparentes a medida que 
desaparece oxidada la estructura de hierro. 

59 La ley 14.343, que luego analizaremos, está concebida esencial- 
inente para fomentar, mediante la recuperación económica, el desguazado 
de los pecios. 

Los resultados de la intervención arqueológica están 
entonces fundamentalmente limitados por: 

1) las dificultades de acceso a sitios que se encuentran 
en zonas de rompientes; 

2) la selectividad de los objetos que aún permanecen60; 
3) las dificultades de reconstrucción teórica de estas 

estructuras"; 
4) las dificultades de interpretación arqueológica con- 

secuencia de los ítems anteriores; 
5) las dificultades -ante las condiciones económicas- 

de decidir qué tipo de intervención, en qué sitio y con qué 
alcance, es la más adecuada. 

Si bien los trabajos descritos se hicieron en aguas 
oceánicas en ninguna época del año se pudo contar -salvo 
excepciones- con buenas condiciones de buceo. El agua 
estuvo mayoritariamente turbia, con una visibilidad que no 
superaba promedialmente el metro de distancia, a lo que 
debe sumarse la constante pérdida de días de trabajo debi- 
do a la fuerza de los vientos". 

La baja visibilidad dificulta las operaciones de registro, 
aumentando las probabilidades de error y obligando a rei- 
terar las mismas mediciones, llegando incluso a causar el 
extravío de los buceadores los que muchas veces se vieron 
obligados a retornar a la superficie para volver a encontrar- 
se con su compañero de inmersión. Estas condiciones ge- 
neran una baja rentabilidad del tiempo invertido la que 
obliga a ser selectivo en relación al grado de resolución del 
registro. 

Como el tiempo de buceo se contabiliza en horasthom- 
bre, sumando el total de los minutos utilizado por los dis- 
tintos buzos, éstas, lógicamente, aumentan en función de la 
cantidad de buzos que están al mismo tiempo en el agua, lo 
que debe ser tenido en cuenta a la hora de planificar una 
intervención en la que, de acuerdo a lo expuesto, el tiempo 
efectivo de trabajo será siempre limitado". 

Sin embargo, no hubo dificultades mayores para el 
relevamiento planimétrico -realizado en base a la 
triangulación a partir de una serie de «Puntos Base» esta- 
blecidos en diferentes zonas del pecio- el que resultó 
efectivo pese a las condiciones de baja visibilidad. Se plan- 
tearon sí dificultades para el registro fotográfico el que fue 
parcialmente sustituido por el registro con cámara de video 

60 Esta resulta tanto de las condiciones de depositación en las que 
los objetos pueden perderse o quedar casualmente aprisionados, o porque 
sus características específicas de forma y de peso hacen que permanezcan 
anclados en el sitio, cobrando -por su presencia- más peso en el 
conjunto arqueológico que el que realmente tenían en la embarcación. 

61 Reconstrucción teórica, obviamente. 
62 Esto sucedía incluso en los trabajos en la bahía de Maldonado. 

con los vientos del suroeste, para los que esta no ofrece reparos. 
63 Durante nuestro trabajo llegó a haber 8 buzos trabajando simul- 

táneamente. Las inrnersiones promedio duraron aproximadamente 45 rni- 
nutos, llegándose a un iiiáxiino de 4 ininersiones por día y por buzo tina 
vez que las aguas se teniplaban. 
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con el que se logró una documentación satisfactoria en 
esas mismas condiciones. 

VIII. SITUACIÓN ACTUAL Y PERSPECTIVAS 

De acuerdo a los datos que hemos podido recabar, son 
siete las áreas arqueológicas a lo largo de la costa6" que han 
sido objeto de solicitudes de búsqueda ante la Comisión 
del Patrimonio, involucrando, en distintos momentoP, a 
siete profesionales, cinco uruguayos y dos argentinos. Seis 
de esas áreas se encuentran en la llamada etapa de «bús- 
queda» y sólo en el caso de Bahía de Maldonado se co- 
menzó la etapa de «rescate». 

La única información académica disponible, en forma 
pública, sobre estos proyectos, no habiendo difusión de los 
informes recibidos por parte de la Comisión del Patrimo- 
nio, se refiere a los resultados de la fase de búsqueda de 
Bahía de Maldonado, los que fueron presentados en el IX 
Congreso de Arqueología Uruguaya en 19976f En los he- 
chos los investigadores trabajan en forma casi completa- 
mente aislada, sin intercambiar experiencias e información 
entre ellos. 

La falta de apoyo académico y la falta de respaldo 
institucional por parte de la Comisión del Patrimonio, ge- 
neran una situación en la que es muy difícil actuar frente a 
los permisarios, quienes aceptan al arqueólogo como una 
imposición burocrática, y del que pretenden que entorpezca 
lo menos posible los objetivos económicos de la empresa. 

Pese a las circunstancias enumeradas el balance no es 
negativo. La aparición en escena de los «buscadores de 
tesoros» despertó el interés sobre la Arqueología 
Subacuática, tanto por parte de las autoridades del Patri- 
monio como del ámbito académico. 

Por primera vez un arqueólogo se sumergió en aguas 
uruguayas y comenzó a gestarse así una experiencia pro- 
pia, la que, tras 4 años de actividad cuenta hoy con cientos 
de horas de investigación subacuática. La actividad de los 
buscadores de tesoros permitió también la participación de 
equipos de profesionales extranjeros6' los que aportaron 
una valiosa experiencia. 

Tenemos entonces hoy una experiencia uruguaya, con 
todas las limitaciones del caso, que ha logrado aplicar una 
metodología, en una permanente y difícil negociación con 
los permisarios, metodología que permite un amplio regis- 
tro de las estructuras y objetos presentes en el pecio. 

Asimismo se han detectado importantes carencias en el 
sistema de control implementado por las autoridades, fun- 

64 De este a oeste: Cabo Polonio, Isla de Lobos, Bahía de Maldonado, 
Banco Inglés, Boca del Santa Lucía, Boca del Rosario, Punta Artilleros. 

65 Tres de los profesionales involucrados han debido renunciar por 
razones inotivadas principalinente por la irnposibilidad de lograr una 
adecuada coordinación con los permisarios. 

66 Lezama y Bound, e.p. 
67 El equipo MARE de la Universidad de Oxford estuvo trabajando 

dos meses en bahía de Maldonado. 

damentalmente en lo relativo a los procesos de conserva- 
ción de los objetos rescatados, aspecto que hasta ahora no 
ha estado suficientemente contemplado y que, a partir de 
cierto punto, escapa a las capacidades técnicas del 
arqueólogo. 

Para superar buena parte de las carencias planteadas el 
Uruguay debería desarrollar, a nivel de la Universidad de 
la República, una unidad académica específica en el cam- 
po de la Arqueología Subacuática, unidad que se encargue 
de la formación de los profesionales involucrados, del apo- 
yo técnico ante diferentes problemas que se le planteen, de 
la contratación de profesionales en aquellas áreas -como 
la conservación de materiales sumergidos- que no tienen 
ningún desarrollo en el país, etc. 

Esta actividad permitirá generar una «masa crítica),, 
relativa a la Arqueología Subacuática, consolidando un  
cuerpo de investigadores de sólida formación, el que con 
su accionar irá desplazando el efecto propagandístico de la 
búsqueda de tesoros hacia los resultados académicos que 
se multiplicarían. 
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