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A NUESTROS LECTORES

Llegamos a nuestros lectores por segunda
vez en el afo, en un contexto nacional, regio-
nal y global que se diria imposible de ima-
ginar al escribir nuestro primer mensaje de
2020. En efecto, en el tiempo desde entonces
transcurrido se ha desplegado por el orbe la
pandemia generada por el coronavirus, con
resultados globales catastroficos, tanto en los
aspectos sanitarios como econéomicos.

La pandemia en pleno desarrollo y con
muchos de sus aspectos por estudiar aun,
nos sugiere establecer un periodo de espera
antes de publicar trabajos especificos y deta-
llados sobre el tema, periodo que permitira a
los analistas y cientificos disponer de mas y
mejor informacion en la cual basar sus tra-
bajos. Entretanto, compartimos la opinion
de oficiales navales estadounidenses en un
interesante articulo que puede aportar ideas
a aplicar, colocando su foco en la forma de
explotar las experiencias adquiridas, para
mejorar la estructura y el funcionamiento de
su Institucion a la salida de la crisis.

Nos parece relevante en el terreno na-
cional de los hechos, reconocer el destaca-
do desempeiio del Uruguay en su conjunto,
para controlar y mitigar los efectos de esta
crisis en todos los aspectos.

Mencionamos asi al liderazgo politi-
co-estratégico de las acciones del Estado,
con decisiones adecuadas y oportunas, ba-
sadas en un asesoramiento cientifico de ex-
celencia y viabilizadas rapidamente, las de
rango legal, en el Parlamento incluso con
apoyo de la oposicion.

También al sistema de salud que funcio-
no con eficiencia, con una destacable entre-
ga de sus recursos humanos a una tarea de
riesgo, asi como con una eficaz coordina-
cion entre prestadores de salud publicos y
privados.
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A nuestros cientificos, en especial en las
areas de la biologia y la informatica, que
aportaron a las soluciones con un destacadi-
simo desempefo y logros reconocidos por la
comunidad internacional

El impacto sobre la economia ha tenido
desde los organismos responsables de su ad-
ministracion, una respuesta que parece acer-
tada para enfrentar la atencion de la crisis y
las perspectivas de desarrollo a su salida.

El complemento de apoyo social a los
compatriotas mas afectados de diversos
sectores, fue debidamente considerado
dentro de las posibilidades materiales y re-
cursos humanos estatales, y reforzado por
la disposicion solidaria de la ciudadania en
general, que en el Uruguay siempre aflora,
por encima de cualquier partidarismo, ni
bien se ven compatriotas en situacion de
necesidad.

En el ambito de lo maritimo, nuestra te-
matica central, sin dudas merece mencion la
operacion desarrollada alrededor del caso
del crucero “Greg Mortimer”. En el mismo
y a fin de resolver una situacion de crisis de
salud y humanitaria, el Ministerio de Rela-
ciones Exteriores concibid y coordind una
operacion de control sanitario y evacuacion
de tripulantes y pasajeros afectados por el
coronavirus. La misma, con participacion de
la Armada Nacional e instituciones privadas
prestadoras de servicios de salud, culmind
exitosamente mereciendo reconocimiento a
nivel mundial.

El Sistema Nacional de Emergencia des-
plegod con eficiencia todas sus capacidades,
confirmando el rol de las FF.AA. como su
columna vertebral particularmente en lo lo-
gistico.

Entendemos que los hechos antes resefa-
dos ponen de manifiesto una cultura nacio-



A nuestros lectores

nal ampliamente mayoritaria de solidaridad,
responsabilidad y respeto, tanto a nivel del
sistema politico todo como de la ciudadania
en general, que caracteriza al Uruguay , que
sentimos como motivo de orgullo y que, en-
tendemos, debe mantenerse y profundizarse
muy especialmente en la etapa de salida de
la crisis.

En épocas especialmente aptas para la
lectura y la reflexion, procuramos como
siempre acercar a nuestros lectores una se-
leccién de articulos con planteos interesan-
tes y diferentes enfoques acerca de los dis-

tintos temas que definen nuestra orientacion
editorial.

El desarrollo del poder naval chino, la
resefia historica del Velero Escuela “Capitan
Miranda” que profundiza en la importancia
de su operacion a los noventa anos de su bo-
tadura y el analisis de la idea de una posible
hidrovia del Rio Uruguay por un experto
como el Dr. Gonzalez Lapeyre , nos parecen
topicos de particular interés.

Esperamos que como todos los demads
que conforman esta edicion, puedan resultar
de valor para Ustedes.

LA COMISION EDITORIAL
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Geopolitica

LA HIDROVIA DEL RiO URUGUAY
Y SU DIFIiCIL CONCRECION

Por el Dr. Edison GONZALEZ LAPEYRE

eldefe@adinet.com.uy

Doctor en Derecho y Ciencias Sociales, ex-Catedratico de Derecho
Internacional Privado, Derecho Internacional Publico y Derecho Di-
plomatico de la Facultad de Derecho de la UDELAR, ex-Profesor de
Derecho Internacional Maritimo de la Academia de Derecho Inter-
nacional de La Haya, ex-Embajador ante la OEA, Republica Domini-
cana, Barbados, Haiti y Granada, negociador uruguayo del Tratado

del Rio de la Plata y su Frente Maritimo y del Estatuto del Rio Uruguay, miembro de

Instituto Historico y Geogrdfico del Uruguay, y miembro correspondiente de la Real

Academia de la Historia de Espaiia, miembro del Consejo Consultivo de Derecho In-

ternacional de la Facultad de Derecho de la Universidad Catdlica de La Plata (Argen-

tina). Ha sido condecorado con la Orden de Mayo al mérito en el grado de Gran Cruz

por el gobierno argentino, con la Orden de Duarte Sanchez y Mella, por el gobierno

de la Republica Dominicana y designado Vice-Gobernador Honorario del Estado de
Olklahoma y Senador Honorario del Estado de Louisiana (USA). Es autor de mas de
cien publicaciones sobre temas de su especialidad.

1. Introduccion

El Sefior Presidente de la Republica Dr.
Luis Alberto Lacalle Pou y el Presidente de
la Republica Argentina Dr. Alberto Fernan-
dez han acordado promover la hidrovia del
Rio Uruguay con una prolongacion de mas
de 772 kilometros de sus condiciones de
navegabilidad. Personalmente, he sostenido
que este proyecto es de muy dificil concre-
cion por los obstaculos que deberia superar
y que no se justificaria la enorme inversion a
realizar, a esos efectos, por las cargas que a
través del mismo podrian transportarse.

2. Antecedentes

Son multiples las reuniones, simposios,
consultorias y esfuerzos de todo tipo que
se han realizado, a partir del siglo XIX,
procurando mejorar las condiciones de na-
vegabilidad del Rio Uruguay. Para no inci-
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dir demasiado en aspectos histéricos haré
referencia a algunos antecedentes recientes
mas relevantes. Estimo que fue importan-
te el Primer Seminario sobre la Navega-
cion en el Rio Uruguay que tuvo lugar en
Paysandu los dias 19 y 20 de noviembre
de 1992, organizado por la CARU y por la
Comision Técnica Mixta de Salto Grande,
precisamente, cuando el autor de este tra-
bajo se desempefiaba como Presidente de
la Comision Administradora del Rio Uru-
guay. Ambas comisiones binacionales pu-
blicaron, posteriormente, las ponencias de
expositores y participantes en dicho even-
to. Debo destacar que durante el mismo, el
Capitan de Navio (C.G.) Juan Pedro Aba-
die efectud una excelente exposicion sobre
la navegacién en el Rio Uruguay y el tipo
adecuado de embarcacion a esos efectos
que, posteriormente, fue publicada en la
serie de divulgacion No. 5 del afio 1995 de
la CARU.
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El 6 de junio del afo 2000, la CARU ce-
lebré un acuerdo con la Union Europea para
efectuar un “Estudio de desarrollo regional
y mejora de la navegabilidad del Rio Uru-
guay”. No hemos podido acceder al resulta-
do del citado estudio aunque descontamos
que, por la rica experiencia de la Unién Eu-
ropea en esta materia y el alto nivel de sus
especialistas, debe ser importante para el
analisis que se debe realizar en esta materia.

Por su parte, el Presidente José Mujica,
el 23 de noviembre de 2011, se reunid con
el Gobernador de la Provincia de Entre Rios
Sergio Uribarri para promover una iniciativa
similar a la que han acordado los presidentes
de Argentina y Uruguay. Mas recientemente,
el Capitan de Navio (r.) Gaston Silberman,
que presidié la delegacion uruguaya ante la
CARU desde el afio 2010 hasta el presente
afio 2020, al referirse al dragado que habia
realizado esa comision binacional manifes-
td que era el proposito de su delegacion,
a mediano plazo, apoyar las gestiones para
evaluar la conveniencia de lograr la conec-
tividad de aguas arriba con aguas abajo de
la represa de Salto Grande, como también
alentar la iniciativa y los estudios con el fin
de considerar la conveniencia de extender la
via navegable hasta Santo Tomé- Sao Borja,
KI. 772 del Rio Uruguay”, aclarando que,
esto Gltimo, seria por la via diplomatica por-
que no estaba dentro de su jurisdiccion ese
tramo del Rio Uruguay. Silberman concluyo
diciendo “se avanza asi hacia el objetivo de
convertir al rio en una verdadera HIDRO-
VIA”.

3. Evaluacién primaria

La opinion que he adelantado, en cuanto
a las dificultades de concrecion de la inicia-
tiva acordada por los Presidentes Dr. Alberto
Fernandez y Dr. Luis Alberto Lacalle Pou,
se asienta en consideraciones juridicas, di-
plomaticas, geopoliticas, facticas, economi-
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cas, financieras, comerciales y logisticas que
paso a explicitar.

4. Aspectos juridicos

En cuanto a su marco normativo, la im-
plementacion de una hidrovia, con la partici-
pacion de los tres paises riberefios, requiere
un tratado internacional entre la Republica
Argentina, la Republica Federativa del Bra-
sil y nuestro pais por las siguientes conside-
raciones:

a) La Comision Administradora del Rio
Uruguay, tiene competencia exclusivamen-
te en el tramo compartido del Rio Uruguay
entre nuestro pais y la Argentina, conforme
a lo establecido en el Estatuto del Rio Uru-
guay del 26 de febrero de 1975, por lo que
no es competente para realizar estudios ni
promover emprendimientos que impliquen
desarrollos que refieran al area acuatica bajo
jurisdiccion del Brasil.

b) En el caso de que el Brasil se incorpo-
re a este proyecto, el tratado que se acuerde,
con los dos restantes riberefos, va a modi-
ficar significativamente lo dispuesto el Es-
tatuto del Rio Uruguay y la normativa del
Convenio de Salto Grande porque si bien,
el art. 6° del acuerdo de reglamentacion del
convenio de Salto Grande establece que
“Las obras de navegacion a realizarse no
afectaran ninguno de los derechos de las Al-
tas Partes Contratantes relativos a soberania,
jurisdiccion y en materia de navegacion en
el Rio Uruguay”, parece claro que este tra-
tado puede afectar esos derechos y plantea
eventuales contradicciones con el Tratado de
Limites en el Rio Uruguay del 27 de abril de
1961. Por ejemplo, conforme a este proyec-
to, se debera dragar un canal al Norte de la
represa, obviamente, en las areas que ofrez-
can mas profundidad y menos problemas
para el dragado y sucede que en ese tramo
del Rio el limite establecido en el Tratado
de 1961 es la linea media (art. 1° inc. A). En
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razon de ello, ese canal podra estar en la ju-
risdiccion exclusiva de cualquiera de los dos
paises o en la de cada uno en determinados
tramos lo que determinara dificiles cuestio-
nes jurisdiccionales sobre los buques que lo
naveguen.

¢) Similares complejidades plantea el
acuerdo de limites entre la Republica Argen-
tina y la Republica Federativa del Brasil con
relacion al limite acordado oportunamente
por ambos paises en el tramo del Rio Uru-
guay que comparten. Como expresa el espe-
cialista argentino Ratl Rey Balmaceda (Li-
mites y Fronteras de la Argentina, Buenos
Aires 1979,p. 70): “El limite internacional
con el Brasil en los rios Uruguay e Iguazu fue
establecido por varios tratados complemen-
tarios firmados en 1898, 1904, 1910,1927 y
1941. Se acordd que en los mencionados rios
el limite debe coincidir con el canal mas pro-
fundo (thalweg o vaguada)”.

Tenemos entonces que en el tramo del
Rio Uruguay que Argentina y nuestro pais,
comparten entre el Ayui y el limite no nego-
ciado con el Brasil tiene por limite la linea
media y a partir de alli el limite es el canal
mas profundo. Si por razones de dragado se
va a utilizar un canal mas profundo al actual
ello va a requerir un acuerdo complementa-
rio para conciliar ambos regimenes y ade-
mas ese tratado debera admitir que ejercite
ciertos derechos el Uruguay por formar parte
de la Comision Fluvial que se va a constituir,
por lo menos, en lo que refiere al citado ca-
nal de navegacion.

5. Cuestiones diplomaticas a negociar

En cuanto a los obstaculos de tipo diplo-
matico que, para nuestro pais, implicaria un
acuerdo que incluiria al Brasil sobre el Rio
Uruguay, los mismos estan referidos a que,
ese curso fluvial, en determinado tramo, es
zona de frontera entre nuestro pais y la Re-
publica Federativa del Brasil. Es lugar de
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contacto de sus respectivas jurisdicciones
que nunca ha sido delimitado. Con el Brasil
se acordo el Tratado de Limites del 12 de oc-
tubre de 1851 que no delimita jurisdicciones
en el Rio Uruguay y que establece en su ar-
ticulo 3°. Inciso 2 que pertenecen “al Brasil
la isla o islas que se hallan en la embocadura
del dicho rio Cuareim en el Uruguay”.

Con respecto a este tema, para los que
quieran profundizar su analisis, sugiero la
lectura de mi articulo en la Revista Naval de
diciembre de 2005 y para clarificar cual es
la situacion estimo interesante hacer referen-
cia al hecho que, en el afio 1988, cuando me
desempenaba en la Cancilleria de nuestro
pais, como Director de la Consultoria Juri-
dico-Diplomatica, mantuve una entrevista
con el Sefior Ministro de Relaciones Exte-
riores del Uruguay, Dr. Luis Barrios Tassa-
no, donde lo puse al tanto de la situacion en
el Rio Uruguay con el Brasil. Al término de
esa reunion, el Canciller me encomendd la
redaccion de una nota que, el 17 de agosto de
ese afio, se remitio al Embajador del Brasil
acreditado ante nuestro pais.

En la misma, se manifesté el deseo del
Gobierno de la Republica Oriental del Uru-
guay de “iniciar, en oportunidad a convenir,
las negociaciones dirigidas a fijar adecua-
damente la precisa y correcta delimitacion
de jurisdicciones entre nuestros paises” en
la zona del Rio Uruguay donde desemboca
el Rio Cuareim.

Por nota del 4 de diciembre de 1989,
suscrita por el Sefior Embajador del Brasil
acreditado ante el gobierno uruguayo, di-
rigida al Canciller Barrios Tassano, se ex-
preso: “Con vista a habilitar en el marco
del Tratado de Limites del 12 de octubre
de 1851, instrumento juridico fundamental
que establece los limites entre el Brasil y
el Uruguay, dar al asunto la acogida com-
patible con el alto nivel de las relaciones
entre nuestros dos paises, agradeceria a
Vuestra Excelencia la gentileza de agregar
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informaciones adicionales sobre el objeto
de la citada nota”.

En los primeros meses de 1990, el Can-
ciller Dr. Héctor Gros Espiell, me solicitd,
que redactase la respuesta a esta solicitud en
la que se expresd que “el Rio Uruguay, en
el tramo contiguo a la desembocadura del
Rio Cuareim en el mismo, es zona de fron-
tera entre la Republica Federativa del Bra-
sil y la Republica Oriental del Uruguay. En
esa drea existe una zona de contacto entre
las respectivas jurisdicciones que nunca ha
sido debidamente delimitada. En efecto, el
Tratado de Limites Uruguay-Brasil del 12
de octubre de 1851 establecio los limites
entre ambos paises exclusivamente, hasta la
desembocadura del Rio Cuareim en el Rio
Uruguay. Siendo este ultimo rio un curso
fluvial internacional de cardcter sucesivo,
es preciso determinar los limites entre los
Estados que ejercitan soberania en forma
contigua sobre una de las riberas del mis-
mo”. Asimismo, se destacod que “la indefi-
nicion actual puede dar lugar a cuestiones
jurisdiccionales inconvenientes referidas a
la intervencion de las respectivas autori-
dades en actividades de policia fluvial y en
cuanto a la competencia de los tribunales
de uno u otro pais para conocer respecto a
los hechos juridicos que puedan verificarse
en esa zona”. La nota uruguaya del 17 de
agosto de 1988, juntamente con la amplia-
toria de 1990, nunca fueron respondidas por
el Gobierno de la Reputblica Federativa del
Brasil.

En atencion a lo expuesto preceden-
temente hemos rechazado la calificacion
que realizan algunos especialistas de que
se trata de un limite “contestado”. No se
puede contestar un limite que no existe, lo
correcto es hablar de zona no delimitada.
Tampoco se puede demarcar cuando no hay
un limite acordado porque demarcar signi-
fica trazar en el terreno con hitos, carteles,
balizas o cualquier otra identificacién ma-
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terial la linea limitrofe acordada. En el am-
bito acuatico la demarcacion se realiza con
el trazado de las lineas correspondientes en
las cartas nauticas.

6. Cuestiones geopoliticas del Brasil

Si bien es correcto que distintos voce-
ros de la parte meridional del Estado de Rio
Grande do Sul del Brasil han manifestado su
interés en que una hidrovia del Rio Uruguay
se lleve a cabo, en mi opinidn, esa postura no
estaria acorde con directrices de la geopo-
litica de la Republica Federativa del Brasil.

Alo largo de las tres décadas en que me
desempené como funcionario del Ministerio
de Relaciones Exteriores de nuestro pais y
ocupé distintas responsabilidades vinculadas
con los aspectos fluviales y maritimos de la
Republica, en diversas oportunidades, con-
versé sobre este tema con funcionarios di-
plomaticos de alta jerarquia de ese pais en
las que fueron contestes de que al Brasil no
le interesaba que sus cargas pudieran salir
por dos cursos fluviales que son de juris-
diccion exclusiva de los paises platenses y
transbordadas en puertos argentinos o uru-
guayos. En especial, cuando presidi la dele-
gacion del Uruguay que negoci6 el Tratado
para el desarrollo de la Cuenca Hidrografica
del Rio Cuareim, en el ano 1989, en conver-
saciones que mantuve en [tamarati sobre una
eventual participacion de ese pais en una
Comision Fluvial del Rio Uruguay, con la
participacion de todos sus riberefios como
sucede con los principales rios europeos, la
respuesta que recibi fue clara y concisa en el
sentido que indicamos.

Se podra alegar que el tiempo transcurri-
do puede haber hecho variar esa posicion. Es
posible pero, en mi opinidén, poco probable
porque la politica exterior del Brasil y los
intereses geopoliticos que la misma ha res-
guardado han mantenido lineamientos que,
solo excepcionalmente, fueron cambiados
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por los distintos gobiernos que asumieron
esa responsabilidad.

7. Aspectos facticos

Es claro que para concretar una hidrovia
en el Rio Uruguay es indispensable llevar a
cabo la conexion entre la parte navegable de
este curso fluvial y la esclusa ya construida
en la represa de Salto Grande, lo que signi-
ficara sortear el Salto Chico que esta cons-
tituido por varios kildmetros de roquedales
de dificil dragado y derrocamiento. A esos
efectos hay varios proyectos que deberan
ser analizados pero todos ellos implican una
inversion muy significativa. En la repre-
sa habra que adquirir e instalar los equipos
electromecanicos para operar la esclusa y asi
permitir navegar aguas arriba del embalse o
hacerlo aguas abajo.

Hacia el Sur, también sera necesario con-
tinuar con el dragado, mantenimiento y me-
joramiento que ha hecho la CARU en esta
materia y en esta materia, en mi opinion, el
panorama es ominoso.

En primer lugar, porque la Argentina no
realizé oportunamente los aportes que debio
efectuar para ese dragado en el 2019, recién
lo hizo en febrero del corriente afio. Ello
nos lleva a presumir que, dada la situacion
tan dificil que viene transitando el hermano
pais, la demora en efectuar los aportes que le
corresponde puede transformarse en cronica,
afectando el normal mantenimiento de esta
parte del Rio Uruguay que se caracteriza por
el gran arrastre de sedimentos que requieren
un dragado casi permanente para permitir la
navegacion comercial.

En segundo lugar, ademas, hay pasos
que deberan ser dragados y mejorados, en-
tre los que puedo mencionar Hervidero y
Corralito, en las proximidades de la ciudad
de Salto, que no han sido objeto de este tipo
de trabajos por parte de la CARU y que, por
tratarse de obstaculos rocosos, con un inade-
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cuado ancho de solera, implicaran una im-
portante inversion.

En tercer lugar, porque, como ha in-
formado el diario El Telégrafo de Paysan-
du, si bien se derrocaron los afloramientos
rocosos que existian en el Canal de Casas
Blancas, la empresa dragadora no retir6 el
pedregullo resultante por lo que ese canal
no permite la navegacion de buques, inclu-
so, de menor calado. En tercer lugar, por-
que en el tramo comprendido entre Nueva
Palmira y Fray Bentos el balizamiento se
encuentra deteriorado puesto que hay mas
de 30 servicios que no estan funcionando
debidamente, con boyas apagadas, corridas
o que han desaparecido, lo que hace que los
buques de ultramar solo puedan navegar en
horas diurnas.

La moraleja de lo expuesto es si Argen-
tina y Uruguay no mantienen y mejoran lo
ya hecho ;no sera muy pretencioso hacerlo
con Brasil a través de 772 kilometros de ese
curso fluvial?

Aguas arriba de la represa de Salto Gran-
de, el Capitan de Navio (r.) Eduardo Lafitte,
que desde hace afios viene estudiando esta
tematica, con gran responsabilidad y excep-
cional conocimiento de todo lo que ella im-
plica, usando la escasa informacion oficial,
la limitada batimetria y la informacion que
se puede obtener por Google satelital, detec-
td 5 puntos que requeririan obras de draga-
do y derrocamiento que son los siguientes:
1. ITACUMBU ( km .472/479 ) ; 2. CEI-
BOS ( km.491/496 ) 3. SAN PEDRO (km.
512/522) 4. ISLA GRANDE ( km. 590/602 )
y 5. BATUHI y DEL VADO (km. 711/730).
Al respecto me permito agregar que el em-
balse cubrid islas que se encontraban en el
Rio Uruguay a esa altura y que creo que van
a requerir ser dragadas en la medida en que
el derrotero del canal de navegacion que se
acuerde debera pasar por donde ellas se en-
cuentran sumergidas, con la particularidad
de que algunas de ellas tenian forestacion
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que no fue retirada y esos arboles tapados
por las aguas se han ido petrificando y va
a ser complicado su retiro. En cuanto a las
restingas de Itacumbi, que se encuentran
en la cola del embalse de Santo Grande, tie-
nen una extension de 7 kilometros que hay
que dragar y derrocar con dragas especiales
y con explosivos, luego tenemos el puen-
te Uruguayana- Paso de los Libres que fue
construido en 1945 y tiene un bajo galibo
lo que no permitiria el paso de embarca-
ciones de cierto porte. Hay varias represas
hidroeléctricas acordadas por el Brasil y la
Argentina en el tramo del rio Uruguay que
ambos paises comparten. Ellas son San Pe-
dro, Garabi- Panambi que constituyen dos
represas combinadas y Roncador, a los que
habria que agregar otra represa en la zona
de Santa Maria. Aparentemente la que esta-
ria mas proxima a llevarse a cabo seria la de
Garabi-Panambi , que esta en la zona de Ga-
rruchos y que esta siendo propulsada por el
Presidente Bolsonaro. Si bien, en el proyecto
original, la represa no tenia esclusa pasa bar-
cos es posible que, en modificaciones poste-
riores, ello se haya incluido. Corresponderia
examinar esa cuestion porque, obviamente,
si esa represa no tiene esclusa, seria un obs-
taculo insalvable para la navegacion a través
de la misma.

Al respecto cabe agregar que, en razon
de que ese emprendimiento carece de una
esclusa proyectada, el plenario de la CARU,
en su sesion del 18.12.1981, con el acuer-
do de ambas delegaciones platenses, se ex-
pidi6 conforme a lo dispuesto en el art. 7 y
13 del Estatuto del Rio Uruguay respecto
al proyecto que habia introducido la dele-
gacion argentina sobre la presa de Garabi y
que formaba parte de un sistema integrado ¢
interrelacionado con las presas de Roncador
y San Pedro en el sentido de que “Las obras
proyectadas para el Alto Uruguay pueden
causar perjuicio sensible a la navegacion y
al régimen del Rio”. (V. Gonzalez Lapeyre
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E. Limites de la Republica Oriental del Uru-
guay 2% ed. Montevideo 1992 p. 296).

Los obstaculos que se explicitan ante-
riormente y lo que estd aconteciendo en el
tramo del Rio Uruguay que ha sido dragado
por encargo de la CARU y no se efectia
el mantenimiento correspondiente, nos lle-
van a concluir en la dificil de concrecién
de este emprendimiento desde el punto de
vista factico.

8. Aspectos financieros y econémicos

Personalmente, me gustaria que este
proyecto se llevara a cabo. He navegado el
Rio Uruguay y lo he recorrido por sus cos-
tas hasta Chapeco, pero no se trata de apoyar
una iniciativa de estas caracteristicas cuando
no se dan las condiciones de viabilidad ne-
cesarias y para que luego fracase como los
de PLUNA, Gas Sayago y puerto de aguas
profundas.

Los gobiernos tienen la enorme respon-
sabilidad de administrar los dineros publicos
con suma prudencia y cuando se trata de esta
clase de emprendimientos se debe, necesa-
riamente, analizar con cuidado la ecuacion
costo-beneficio. En otras palabras, si la enor-
me inversion que se va a realizar va a tener
el repago y la rentabilidad que la justifiquen.

Por otra parte, se debe actuar con pru-
dencia respecto a promover inversiones pri-
vadas, en materia de transporte por agua, sin
el estudio de factibilidad correspondiente.
Un ejemplo, a tomar en cuenta, es el fraca-
so de la empresa Naviport (Radimon S.A.).
La misma, probablemente, inducida por el
dragado que habia llevado a cabo la CARU,
trajo dos barcos y un remolcador de barcazas
con el proposito de transportar granos desde
Paysandu. Este emprendimiento fracaso, el
remolcador fue vendido, el portacontenedor
“Provincias Unidas”, ha sido practicamente
abandonado en las costas de esa ciudad y el
otro buque, denominado “Alianza del Pla-
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ta”, esta parado. El resultado: decenas de tra-
bajadores despedidos y empresarios que han
perdido importantes inversiones por un error
en el analisis de factibilidad de la empresa
que habian emprendido.

En esta materia no se puede actuar con
voluntarismo o con buenas intenciones no
avaladas por sélidos estudios que lo acon-
sejen. Frente a la presion de empresarios de
obras de ingenieria o de dragado o de diri-
gentes politicos interesados, legitimamente,
en generar fuentes de trabajo en las areas,
presuntamente, beneficiadas con este em-
prendimiento, debe prevalecer la prudencia
y el profundo analisis de un proyecto tan
complejo. Con este estudio pienso que estoy
haciendo un aporte ponderado de esta tema-
tica, partiendo de la base de que puedo estar
equivocado y que ello puede ser el resulta-
do de no contar con toda la informacion de
la que disponen los presidentes Dr. Alberto
Fernandez de Argentina y Dr. Luis Alberto
Lacalle Pou de nuestro pais.

9. Aspectos comerciales y logisticos

Es absolutamente claro que un inversor
no va a invertir su dinero si no espera obte-
ner una ganancia. Lo mismo sucede con un
armador que ha visto que colegas por proce-
der sin la informacion necesaria han fraca-
sado cuando adquirieron barcos que actual-
mente estan parados.

Se insiste en afirmar que que el transpor-
te por agua es mas barato que el transporte
por carretera e incluso por via férrea y que
por en el exportador o cargador tiene que
preferir esos medios de transporte. Y ello es
asi siempre que las distancias a recorrer sean
similares, la mercaderia a transportar pueda
ser embarcada en el momento justo (“just on
time”) o no sea de caracter perecedero y el
transporte no tenga que superar los obsta-
culos a que estoy haciendo referencia. Pero
ademas, cuando se trata de una enorme in-

2020

REVISTA NAVAL

version efectuada por los Estados riberefios,
se debe evaluar si los beneficios que genere,
puedan justificar ese importante esfuerzo
econdémico que este emprendimiento va a
requerir.

Asimismo, es necesario tomar en cuenta
ciertos principios elementales del transporte
por agua que juegan en el caso que examina-
mos: el de que barco fondeado no gana flete
y el otro, de que el que navega en lastre tam-
poco lo hace. Para que ese enorme desem-
bolso, que deberan efectuar los paises parte
de este acuerdo, esté justificado, es indispen-
sable que la hidrovia genere, no solo fuentes
de trabajo, sino sobre todo, que beneficie a
los productores y exportadores de los tres
paises abaratando el costo del transporte de
sus mercaderias por el Rio Uruguay y el Rio
de la Plata y en ello nos lleva a plantearnos,
como hipoétesis de trabajo, la siguiente: su-
pongamos que en la zona arrocera de Itaqui
,que se encuentra ubicada en area de influen-
cia de Sao Borja y esta a la altura de las lo-
calidades argentinas de Alvear y La Cruz, se
establece una terminal portuaria que permita
la operativa de barcazas autopropulsadas y
que en ellas se cargue arroz.

Necesariamente, para navegar aguas
abajo, debera contratarse un baqueano o un
practico, luego habra que pasar por la esclu-
sa de Salto Grande y pagar el peaje corres-
pondiente. En el tramo argentino-uruguayo
del rio debera contratar a otro practico o
baqueano hasta arribar a un puerto como el
de Nueva Palmira o el de Buenos Aires para
efectuar alli el transbordo a un buque de ul-
tramar, es decir, de mayor tonelaje, con el
costo correspondiente a esa operativa. En el
Rio de la Plata, debera contratar a un practi-
co de este curso fluvial y luego pagar el peaje
por navegar por los canales de Martin Gar-
cia. A partir de alli, sin mayores dificultades
ese buque, en aproximadamente tres dias,
estara a la altura del puerto de Rio Grande
que esta con una profundidad de 16 metros.
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La carga de arroz, después de todo este pe-
riplo, al llegar a esa altura, habria recorrido
mas de 1200 kilometros, en un lapso de 5
o 6 dias. Pero ademas, en el flete a pagar,
se debera tener en cuenta que las barcazas
tuvieron que volver a Itaqui, practicamen-
te, sin cargas. No avizoro, por el momento,
que desde el territorio adyacente al Rio Uru-
guay al Sur de la represa de Salto Grande,
se puedan captar cargas significativas para
transportar al Alto Uruguay. Por ende, ese
costo se tendra que compensar con el precio
del flete del transporte aguas abajo. Natural-
mente, el exportador del Alto Uruguay no va
embarcar sus cargas cuando a ¢l se le ocurra,
debera esperar que las barcazas retornen o
que existan disponibles en esa zona lo que
plantea las dificultades logisticas a que he
hecho referencia.

En cambio, si el productor transporta
su arroz en camion, la carga se va a efec-
tuar cuando al mismo le convenga (“just on
time”) y se trasladara en 8 horas y media ,
para recorrer aproximadamente, por la BR
287, via terrestre, los 660 kilometros de dis-
tancia, hasta el puerto de Rio Grande o en
algunas horas més y con un mayor recorri-
do al puerto de Porto Alegre o al de Santos,
donde esas mercaderias seran rapidamente
cargadas a un buque de ultramar, a su con-
veniencia, sin baqueanos, sin practicos, sin
peajes por atravesar la esclusa y navegar por
los canales de Martin Garcia, sin esperas,
en breve lapso, y cargando en un buque en
puerto brasilefio.

Incluso el productor tiene otra opcion
a analizar y es la de atravesar con su carga
en camiones a través del puente Uruguaya-
na- Paso de los Libres y cargar sus produc-
tos en alguna embarcacion en el Rio Parana
que forma parte de una hidrovia que el Brasil
integra y de la que las principales inversio-
nes para habilitarlo como tal ya se han efec-
tuado, por lo que, en la actualidad, requiere
solo el aporte de los gobiernos para manteni-
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miento del dragado y de los otros elementos
necesarios de ayuda a la navegacion.

La Hidrovia Paraguay-Parana, tiene la
ventaja, ademas, de que hay generalmente
transporte de cargas en los dos sentidos, es
decir, aguas arriba y aguas abajo, mientras
que estimamos que, dificilmente, eso suce-
da en la hidrovia que estamos examinando.
En ese caso, el productor exportador y el
transportista estaran actuando en el marco
juridico del Acuerdo de Transporte Fluvial
por la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto
Caceres- Puerto de Nueva Palmira) firmado
en el Valle de las Lefias, Provincia de Men-
doza, Republica Argentina, el 26 de junio de
1992, con todas las garantias y derechos que
el mismo otorga a las naves de las banderas
de las partes.

Nuestro pais ha invertido muchos millo-
nes de dolares en mejorar las condiciones de
navegabilidad del Rio Uruguay en el tramo
que compartimos con la Reputblica Argen-
tina y lo seguira haciendo por los afios por
venir. Sin embargo, el panorama de la opera-
tiva del transporte a través de ese curso flu-
vial se ha reducido considerablemente y ese
panorama nos tiene que hacer reflexionar. Al
fracaso de los buques Provincias Unidas y
Alianza del Plata se observa que, en la ac-
tualidad, la operativa esta limitada a los re-
molcadores “Punta de Diamante” y “Punta
Pereira”, que empujan, alternativamente una
barcaza de 5 mil toneladas que transporta ro-
los de eucaliptos de Fray Bentos al puerto
de Montes del Plata y los remolcadores “Rio
Negro” y “Catalina” que llevan barcazas
con fardos de celulosa entre Fray y Bentos
y Nueva Palmira. Por su parte ANCAP, que
antes llevaba el combustible hasta su planta
en Paysandi en el ANCAP IX, ahora lo hace
con un buque tanque de nombre “Malva H”
que llega hasta Fray Bentos, transfiere sus
cargas de combustibles livianos a barcazas
que son las que llevan el hidrocarburo a Pay-
sandd. En cuanto a la operativa desde Con-
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cepcion del Uruguay no tengo informacion
actualizada al respecto pero la informacion
extraoficial que me ha llegado indica que ha
habido también una reduccion sensible en su
operativa.

10. Consideraciones finales

De lo expuesto, resultan las siguientes
conclusiones:

A) Que todo lo referente al proyecto
de una Hidrovia del Rio Uruguay debe ser
acordado por los gobiernos de los tres pai-
ses riberefios, por lo que, lo convenido por
los Presidentes Dr. Luis Alberto Lacalle Pou
y Dr. Alberto Fernandez, debe ser comple-
mentado con el acuerdo del Presidente de la
Republica Federativa del Brasil Jair Bolso-
naro. En el caso de que, luego de realizados
los estudios primarios, se llegara a concluir
en que ese emprendimiento se lleve a cabo,
se requerira un tratado internacional ratifica-
do por los tres paises.

B) Que el tratado a acordarse, en algu-
nos aspectos, puede colidir con el Tratado
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de Limites en el Rio Uruguay, con el Es-
tatuto del Rio Uruguay, con el Convenio
para la Construccion de la Represa de Salto
Grande e, incluso, con el tratado de limites
vigente entre Argentina y el Brasil sobre
ese curso fluvial. En virtud de ello el anali-
sis de la redaccion del mismo debe ser muy
cuidadoso, en particular, porque refiere a
aspectos de soberania y jurisdiccion de los
paises involucrados.

C) Que, ese acuerdo seria propicio para
que nuestro pais reclame una respuesta a
las notas que le remitio hace treinta afios
a la Republica Federativa del Brasil, que
refieren a delimitar las respectivas jurisdic-
ciones en el Rio Uruguay lo que incluye la
isla Brasilera a la que, todos los estudios
hidrologicos realizados, la ubican en nues-
tro rio epoénimo y no en la desembocadura
del Rio Cuareim.

D) Que este emprendimiento es viable
pero de dificil concrecion por los diferentes
obstaculos que deberia superar y porque la
ecuacion costo-beneficio arrojaria resultados
negativos.
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Introduccion

En los tltimos afios hemos visto y vivido
con preocupacion el aumento de la calidad y
cantidad del armamento de los grupos ma-
fiosos internacionales, ligados a la droga u
otros tipos de mafias donde las organizacio-
nes terroristas resultan las mas letales.

Esta situacion, sin duda, representa una
amenaza cierta y grave a la seguridad nacio-
nal de los paises, debido a que ha ido dejando
a las policias tradicionales sin posibilidades
de tener resultados efectivos y en muchas
oportunidades los enfrentan en inferioridad
de condiciones.

Como nos consta historicamente, las
policias de nuestros paises nacieron y se
organizaron para enfrentar y someter a otro
tipo de delincuencia, la que muchas veces ni
siquiera portaba armas de gran calibre y en
un modelo de sociedad que no permitia el
crecimiento de grupos armados.

En consecuencia, las formas de abordar
esta grave situacion son un tema de mucho
analisis y el instrumento mas efectivo que
se disponga para ello, es motivo de puntos
de vista diferentes. Para unos, deberian ser
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las fuerzas militares en cambio para otros las
policias, dado que es una amenaza de segu-
ridad interior.

En nuestra region existen modelos de po-
licias disimiles. Por una parte, las que tienen
una organizacion civil y por otro lado las
que se organizaron sobre una base militar,
dotadas de organizacion y disciplina simila-
res a la fuerza armada. Hoy, hay que revisar
los términos de uno u otro tipo de policias
y quizas buscar la convergencia de ambos
modelos.

Este articulo de opinidn, ya que no cons-
tituye una investigacion formal, tiene como
fin analizar esta grave situacion de violencia
que viven los paises en la region causante
de muchas muertes y dolor. Asimismo, como
estudiar cual es la mejor forma de neutrali-
zarlo ya que las policias son las encargadas
de fortalecer y dar eficacia al estado de De-
recho.

Solicito diferenciar que, en este trabajo
me aboco a analizar los casos de la poli-
cia uniformada de corte civil respecto a la
policia uniformada de corte militar. No he
considerado por tanto a las policias civil, no
uniformada (tipo FBI en EEUU o PDI lla-
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mada Policia de Investigaciones en Chile),
existentes en los paises y que cumplen una
tarea que no estan en el ambito de la previ-
sion sino que mas bien centrado en ser ins-
trumento investigativo del poder judicial.

Adelanto que en lo personal me inclino
por fortalecer a la policia, por sobre el em-
pleo de la fuerza armada ya que prefiero a
estas ultimas dedicadas a la seguridad nacio-
nal y amenaza externa. No obstante entiendo
que si se profundiza la militarizacién de la
delincuencia internacional pueden llegar a
ser una amenaza a la seguridad nacional de
los paises y en ese caso, habria que trasladar
su neutralizacion al aparato militar.

Ahora bien, toda la tarea de seguridad
en el mundo actual debe tomar en conside-
racion que los ciudadanos si bien desean se-
guridad, por una parte, no estan dispuestos a
que se le limiten sus libertades excesivamen-
te por la otra.

El problema de la Seguridad
en la sociedad actual

La Democracia tiene dos dimensiones
que son de distinto ambito pero que resultan
indivisibles. Una es la dimension filosofica y
la otra la que corresponde a su parte instru-
mental. Estas no se pueden disociar ya que la
primera, esto es la dimension filosofica, fun-
damenta a la dimension instrumental. Si asi
no ocurre la democracia queda solamente en
su esfera instrumental perdiendo su conno-
tacion de ejercicio de valores republicanos.

En su dimension filoséfica estan los va-
lores que le sirven de fundamento y que los
conocemos como valores republicanos o de-
mocraticos. Estos valores son preferencias
compartidas y deseadas por los seres huma-
nos, en este caso por los del mundo occiden-
tal. Estos valores se han ido decantando en
el proceso cultural y han ido tomando forma
y consolidando un “ethos cultural” que nos
identifica como sociedades que por su grado
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de evolucion, historia, desarrollo y tradicion
asumimos a la democracia como sistema de
organizacion politica, juridica y mas aun
como forma de vida. De alli que es muy im-
portante esta dimension valorica.

En esta dimension axiologica interactian
varios valores que la sociedad va jerarqui-
zando a través del tiempo de acuerdo a sus
particulares intereses, normalmente determi-
nados por los grupos mayoritarios. Sin em-
bargo, existen dos valores cardinales que tie-
nen esta condicion debido a que no pueden
dejar de estar ya que encarnan las dos insti-
tuciones mas importantes de la democracia
cual son el Estado y los Ciudadanos. Estos
valores son la Autoridad y la Libertad.' La
primera representa al Estado y la segunda a
los ciudadanos, estando ambas en una condi-
cion tal que hace que cuando aumentamos la
autoridad del Estado nos veamos en la obli-
gacion de disminuir la libertad de los indivi-
duos. Inversamente, cuando aumentamos la
libertad de los individuos nos vemos en la
exigencia de disminuir la autoridad del Es-
tado. No es posible aumentar ambas ya que
siempre una le restara parte de su extension
a la otra. El fundamento teoérico esta en To-
cqueville, quien sefaldé que en los valores
democraticos siempre habra unos que le qui-
taran parte de su extension a otro.?

En nuestras sociedades siempre estos va-
lores han estado en tension. Si observamos
los procesos independentistas comprobare-
mos que lo que sucedid en nuestra evolucion
historica fue justamente, que los Estados
disminuyeron autoridad en beneficio de la
libertad de los ciudadanos demandantes. To-
das las Constituciones fueron, precisamente,
en la direccion de aumentar libertades y de
restringir el Estado, lo que se fue logrando
en nuestras sociedades al ir alcanzando un
cierto equilibrio, deseable para un determi-
nado momento, pero que hoy no necesaria-
mente satisface ya. En los tiempos actuales
en América latina ain existen fuertes presi-
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dencialismos casi como extension del poder
colonial y un conjunto de libertades con
limitaciones que a veces son mas virtuales
que reales. Por ejemplo ;{De qué le sirve el
derecho de asociacion a un cesante? ;O la
libertad de informacion a alguien que no ha
tenido la oportunidad de estudiar lo minimo
y de saber leer? En fin, las libertades adquie-
ren su mayor expresion cuando existe un mi-
nimo cultural en la sociedad.

Desde el siglo pasado el Estado moderno
entro en crisis y con este la autoridad como
valor politico, y tanto es asi que los grupos
de ciudadanos organizados quieren restarle
poder por distintas razones y por ello bus-
can organizarse en distintas organizaciones
no gubernamentales (ONG). Hoy estas ONG
resulta algo asi como “la conciencia del Es-
tado” ya que estan enfrentando por parte de
estas organizaciones es precisamente a la
autoridad estatal. Sin embargo, en algunos
casos defienden sus causas debilitando la
mantencion del orden.

Habra, asimismo, otros valores que no
estan en la condicion de cardinales pero que
si tienen relevancia ya que influyen y le dan
un efecto multiplicador o a la autoridad del
Estado o con las libertades publicas, Estos
seran la participacion, sufragio popular,
igualdad, solidaridad, derechos humanos,
honradez publica, Justicia, seguridad y
otros. Por ejemplo, la seguridad le dara prin-
cipalmente un efecto multiplicador a la au-
toridad del Estado pero también posibilitara
un ejercicio de libertad a los ciudadanos que
respetan la ley. Sin embargo, las libertades
se veran mermadas en algun espacio para
dar paso a la seguridad. Ese es el dilema de
la seguridad entre la autoridad y la libertad
en el caso de acudir a la seguridad. El resto
de los valores colaboraran fundamentalmen-
te potenciando la libertad ciudadana.

En este articulo, dado la temaética, colo-
caremos el énfasis en la seguridad. Esta ulti-
ma es una necesidad humana hoy, ya que el
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problema planteado en la introduccion lleva
a que las personas sientan que pueden perder
su vida, la de sus seres queridos y sus bienes
materiales sin que medie razon aparente. En
suma, nadie se siente seguro hoy en dia en
ninguna parte.

Por su parte, la dimension instrumental
es el ambito donde estos valores anteriores
tienen su expresion institucional y tangible.
Dicho en otros términos, los valores se ex-
presan en las instituciones republicanas y en
el ejercicio de deberes y derechos propios de
la democracia. Es en este entorno donde el
valor deseado de la seguridad debera hacer-
se realidad, pero para que ello ocurra tendra
que existir alguien que la regule y un grupo
de personas que acepten que sus libertades
sean coartadas en beneficio de su propia
utilidad. En tal sentido, esta organizacion
juridico-politica llamada Estado organiza y
regula los instrumentos que han sido defini-
dos para dotar de seguridad a los individuos
ya sea dentro del propio Estado como hacia
afuera de este. Junto a ello debera buscar
el consenso o la aceptacion de estos para
conculcar sus legitimas libertades. Es aqui
donde observamos tension entre autoridad
y libertad, con la btsqueda del consiguien-
te equilibrio. Sin embargo, aqui se dara la
contradiccion de que los ciudadanos querran
el maximo de seguridad y con un ejercicio
amplio de las libertades publicas mientras
que el Estado enfrentara el dilema de como
conceder esa seguridad dptima restringiendo
lo menos posible las libertades. Al enfren-
tar este dilema traemos a colacion de nuevo
al notable pensador francés Alexis de Toc-
queville ya que no podremos resolver esta
circunstancia en forma ideal, tal cual él lo
sefiala en su obra cumbre ya citada en dos
tomos “La Democracia en América”.

Desde mi manera de ver las cosas debe-
mos aceptar que la democracia tiene la in-
seguridad en su propia naturaleza y que es
imposible hacer de una democracia un lugar
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absolutamente seguro ya que para ello ten-
driamos que restringir todas las libertades
y transformarla en una dictadura. Podemos
asegurar sin temor a equivocarnos que Cuba
es muy segura, como también lo es Corea
del Norte o seguramente lo fue Libia. Las
grandes democracias no son absolutamente
seguras y de lo que se trata, justamente, es
tener conciencia de ello e intentar hacerlas
un lugar algo mas seguro y tener el riesgo
calculado de su inseguridad. No podemos,
ni debemos ni menos hacer demagogia fo-
mentando la obsesion de la seguridad total
en una democracia ya que seguridad y liber-
tad son dos opuestos. No habra otra forma
de asegurar a los ciudadanos en democracia
que cercenarle parte de sus libertades. Este
cercenamiento comienza con algunas liber-
tades muy especificas pero después no se
sabe donde termina.’?

Esta circunstancia hace que sea muy difi-
cil manejar el tema de la seguridad de la po-
blacion ya que la “necesidad de seguridad”
no sera tan permanente como el Estado pien-
sa y los mismos que en un momento abogan
por maxima seguridad se rebelaran ante la
pérdida de sus libertades.

El fenémeno del terrorismo
y la violencia organizada.

Todos los paises que sufren el terrorismo
y la violencia organizada, también pasaron
por etapas previas sin tomar las medidas de
prevencion ya que determinar cuando es te-
rrorismo y convencerse de la existencia del
fenomeno es complejo. Esta sentencia debe
estar presente siempre cuando observamos
acciones violentas destinadas a atemorizar a
la poblacion o a parte de ella. El terrorismo
en cualquiera de sus formas es un fendémeno
mundial que se esparce como el aceite y que
si no se toman las acciones a tiempo después
se hace incontrolable.
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Por ejemplo en el Pert, en 1980 el go-
bierno del Presidente Belaunde a través de
su Ministro del Interior José Maria de la Jara
asegurd que los actos delictivos del grupo
Sendero Luminoso era solo “abigeato” y re-
movieron al general de la policia José¢ Maria
Balaguer por afirmar que eran hechos terro-
ristas y que habia grupos de ultra izquierda
tras ellos. Sin embargo, estas acciones de
“abigeato” de quemar anforas electorales y
colgar perros en los postes, solo limitadas
a Ayacucho, Junin y Cusco en los ochenta,
ya en los afios noventa se habia extendido
a todo el pais, provocando gran cantidad de
victimas con cifras que van entre 35.000
muertos segin algunos hasta 70.000 seglin
la comision de la verdad. En concreto, lo que
le sucedio al gobierno del viejo lider politico
Belaunde Terry fue el tipico caso de analizar
el hecho en si pero no el propdsito y efecto
deseado que este contiene.

Para conocer, controlar y resolver el te-
rrorismo se requiere estudiarlo muy a fondo,
para tener absoluta claridad en el momento
de atacarlo lo que debera hacerse sobre la
base de tres ejes que deben aplicarse simul-
taneamente, en forma coordinada, conver-
gente y con mucha voluntad, a saber:

» Conocer los fundamentos de las ac-
ciones violentas de caracter terroris-
tas para resolverlas mas profunda-
mente. Esto toma tiempo y no debe
paralizar las acciones de corto plazo.

* Determinar los tipos armas que em-
plean para impedir el acceso a estas y
conocer los recursos econémicos que
poseen.

* Disminuir el rango de oportunidad
para evitar que se cometan estos ac-
tos violentos lo que debe hacerse con
fuerzas policiales con rasgo operati-
vo y un adecuado sistema de Inteli-
gencia. Aqui en este espacio estan las
policias debiendo definirse si es posi-
ble de combinar distintas formas po-
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liciales y resolver qué le corresponde
a cada cual.

La experiencia nos ensefia que el terro-
rismo, normalmente, tiene un origen de raiz
ideolodgica, religiosa o instrumental como
narcotrafico u otras. Es por ello, que se com-
plica su identificacion y confunde. México,
por ejemplo, sin duda vive un terrorismo
que se desprende de la accion de mafias li-
gadas al narcotrafico. La ETA, grupos radi-
cales islamicos y FARC son también fieles
representantes de las causas mencionadas.
Sin embargo, también puede tener razones
puramente militares cuando un Estado mas
pequeno o un grupo que no se inscribe en
un Estado determinado, opta por ejecutar ac-
ciones terroristas para enfrentar a un Estado
formal provisto de gran potencial militar,
incluso nuclear, anulandole sus capacidades
y disminuyendo asi el evidente desequilibrio
tecnoldgico. Ese es el riesgo que los EEUU
corren en la actualidad ya que su tremendo
desarrollo militar lo expone a esta situacion,
frente a cualquier pais que pueda ser su
eventual enemigo.

Para efectos tedricos y de estudio, el
terrorismo se inscribe dentro de lo que se
llama la “guerra asimétrica” u “operaciones
complejas” que puede ser interna o externa
y en la cual un grupo inferior puede de esa
forma enfrentar a uno superior. En el caso de
EEUU, también, se define como el enfren-
tamiento de dos relatos. Uno fundado en la
religion, ideologia radical, condicion social
etc....y el otro en valores nacionales de un
Estado formal y ofertas de prosperidad.

El primer obstaculo que existe para en-
frentarlo, es la necesidad o tendencia propia
de los Estados organizados de concederle
una definicion especifica y tipificacion juri-
dica con el propdsito de castigar a los que
cometan estos actos. Esto me toco verlo en
EEUU y en varios otros paises donde, mien-
tras los hechos ocurrian, se perdia el tiem-
po en discusiones de “juristas de salon” que
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discutian sobre como definir lo que sucedia.
En el caso de los paises de habla hispana su
definicion o tipificacion juridica se dificulta
mas alin ya que tenemos cuatro diccionarios
que operan simultdneamente a saber, el de
la Real Academia de la lengua que define
oficialmente, el de las propias disciplinas y
organizaciones donde estan las instituciones
policiales y armadas, el de la calle que no
se fija en sutilezas y el de la ley que manda
prohibe y permite. No se puede obviar uno
en desmedro de los otros ya que todos son
una realidad. Esto es que cada uno definira
los fendémenos determinado por su propia
perspectiva, funcion o actividad. Mas aun,
el diccionario de la academia se alimenta de
los anteriores. Por ello, que la determinacion
mas corta, rapida y legitima es definir el te-
rrorismo a través de la ley, tomando otros
paises como referencias pero sin copiar ya
que cada realidad es tnica. Sabemos que
para aprobar una ley se requiere consenso,
lo que se dificulta cuando existen visiones
que simpatizan con quienes cometen estos
actos. Por ello, lo recomendable es castigar
los actos que tengan un fin terrorista, sin fi-
jarse en la causa ya que esta es la que produ-
ce division.

Un grupo que ha elegido el terrorismo
como forma de lucha proviene o se escon-
dera muchas veces tras causas nobles como
recuperacion de tierras ancestrales (pueblo
mapuche), defensa de grupos sociales, inde-
pendentistas (ETA) causas religiosas (Isla-
mismo radical) u otras. Esta situacion signi-
ficara que muchos que no participan de estos
actos violentos pero que si se identifican
con la causa se vean utilizados y finalmen-
te afectados por estos grupos radicales. Por
ello, una forma de debilitar a los grupos vio-
lentistas en su relacion con la demanda que
dicen defender es precisamente la de captar,
proteger y apoyar a estos sectores pacificos.
La ausencia del Estado ante los colectivos
que respetan la ley es un grave error y fue lo
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que fortalecié mucho a las FARC en Colom-
bia. El Programa de Seguridad Democratica
y Plan “Patriota” estuvo destinado, precisa-
mente, a superar esa gran falencia, obtenien-
do solamente resultados parciales ante el tér-
mino de la gestion del Presidente Uribe y el
cambio de politica.

Un factor fundamental de los grupos te-
rroristas es que requieren de la prensa ya que
la Ginica forma de llevar a cabo su proposito
es atemorizar a la mayor cantidad de gente.
En su momento, Inglaterra opté por no su-
marse a la propaganda terrorista omitiendo
publicar sus actos. Sin embargo, no estoy tan
seguro que esta sea una solucion convenien-
te ya que existe la mirada opuesta, que uso
Espafia, de mostrar con mucha crudeza los
crueles crimenes de ETA para hacer impo-
pular su causa. Esto ultimo le dio muy bue-
nos resultados por el rechazo que provocd
el grupo terrorista por parte de la poblacion
espafiola.

Se reitera que para entender y definir el
terrorismo hay un punto donde no hay que
perderse y es preguntarse si las acciones pro-
ducen o no terror. Toda vez, que no se trata
de ver terrorismo en todas partes o aplicar la
ley, que es muy dura, a diestras y siniestras.

En consecuencia, la mirada debe ser
objetiva y desprejuiciada en lo ideologico
ya que no se debe amparar a ningun grupo
que cometa estos actos violentos que, como
comprobamos, en su etapa mas avanzada
incluyen los secuestros aleatorios y/o selec-
tivos, y si hay debilidad estatal surgiran los
grupos paramilitares, como ocurri6 en Co-
lombia, con el fin de tomar la justicia por su
propia mano.

Hoy, se sabe que hay jovenes latinoame-
ricanos militando en ISIS que conocen muy
bien el escenario de sus paises y que por lo
tanto estaran muy prestos a cometer actos te-
rroristas o a sumarse a quienes los cometen.

La experiencia nos ensefia que el terro-
rismo es un espiral que no se toma en serio
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hasta que viene un atentado importante, lo-
grando precisamente su efecto deseado.

Las policias como instrumentos de seguri-
dad en la actualidad

Como sefialamos precedentemente, las
policias seran las encargadas de disminuir-
les el rango de oportunidad a los grupos de-
lictuales. Ellas, son los tinicos instrumentos
que el Estado se ha dado para enfrentar las
delincuencias. Inicialmente, eran los mis-
mos ciudadanos que conformaban estos
grupos hasta que derivaron a organizaciones
permanentes, mas armadas e instruidas.

Con el tiempo se evoluciond a los di-
ferentes tipos de policia. Uno basicamente
civil con organizaciéon mas comun a la so-
ciedad civil y el otro tipo militar basado en
el honor, marco legal y capacidades orienta-
das a cumplir su mision y caracterizado por
calidad, organizacion y disciplina como un
todo y como base general para cumplir su
misién.*

La pregunta que cabe es si para enfren-
tar a estas nuevas amenazas a la seguridad
interior de los paises es mas eficiente una
policia con formas civiles o una de corte mi-
litar adaptada a la seguridad interior como
son los casos de paises como Francia con su
gendarmeria, Italia y sus carabinieri, Espafia
con la guardia civil, Portugal y su gendarme-
ria y Turquia. En la region esta Carabineros
en Chile y en Colombia cuya policia tiene
un status bastante militar aunque se autode-
fine como policia de tipo civil. Asimismo,
Argentina tiene su gendarmeria pero con un
enfoque mas de frontera.

A. Argumentos en contra de una policia-
con caracter militar:

* El caracter militar podria ser un ele-
mento que distorsiona o dificulta la
relacion con la poblacion. Todo ello,
por cuanto las manifestaciones exter-
nas propias de la disciplina militar y
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sus formas, puede provocar distancia
entre la policia y los ciudadanos.
Atendiendo el significado de lo mili-
tar, se puede entender la idea de mili-
tarizar o “someter a la disciplina mili-
tar” a la poblacion. Por ello, se podria
reclamar una supuesta militarizacion
del pais ante la presencia masiva de
policias de este caracter, en cumpli-
miento de su misién constitucional
de mantener o restablecer el orden
publico quebrantado; lo que muchas
veces otorga un sello represivo al ac-
tuar policial.

La estructura militar es un funda-
mento central para la actividad mi-
litar, pero no para la policial. Ese es
otro punto que somete a critica a esta
forma.

La obediencia, la disciplina y el res-
peto no son condiciones unicas de un
caracter militar por tanto, por el solo
hecho de ser una institucién que res-
peta las leyes, ser de condiciéon mi-
litar 0 no, no quita que se respeten
estas tres caracteristicas.

La Institucion en muchas ocasiones
se permea excesivamente el cardcter
militar, en el sentido que se excede
en la fuerza, lo que es sindicado por
la sociedad como una represion, lo
que incide en el distanciamiento en
la relacion sana que debe haber entre
policia-comunidad.

Se podria criticar por parte de algu-
nos sectores de la ciudadania el ca-
racter militar ya que como imagen
distanciaria a la ciudadania de la ins-
titucion policial.

A diferencias de instituciones civiles
hay un trato y relacion diferente en-
tre superior y subalterno, siendo esta
mas distante, lo que de alguna forma
se replica entre la relacion entre el
policia y el ciudadano comiin.
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B. Argumentos a favor de una policia de
caracter militar:

La policia de “ethos” militar se defi-
ne como una institucion que tiene una
“estructura organizacional”, basada
en solidos principios y valores, que
son un buen atributo para el cumpli-
miento del resguardo del orden publi-
co interior de la reptblica y resguar-
dar el estado de Derecho.

El caracter militar es una impronta
que regula las condiciones y las re-
laciones al interior de la institucion,
dando un sello de identidad, homo-
geneidad, profesionalismo que es-
tas policias han plasmado durante la
historia, es decir, una jerarquia entre
sus miembros, una férrea disciplina,
obediencia y patriotismo.

El caracter militar beneficia a la insti-
tucion respecto de una doctrina inica
que se refleja en el accionar diario de
las operaciones policiales.
Componente esencial para la eficien-
cia implica funcionar mediante una
jerarquia de mando que atna criterios
y procedimientos.

Fortalece la imagen corporativa pu-
diendo diferenciarse positivamente
de otras instituciones.

El tipo militar no esta sujeto a sin-
dicatos por parte de sus integrantes.
Por ello, no se lesiona la disciplina y,
ademas, les obliga a cumplir horarios
de mayor exigencia. En el caso de la
gendarmeria francesa puede ser mo-
vilizada por largos periodos dada su
condicion militar. Sin perjuicio, hay
algunas policias militarizadas que
tienen organizaciones que velan por
los derechos de los miembros.

Se facilita la coordinacion con las
fuerzas armadas ante circunstancias
que se requieren actividades coordi-
nadas o decididamente conjuntas.’
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No obstante, esta discusion no esta zanja-
da y hay que tomar en consideracion algunos
aspectos. En el caso de Chile, Carabineros
nace en 1927 desde el ejército con las tradi-
ciones propias de la caballeria asimilando a
las policias existentes a la fecha. Tiene una
larga tradicion y en momentos incluso tuvo
dependencia del ministerio de defensa. La
institucion no ha estado libre de problemas
indeseables, como estd ocurriendo en este
momento. Empero, pese a todo ello no seria
facil un cambio de condicion por el arraigo
tradicional que tiene entre la poblacion que
le ha llevado a estar por largo tiempo en el
primer lugar del ranking de confiabilidad
en el pais. Ademas, no hay garantias que el
fraude ocurrido a su interior, por algunos
miembros, no hubiese ocurrido en una insti-
tucion de perfil civil.

Quizas, la solucidon es que una policia
unica nacional, para paises no federales,
fuera organizada por funciones mas que
escalafones rigidos. Esto significaria que la
funcion de prevision, controles de transito e
investigaciones preliminares la hagan perso-
nal de corte mas civil y la proteccion fronte-
ray las fuerzas operativas para luchar contra
mafias fuertemente armadas la lleven a cabo
los medios con mayor formacién militar.
Todo ello, bajo un mismo mando general y
en una sola institucion. Las policias tienen
dispersion de funciones y eso, perjudica, su
eficiencia.

Por cierto, hay otras opciones de entregar
la defensa del pais contra estas mafias de-
cididamente a la fuerza armada u organizar
fuerzas de tareas entre la policia y la fuerza
armada. Todo dependera de la decision de
los paises y de sus respectivas regulaciones
constitucionales y legales.

Es un factor muy importante si el pais
es federal o centralizado. En el caso de los
segundos es mas facil la solucion Ginica pero
en los Estados federales habra multiples po-
licias coexistiendo. La situacion de México,
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pais federal, estd convenientemente tratada
en el articulo del Dr. Pablo Moloesnik citado
en este mismo articulo cuando se refiere al
Sistema Nacional de Seguridad Publica.®

CONCLUSIONES

Las conclusiones mas relevantes respec-
to de esta tension y dilema que se produce
entre la seguridad y las libertades individua-
les en el problema de la seguridad frente al
terrorismo y las mafias organizadas las des-
cribo a continuacion.

El aumento de seguridad lleva consigo
la pérdida de libertades de los individuos
de una sociedad, pero hasta ahora no se ha
establecido si esta pérdida es directamente
proporcional o no, pero si sabemos que la
seguridad estd compuesta de una serie de
factores que tienen distinto peso especifico
dependiendo esto del Estado que se trate, en-
tonces diremos que la forma de combinar es-
tos factores producen diferentes calidades de
seguridad y que es el sistema politico en su
conjunto a través de sus agencias el respon-
sable de determinar aquellos factores estric-
tamente necesarios para que esa pérdida de
las libertades pueda ser mas gradual o menos
traumatica sobre todo para aquellos casos en
que la sociedad organizada a través de ONG
ha generado una fuerte demanda exacerban-
do las libertades individuales.

Resulta imprescindible comprender que
enfrentar el terrorismo significa trabajar so-
bre la base de los tres ejes simultanecos ya
mencionados cuales son conocer, controlar y
resolver, esto implica coordinar las acciones
gubernamentales de las agencias para que
se ejecute y produzca un efecto sinérgico de
tipo convergente, debiendo de forma previa
estudiar a fondo la viabilidad de realizar una
“transformacion policial” basada en el anali-
sis de las funciones policiales tradicionales,
sobre todo en su rasgo operativo para reor-
ganizarlas segun las nuevas necesidades del
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combate de la delincuencia comun, crimen
organizado, el terrorismo, la funcion pre-
ventiva y la relacion con la sociedad civil;
implicancia que conlleva la revision de los
modelos de policias civiles y/o de rasgo mi-
litar, segun la realidad de cada pais. En este
estudio, a mi juicio, debemos considerar al
menos las siguientes implicancias:
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En los paises que coexisten policia
civil (del tipo del FBI en EEUU) y
uniformada (caracter civil o militar)
hasta ahora ha existido una tendencia
para delimitar la funcion de cada una
y se ha intentado favorecer la llamada
“coordinacion de las policias”, sien-
do poco exitoso e incluso a riesgo de
una cierta mal entendida competencia
institucional por obtener mayores lo-
gros de una por sobre la otra. Aqui se
debe hacer una urgente (demorarse es
igual a favorecer el avance delictual),
decidida (puede marcar una impronta
o sello de un gobierno en materia de
seguridad interior) y marcada dife-
renciacion en lo que cada una debe
realizar, esto es fundamental para es-
tablecer una asignacion de roles ope-
racionales de conformidad a su ethos
que generara un circulo virtuoso de
eficiencia en su accionar y un uso de
recursos mas eficientes y eficaces en
la realizacion de su mision.

Considerar que la definicion de una
policia civil o de caracter militar para
combatir el terrorismo debe llevar in-
distintamente consigo la concepcion
de un entrenamiento tipo “fuerza de
elite”, especializado en conocer, con-
trolar y resolver el terrorismo de for-
ma integral. En mi opinion la mejor
base sobre la cual se puede empezar
a organizar estas unidades es a par-
tir de los modelos tactico-operativos
que combaten al crimen organizado
del trafico de drogas, primero porque
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poseen un nivel de trabajo conjunto
muy exitoso entre sus unidades al in-
terior de cada tipo de policias, segun-
do, porque estos grupos criminales
tienen una similitud con los terroris-
tas en su organica y medios que ya
han sido identificados a través de los
sistemas de inteligencia policial, y
tercero, porque existe una estrecha
vinculacion entre el crimen organiza-
do y el terrorismo.

Recomiendo recoger las experiencias
exitosas de las operaciones de paz en
las cuales las policias se han visto
enfrentadas en terreno a situaciones
en las cuales han debido utilizar Re-
glas de Enfrentamiento (ROE) para
la resolucion de conflictos acotados y
focalizados, esto permitira dos cosas:
primero, dotar a las policias de una
forma de trabajo tactico-operativo
con profunda responsabilidad social
en el cuidado de los derechos huma-
nos en cuanto al uso de la fuerza en
terreno civil y segundo, pensar en la
creacion de un area de estudios de
operaciones especializado en el com-
bate del crimen organizado y del te-
rrorismo (dado su estrecho vinculo),
esto porque como ya comenté se de-
ben estudiar a fondo los fundamentos
que dan origen al crimen organizado
y al terrorismo porque si bien ellos
pueden mantenerse invariables por
largo tiempo sus estructuras y for-
mas de proceder evolucionan y van
adoptando nuevas formas y medios,
siendo imprescindible la formacion
de una masa critica en los escalafones
superiores, lo que se logra a través de
una revision e incorporacion de estas
materias a la malla curricular de las
academias policiales.

La conformacion de fuerzas de tareas
seleccionadas y de elite es una solu-
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cion previa a cualquier decision defi-
nitiva de transformacion policial. Las
fuerzas armadas pueden ser parte de
esas fuerzas de tareas pero no involu-
crando necesariamente a personal en
la funcion operativa. En esto hay que
circunscribirse a la normativa legal
de cada pais.

Con todo, resulta imperioso que el ana-
lisis de este problema debe ser una resul-
tante de la conduccion politico-estratégica
toda vez que sus implicancias demandan
cambios y transformaciones de corto, me-
diano y largo plazo que requieren de una
voluntad politica e institucional efectiva
y que en el intertanto no debe debilitar la
seguridad.

Finalmente, quisiera terminar con una
sentencia: “No hay que esperar la oportuni-
dad de tomar decisiones, hay que crearla”
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Personal del Cue_rpo de Marines estadounidenses prepara un vehiculo de transporte tactico
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multifuncion.Marine Corps Warfighting Laboratory. Camp Pendleton. California.

La automatizacion de la guerra es inevi-
table. Sin embargo, a pesar de las ventajas
que conlleva el empleo de sistemas de armas
autonomos (AWS), existe una gran contro-
versia en torno a la falta de control humano
sobre las acciones de ataque realizadas con
estos medios. En el articulo se analiza las
implicaciones éticas y legales que pueden
derivarse de la incorporacion al campo bé-
lico de esta nueva forma de accion.

No hay guerra sin riesgos, muchos ries-
gos, pero todos quisiéramos reducirlos al
maximo. O quizas no todos, porque un ni-
mero considerable de expertos y cientificos
estan muy preocupados por el desarrollo de
lo que denominan maquinas asesinas, esto
es, los sistemas de armas autonomos (4WS)
capaces de operar sin necesidad de control
humano directo. Los mas concienciados
también se oponen al uso de armamento tele-
dirigido por operadores, pero estos son me-
nos. En cualquier caso, y con independencia
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de lo desafortunado y excesivo del término
mdquinas asesinas, la automatizacion en ge-
neral, no solo en la guerra, es un fenomeno
controvertido. No en vano es complicado
encontrar argumentos que tranquilicen ante
el panorama de poner las vidas de personas
en manos de maquinas.

LA AUTOMATIZACION
DEL TRABAJO

La automatizacion laboral es imparable
porque abarata costes de produccion, dispara
la productividad y aumenta la seguridad la-
boral. La tecnologia permite descargar a los
trabajadores de las ocupaciones mas rutina-
rias, peligrosas, pesadas y las que se realizan
bajo presion o en condiciones extremas. Es
una auténtica liberacion, ya que las maqui-
nas, y no las personas, se expondran a las
sustancias quimicas, la radiacion, los agen-
tes cancerigenos y las altas temperaturas. De
hecho, personajes como Bill Gates y Elon
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Musk insisten en que la era de los robots
provocara un desarrollo humanista de una
nueva sociedad en la que el trabajo de los
automatas permitira a las personas dedicar-
se a las actividades mas interesantes y a las
que exijan empatia y comprension humanas,
como la enseflanza o la atencion a los mas
necesitados.

Sin embargo, la automatizacion del tra-
bajo esta sujeta a fuertes polémicas. El 25 de
abril de 2019 la OCDE present6 en Alema-
nia un informe en el que llamaba la atencién
sobre los muchos empleos (uno de cada cin-
co en Espafia) que acabaran automatizados,
advertencia que hace afos adelantaron la
Unién Europea y el Foro Economico Mun-
dial de Davos. A este potencial desajuste
del mercado laboral se afiade la preocupa-
cion por la gobernanza de los robots, asunto
tratado en 2017 por la Comision de Asuntos
Legales del Parlamento Europeo, que apro-
b6 una propuesta de la europarlamentaria

REVISTA NAVAL

Mady Delvaux «para garantizar que los ro-
bots estén y sigan al servicio de los seres
humanosy. Delvaux llamé la atencion sobre
la necesidad de disponer de un s6lido marco
legal europeo y, entre otras consideraciones,
planted que los automatas inteligentes ten-
gan un codigo ético, coticen y paguen im-
puestos.

LA AUTOMATIZACION
DE LA GUERRA

La polémica por el uso de maquinas en
lugar de personas alcanza su maxima expre-
sion cuando las maquinas son de guerra y
las personas son soldados. En particular, y
en relacion con los AWS, existe cierta reti-
cencia a que los soldados aprovechen todo
el potencial que les brinda el desarrollo tec-
nolégico de la sociedad a la que sirven. Es
como si tuvieran que exponer sus vidas mas
de lo imprescindible, algo que no ha sido tan

Boeing AH-6
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cuestionado en otros aspectos del combate
como el del empleo de armamento guiado a
distancia.

Asi, aunque muchos expertos defienden
el empleo de los AWS, otros alertan del peli-
gro que suponen los «robots asesinosy.

En particular, mas de mil cientificos de la
categoria de Stephen Hawking, Steve Woz-
niak y Elon Musk firmaron una carta abierta,
presentada en Buenos Aires durante la Con-
ferencia Internacional de Inteligencia Artifi-
cial 2015 (IJCAI 2015), en la que se mani-
festaron en contra de los robots de combate
que operen sin intervencion humana directa.
Exponen su convencimiento sobre la nece-
sidad de garantizar que los humanos tomen
todas las decisiones de un ataque, por lo que
no cuestionan otros usos de la tecnologia,
como las armas de control remoto y los siste-
mas auténomos no letales empleados en lo-
gistica, obtencion de informacion, procesos
de decision y direccion de las operaciones.
Aunque en el documento no se menciona
expresamente, es de suponer que tampoco
estan en contra de las armas semiautonomas
y auténomas supervisadas, en las que el ser
humano interviene en el sistema en mayor o
menor medidal. En cualquier caso, el plan-
teamiento es similar al de Delvaux en el Par-
lamento Europeo: la exigencia de garantizar
la gobernanza de los automatas, el control
humano de la maquina.

MERCENARIOS TECNOLOGICOS
Y PRIVATIZACION
DE LA GUERRA

Un mercenario es un soldado que sirve
a un poder extranjero por dinero y sin mo-
tivaciones ideoldgicas. Los robots, aunque
llegaran a cotizar y pagar impuestos, nun-
ca alcanzaran la categoria de mercenarios
tecnolégicos porque carecen de motivacion
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ideoldgica, espiritu de servicio y animo de
lucro. Cuestion distinta es que el desarrollo
de la robotica acabe impulsando la externa-
lizacion del combate y la creacion de empre-
sas militares tecnologicas que puedan pres-
tar sus servicios sin mas consideraciones que
las exclusivamente comerciales.

Los robots se fabrican con materias pri-
mas comunes e incorporan tecnologia de
doble uso, civil y militar, por lo que seran
asequibles en ambitos no estatales como el
empresarial, pero también el de las organiza-
ciones terroristas, la delincuencia organiza-
day los sefores de la guerra. Se crearan em-
presas militares privadas tecnoldgicas con
personal altamente cualificado que operara
eludiendo el combate directo y sin necesidad
de tener entrenamiento militar.

Los robots aceleraran, por lo tan-
to, el proceso de privatizacion de la gue-
rra producido en los paises acostumbra-
dos a contratar los servicios de compa-
fiias militares y de seguridad privadas
(PMSC), como la norteamericana Academi
(antigua Blackwater) y la rusa Wagner.
Oficialmente, solo oficialmente, este tipo
de empresas nunca participa en acciones
de combate y se dedica a tareas de apoyo,
seguridad, escolta, vigilancia y adiestra-
miento especial. Sin embargo, gracias a
la automatizacion, las PMSC tecnologicas
podran ampliar sin grandes dificultades su
gama de operaciones a las de inteligencia
y combate. En primer lugar, porque la ro-
botica, el control remoto y la inteligencia
artificial reduciran muy considerablemente
el riesgo de sufrir bajas propias. En segun-
do lugar, porque la cualificacion necesaria
para operar AWS no requerird una prepa-
racion militar especifica, ni siquiera en si-
tuacion de combate. Y, por ultimo, porque
las empresas tecnologicas podran disponer
de personal mejor capacitado y con mayor
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Vehiculo de superficie autonomo y por control remoto patrulla durante el experimento
Trident Warrior 2011

estabilidad en su puesto de lo que suele ser
habitual entre los militares.

Con ser preocupante, el problema va mas
alla del empleo de tecnologia letal por per-
sonal civil de la Administracion (la CIA lo
hace) o de una empresa tecnolédgica. El pro-
blema es que determinadas empresas eludan
el control efectivo de la Administracion y
se conviertan en mercenarios tecnologicos
0 que, de forma mas o menos consciente,
pongan su tecnologia a disposicion de orga-
nizaciones que supongan una amenaza a la
seguridad.

EL RIESGO ASUMIBLE EN COMBATE

El empleo de AWS no influye en la jus-
ticia o injusticia de una guerra, pero si en la
preservacion de la fuerza, en la disminucion
de bajas propias. La guerra justa se define en
razén de la causa que la origina (ius ad be-
llum) y no por la manera de acometerla (ius
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in bello). Una agresion o amenaza contra la
integridad territorial o la soberania de un Es-
tado son causas que justifican un conflicto
armado, como también puede serlo la inter-
vencion humanitaria. Dicho de otra forma,
la causa establece si una guerra es justa y los
medios, procedimientos y objetivos determi-
nan si se lleva a cabo de acuerdo con lo esta-
blecido en el derecho internacional.

Por lo tanto, una guerra justa en origen
podria desarrollarse de forma ilicita, por
ejemplo, atacando objetivos civiles o utili-
zando armamento prohibido. Esto ha llevado
a intelectuales como el filésofo Jeff McMa-
han a rechazar la separacion entre ius ad be-
llum y ius in bello. En particular, McMahan
niega el derecho a combatir a quien lo haga
en una guerra injusta, con independencia de
que emplee procedimientos y medios «jus-
tos». Segln esta corriente de pensamiento,
aunque un combatiente actue de acuerdo
con lo exigido en los convenios que regu-
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Robot manejado por control remoto

lan los conflictos armados, su participacion
sera moralmente injustificable si lucha por
una causa injusta. En este caso, el soldado
no tendria derecho a combatir y, por lo tanto,
a matar. En sentido contrario, quien defienda
una causa justa no deberia ser atacado, siem-
pre que su conducta se cifa al ius in bello.

La discusion sobre la justicia de la gue-
rra asi planteada deja sin resolver cuestiones
como la exigencia de que el combatiente
sepa discernir entre guerra justa e injusta o la
paradoja del «combatiente justo», a quien no
se deberia atacar aunque €l lo haga, situacion
absurda que dejaria sin efecto el principio de
legitima defensa.

Dicho esto, parece logico y hasta ético
pensar que en una guerra justa los efectivos
no deberian sobreexponerse al riesgo de for-
ma altruista e innecesaria con el unico fin
de no perjudicar el interés del enemigo. El
altruismo del soldado, su capacidad de sa-
crificio, debe ceiiirse a la proteccion de sus
compaifieros y de los no combatientes. Ante
el enemigo, un soldado debe ser eficaz e in-
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tentar conseguir los objetivos al menor cos-
te, especialmente de vidas y, muy especial-
mente, de vidas propias.

Sin embargo, la preservacion de la fuerza
militar sobrepasa los limites de la ética. Para
el general Rupert Smith ahora no es priori-
tario alcanzar el objetivo a toda costa, sino
hacerlo con el menor nimero de bajas. En
realidad, es un salto a la era prenapolednica,
cuando la falta de un sistema de reclutamien-
to y el alto coste del material de guerra im-
pedia afrontar con garantias el reemplazo de
la fuerza de combate. En la actualidad suele
citarse como principal motivo para evitar
las bajas propias el llamado efecto body bag
(bolsa para cadaveres), segun el cual los go-
bernantes dudan del apoyo de la poblacién a
las operaciones con elevadas pérdidas huma-
nas. Sin embargo, aunque el apoyo popular
doméstico es fundamental para el éxito de
las operaciones, existen mas motivos para
preservar la fuerza.

En términos econdmicos, por ejemplo,
el malgasto de personal y material valioso,
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Sea Hunter, buque de guerra auténomo de los EE. UU.

escaso y de dificil reposicion es una muy
mala praxis. Ademas, la actual reduccion
generalizada de efectivos ha coincidido con
un importante incremento de los compro-
misos asumidos por la comunidad interna-
cional. En estas circunstancias, la mayo-
ria de las fuerzas armadas occidentales se
encuentran sobrecomprometidas o, visto a
la inversa, los ejércitos estan infradimen-
sionados. Esta situacion se complica por
la tendencia de los conflictos a perdurar,
de manera que los nuevos compromisos de
seguridad se superponen a los anteriores,
como se ha visto en la secuencia de opera-
ciones inacabadas en Irak, Balcanes, Afga-
nistan, Somalia, Siria...

Todo esto nos muestra que el riesgo asu-
mible en combate es una cuestion militar
condicionada por aspectos €ticos, sociales,
politicos y econdmicos, pero también por
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el desarrollo tecnologico de los sistemas de
armas auténomos. Los avances en roboti-
ca, inteligencia artificial y comunicaciones
anuncian un futuro en el que, con mayor
o menor frecuencia, la maquina sustituira
al hombre como combatiente, lo que dis-
minuira considerablemente el riesgo de
pérdida de vidas humanas de quien tenga
la ventaja tecnoldgica. En este escenario, y
teniendo en cuenta que econdmicamente no
es asumible la pérdida de efectivos y que
una confrontacion con bajas propias tendria
escaso apoyo popular, inicamente podrian
aducirse razones éticas para limitar el uso
de los AWS en una guerra justa. Si hasta
ahora hemos limitado el riesgo en las ope-
raciones (los ejemplos son innumerables),
el desarrollo de AWS solo deberia cuestio-
narse en razon de la teorica falta de control
humano.
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CONCLUSION: CONTROL HUMANO

Partiendo de la premisa bienintenciona-
da de que ningin gobierno democratico se
involucraria en una guerra injusta, no pare-
ce ético renunciar a la ventaja tecnologica a
costa de incrementar el riesgo para las vidas
de los soldados. De la misma forma y por
motivos similares a los del ambito laboral, el
uso de la tecnologia mas avanzada provocara
un inevitable proceso de automatizacion de
los conflictos armados. La misma tecnologia
que abarata costes de produccion, dispara la
productividad y mejora la seguridad laboral
aumentara la proteccion del combatiente e
incluso lo sustituira en muchas ocasiones,
lo que provocara un gran ahorro en recursos
humanos criticos y la disminucion del ries-
go. Ninguna nacion renunciaria voluntaria-
mente a aplicar la tecnologia de doble uso
disponible para mejorar las capacidades lo-
gisticas, de inteligencia, de direccion y, por
supuesto, de combate de sus fuerzas arma-
das. Asi, la correccion politica en este caso
se sitiia mas en la preservacion de las vidas
de nuestros soldados que en la prohibicién
del uso de robots militares.

La principal reticencia al empleo de sis-
temas de armas auténomos y roboticos es la
falta de control humano sobre las acciones
de ataque, para lo que se plantean las opcio-
nes de prohibir o regular. La prohibicion es
poco realista porque se trata de tecnologias
potencialmente asequibles y porque no se
podra evitar una carrera armamentistica en
cuanto una sola potencia militar inicie su
desarrollo, cosa que ya esta ocurriendo. En-
tre las alternativas de regulacion destaca la
de restringir su uso a los sistemas semiauto-
nomos y auténomos supervisados, descar-
tando los totalmente auténomos. Otra posi-
bilidad, compatible con la anterior, es ins-
talar en estos sistemas un codigo de com-

36

portamiento como el referido por Delvaux
en el Parlamento Europeo, que en este caso
seria un cédigo militar que evitase accio-
nes fatales indeseadas. En cualquier caso,
los robots cuentan con la ventaja de que ni
pierden el control en situaciones extremas,
ni buscan venganza, ni son sobornables, ni
temen las consecuencias de incumplir una
orden contraria a los usos y costumbres de
la guerra.

La disminucion del coste de la guerra
en términos economicos y de vidas propias,
junto con la asepsia social producida por las
muertes a distancia, podria atenuar el tra-
dicional recelo a optar por la soluciéon mi-
litar para resolver conflictos. La mentalidad
PlayStation, que normalmente se asocia a
los sistemas manejados a distancia, también
es de aplicacion a los AWS, en el sentido de
que facilita la anestesia de la opinion publica
ante una guerra remota. Asi, se puede antici-
par que la disminucién del coste econdomico
y de las bajas propias, ademas de la lejania
a las producidas al enemigo, podrian hacer
disminuir el umbral de amenaza necesaria
para que un gobierno considere que debe in-
tervenir militarmente.

Todo lo anterior nos lleva a la necesidad
de establecer un sistema de control sobre el
empleo de los AWS. Control humano sobre
las acciones letales, bien de forma directa
(supervisando las tareas del sistema o dando-
le una orden precisa en cada accion) o bien
instalandoles un coédigo de comportamiento
militar. Control sobre las empresas privadas
militares para evitar que puedan convertirse
en mercenarios tecnoldgicos o que pongan
su tecnologia al servicio de los grupos que
amenazan nuestra seguridad. Control politi-
co para evitar la natural tendencia a bajar los
requisitos para intervenir militarmente cuan-
do disminuye el coste humano, econémico y
social propios.
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1. La diferencia entre sistemas semiauto-
nomos, autébnomos con supervision y total-
mente autobnomos se explica en el articulo de
Guinea Cabezas de Herrera, A.: «Proxima
revolucion en los asuntos militares. Los sis-
temas de armas auténomos (AWS)». Revista
Ejército, n.° 937, mayo; 2019.
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Pandemia y sus efectos

APRENDER DE LA INTERRUPCION
REPENSAR LA DOTACION DE LA ARMADA
A LA LUZ DE LA RESPUESTA COVID-19

Fuente Revista Proceedings

Por los Tenientes Steve HALLGREN, Brandon KARPF

y Sam LACINSKI, Marina de los EE.UU.

El teniente Hallgren se gradud de la Academia Naval en 2015 y completo sus estudios

de posgrado en 2017 en la Universidad de Oxford. Actualmente esta esperando ordenes
de PCS para VAQ-129 para comenzar a entrenar en el EA-18G FRS en NAS Whidbey

Island.

El teniente Karpf'se gradud en 2015 de la Academia Naval. Después de completar una

Maestria en Ciencias en el Instituto de Tecnologia de Massachusetts, se califico como

Oficial de Guerra Criptologica y Oficial de Guerra de Informacion en Fort Meade,
MD. Actualmente se desempeiia a bordo del USS BOXER (LHD-4) en San Diego, CA
como Oficial de Guerra de Informacion Tactica.

El teniente Lacinski es originario de Cleveland, Ohio. Se graduo de la Academia Naval

en 2015 con un titulo en Ingenieria Aeroespacial y obtuvo una Maestria en Ciencias del
MIT en 2017. Esta con destino en NAS Whidbey Island.

La propagacion de COVID-19 le ha
dado a la Armada un tipo tnico de expe-
rimento natural que rara vez se observo en
nuestra historia, excepto en tiempos de gran
guerra mundial y catastrofe masiva. Debe-
mos aprovechar esta oportunidad para ana-
lizar los cambios en las funciones criticas
de dotacidn, capacitacion y equipamiento
para determinar qué procesos son super-
fluos y qué procesos son realmente esen-
ciales.

El éxito de la mision de la Armada es
impulsado por personal bien capacitado que
opera en equipos eficientes. El dia tipico en
cada comando gira en torno a reuniones, ta-
reas grupales y sesiones individuales de ca-
pacitacion o tutoria. Reunir a los marineros
para coordinar acciones, planificar el futuro
y compartir conocimientos es fundamental
para la filosofia operativa de la Armada. Es
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precisamente esta dependencia de la interac-
cion grupal lo que hace que una epidemia
como COVID-19 sea un desafio para nues-
tro estilo operativo convencional.

Con cada comando que implementa con-
tramedidas extraordinarias para combatir
la propagacion de COVID-19, mientras se
mantiene listo, ahora tenemos la oportunidad
de evaluar nuestras tareas responsabilidades
de rutina. Sin embargo, sin una direccion
clara y centralizacion por parte de los lideres
superiores, no lograremos internalizar estas
lecciones cruciales sobre la eficiencia ope-
rativa y la eficacia que enfrentan todos los
comandos navales en todo el mundo.

En respuesta a esta amenaza excepcio-
nal, el Mando de la Armada ha transformado
los procedimientos operativos estandar. Para
minimizar el contacto personal de acuer-
do con el objetivo mas amplio de “distan-
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ciamiento social”, la Armada ha tomado
medidas para reducir las formaciones, las
reuniones presenciales y el movimiento de
personal. Si bien la expectativa es sacrificar
temporalmente la eficacia operativa y la pre-
paracion para el bien mayor de desacelerar
la propagacion del virus, no debemos bus-
car ciegamente un retorno a la normalidad
una vez que disminuye la amenaza del virus.
En cambio, durante las proximas semanas
y meses, los lideres de la Armada tienen la
oportunidad de abordar repetidamente la
pregunta: “;Estas contramedidas estan afec-
tando materialmente la preparacion?” De
lo contrario, ciertas politicas de COVID-19
deben mantenerse para mejorar la eficiencia
operativa una vez que la Armada vuelva a
una situacion mas normal.

Las siguientes son algunas lineas de
preguntas que podrian ayudar tanto a los
comandos individuales como a los niveles
mas altos de conduccion naval a obtener
beneficios inesperados de estos cambios. Si
bien esto no es exhaustivo, deberia servir
como punto de partida para inspirar a los
comandantes a reflexionar sobre como las
presiones inusuales de COVID-19 podrian
permitirles mejorar la eficiencia de sus or-
ganizaciones.

Dados los espacios reducidos en los
que los marineros trabajan con frecuencia,
minimizar el nimero de personas en esos
espacios es un método mas facil de distan-
ciamiento social que maximizar el espacio
entre ellos. En las ultimas semanas, los co-
mandos han logrado esto al ampliar las ca-
pacidades de teletrabajo, permitiendo que
algunos empleados trabajen desde su casa, y
restringiendo la dotacion fisica a solo perso-
nal “esencial para la mision”.

Tales politicas indudablemente ayudan a
reducir la transmision de COVID-19 al redu-
cir el nimero de personas en contacto entre
si. Sin embargo, la designacion de personal
y actividades como “mision esencial” impli-
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ca que aquellos no designados como tales no
son esenciales.

Mientras operan bajo fuertes restriccio-
nes de viaje y personal limitado —algunos
comandos reducidos casi el 25 por ciento
de su fuerza total en un dia determinado—
los comandantes deben reflexionar sobre el
dafio a la preparacion, si lo hay, que causan
estas reducciones, y lo que significa “mision
esencial” por su comando. Ademas, los co-
mandantes se deben preguntar codmo se po-
dria utilizar mejor a ese personal durante las
operaciones normales.

(Pueden los comandantes permitirse per-
der mas marineros en cursos de capacitacion
de lo que se pensaba anteriormente, poten-
cialmente mas del 50 por ciento? ;Podrian
esos marineros ser redistribuidos a coman-
dos con una necesidad de personal o habi-
lidad mas urgente? Mas especificamente,
(cudl es el efecto del personal minimo en el
mantenimiento y la preparacion del equipo?
(Podria la Armada adoptar una semana la-
boral flexible de cuatro dias o incorporar ho-
rarios de trabajo por turnos mas extendidos,
incluso para barcos en puerto? ;Qué valor
real proporciona una seccion de servicio y
cuanto personal se requiere?

Estas medidas a corto plazo se estan
adoptando como respuesta a COVID-19. Sin
embargo, responder estas preguntas a largo
plazo podria permitir una distribuciéon mas
eficiente del personal o ayudar en la reten-
cion al mejorar la calidad de vida de los ma-
rineros en toda la flota.

Se requiere un analisis a nivel de coman-
do para evaluar el efecto completo de estos
cambios operativos. Dado que cada coman-
do esta implementando contramedidas CO-
VID-19 en diferentes contextos operativos,
sera necesario comprender cada contexto
para notar cambios en la preparacion. Solo
una evaluacion meticulosa por cada coman-
do puede revelar los beneficios inesperados
en las numerosas contramedidas COVID-19.
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Sin embargo, estos cambios también
afectan la dotacidon, el entrenamiento, el
equipamiento y la preparacion de toda la
fuerza. Por lo tanto, los analisis dispares de
cada comando deben estandarizarse y agre-
garse para evaluar las implicaciones comple-
tas de toda la Armada. Por ejemplo, algunos
comandos pueden concluir que las horas de
trabajo no estandar conducen a una mayor
eficiencia y una mejor comunicacion, mien-
tras que otros comandos pueden encontrar lo
contrario. Algunas conclusiones seran espe-
cificas para un comando o una plataforma, y
otras seran generalizables para la comunidad
de linea o el ciclo operativo. Un agregado de
los resultados de los comandos individuales
permitiria compartir las mejores practicas
entre todos los Mandos componentes de la
Armada.
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Para identificar estas lecciones y distri-
buir nuevos procedimientos operativos es-
tandar a la fuerza, recomendamos que cada
comando individual implemente un analisis
del impacto de las contramedidas COVID-19
en sus operaciones diarias. Los comandan-
tes ya han sido facultados para implementar
respuestas a la epidemia como mejor les pa-
rezca. Esta responsabilidad debe extenderse
al estudio del impacto de esas respuestas y
no volver ciegamente al status quo. A nivel
institucional, recomendamos que el Jefe de
Personal Naval dirija la creacion de un gru-
po de trabajo especial para evaluar esta si-
tuacion novedosa con la ayuda de cada tipo
de comando. La respuesta COVID-19 brin-
da una oportunidad tnica para que la Mari-
na experimente con su modo tradicional de
operaciones.
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Historia Naval - Submarinos

“ASI FUE LA GUERRA SUBMARINA”

Por Harald BUSCH

Compilador Prof. Alejandro N. BERTOCCHI MORAN

comodorber@hotmail.com

Desde su fundacion en 1923 la prestigiosa editorial espaiiola Juven-
tud, primero se especializo en temas juveniles con notable éxito, para,
luego de la Guerra Civil de 1936-1939, dedicarse casi enteramente
a la literatura nautica. De tal manera, narrativas autobiograficas de
navegantes como Alain Gerbault, sir Francis Chichester, Joshua Slo-
cum o Vito Dumas, entre otros, lograron una gran difusion interna-

cional con sucesivas ediciones, siendo esta empresa la de mayor renombre de Espana.
A raiz de ello buena parte de sus ediciones se dedicaron a la historia naval de las dos
ultimas grandes guerras mundiales, donde la figura del C/F Luis de la Sierra (1920-
2014) sobresale, con sus nueve libros sobre el tema, como precisa referencia dentro del
idioma castellano. En este caso destacamos somera parte de un capitulo del libro ASI
FUE LA GUERRA SUBMARINA de Harald Busch (1904-1983), un autor aleman, ex
tripulante de un Unterseeboote, dedicado, luego del conflicto, a la recreacion historica
del arma submarina y de lo que fue la denominada Batalla del Atlantico con un inte-
resante relato de lo que significo aquella lucha entre la profundidad y la superficie; un
hecho cardinal para la dilucidacion de la Segunda Guerra Mundial. Sefialamos que
Busch, entrevistando a varios ex-comandantes, (entre ellos el capitan de fragata Rein-
hart Suhren (1916-1984), prologuista de su obra), ha logrado recrearle al lector una
amplia e intima vision sobre la vida a bordo de los U-boote. Destacamos que finalizada
la guerra varios destacados ases submarinistas alemanes prestaron servicio, en altos
cargos, en la novel armada de la Republica Federal de Alemania y consiguientemente
en la misma OTAN, como los almirantes Friedrich Guggenberger (1915-1988) y Otto
Kreschtmer (1912-1998). (Nota del compilador)

La vida de un submarinista tiene largos
periodos de monotonia. Hay que aprender a
soportar durante semanas y quizas meses la
irritante falta de éxitos. Cuando, ademas esto
va acompafiado de cargas de profundidad, la
tension nerviosa gravita sobre todos, pero
especialmente sobre el comandante. El hom-
bre que aguanta un ataque con cargas de pro-
fundidad metido en un submarino se encuen-
tra en la situacion del aviador que esta sien-
do acosado por tres cazas al mismo tiempo.
Pero el submarinista a diferencia del avia-
dor, no puede escapar por los aires, ni mo-
verse, ni contestar al fuego enemigo. A me-
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nudo bajo las explosiones de las cargas de
profundidad, el submarino queda sin luz y
cuando las tinieblas rodean a un hombre, es
facil presa del terror. Por otra parte la vida en
un submarino es antinatural e insana, com-
parada con el servicio en un buque de super-
ficie. Apenas hay distincion entre el dia y la
noche ya que las luces deben estar continua-
mente encendidas. Los fines de semana y los
dias de fiesta son indistinguibles, y tampoco
se nota el cambio de las estaciones. El ritmo
normal de vida queda completamente tras-
tornado y reducido a una eterna monotonia;
es obligacion del comandante hacer cuanto

43



“Asi fue la guerra submarina”

pueda para provocar en ella cierta variedad.
La capacidad y estado de salud de la tripula-
cién queda afectada ademas, por los conti-
nuos y bruscos cambios de clima durante los
cruceros. Como un submarino opera princi-
palmente de noche, otro problema es la falta
de regularidad en el suefo, agravado espe-
cialmente para el comandante por el peso de
la responsabilidad abrumandole durante se-
manas y meses, manteniéndole en eterna
tension. El vaho maloliente y la perpetua
humedad, el estrépito de los motores y el
bamboleo del submarino son otros factores
que contribuyen a destrozar los nervios de
los submarinistas. Yo he visto algunos jove-
nes marineros con solo veintitrés afios que,
al cabo de dos anos de navegacion, han que-
dado inutiles para el servicio. Asi se gastan
los dias en un submarino. Naturalmente,
tampoco debe uno beber demasiado en tie-
rra. Creo que en tiempo de guerra es cuando
debera beberse menos. En crucero, jamas he
querido tomar el tan popular café de guardia
de media. Personalmente lo encuentro de-
masiado fuerte. En tierra, nunca bebo . Bue-
no, tanto como nunca. La moral de la tripu-
lacion depende: a) de la disciplina; b) de los
éxitos del comandante, las dotaciones siem-
pre preferiran un comandante afortunado,
aunque sea exigente, a otro que no hunda
barcos; ¢) de la perfecta organizacion de la
vida abordo; d) de que los oficiales traten co-
rrectamente a los hombres y sean un ejemplo
de conducta y ) de que el comandante cuide
de sus hombres tanto en su aspecto fisico
como espiritual. A bordo tiene gran impor-
tancia la comida. El submarinista soporta,
sin protestar, todos los sacrificios e incomo-
didades, a excepcion de una mala comida.
No le importa tener que comer en cuclillas o
medio echado, siempre que el cocinero haga
su trabajo normalmente o que el suboficial
encargado del aprovisionamiento no haya
almacenado alimentos de segunda calidad. Y
es deber primordial de un comandante pro-
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curar que el ambiente de un rancho de mari-
neros sea dirigido e influido por los mejores
y no por los peores. Debe proceder mas o
menos, como el jardinero que protege las
buenas hierbas y extirpa las malas. Esto no
es dificil de conseguir porque en los subma-
rinos tenemos siempre gente joven: los mari-
neros suelen tener de veinte a veintidos afios,
y los suboficiales, de veintitrés a veinticinco.
Sera una ayuda en este aspecto tener el ma-
yor numero posible de hombres que en tierra
hayan aprendido algun oficio manual, y, de
de no ser asi, son preferibles los que posean
parte de estudios de enseflanza media y que
han abandonado, bien porque ya estaban
hartos de sus profesores o por cualquier otro
motivo. La mayoria de los suboficiales estan
casados o a punto de estarlo, y personalmen-
te considero que los hombres casados dan
mas rendimiento. No ignoro que las mujeres
pueden a veces debilitar la moral y el espiri-
tu combativo de algunos hombres, pero tam-
bién creo que su simple existencia puede
alentarlos y fortalecerlos. A menudo he com-
probado que los casados regresan de los per-
misos mas animosos que los demas. No hace
falta decir que algunos de los castigos que
determina el Codigo Militar son inaplicables
en tiempo de guerra en un submarino. Me
refiero a la reduccion de los permisos por
ejemplo. Otros, como la retenciones de pa-
gas, no tienen razon de ser. Supongamos que
aplico a un marinero catorce dias de arresto.
No podra cumplirlos, de todos modos, hasta
que termine el crucero y lleguemos a puerto.
Por consiguiente tendremos que vivir juntos
los mismos peligros y celebrar iguales éxitos
hasta que volvamos a la base. ;Coémo puede
esperarse que en estas condiciones mande a
mi hombre al calabozo después de meses de
cometida la falta? Me consideraria un per-
turbado si asi lo hiciera. Pero el hecho es que
el Codigo de Justicia Militar sigue existien-
do y que en ciertos casos graves los oficiales
esperan que uno los haga cumplir. Una répli-
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ca a un superior cuesta, normalmente, tres
dias de arresto. En su lugar, yo les mando
tres dias en “lecho duro”; esto significa tres
dias de dormir en el suelo de la cubierta, sin
colchoneta ni manta. Creo que es mas efecti-
vo que el calabozo. Todo castigo es anuncia-
do oficialmente a la dotacion. Pero de nin-
guin modo debe dejarse que el transgresor se
sienta victima o se crea objeto de persecu-
cion. Debe continuar sintiéndose como uno
mas de la tripulacion, que comparte con to-
dos el mismo destino. En general, yo castigo
lo menos posible. Pero a veces uno no se
pude cruzar de brazos y esperar que las cosas
se resuelvan por si solas. En los submarinos
la dotacion actia con la desventaja de no
participar directamente en el combate; el co-
mandante es el unico que aprecia la situa-
cion, y toda decision e iniciativa esta Ginica y
exclusivamente en sus manos. Pero, al mis-
mo tiempo, la mas pequena falta o descuido
de sus hombres puede malograr un ataque.
Tales faltas son directas responsables del
fracaso. Cuanto mas estrecha sea la coopera-
cion entre suboficiales y oficiales, tanto ma-
yor sera la disciplina en el barco. Durante los
cruceros continuamente los instruyo acerca
de lo que pueden permitir y las limitaciones
que deben imponer a la marineria. La mayo-
ria de los suboficiales son jovenes y necesi-
tan ayuda. En los ratos libres llamo a algu-
nos de ellos y les planteo problemas de dis-
ciplina para que los resuelvan. Un coman-
dante debe estar realmente interesado en el
bienestar de sus hombres, comprender sus
sentimientos y ser su guia en todos los as-
pectos. Si unos hombres son colocados en un
submarino y deben considerarlo desde en-
tonces como su hogar-lo que acontece al
cabo de poco tiempo- su vida diaria debe ser
organizada de forma permanente, pero sin
que esté sobrecargada. Cuando no estan de
servicio, el tiempo libre es enteramente suyo
y tienen derecho a que se los deje en paz.
Como a bordo de un submarino los dias y las
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noches tienden a confundirse, es necesario
hacer algo para distinguirlos artificialmente.
Durante la cena ordeno rebajar la luz en todo
el barco, y una hora mas tarde se da una se-
sion de musica con discos. Como la guardia
se levanta a las veinte horas, el concierto
empieza una hora antes y termina una hora
después, con un descanso en el medio. Tam-
bién procuro destacar la diferencia entre el
domingo y los dias habiles de la semana. En
los dias festivos me gusta que mis hombres
tengan especial cuidado en su presentacion y
policia. Yo les digo: “Si alguno le queda to-
davia alguna cosa limpia, que la guarde
para el domingo”. Al empezar el crucero,
todos traen a bordo docenas de revistas ilus-
tradas. Hay siempre suficiente para que todo
el mundo se entretenga con ellas, y el ultimo
dia del crucero todavia queda alguna sin leer.
El asunto del retrete puede ofrecer ciertas di-
ficultades, sobre todo cuando embarca gente
nueva y no sabe manipular correctamente la
bomba. Para que no quede nadie esperando
mucho tiempo, hago colocar un cartel en la
entrada, que dice: “Sed breves”. Dentro hay
un cuaderno colgado, en el cual cada usuario
debe anotar su nombre. Asi, en cuanto se
produce un atasco, se conoce al “culpable”,
que debera darle a la bomba hasta que todo
quede claro. Para que esto no parezca la con-
fesion de un crimen, se permite afiadir al
lado de cada nombre los versos que se de-
seen; y al fin del crucero hay tantos escritos
que se podria pasar una a tarde recitandolos.
Todos tenemos necesidades fisiologicas.
Pero en un submarino esas necesidades no
pueden satisfacerse a voluntad. Este camino,
hacia el WC, esta regulado por una luz roja.
El oficial de guardia Diete Heimann, luego
de la guerra abogado en la ciudad de Min-
den, nos refiere: “somos mds de cuarenta
hombres. Y siempre que uno penetra en el
WC se enciende la lucecita roja, es un rojo
verdaderamente impertinente. Luce en todas
partes, en la sala de proa, en la de los oficia-
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les, en la del telegrafista, en la central. Se
refleja en los pasillos y en los techos. Y arde
siempre, siempre sobre todo cuando uno
siente necesidad de Se espera y espera, se
cambia de postura. Empieza ya a protestar
el estomago y a atormentarnos. Se coloca
uno en posicion de a punto, para lanzarnos
como un tigre en el momento de abrirse la
puerta. Pero no se abre aunque reventemos.
Y por fin se abre y he aqui que apenas pode-
mos dar crédito a nuestros ojos cuando sur-
ge otra mano que se lanza al picaporte y lo
agarra antes que nos demos cuenta. Y uno
sigue alli esperando, sudando y retorciéndo-
se. Luego ha de subir la nueva guardia y na-
turalmente tienen derecho de preferencia,
porque al fin y al cabo han de pasarse cuatro
horas de pie. Y uno decide olvidarse y se-
guir. Pasadas unos minutos volvemos al lu-
gar y descubrimos que la lucecita estd apa-
gada y nos lanzamos dentro dispuestos a
resarcirnos por la larga espera. Pero pronto
comienzan a molestar y a dar golpes en la
puerta. Y ast tirar con fuerza de la cadena,
para luego empezar a darle a la bomba, su-
dando, y el océano te da las gracias por el
regalo que deseas enviarle y te lo devuelve
una y otra vez. Es que el WC unicamente
puede ser utilizado cuando la profundidad
del agua no es grande.” En los cruceros bre-
ves hay que organizar de vez en cuando za-
farranchos de limpieza ligeros y hay que
hacer de vez en cuando zafarranchos de lim-
pieza personal. Esto suele hacerse los saba-
dos y se ameniza con musica. Es algo muy
dificil decidir las minutas y acertar con los
gustos de todos. Yo dejo que cada rancho eli-
ja por su cuenta lo que va a comer, con la
tnica condicion de que no se consuman las
cosas buenas en los primeros dias. En los
cruceros de gran duracion hay que estable-
cer, naturalmente, y desde el primer dia, un
racionamiento severo y adecuado. Conside-
ro una cuestion esencial que todos, pero es-
pecialmente los suboficiales, vayan correcta-
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mente vestidos cuando se sientan a comer.
No por razones estéticas, sino porque su au-
toridad puede sufrir menoscabo. He visto
suboficiales reprender a un ranchero por un
plato algo sucio, sin darse cuenta de que sus
manos, llenas de grasa, ensuciaban todo
cuanto tocaban. Esta clase de incongruen-
cias, faciles, por otra parte de evitar, pueden
conducir a situaciones tirantes. Yo nunca he
permitido las “revistas médicas” a bordo.
Creo que con una dotacion sana y normal no
es necesario. Acostumbro a la gente a que en
cuanto sientan la menor molestia, se presen-
ten al médico o a mi. Es mejor curar un
forinculo desde el primer momento, que
cuando ya esta peor. Se dan algunas normas
de higiene: tengo dada la orden de que todos
tengan fajado el vientre, y se los recuerdo
todas las tardes a través del altavoz, antes de
que empiece a oscurecer. Nadie puede beber
agua helada estando en los tropicos. En uno
de mis cruceros tuve a un enfermo de difte-
ria. Cuando lo advertimos ya habia pasado el
peligro de contagio, y no se produjo ningin
otro caso. El enfermo estuvo rebajado de
servicio durante algunas semanas. El proble-
ma sexual no ha existido jamas en mis sub-
marinos, ni aun en los cruceros largos. Ten-
go prohibido que en los mamparos, junto a
las literas, peguen fotografias de mujeres
desnudas. No porque se tenga hambre hay
que pintar atractivas hogazas de pan en las
paredes. Es una buena costumbre echar de
vez en cuando un vistazo a los libros que hay
a bordo. Si se encuentran algunos de los que
solo tienden a halagar los bajos instintos del
hombre, es mejor arrojarlos por la borda. La
moral de una dotacion depende en gran me-
dida del ejemplo de los oficiales. Hasta aho-
ra he tenido bajo mis 6rdenes, en total, unos
diecisiete oficiales. Cuatro de ellos no eran
muy apropiados para los submarinos, aun-
que finalmente consiguieron por si mismos
adaptarse. Siete eran guardiamarinas, y, de
ellos, uno fracasé. En cuanto a los demas,
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todos fueron excelentes y contribuyeron a
que la vida a bordo fuera lo mas que vulgar-
mente se dice: “fodos los dias de fiesta”. Con
los oficiales jovenes hay que tener un cuida-
do especial. Quieren distinguirse en todo, y
si acaso uno lo olvida, ya se encargan ellos
de hacer que se note. En un largo crucero a
bordo de un barco pequefio no se debe per-
mitir la menor incorreccion o historias de
mal gusto en las cdmaras de oficiales, no
solo por cuestion de educacion y moral, sino
porque, una vez que se empieza, no se sabe
ni cuando ni cdmo terminan, y, lo que es
peor constituye un mal ejemplo para la dota-
cion. Para mi, todos los oficiales son mari-
nos; unos estan en el puente y otros cuidan
de las maquinas, como en otro tiempo se hu-
bieran encargado del velamen de un bergan-
tin. Todos estan en el mar y en el mismo bar-
co. Este punto es esencial para mantener la
union y el compaferismo. A menudo charlo
con los oficiales de guardia y les pregunto
qué harian si de pronto avistasen unos cuan-
tos destructores o si apareciese de repente la
aviacion enemiga. jHarian inmersion o se-
guirian en superficie? ;Cudl seria el momen-
to mejor para el ataque y por cual banda?
Discuto la situacion con ellos y les dejo ha-
cer sus sugestiones, que generalmente estan
inspiradas por el mas temerario espiritu
agresivo (es mejor asi, porque en cuanto a la
aprension, no hace falta ayuda). De los guar-
diamarinas he sacado siempre un muy buen
partido. Al principio, por su excesiva juven-
tud, estan desconcertados ante la extrana
vida en el interior de un submarino, pero su
optimismo los ayuda a adaptarse pronto a
cualquier situacion. Ante todo, hay que alo-
jarlos adecuadamente. Como en la camara
de oficiales no hay sitio y con los suboficia-
les no es conveniente, lo mejor es meterlos a
proa. Desde alli pueden observar cuanto su-
cede en el submarino. Como es logico, se les
invita con frecuencia a comer con los oficia-
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les, a jugar a las cartas, al ajedrez o a charlar.
Pero a los guardiamarinas los hago trabajar
mas de firme, sin dejarles parar ni un mo-
mento- guardias, clases, problemas- por lo
que no es extrano que digan que la dorada
vida de los guardiamarinas es un “cuento”’.
Mis guardiamarinas, sin embargo, han
aprendido rapidamente las obligaciones y
deberes en un barco, que un dia tendran que
mandar. Cuando estan cayendo cargas de
profundidad, todo el mundo fija sus ojos so-
bre los oficiales. Pero el puesto de mayor
importancia durante un ataque con cargas de
profundidad es el hidrofonista: ¢l es el pri-
mero que oye cuando se acercan los destruc-
tores enemigos. Bajo ninguna circunstancia
permito que el operador me diga en voz alta
las marcaciones obtenidas. Los informes me
los pasa otro marinero - escogido como
hombre tranquilo- con voz suave. Nunca se
usa la palabra “destructor”, es una palabra
tabt. Se sustituye por “un barco pequerno”,y
asi no se alarma innecesariamente a la gente.
Durante los ataques con cargas hay que pro-
curar que los hombres francos de servicio se
echen a descansar o a dormir, asegurandose
que todos lleven (| incluidos los oficiales-
los cartuchos de potasa para respirar, por in-
comodos que sean. No hay que olvidar que
muchos tienden a quitarselos cuando saben
que nadie los mira. Cuando ya todo esta en
orden, es conveniente que también el co-
mandante se eche en su litera. A la dotacion
eso la tranquiliza, y piensan que, al fin y al
cabo, las cosas no deben de ir tan mal como
parecen. En resumen, dos cosas son esencia-
les para tener éxitos en un submarino. La
primera, la disciplina, y la segunda, un cons-
tante y riguroso entrenamiento de la dota-
cién alin en los mas pequeiios detalles de sus
obligaciones. Esto es bien sabido, y no voy a
extenderme en ello. Pero hay otro aspecto
sobre el que quiero insistir. Un comandante
debe mostrar un real interés por el bienestar
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de sus hombres. No basta con dar 6rdenes y
castigar las faltas de vez en cuando. El éxito
depende de que los hombres se identifiquen
con su comandante. Unos y otros deben vivir
unica y exclusivamente para el barco,
y todos deben sentir la satisfaccion de nave-
gar bajo las 6rdenes de su comandante y no
de otro.
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Geopolitica

GEOPOLITICA, HISTORIA Y MERCOSUR

Por el Capitan de Navio (CG) (R) Ricardo Jorge BARBOZA ZAS

Nacié en Montevideo el 18 de mayo de 1962.
Estado Civil: Divorciado. Tres hijos Andrés, Nicolas y Gonzalo
Ingreso al Liceo Militar en 1977 y en 1980 a la Escuela Naval egre-

sando como Guardiamarina en diciembre de 1984. Se desempeiio
“ como Oficial en Unidades Flotantes e Infanteria de Marina, Estado
| Mayor General de la Armada y en Misiones de Paz como Observador
(Camboya - UNTAC), Comandante de Compaiiia (Congo - MONUC) , 2do Jefe Bata-
llon Conjunto y Cte Contingente Naval ( MINUSTHA- Haiti)
Es Diplomado en Geopolitica por la Universidad Catdlica, Diplomado en Estrategia
Nacional por el Centro de Altos Estudios Nacionales, Diplomado de Estado Mayor
por la Escuela de Guerra Naval, Instructor de Instructores por el Departamento de
Misiones de Paz de ONU. Licenciado en Sistemas Navales por la Escuela Naval, Rela-
ciones Internacionales por la Facultad de Derecho, Ciencias Politicas por la Facultad
de Ciencias Sociales. Maestrando en la Maestria de Relaciones Internacionales en la
Facultad de Derecho y Maestrando en Estrategia Nacional del Centro de Altos Estu-
dios Nacionales.
Docente Grado Il en la Facultad de Derecho en la Carrera de Relaciones Interna-
cionales en Teoria de las RRII, Docente a cargo de las Opcionales de Introduccion
Geopolitica y EEUU América Latina una Relacion Asimétrica en la carrera de Rela-
ciones Internacionales. Docente de la Escuela de Guerra en el Curso de Estado Mayor
en RRIIy Cursos de Pasajes de Grado de Alférez de Navio y Teniente de Navio en RRII

v Geopolitica.

Pasé a retiro voluntario en diciembre de 2013.

El Mercosur podemos decir que es una
consecuencia histdrico-geopolitica que a lo
largo de varias centurias fue tomando forma.
Deriva de los procesos politicos en el Cono
sur que terminarian cinco siglos despucés,
afirmando lo que se habia establecido para
la region a través de la realidad geopolitica
existente para una zona llave del continente
sudamericano conocida como «cuenca del
Plata». Constituy6 la via de entrada de los
conquistadores y, posteriormente, se des-
doblo para ser la salida de la produccion
de recursos minerales, a lo que luego se le
sumo la produccion agroexportadora, trans-
formandose en uno de los procesos de inte-
gracion de mayor duracion en el tiempo en
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este continente y de indudable interés a nivel
mundial.

Introduccion

La Geopolitica y la Historia, tienen un
vinculo indisoluble a lo largo del tiempo;
su inexistencia en determinado lapso como
disciplinas autébnomas, no implica decir que
las mismas no tuvieran presencia. La ac-
titud de los hombres en el transcurso de lo
que llamamos «Historia» —y en especial, los
hombres politicos— indica que actiian en va-
rios campos por instinto o para poder llegar
a determinado nivel de analisis para resolver
distintas situaciones, esto es a través de la
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comprension, decision e imposicion de sus
convicciones o decisiones que perduran has-
ta llegar a nuestro dias.

Por eso podemos definir la Historia
como una «Disciplina que estudia y expone,
de acuerdo con determinados principios y
métodos, los acontecimientos y hechos que
pertenecen al tiempo pasado y que consti-
tuyen el desarrollo de la humanidad desde
sus origenes hasta el momento presente»’.
La Geopolitica, sin embargo, posee varias
definiciones desde su estudio sistematico
como ciencia, a fines del siglo XIX, donde
se visualiza la gran influencia de la teoria de
Darwin a través de su concepto de la selec-
cion natural de las especies.

Friederich Ratzel (1840-1904), conside-
rado el padre de la Geopolitica, toma esta
teoria y la traslada a los Estados —ya que
consideraba al Estado como un drgano vivo—
otorgandole la impronta hobbesiana y, por
lo tanto, presentaba una faz de conflicto o
competencia entre los Estados. En nuestros
dias, una posible definicion de Geopolitica
seria ““ la practica de todo lo relacionado con
las rivalidades de poder o la influencia sobre
determinados territorios y sus poblaciones™.

Por eso podriamos plantear o armar un
hilo conductor historico-geopolitico en la
cuenca del Plata, en el cual el producto final
en la actualidad seria el Mercosur. Podemos
ver que dicha institucion es una consecuen-
cia de la conjuncioén de estos elementos; es
posible afirmar que el mismo es una gesta-
cion natural historico-geopolitica.

Los inicios

El Mercosur se constituyo integrado por
las Republicas de Argentina, Brasil, Para-
guay y Uruguay, en las tierras que fueron
descubiertas a principios de 1500, cuando
llegan al Rio de la Plata los primeros adelan-
tados como Juan Diaz de Solis, dando forma
mas adelante al Gltimo virreinato en 1776
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por parte de Carlos III: el Virreinato del Rio
de la Plata. Este incluia parte de la Reptbli-
ca Argentina, parte de la Republica del Pa-
raguay, la totalidad de la actual Republica
Oriental del Uruguay y el sur de la Repu-
blica Federativa del Brasil, y buscaba, en un
principio, servir de freno al expansionismo
portugués dentro del area que se consideraba
perteneciente a la Corona espaiiola.

En la época de la conquista, el sistema
econdmico imperante era el mercantilismo,
el cual sostenia la acumulacion de metales
preciosos. Basado en este concepto, las tie-
rras vinculadas a este virreinato tardio eran
improductivas para la obtencion de metales
preciosos, pero aptas para la generacion de
alimentos para las poblaciones que se encon-
traban trabajando en situacion de esclavitud
en la explotacion de la mineria.

En el trabajo de Osvaldo Sunkel y Pedro
Paz, El subdesarrollo latinoamericano y la
teoria del desarrollo, se clasifica este pe-
riodo mercantilista de la conquista espafiola
segln el tipo de economias regionales gene-
radas por el Imperio espafiol, la economia
tipo C (consumo), para el caso de México o
Pert, centros que dependen de la metropolis
(Espana); y, dentro de América, areas y re-
giones denominados tipo S (subsistencia) o
tipo V (vacias).

Para el caso peruano, que se ubicaba
dentro del Virreinato de Lima con regiones
como Chile, Ecuador y el norte argentino, le
corresponderia la clasificacion de economia
tipo S. Es por este motivo que en estos terri-
torios se necesitod un desarrollo no solo de la
economia de subsistencia, sino también de
una economia de agricultura excedentaria;
esto trajo aparejado la actividad comercial
de intercambio.

Otro componente de esta logica es la
gestion por el Imperio espafiol del puerto de
salida de mercaderias, dentro de un sistema
de monopolio que se ubicaba en el puerto de
Buenos Aires a través de la conocida «ruta
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de las mulasy, la cual se extendia desde Cuz-
co hasta Buenos Aires. Esta ruta se encon-
traba en el area econdmica clasificada como
tipo V, que correspondia a la Pampa argenti-
nay a Uruguay.

La economia tipo V se desarrolld sobre
todo en territorios vacios que posteriormen-
te comenzaron a tener un cambio sustancial
con el progreso de la explotacion bovina y
ovina, exportando cueros, cebo y carne sala-
da. Esto tltimo se dio hasta entrado el siglo
XX, con destino a la isla de Cuba, para los
esclavos que trabajaban en los campos de
cafia de azucar.

El territorio que hoy es Uruguay era ad-
ministrado por Buenos Aires hasta la mitad
de su territorio, desde el siglo XVI al XVIII,
teniendo del otro lado el Imperio de Brasil
(Rio Grande do Sul) transformado natural-
mente en zona de actividades ilegales (con-
trabando) con trasiego de animales y dife-
rentes mercaderias entre los dos imperios.

Como podemos ver, existia ya de he-
cho un esbozo de Mercosur basado en el
motor de toda economia: el interés comtn
para lograr beneficios; en este caso, ideado
por la Corona espafiola en su conquista de
las Américas, con el desarrollo de distintas
economias entrelazadas bajo el fin inico de
favorecer el mercantilismo.

La modernidad

Desde un punto de vista geopolitico, la
region de la cuenca del Plata comienza en
la desembocadura del Rio de la Plata en el
Océano Atlantico, siendo el receptor de los
rios Parana con 4.888 km, rio Paraguay con
2.621 km y rio Uruguay con 1.838 km. Si a
esto le sumamos el Rio de la Plata con sus
290 km, podriamos decir que hay extensio-
nes de aproximadamente 5.000 km que se
adentran en el continente hasta el corazon
mismo. Rodeado por estas arterias estan los
centros de poder de este region, capitales,
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ciudades, industrias, etc. Carretera natural
para el flujo de recursos naturales y recursos
creados por el hombre, esta vision geopo-
litica a través de lo que se conoce como la
«escuela posibilista» (el hombre modifica el
entorno) es la que le da el contenido a los
momentos histéricos que se viviran en los
siglos XIX y XX.

El siglo XIX es un siglo que incluye lu-
chas independentistas de poder central, lu-
chas entre centros de poder, luchas de viejos
imperios y luchas de nuevos proyectos po-
liticos con viejos nuevos imperios como el
Imperio de Brasil. Esta lucha mayormente se
da con el epicentro geopolitico en la cuen-
ca del Plata, un sitio con posibilidad de ser
explotado y habitado, que posteriormente se
extendera politicamente para formar los Es-
tados que hoy se ubican desde el mar Caribe
al estrecho de Magallanes.

También es el siglo de luchas fratricidas
contra los centros de poder de la misma re-
gion y en el proceso de consolidacion de los
Estados modernos. El fin de este siglo y el
inicio del siglo XX dan inicio al proceso de
consolidacion de esos Estados; los que seran
en el futuro los integrantes del Mercosur y el
mayor interés comun lo constituyen las areas
vinculadas a la cuenca del Plata.

Entrado el siglo XX con corrientes de
pensamientos geopoliticas imperantes en el
mundo europeo y trasladadas por las elites
politicas y militares a los principales estados
de Sudamérica, Argentina, Brasil y Chile
presentan la posibilidad de la firma del tra-
tado conocido como el «ABC» (en 2015 se
cumplieron cien afios de su firma)?®, firmado
en Buenos Aires como «Pacto de No Agre-
sion, Consulta y Arbitraje», donde los posi-
bles conflictos y las experiencias de la Gue-
rra del Pacifico y la Primera Guerra Mundial
extienden su sombra en el sur del continente.

Bajo la tutela de una carrera armamen-
tista, hipotesis de conflictos y otros espiritus
nacionalistas ponian en evidencia un sinfin
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de situaciones altamente explosivas, en la
que los Estados considerados como seres
vivos se encontraban conviviendo en un sis-
tema anarquico, con la maxima de que solo
los poderosos sobrevivirian.

La tentacion de poder incrementar dos
componentes o indicadores de poder de un
Estado era un elemento a tener en cuenta:
ellos eran el territorio y la poblacion. Los
conceptos heroicos de Ratzel y Haushofer
estaban mds vivos que nunca en la region.

Los poderes centrales de estos tres pai-
ses conocido como ABC, sumado a Uruguay
que se presentaba, tal como decia Lord Pon-
sonby*, como «un algodon entre dos cris-
tales» (Paraguay no se referencia debido a
que sufria la pérdidas de tres generaciones
en la Guerra de la Triple Alianza con Argen-
tina, Brasil y Uruguay entre 1864 y 1870),
continuaban con las elites de los mismos
manteniendo una fuerte vinculacion con los
centros de poder —que en esta época eran eu-
ropeos— y compartiendo la misma vision y
formacion académica, militar e intelectual.

El espacio entre las dos guerras mundia-
les da un respiro. Pasado el segundo gran
conflicto mundial nace, en el afio 1948, la
CEPAL (Comision Econdémica para Amé-
rica Latina y el Caribe): una comision de-
pendiente de las Naciones Unidas que tiene
el objeto de avanzar en el desarrollo econo-
mico y social de la region. Este era uno de
cinco modelos regionales ubicados en todo
el globo.

En 1951, el general Juan Domingo Pe-
ron, presidente de la Reptblica Argentina, el
dia 7 de setiembre de ese afio, fecha de la
independencia de Brasil, present6 el proyec-
to conocido como «ABC»y, inspirado en el
desarrollismo de Getulio Vargas (cuatro ve-
ces presidente de Brasil) y en el trabajo del
teniente coronel Travassos Proyeccion Con-
tinental de Brasil (1938), en el que expresa
«nos importa América del Sur, mas arriba es
area norteamericana, no nos metamos. Meter
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el hocico alli es quedar electrocutado»’; una
sintesis de geopolitica americana pura.

Otro elemento fundamental del trabajo
de Travassos es la determinacion del nucleo
duro de esta region, basicamente en recursos
naturales en la zona de Santa Cruz de la Sie-
rra (Bolivia) junto a una zona de produccion
de materias primas sin procesar vinculadas
a la agricultura y la ganaderia. Era la eco-
nomia espafola tipo S y V que perduraba a
lo largo del tiempo, la explotacion agricola
ganadera cada vez mas abastecedora de mer-
cados locales e internacionales. La vision
geopolitica de la region es la de un nucleo
duro de recursos minerales en Pert y Boli-
via, con vias de salida al mundo a través de
la red hidrografica (carreteras naturales) y
con niveles de crecimiento agroexportado-
res que avanzan como avanza la tecnologia,
desconociéndose el limite de los mismos,
ubicados en la boca de salida de este ntcleo
duro, la Cuenca del Plata.

Asimismo, Peron retom¢ ideas de Juan
Bautista Alberdi, que ya en 1844 se habia
inspirado en el Zollverein (Unién Aduanera
de los Estados de Alemania) y sostenia un
concepto que Perdon tomd como propio al
mandar una nota a través del hermano de
Eva Peron a Chile: «La unidad empero la
union, y esta por la unificacion de un ntcleo
basico de aglutinacion en América del Sur”.

Ahora, jcudl es el nticleo basico de aglu-
tinacién en América del Sur? La respuesta es
la union de Brasil, por ser el pais mas grande
junto a la frontera viva de cinco siglos que tie-
ne con el Amazonas, con la cuenca del Plata.
Esta regionalidad seglin Alberdi es la necesa-
ria para generar una confederacion, luego un
Estado federal y luego una nueva nacion. Al
dia de la fecha tenemos una incipiente union
de cuatro naciones hacia un Mercado Comiin
, aun lejos de materializarse en plenitud: Ar-
gentina, Brasil, Paraguay y Uruguay.

Ante el fracaso del proyecto del ABC,
la cuenca platense continud su avance de
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integracion geopolitica. En la década del
50 la CEPAL toma estas ideas a través de
Raul Presbisch y Celso Furtado (Teoria de
la Dependencia). En el afio 1961 se firma el
Tratado del Rio Uruguay entre Argentina y
Uruguay, tratado tinico en su género por el
modelo del mismo. En 1963 nace la URU-
PABOL (Uruguay, Paraguay, Bolivia) que
tiene como objetivo coordinar la represen-
tacion de los miembros en el Directorio del
Banco Interamericano de Desarrollo.

Para el afio 1973 se celebra el Tratado del
Rio de la Plata y su Frente Maritimo, cuyo
analisis es ttil para poder explicar como una
potencia regional como Argentina (que es-
taba presidida por el general Per6n) firmo
«de igual a igual» con Uruguay, dejando de
lado el peso de potencia regional que tiene
la Argentina

El recelo y los nacionalismos seguian
campeando basicamente entre los dos gran-
des, Argentina y Brasil, este ultimo apoyado
en forma expresa por Estados Unidos desde
su integracion con las fuerzas aliadas a la Se-
gunda Guerra Mundial, a instancias del pre-
sidente Teodoro Roosevelt. Esta situacion es
opuesta a la Argentina, que habia manifes-
tado sus simpatias por la Alemania nazi y la
Italia fascista.

Este proceso se ve laudado por la via de
los hechos, no solo por los problemas econo-
micos existentes en la region como el famo-
so periodo de la «deuda externa». A Argen-
tina se le suma la derrota frente a Gran Bre-
tafla en la guerra de las Malvinas, llegando a
una etapa de retorno de las democracias en la
region y el fin de los nacionalismos belige-
rantes de cada una de las naciones.

Para la década de los ochenta nace ALA-
DI (Asociacion Latinoamericana de Integra-
cion), organismo en el que en el futuro se
habria de inscribir el tratado de integracion
del Mercosur.

En la década de los noventa, la region se
ve influenciada por el Consenso de Washin-
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gton y sus lineamientos «liberales» o «neoli-
berales», como se los conoce en la literatura.
La cuenca del Plata comienza un proceso de
integracion y complementacion. Se inicia,
en un principio, con la union de las bolsas de
valores de Buenos Aires y San Pablo. Ante
esta situacion, Uruguay arrastra a Paraguay
para lograr una negociaciéon con mas equi-
librio ante los dos grandes; pero ya no son
las bolsas de valores, sino que ahora son los
Estados, reeditando de esta manera los ori-
genes presentados por Alberdi.

La realidad internacional, basados en la
teoria de la Interdependencia compleja de
Keohane y Nye, marca que se avecinaba la
competencia economica mundial a través de
bloques de uniéon econdmica y aduanera. El
26 de marzo de 1991 en Asuncion, Repu-
blica de Paraguay, nace el Mercosur, con el
proposito de iniciar un proceso de integra-
cioén econdmica entre la Republica Argenti-
na, la Republica Federativa de Brasil, la Re-
publica de Paraguay y la Republica Oriental
del Uruguay. Posteriormente, se integréd la
Republica Bolivariana de Venezuela —que
al dia de hoy se encuentra suspendida por
el Protocolo de Ushuaia—, la Republica Plu-
rinacional de Bolivia —que esta en proceso
de adhesion— y la Reptblica de Chile —que
ingresa como observadora—.

Conclusiones

La Historia y la Geopolitica han cami-
nado y caminaran juntas por el continuo de
los tiempos. En este breve trabajo podemos
apreciar lo que ha sido la evolucion histori-
co-geopolitica, especificamente en la region
de la Cuenca del Plata, Gnica via natural des-
de el corazén sudamericano: el heartland
(corazon o centro) de Haushofer.

La llegada del Imperio espafiol tenia un
objetivo establecido: hacer su imperio mas
poderoso en oposicion a otros. Esto lo logrd
con el desarrollo de lo que le iba a dar mas
poder en esos siglos —el mercantilismo—, para
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lo que estructur6 el territorio aceptando las
limitaciones y ventajas que le dio la geogra-
fia. Este imperio hizo que se regionalizara la
economia en pos del propdsito mercantilista,
y la cuenca del Plata paso a ser una economia
de «subsistencia» o «vacia»; pero, sin saber-
lo, planto parte de lo que iba a ser el futuro de
la region no solo como la puerta al mundo del
continente sudamericano, sino también como
productora de alimentos a nivel mundial.

La vida y la historia continuaron. Se vi-
vié una serie de procesos de consolidacion
hasta la creacion de los Estados modernos,
independientes del Imperio espafiol regente.
Transcurridos mas afios de consolidacion
politico-social de esos Estados, hacia fines
del siglo XX, se termind con los recelos y
el nacionalismo que separaban a esos Esta-
dos de lo que habia sido anunciado desde la
estructura armada por el Imperio espafiol,
de la vision de Alberdi, de las referencias de
Travassos, el pacto del ABC y la reedicion
de este ultimo. Luego, con el auge de los or-
ganismos internacionales (CEPAL, ALADI,
URUPABOL, etc.), se llegd a la década del
noventa y con la vision mundial de la forma-
cion de bloques comerciales que hacian gala
de refrendar la teoria de la Interdependencia
compleja con su vision de la red de telara-
fias, en la que los procesos de integracion
son complejos y multicausales.

La creacion del Mercosur hace mas de 25
aflos, que se ratifica pese a los vaivenes po-
liticos existentes en su proceso de gestacion,
reafirmd esa vision geopolitica e historica
para esta region; esta vez formado no solo
por la cuenca del Plata, sino por la articula-
cion de esos Estados a través de sus arterias
naturales, para que el corazon poderoso que
se encuentra en el centro de nuestro conti-
nente sudamericano, inico en sus caracteris-
ticas pueda seguir bombeando sus recursos
naturales a los mercados que los necesitan.

Las cosas no son casualidad, no nacen
por casualidad; tienen un sustrato por la via
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de los hechos, si citaramos a Noam Chomsky
en una de sus ultimas entrevistas él expresa
que «la gente no cree la realidad de los he-
chos». El Mercosur fue, es y seguira siendo
una realidad por una simple razon: porque la
Geopolitica lo marca asi.
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Geopolitica - Poder Naval

UNA NUEVA MAREA ROJA
EL PODER NAVAL CHINO
SE EXPANDE EN EL PACIFICO

Fuente: www.israelnoticias.com, 24/5/2020

Zona Militar

(Desafio al statu quo? ;Ambiciones he-
gemonicas? ;Preparacion ante una inminen-
te colision geopolitica?

Quiza no llame la atencion bien entrado
en el siglo XXI el grado de inversion que
viene realizando China en su sistema de de-
fensa. Con ingentes cantidades de recursos
destinados a su instrumento militar, el pais
comienza a mostrar signos de posiciona-
miento que lo proyectan como un auténtico
hegemon en la region del Pacifico y que lo
ponen en una fragil situacion de compe-
tencia frente a potencias regionales vecinas
e incluso globales. Sin embargo, si llama
la atencién el grado de conversién de sus
fuerzas en instrumentos modernos de com-
bate, rompiendo la tendencia de competir
con sus rivales por medio de la cantidad y
la saturacion y volcandose rapidamente en
el desarrollo enfocado en la calidad y la pre-
cisién de sus sistemas. A su vez y también
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llamativamente, el creciente y vertiginoso
ritmo con el que su gasto en defensa viene
desarrollandose ha llevado al pais a acom-
pafar sus ambiciones de jugador global con
un instrumento militar con determinadas ca-
pacidades de proyeccion territorial. Si bien
la planificacion la han realizado con una pa-
ciencia confuciana, tanto la transformacion
de su poder castrense como la capacidad de
golpear mejor y mas lejos lo ha conseguido
en muy poco tiempo, una década.

No obstante, la modernizacion ha cubier-
to a las distintas armas que posee el Ejérci-
to Popular de Liberacion Chino (EPL), el
ejemplo que mejor ilustra este camino de
especial atencion lo consigue su rama naval,
la Armada del EPL (PLAN), la cual en un
tiempo asombroso consiguié migrar de una
flota costera a una de aguas azules con un
tonelaje superior al de las marinas vecinas,
incluso combinadas.
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Una nueva marea roja. El poder naval chino se expande en el Pacifico

Si la marina china ha sido la privilegia-
da entre sus fuerzas pares lo ha conseguido
de la mano tanto del contexto econéomico
y politico, sus ambiciones (por momentos
solapadas con gestos de integracion con el
mundo occidental) y por su geografia. China
no le ha dado la espalda al mar, sino que ha
abrazado su ubicacion geografica oceanica,
entendiendo que su responsabilidad dentro
del comercio mundial deberia estar atado a
su capacidad de protegerlo. Su interés nacio-
nal al ser proyectivo por su peso especifico
dentro de la economia mundial implicaba
naturalmente el avance hacia la constitucion
de una flota de superficie de envergadura, de
alta tecnologia y, como minimo, competitiva
frente aquellas que desafiaban sus areas de
interés.

De una estructura mayoritariamente
compuesta por buques rapidos y lanchas
misilisticas para principios de siglo, Chi-
na ha terminado de conformar actualmente
una marina con proyeccion global dotada de
buques de gran tonelaje entre portaaviones,
cruceros, destructores, fragatas y corbetas.
Esta modernizacion, planificada por lo me-
nos 25 afios atras, ha sido concebida como
un ambicioso plan para proyectar su poder
primeramente de manera regional y en ulti-
ma instancia de manera mundial. Con planes
de construccion estructurados alrededor de
distintos planes quinquenales, el poder ma-
ritimo chino ha logrado abastecerse de dis-
tintos tipos de naves principales construidos
integralmente en propios astilleros, los cua-
les ademas han terminado de botar cientos
de buques de apoyo entre buques hospitales,
logisticos, patrulleros, etc.

Como se menciono, los buques ligeros
comenzaron a ser reemplazados por sistemas
de una gran complejidad entre submarinos
con capacidad de portar misiles balisticos y
portaaviones. Los viejos LST dejaron de ser
los principales vectores para proyectar poder
naval en la region, siendo reemplazados gra-
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dualmente por modernos LPD basados en
disenos estadounidenses. El choque ante un
eventual contrincante no seria pensado mas
como un conflicto puramente a desarrollarse
a pocas millas de la costa sino en la profun-
didad del Pacifico y asistido por diferentes
sistemas que le provean una negacion del
espacio aéreo, territorial y maritimo al ene-
migo. Su flota, moderna y pujante, es apo-
yada actualmente con diferentes sistemas de
armas que le proveen un poder combinado a
las unidades de superficie chinas: una burbu-
ja regional A2AD (Anti Acceso y Denega-
cion de Zona).

Asi como al 2018 la flota de la Arma-
da del EPL (PLAN) ha terminado de botar
su segundo portaaviones basado en la clase
Varyag y con diversas modificaciones, su
poder naval flota no solamente por su nueva
aviacion embarcada, sino en las capacida-
des que le proveen sistemas anti navio misi-
listicos y de crucero, submarinos de ataque
de tltima generacion, sistemas submarinos
no tripulados, sistemas para ejercer supe-
rioridad aérea en un ambito naval y buques
principales con capacidad para atacar tanto
a blancos navales como a objetivos en tierra
por medio de misiles con alcance estraté-
gico.

El abanico de sistemas que conforman
actualmente la flota (y sus sistemas de apo-
yo) ha terminado por conformarse con mas
de 100 buques principales frente a casi la
mitad una década atras. La fuerza pujante
actual se explica conforme el peso como
potencia economica actual, reforzando la vi-
sién que su propia dirigencia tiene para con
su pais. La situacion en Taiwan y su estatus
rebelde, las pretensiones territoriales sobre
el Mar de China del Sur y del Este, su ne-
cesidad de limitar las actividades militares
ocedanicas entre las 200 millas de sus costas,
su propension a proteger sus intereses eco-
ndémicos ligados al comercio naval, su bus-
queda de liderazgo global, y como corolario,
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el desplazamiento de la region de la influen-
cia estadounidense.

El desarrollo de la flota china mantiene
rumbo fijo y sin contramarchas. Atado al
creciente poder de su maquinaria naval, su
mision confluye con la de sus paises vecinos
y los Estados Unidos, quien posee grandes
intereses en la region. Si bien negado por
momentos la industria naval, tanto de este
ultimo pais como de la propia China, viene
botando buques militares a un ritmo acele-
rado, dando la pauta de que una carrera ar-
mamentista en la region ya es un hecho. El
Pacifico parece ser un ambiente estratégico
donde eventualmente las flotas de dos su-
perpotencias podrian confluir o, estrepitosa-
mente, colisionar.

En el presente articulo nos adentraremos
en las causas que han llevado a China a enfo-
carse en el desarrollo de una flota de “aguas
azules”, como ha sido la evolucion en la
ultima década sobre la Armada del Ejército
Popular de Liberacion, cuales son sus prin-
cipales proyectos y sistemas de armas y qué
reacciones se suscitan con el avance de esta
nueva marea roja en el Pacifico.

LA MILITARIZACION DEL SUDESTE
ASIATICO

Ni los 150 mil millones de ddlares de
inversion anual en defensa, ni su mas am-
bicioso plan para modernizar su marina se
explican sin un complejo entramado de ame-
nazas y riesgos a los que China ha decidido
enfrentar y desafiar.

Su proyecto de soberania sobre la zona en
disputa del Mar de China Meridional lo pone
como abierto contendiente de una decena de
paises entre Filipinas, Taiwan, Vietnam y
Tailandia, entre otros. Es que el Nan Hai al-
bergaria prospectivamente gran cantidad de
recursos naturales, especialmente petréleo y
gas, ademas de ser un ambito obligado para
la ruta de un tercio del trafico mundial mari-
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timo. En esta region observamos, de manera
creciente, choques diplomaticos por cadenas
de islotes como los archipiélagos Paracel y
Spratly, que vienen siendo reclamadas por
los distintos paises de la region. A su vez,
el espacio maritimo reclamado viene siendo
objeto de una militarizacion preocupante en
funcioén de las intenciones de China de con-
tinuar avanzando con la construccion de dis-
tintas islas artificiales donde son posiciona-
das bases aéreas, torres de radar y sistemas
de defensa antiaéreos. Estos complejos se
organizan como una red A2AD conformado
por sistemas de la talla del HQ-9, basado en
el sistema ruso S-300, y que todavia se man-
tiene en desarrollo para mejorar su alcance,
asi como sistemas como el DF-21D o DF-
26, llamados mediaticamente “Carrier Ki-
llers”, en espafiol matador de portaaviones.

Con el emplazamiento de sistemas de
esta envergadura en las islas en disputa, aso-
ciados a una infraestructura moderna de co-
mando y control mas el despliegue de avio-
nes de combate en las pistas de uso dual ya
construidas en los islotes artificiales, el posi-
cionamiento de su formidable flota en ope-
raciones dentro de la region disputada es be-
neficiada por este propio paraguas defensivo
que le bonifican la capacidad de brindar una
respuesta de multiples sistemas asociados
dentro de la zona de control o dominacion.

Esta estructura defensiva conspira contra
el interés estadounidense en la region y lo
disuade de entrar en un eventual conflicto
entre la propia China y alguno de los Esta-
dos con reclamos diplomaticos en la zona. A
su vez, incide directamente en el caso de que
fuerzas estadounidenses decidan ingresar en
un conflicto limitando su capacidad de ope-
raciéon o, como minimo, ralentizandola.

La proyeccion de poder de China se res-
palda a su vez por la ubicacion de puertos
en distintos margenes por donde expandir
su influencia y brindar el soporte logistico a
su novisima flota. Entre el complejo de islas
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artificiales militarizadas y los nuevos buques
con sistemas de Gltima tecnologia a bordo,
las distintas operaciones de esta nueva flota
desde ya debe recibir soporte logistico desde
diferentes puntos del globo lo que ha moti-
vado al gobierno chino a abrir negociaciones
con distintos Estados con costas en el Mar
Arébigo y Océano Indico para que acobijen
bases de suministro chinas que actuen como
complejos duales tanto para buques civiles
como militares.

Yibuti, Tanzania, Mauritus, Iran, las Islas
Maldivas, Bangladesh y Sri Lanka poseen
ya 0 estan en proceso de recibir instalaciones
chinas en su territorio, lo que determinaria
la pulsion china en expandir su influencia
en la region y brindar salvaguarda a la ruta
oceanica que va desde sus grandes puertos
en el norte chino como Qingdao o Nigbo,
llegando a estrechar su zona de control hasta
el mismo Cuerno de Africa.

Este cinturdn de infraestructura china
que se alza por todo el sudeste asiatico co-
lisiona con los esfuerzos estadounidenses de
mantener su hegemonia en la zona. De to-
das maneras, lo que mas presenta un desafio
para las potencias con cufia en la region es el
impetu con el que China bota nuevos buques
al mar, estando los mismos a un nivel tecno-
l6gico acorde a sus ambiciones de jugador
global.

UNA NUEVA FLOTA CHINA

Si la innovacion no ha sido el fuerte de
los disefios navales de los ltimos afios, es
porque el esfuerzo posiblemente se haya
concentrado en la emulacion. La politica
industrial militar china parece haber segui-
do un rumbo no competitivo con sus pares
occidentales, sino mas bien de igualacion
por medio de la copia. Para eventualmente
competir con los Estados Unidos, Japon o
Corea, primero deberian ponerse en un nivel
tecnolodgico similar y plantearse su fortaleza
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desde su capacidad de producir en grandes
cantidades.

Hoy China ha llegado a un estatus tec-
nolégico comparable al de la Armada de
EEULU, si bien con algunas limitaciones im-
portantes como ser sus capacidades de gue-
rra antisubmarina, su dependencia de sumi-
nistros y partes producidas en el extranjero
para sus nuevos sistemas de armas, asi como
también de misiles de largo alcance. De he-
cho, con ciertas diferencias, la organizacion
de la PLAN se nutre de las ensefianzas e his-
toria de otras potencias que ya han madurado
grandes doctrinas en el espacio acronaval.

Como mencionamos en un principio,
China ha migrado de organizarse detras de
una marina de costa a una de aguas azules.
Este cambio se ha planificado en torno a
unos 25 afios y se ha venido materializando
durante la ultima década en donde se ha po-
dido observar como viejos y ligeros buques
misilisticos de tecnologia propia de la Gue-
rra Fria han sido reemplazados por moder-
nos sistemas navales de gran tonelaje y con
multiples sistemas entre misiles anti buque,
anti submarinos, de ataque a tierra, antiaé-
reos y soporte C4ISR.

Este cambio rapido del escenario naval
ha sido marcado por algunos hitos militares
(e industriales) que llevaron a la PLAN a
adaptarse al siglo XXI. Por un lado la bota-
dura de submarinos nucleares con capacidad
de portar ICBM. Por otro lado, la botadura
en 2012 del primer portaaviones chino, el
Liaoning.

La flota en poco tiempo ha pasado a
competir en numeros con la propia Arma-
da de EEUU, llevando a esta a organizarse
alrededor de nuevos portaaviones, LST/
LPD, cruceros y destructores de tltima ge-
neracion.

El paso central para pasar a considerarse
una auténtica flota de aguas azules ha sido la
botadura del Liaoning. Este portaaviones de
la clase Varyag, adquirido a Ucrania y con
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EVOLUCION DE LA FLOTA DE SUPERFICIE CHINA
EN LA ULTIMA DECADA
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(Fuente: Grafico Zona Militar)

un desplazamiento de 67.500 toneladas, ha
sido la piedra basal de una nueva doctrina
naval para la marina china. Al dia de hoy,
este portaaviones se encuentra completa-
mente operativo y alistado, generando nue-
vas promociones de pilotos aeronavales y
tripulaciones de buque para los proyectados
10 buques de similares caracteristicas.

Por otro lado, el ya botado Tipo 001A,
de caracteristicas similares al Liaoning, pero
construido integramente en astilleros chi-
nos, ya se encuentra en pruebas de mar. El
Shandong servira, tano como el Liaoning,

2020

como demostradores de capacidades y gene-
radores de doctrina de empleo en la PLAN,
siendo ambos sistemas un paso previo a los
proyectados Tipo 002 y subsiguientes.

Para 2018, la prensa china mencion6 que
la PLAN ya se encuentra construyendo un
tercer portaaviones, el cual poseerd un siste-
ma de alta tecnologia para el lanzamiento de
acronaves. Este nuevo buque se espera que
sea terminado para este afio 2020. El nuevo
buque se proyecta con un total de 80.000 to-
neladas, unos 10 mil mas que los de la cla-
se Varyag. Con el nuevo sistema de lanza-
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miento, posiblemente electromagnético, los
buques no dependeran del viejo sistema sky
jump de estilo soviético para lanzar sus ae-
ronaves, dotandolas de esta forma de mayor
alcance operativo y una mayor cantidad de
material lanzable.

Todos los portaaviones tendran al siste-
ma J-15 (basado en el SU-33 ruso) como
aeronave embarcada. Con un radio de ac-
cion limitado por el sistema sky jump, el
avion se encuentra conformando la espina
dorsal de la doctrina aeronaval china. Este
caza de superioridad aérea bimotor, tendra
el apoyo de una aeronave muy similar al
E-2 Hawkeye estadounidense y se espera
que sea reemplazado en un futuro por el
sistema FC-31, de lineas muy parecidas al
multirol furtivo F-35.

Emulando también al disefio organiza-
cional de las distintas flotas de los Estados
Unidos, los grupos chinos han planificado
incluir en sus grupos aeronavales el apoyo
de cruceros o destructores pesados Tipo
055. Esta clase que ya ha sido comenzada
a construirse en astilleros chinos, desplaza
unas 12 mil toneladas y estaran dotados de
sensores y armamento similar a los actuales
destructores chinos, pero en mayores nime-
ros. Ya botado el primero, se espera que para
este aflo 2020 se encuentre operativo y en
servicio el segundo, y disponga la capacidad
de atacar en profundidad tanto sobre objeti-
vos navales como terrestres. Para el presente
afio se ha reportado que China ya dispone
de unos 6 buques en gradas y en diferentes
grados de terminacion.

La espina dorsal de las flotas chinas es-
tara dotada de los nuevos destructores Tipo
052, evolucionados a partir de distintos di-
sefos surgidos durante la década del 90.
La clase D, con un desplazamiento de unas
7.500 toneladas es actualmente el que esta
siendo fabricado en mayores nimeros y que
en pocos afos ha alcanzado un total de unas
13 unidades. En el término de una década,

60

la fuerza de destructores china ha duplicado
su cantidad a la vez que ha reemplazado a
los viejos sistemas datados de la Guerra Fria.

En apoyo a las unidades de destructores,
las fragatas del Tipo 054 y las corbetas Tipo
056 son las que mayor cantidad representan
en los 6rdenes de batalla chinos (descontan-
do patrulleros o buques ligeros). Estos bu-
ques, con capacidades AAW mejoradas, son
construidos en breves periodos y se estima
que eventualmente un total de 60 unidades
podran ser botadas en los proximos afios.

Las ambiciones navales chinas también
se representan en su capacidad de guerra
anfibia. Para esto y en el término de pocos
afios los sistemas planificados para un even-
tual conflicto con Taiwan han crecido expo-
nencialmente. Los Tipo 071 ya se cuentan
en unas siete unidades, acompafados por
novisimos LST que le brindan la capacidad
de desarrollar complicadas operaciones mi-
litares de desembarco apoyadas por elemen-
tos aéreos embarcados. En misma sintonia,
la construccion de su primer LHD, el Tipo
075, muy similar al ESD desarrollado por
EEUU, le dara la fortaleza de operar con
diferentes tipos de helicopteros de ataque a
tierra y mar, cubriendo todo tipo de opera-
ciones oceanicas y llevando a proyectar el
poderio militar chino a lo largo y ancho del
Pacifico.

Consolidando los nimeros del nuevo po-
derio naval chino, han comenzado a surgir
reacciones y preocupaciones en la region.
La cantidad de buques en operaciones (y
proyectados) por la PLAN se encuentran
en curso de equipararse con los buques en
servicio en EEUU. Si bien con las limita-
ciones mencionadas anteriormente y con
una gran disparidad en cuanto a nimeros
de portaaviones y buques de proyeccion de
poder, el ritmo acelerado con el que China
bota nuevos sistemas motiva a preguntarse
no si sucedera un desequilibrio de fuerzas,
sino cuéando.
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CAPACIDADES EN CONFLICTO

Con unos 220 buques de combate apro-
ximadamente, la marina china se acerca a los
282 buques que actualmente posee EEUU.
Pensando en alcanzar unos 351 buques
principales para la préxima década, China
se proyecta a estructurarse como principal
potencia naval en la region pese al esfuerzo
de sus rivales para organizar mas y mejores
flotas para contrarrestar su influencia.

Ya definida por EEUU como un par en
competencia y en condiciones similares de
sostener poder duro frente a posibles enemi-
gos, China comprende que el desarrollo de
sus fuerzas navales en el Pacifico colisionan
directamente con los intereses estadouniden-
ses en la region. Pese a esto, sostienen que
ellos no quieren una guerra, sino controlar su
area de influencia maritima como una verda-
dera stper potencia.

La reaccion del otro lado del Pacifico lle-
v6 a que el Congreso de los Estados Unidos
pidiera un crecimiento de las fuerzas esta-
cionadas en las bases navales de la region,
ademas planificando una mudanza de bu-
ques para que en 2020 el 60% del total de la
Armada de EEUU se encuentre mas cerca de
las aguas de influencia chinas.

La busqueda de balance de capacidades
por parte de los estadounidenses se da un
contexto de creciente actividad de parte de
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buques chinos en las zonas de conflicto di-
plomatico y en donde algunas ramas de las
fuerzas navales ya se pronuncian numérica-
mente a favor del poder chino, como es el
caso de los sistemas de armas submarinos
donde los chinos ya poseen el doble que los
32 estacionados en el Pacifico por los esta-
dounidenses.

Si bien las diferencias en cuanto a por-
taaviones y otros elementos de despliegue de
fuerzas todavia se mantienen enormemente
a favor de EEUU vy sus aliados, la comuni-
dad analitica ya considera que durante las
proximas décadas tanto la brecha tecnoldgi-
ca como la numérica podria emparejarse o
incluso volcarse a favor del nuevo preten-
diente de hegemonia en la region.

Por lo pronto el rumbo de las fuerzas se
mantiene firme hacia una carrera armamen-
tista naval y el miedo a caer en la trampa de
Tucidides se mantiene latente. La conjuncion
de distintas variables, entre acumulacion de
poder, colision de intereses y el surgimiento
de una potencia emergente que busca rom-
per con el statu quo global llevan a pensar
que las condiciones para que pueda estallar
un conflicto de impacto global estén ya se
vienen dando. Por lo pronto y atendiendo
al escenario que se viene suscitando en el
Pacifico, las fuerzas chinas continuan verti-
ginosamente acumulando nuevos buques y
preparando una marea roja desafiante.

T
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Introduccion

Uno de los temas que genera especial
atencion en el mundo actual, lo constituye
la expansion de la actividad pesquera de la
Republica Popular China a escala global.
Dicho fenémeno integra el proceso que ha
convertido a China en potencia mundial.

Para analizar la importancia que los di-
rigentes de la Reputblica Popular China han
asignado a la Flota Pesquera del pais, se ha
estudiado la figura del almirante de la Unién
Soviética Serguéi Guedrguievich Gorshkov,
una de las grandes personalidades navales del
siglo XX, que, en los tiempos de la Guerra
Fria, expreso y concretd varias de sus ideas
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El Almirante Gorshkov y la Expansion Pesquera China

sobre el Poderio Maritimo, donde incluyo el
rol que le correspondia a la Flota Pesquera.

De la lectura de los escritos del almirante
Gorshkov y de diversos trabajos de analis-
tas Occidentales de la Guerra Fria referidos
a aquel personaje y al Poderio Maritimo de
la Unidon Soviética, se identificaron ideas
y lineas de accion sobre la Flota Pesquera
soviética que se aplicaron en aquella época,
y que hoy inspiran a las principales autori-
dades del gobierno de China para disefar y
ejecutar su ambiciosa estrategia pesquera,
tal como lo exponen distintos medios perio-
disticos y académicos.

Asi, a través de la figura y del pensa-
miento del almirante Serguéi Gorshkov, se
presentan antecedentes y referencias que
contribuyen a analizar las razones por las
que la Republica Popular China considera
hoy a su Flota Pesquera como un instrumen-
to estratégico fundamental, y la manera en
que la misma es empleada para concretar los
objetivos nacionales.

.Quién fue el almirante Serguéi
Guedrguievich Gorshkov?

El almirante de la Unidon Soviética Ser-
guéi Gueorguievich Gorshkov (1910-1988)
fue una de las figuras navales mas relevantes
de la Guerra Fria (1945-1991). Se desempe-
16 como Comandante en Jefe de la Armada
soviética desde 1956 hasta 1985, y bajo su
conduccion transform6 a la Armada en una
Fuerza poderosa, moderna, de caracter ocea-
nico y con capacidad de proyeccion, lo cual
convirti6 a la Union Soviética en una poten-
cia naval y maritima.

Serguéi Gueorguievich Gorshkov nacid
en Kamenec-Podolski, Ucrania, en febrero
de 1910. Se formo en la Academia Naval de
Frunze entre 1927 y 1931. Sus primeros des-
tinos en la Armada fueron las flotas del mar
Negro y del océano Pacifico.

Durante la Gran Guerra Patriotica (1941-
1945) comando una flotilla en los mares
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Negro y de Azov, donde dirigi6é operaciones
conjuntas y anfibias como apoyo del Ejérci-
to Rojo contra la ofensiva alemana sobre el
Caucaso; ademas, organizo flotillas fluviales
en los rios Don y Danubio para hostilizar a
las fuerzas germanas. Gorshkov se convirtio
en un experto en acciones navales anfibias y
sutiles. Por sus méritos en la guerra, ascen-
did, a la edad de 31 afios, al grado de contra-
almirante (1941), y a vicealmirante en 1944.

Luego de la Segunda Guerra Mundial,
Gorshkov permanecid en la flota del mar
Negro (1948-1955), de la cual fue Coman-
dante. Entre 1955 y principios de 1956, des-
empeflo el segundo lugar en la conduccion
de la Armada soviética.

Finalmente, en enero de 1956, el primer
ministro de la Union Soviética Nikita Krus-
chev lo designé Comandante en Jefe de la
Armada, cargo que ocupd hasta fines de
1985. Igualmente ejercid el cargo de Vice-
ministro de Defensa.

Cabe sefialar que, hasta el nombramiento
del almirante Gorshkov como maxima au-
toridad naval, la Armada soviética era una
Fuerza defensiva y costera, estrechamente
ligada como brazo auxiliar al Ejército Rojo.

Durante la prolongada conduccion y
gestion del almirante Gorshkov, la Armada
soviética experimentd una auténtica trans-
formacion que, entre sus distintos aspec-
tos, comprendio: inclusion de la dimension
oceanica; modernizacion cientifica y tecno-
logica; aplicacion de la energia nuclear a los
sistemas de propulsion y a los armamentos;
incorporacion de variados tipos de misiles;
construccion de numerosas unidades nava-
les; revalorizacion del

buque de superficie (cruceros, fragatas,
destructores, transportes, lanchas rapidas
patrulleras misilisticas); incremento de la
fuerza de submarinos (de ataque y de bom-
bardeo estratégico); aviacion naval embar-
cada; capacidades para operaciones anfibias;
perfeccionamiento de sistemas de mando y
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control; asignacion de diversas opciones de
empleo en la guerra y en la paz; uso flexible
de sus componentes; posibilidades de ex-
pansion y de proyeccion en ultramar; actua-
cion en tiempo de paz como instrumento de
la diplomacia y para influir en areas de inte-
rés; y aprovechamiento de las posibilidades
de otros elementos del Poderio Maritimo.

En 1985 asumid el poder en la Union So-
viética Mikhail Gorbachov, quien introdujo
tendencias reformadoras en el pais (Peres-
troika y Glasnost), renovoé la dirigencia co-
munista y desplazo a la “Vieja Guardia” del
Partido Comunista.

Este proceso se extendid a la Armada.
Los tiempos eran de cambios, y la figura del
almirante Gorshkov se asemejaba mas a una
reliquia viviente, digna del respeto nacio-
nal, que a un protagonista del trascendente
momento histérico que se presentaba para
la Unidon Soviética. A finales de 1985 Gor-
bachov relevo al almirante Gorshkov de su
cargo de Comandante en Jefe de la Armada,
tras casi 30 afios de permanencia en el vérti-
ce de la conduccion naval. Su fallecimiento
el 13 de mayo de 1988 le impidio presenciar
el colapso de la Union Soviética y el surgi-
miento de la nueva Rusia.

El almirante Gorshkov y la Flota
Pesquera de la Unién Soviética

Si bien los principales esfuerzos del al-
mirante Gorshokv se concentraron en forta-
lecer y en desarrollar las Fuerzas Navales,
su vision amplia e integradora incluy6 igual-
mente el empleo y la expansion de otros
componentes del Poderio Maritimo (Marina
Mercante, Flota Pesquera y Flota de Investi-
gacion Oceanografica), los cuales podian ar-
ticularse y complementarse con la Armada,
y contribuir con la politica y la estrategia que
a nivel global emprendia la Union Soviéti-
ca. Sobre el Poderio Maritimo, el almirante
Gorshkov sefialo:
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La esencia del poderio maritimo del
Estado consiste (...) en el grado de po-
sibilidad para aprovechar con la mayor
eficacia el espacio ocedanico o (...) la hi-
drosfera de la Tierra, en interés del Es-
tado en su conjunto.

Incluimos como integrantes princi-
pales del concepto de poderio maritimo
del Estado la posibilidad que este tiene
de investigar el océano y potenciar sus
riquezas, el estudio de la Marina Mer-
cante y la pesquera y su capacidad para
cubrir las necesidades nacionales y tam-
bién las existencias de una Marina de
Guerra que corresponda a los intereses
de dicho Estado’.

El almirante Gorshkov destaco la impor-
tancia de océanos y mares como fuentes de
diversos recursos naturales, entre ellos, los
recursos pesqueros, ya que resultaban fun-
damentales para satisfacer las necesidades
de alimentos y de proteinas que exigia una
poblacion mundial en constante aumento’.
La pesca constituia un recurso vital y estra-
tégico, pues contribuia a garantizar la segu-
ridad alimentaria de un pais. En ese sentido,
Gorshkov destaco a la Flota Pesquera como
el componente del Poderio Maritimo, rela-
cionado con el desarrollo econdmico, res-
ponsable de explotar, extraer, transportar y
distribuir los recursos destinados al sustento
de la poblacion, al comercio exterior y a la
industrializacion’®. Cabe destacar que, entre
sus distintas responsabilidades, la Armada
incluia la proteccion de los recursos natu-
rales estratégicos de los distintos escenarios
oceanicos y maritimos.

Durante el periodo del almirante Gors-
hkov al frente de la Armada, la Flota Pes-
quera soviética se convirtid en una de las
mas importantes y poderosas del mundo
por el niimero y por la diversidad de sus bu-
ques; por la capacidad de captura; y por la
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modernizacion tecnoldgica de sus equipos
de navegacion, captura, procesamiento, in-
dustrializacion, conservacion, transporte y
abastecimiento.

La Flota Pesquera se integraba con bu-
ques madre factorias (rodeados de buques
capturadores) y buques barrederos factorias
y barrederos frigorificos.

Hacia principios de la década de 1970,
se componia de unos 4000 buques’ y, en los
ultimos afios de la Union Soviética, alcanzo
el numero aproximado de 4500°. Los pes-
queros actuaban principalmente formando
importantes flotas®, con gran apoyo de bu-
ques logisticos, y efectuaban explotacion
extensiva e intensiva de los recursos en pro-
longadas campanas. Sobre el desarrollo de la
Flota, Gorshkov destaco:

La Union Soviética dispone de una
gran flota pesquera, base de su industria
de pesca.

Los barcos de la flota pesquera so-
viética se distinguen por su universa-
lidad, es decir, cuentan con diferentes
implementos de pesca. Gracias a esto no
dependen de las capturas de temporada
de especies determinadas de peces, y es-
tan en condiciones de procesar comple-
tamente la captura. Se caracterizan por
sus elevados indices econémicos’.

La Flota Pesquera poseia un régimen
centralizado en organizacién y en control®.
Contaba con Centros Regionales asignados
a espacios oceanicos y maritimos especifi-
cos, y poseia importantes y modernas insta-
laciones en tierra para usos diversos (indus-
trializacion, almacenamiento, distribucion);
escuelas de formacion y capacitacion del
personal; ¢ institutos de investigacion. Si
bien dependia del Ministerio de Industria
Pesquera, la Armada ejercia gran influencia
en sus actividades; incluso, los pesqueros
eran frecuentemente utilizados para adiestrar
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personal naval en arte marinero, navegacion,
comunicaciones y cartografia. Las brigadas
pesqueras soviéticas, de unas 55.000 per-
sonas empleadas hacia inicios de la década
de 1970°, se componian, en buena medida,
de reservistas navales, y muchos trabajaban
para la Armada.

Un aspecto significativo del progreso de
la Flota Pesquera soviética fue su gran capa-
cidad de expansion para alcanzar y explotar
caladeros lejanos, que motivo al almirante
Gorshkov a expresar: Ahora pueden encon-
trarse buques de pesca portando el pabellon
de la URSS por las mas alejadas regiones
del espacio ocednico'.

El proceso de crecimiento y de expan-
sion de la Flota Pesquera soviética se ex-
plica, entre otras razones, por el importante
lugar que ocupaban los recursos pesqueros
en la alimentacion tradicional del pueblo so-
viético'' y por la relevancia de los mismos
para la economia y para el comercio del pais.

La dimensién oceanica de la Armada
y la proyeccion de las Fuerzas Navales en
ultramar constituyeron trascendentes inno-
vaciones del almirante Gorshkov. Sin em-
bargo, su amplia concepcion no se limitd
exclusivamente a la politica naval, sino que
aprovecho los otros componentes del Pode-
rio Maritimo para elaborar una verdadera
politica maritima de alcance global para la
Unidén Soviética.

En su iniciativa de expandir la Armada
hacia océanos y mares distantes, Gorshkov
promoviod y logré imponer el mismo criterio
para la Flota Pesquera a fin de que, ademas
de cumplir con sus habituales actividades
econdmicas en distintas regiones del plane-
ta, también ejecutara tareas complementa-
rias de apoyo a la Armada en su despliegue
global. Como la Armada se ocupaba también
de proteger los recursos naturales estratégi-
cos de océanos y mares, las acciones de las
Fuerzas Navales y de la Flota Pesquera se
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articulaban y armonizaban a la perfeccion.
Ello convertia a la Flota Pesquera en un ins-
trumento de importancia econdmica, militar,
estratégica y politica.

Para la concepcion estratégica de Gors-
hkov, los componentes del Poderio Mariti-
mo constituian instrumentos esenciales para
proyectar el poder, el prestigio y la influen-
cia de la Union Soviética mas alla de sus
fronteras, como asi también para extender y
aumentar la penetracion soviética y los in-
tereses politicos, estratégicos, econdmicos,
comerciales, militares y culturales del pais.

Aquellos aspectos relacionados con la
politica exterior y con la accidon en ultramar
se incluyeron en las tareas de la Armada en
tiempos de paz, que fueron complementa-
das por las actividades de la Flota Pesque-
ra. En ese sentido, se destacd la importancia
del empleo concreto como herramienta de
la diplomacia y para ejercer influencia en
areas de interés: visitas a puertos extranje-
ros; “exhibicion de bandera”; profundiza-
cion de las relaciones con los paises ami-
gos; gestiones para obtener aliados y para
generar acuerdos de cooperacion; aumentar
el prestigio de la Union Soviética como po-
tencia mundial; etc.

Los buques pesqueros contaban igual-
mente con equipamiento electronico para
trabajos de inteligencia de manera perma-
nente y en los mas diversos y lejanos esce-
narios, a fin de reunir datos de interés para
las operaciones de la Armada referidos a las
caracteristicas de océanos y mares (meteoro-
logia, temperaturas, corrientes, etc.) y a los
movimientos de buques de guerra y mercan-
tes de Estados Unidos y de la OTAN",

Por otra parte, en casos de conflicto o
por necesidades puntuales, la conduccion
politica y militar soviética podia contemplar
el eventual empleo de los buques pesqueros
para operaciones de desembarco y de trans-
porte; como soporte logistico y apoyo gene-
ral a las Fuerzas Navales y Terrestres; para
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mantener comunicaciones con el exterior;
y como sostén de la economia frente a una
situacion bélica. Durante la Guerra Fria, los
pesqueros soviéticos suministraron armas y
equipos militares a movimientos de libera-
cion nacional y a grupos insurgentes que lu-
chaban en distintos lugares del mundo.

Analistas Occidentales prestaron espe-
cial atencion al papel que el almirante Ser-
guéi Gorshkov le asigno a la Flota Pesquera
soviética; asi destacaron que el Poderio Ma-
ritimo de la Union Soviética no se manifiesta
solo en los cruceros, destructores y submari-
nos (...). Se lo puede ver también (...) en la
ubicua flota pesquera. (...). La flota pesquera
rusa es un arma que no debe ser pasada por
alto o subestimada en el prolongado conflic-
to de la guerra fria'.

La expansién mundial de la pesca china

Durante las dos primeras décadas del si-
glo XXI, la Republica Popular China ha for-
talecido y aumentado notablemente su Flota
Pesquera, hasta convertirla en una de las mas
importantes y poderosas del mundo, con un
nimero actual aproximado de 2570 buques
de diverso tipo. Dicho aspecto constituye
una de las tantas manifestaciones de la con-
dicion de la Republica Popular China como
potencia econdémica, comercial e industrial
a nivel mundial, un proceso que se inicio en
1978 con las reformas de Deng Xiao Ping.

La expansion de la Flota Pesquera china
se encuentra igualmente relacionada con la
“Ruta Maritima de la Seda” que, junto con la
“Nueva Ruta Terrestre de la Seda”, constitu-
yen la denominada “Iniciativa del Cinturén
y de la Ruta de la Seda” u OBOR (One Belt,
One Road), el megaproyecto estratégico,
econdmico y politico anunciado en 2013 por
el Presidente de la Republica Popular China
Xi Jinping.

Los recursos pesqueros ocupan un lugar
fundamental en la alimentacion de la pobla-
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cion china y en la estructura econémica, co-
mercial e industrial del Estado. Es por ello,
que la dirigencia china ha volcado importan-
tes esfuerzos para lograr el crecimiento y la
expansion de su Flota Pesquera a fin de sa-
tisfacer las exigencias alimenticias y de pro-
teinas de su enorme y creciente poblacion;
concretar la seguridad alimentaria del pais;
y controlar la explotacion, el comercio y la
industrializacion de aquellos estratégicos re-
Cursos.

Por otra parte, la Republica Popular Chi-
na se halla, desde aproximadamente 1980,
en un proceso de transformacion de su Ar-
mada, orientado a conformar un poder na-
val de dimensioén oceanica y con capacidad
de proyeccion en ultramar. Dicha iniciativa
representa un respaldo fundamental para la
estrategia global china; constituye un pilar
esencial de la defensa nacional; y contribuye
con la proteccion de los intereses y de los
recursos de China en océanos y mares.

La Flota Pesquera posee, al igual que la
Armada, una importante capacidad de pro-
yeccion que le permite alcanzar espacios
oceadnicos y maritimos mas alla de las costas
chinas y explotar los mas diversos caladeros
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de manera extensiva e intensiva. La accion
de aquella Flota ha generado diversos incon-
venientes por las consecuencias economicas,
comerciales y ambientales generadas por la
explotacion indiscriminada, descontrolada,
ilegal y no reglamentada de los recursos
pesqueros, como asi también conflictos con
diversos paises por cuestiones de derechos
de pesca y de penetracion en sus respectivas
Zonas Econémicas Exclusivas.

El despliegue en ultramar de los pes-
queros chinos se apoya en diversos puertos
extranjeros para abastecimiento, reparacio-
nes, descanso y recambio de tripulaciones,
aumentar la extraccion y el procesamiento
de las capturas, etc. Dichos puertos fueron
obtenidos como resultado de importantes
inversiones y adquisiciones de megaempre-
sas portuarias y pesqueras chinas; del finan-
ciamiento de poderosas entidades bancarias
chinas; y de negociaciones surgidas en sen-
dos acuerdos diplomaticos y de cooperacion.
Justamente, la inversion, el desarrollo y la
expansion de la infraestructura constituyen
aspectos centrales de la “Iniciativa del Cin-
turén y de la Ruta de la Seda”.

La Flota Pesquera y la Armada se comple-
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mentan en la planificacion y en la ejecucion
de la estrategia global de la Reptiblica Popu-
lar China'®, y también colaboran en la protec-
cion y en el aprovechamiento de los vitales
recursos alimenticios de océanos y mares, pi-
lar esencial de su seguridad alimentaria.

Por otra parte, los puertos que sirven de
soporte a los buques pesqueros pueden apo-
yar las diversas operaciones de despliegue
en ultramar de las Fuerzas Navales como
integrantes del denominado “Collar de Per-
las™'¢, complementario de la “Iniciativa del
Cinturén y de la Ruta de la Seda”.

El almirante Serguéi Gorshkov, inspira-
dor de la estrategia pesquera global china

Conforme a la estrategia de proyeccion
y de expansion en ultramar impulsada por
el almirante Gorshkov, la Flota Pesquera de
la Union Soviética despleg6 sus actividades
econdmicas, industriales y comerciales en
los mas lejanos caladeros del planeta, a la
vez que fue utilizada como instrumento de
la diplomacia para concretar acuerdos con
distintos paises, sobre todo del Tercer Mun-
do; para “mostrar bandera”; y como avanza-
da para extender la presencia y la influencia
soviética. Igualmente apoyd con tareas de
inteligencia a las Fuerzas Navales.

En sus multiples y extensas travesias,
los buques pesqueros soviéticos alcanzaron
las aguas de paises tan distantes y diferentes
como Cuba, Guinea Conakri, Mauricio, Chi-
le, Mauritania, Somalia, Tonga, Sudan, Sri
Lanka, Madagascar, Brasil, Nigeria, Yemen
del Sur, Mozambique, Egipto, Argentina, In-
dia, Argelia, Uruguay, Sierra Leona, Ghana,
Nicaragua, Indonesia, Tanzania, Pert, An-
gola, Nueva Zelanda, Bangladesh, Senegal,
Guinea Ecuatorial, Australia y Vietnam, en-
tre otros.

Con varios de aquellos paises, la Union
Soviética logro acuerdos en materia pesque-
ra. Para sefalar algunos ejemplos, en Cuba
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construyd un puerto pesquero en La Habana
y reorganizo y equip6 su Flota Pesquera.

En Mauritania proyectd instalar una
empresa de pesca conjunta, construyd un
complejo de refrigeracion y envasado de
pescado, adiestro al personal de pesquerias,
y financi6 la construccion de un centro de
investigacion pesquera. En Guinea Conakri,
propuso reconstruir la Flota Pesquera y es-
tablecer una planta de procesamiento de
pescado. Con Sierra Leona efectud estudios
conjuntos sobre recursos pesqueros, desarro-
116 la industria pesquera nacional y asesor6
en el adiestramiento de personal pesquero.

También suscribi6 acuerdos de coopera-
cion pesquera con Mozambique y convenios
de pesca con Chile, a la vez que en Egipto
construy6 puertos pesqueros y adiestro per-
sonal para la pesca. En 1987 la Unién So-
viética intento, sin éxito, firmar un acuerdo
pesquero y portuario con Uruguay.

Gracias a aquellas actividades de la
Flota Pesquera, el almirante Gorshkov lo-
gro6 disponer de facilidades portuarias y de
puntos de apoyo para los buques soviéticos
y para fortalecer el despliegue global de los
componentes del Poderio Maritimo; ade-
mas, dichas posiciones permitieron ejercer
influencia y potencial control en las princi-
pales rutas maritimas y en areas estratégi-
cas claves del planeta. Un analista Occiden-
tal describid a la perfeccion la infiltracion
soviética a través de su Flota Pesquera: Los
rusos consideran sus instalaciones en todo
el mundo para buques pesqueros en forma
muy similar a la manera en que el vendedor
ambulante ve el pie que pone en la puer-
ta de un ama de casa y la demostracion en
su rostro de que la conversacion que estd
manteniendo para realizar su venta esta
surtiendo efecto. La ultima esperanza so-
viética es que los paises interesados acep-
ten ampliar los acuerdos que incluyen a
los buques pesqueros y auxiliares, con su
combinacion de presiones politicas, econo-
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micas y psicologicas para incluir también a
los buques de guerra®’.

Sin embargo, la expansion de los pesque-
ros soviéticos genero incidentes en distintos
lugares del planeta. Por ejemplo, la concen-
tracion de numerosos buques de pesca en el
Mar Argentino impulso al Gobierno Nacio-
nal a declarar el limite de las 200 millas para
la Zona Econdmica Exclusiva de nuestro
pais, lo que se concretd por Ley N° 17.094
del 29 de diciembre de 1966'%. Uruguay ex-
perimenté molestias por las actividades de
pesqueros frente a sus costas hacia 1966 y
1967%.

La dirigencia politica y militar de la Re-
publica Popular China parece haber estudia-
do, o al menos prestado algo de atencion,
a las ideas del almirante Serguéi Gorshkov
sobre el papel de la Flota Pesquera en su
vision maritima planetaria, pues en los li-
neamientos de la estrategia pesquera global
china se aprecian contenidos muy similares
y coincidentes a los propuestos por el jefe
naval soviético20.

Asi, la Flota Pesquera china viene apli-
cando practicamente los mismos criterios
que su similar de la Unidén Soviética: el
caracter expansivo de sus buques; la com-
plementacion de tareas con la Armada; su
empleo como recurso diplomatico y para
ejercer influencia en areas de interés; la im-
portancia de concretar acuerdos e inversio-
nes en materia pesquera para ganar aliados;
servir de vehiculo para “mostrar bandera”
en el exterior, generar potenciales aliados e
incrementar su prestigio como potencia; su
relevancia econdmica, militar, estratégica y
politica; etc.

La proyeccion ultramarina de la Flota
Pesquera china incluye areas geograficas
anteriormente consideradas de interés e in-
fluencia por la Union Soviética. En Africa,
por ejemplo, la Republica Popular China ha
iniciado importantes inversiones para pro-
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yectos de infraestructura portuaria pesquera
en Mauritania, Tanzania, Sierra Leona y An-
gola, entre otros, paises donde, en tiempos
de la Guerra Fria, ya habian desembarcado
los pesqueros soviéticos impulsados por el
almirante Gorshkov. Por otra parte, Uru-
guay se encuentra gestionado desde 2015 un
acuerdo pesquero y portuario con China, de
la misma manera y con similares criterios a
aquel que se intentd concretar en 1987. En
el caso de Argentina, se han generado inci-
dentes a causa de la masiva concentracion de
enormes flotas pesqueras chinas en nuestra
Zona Econémica Exclusiva.

Conclusiones

La necesidad de alimentos para la cre-
ciente poblacion mundial coloca a océanos y
mares como areas esenciales por el enorme
valor de sus diversos recursos pesqueros. La
Flota Pesquera se convierte asi en un prota-
gonista clave pues constituye el brazo eje-
cutor para explotar, extraer, comercializar,
industrializar y distribuir aquellos recursos.
Junto a los pesqueros, se encuentra el poder
naval, que igualmente adquiere una relevan-
cia significativa para defender los intereses
maritimos, proteger los recursos naturales
estratégicos, y contribuir con la seguridad
alimentaria.

La Flota Pesquera y la Armada com-
parten una cualidad relevante: servir como
instrumento de la diplomacia para generar
las condiciones que permitan acceder a los
vitales recursos pesqueros.

La estrategia pesquera global de la Re-
publica Popular China constituye uno de los
fendbmenos mas relevantes de estas primeras
décadas del siglo XXI, y refleja la condicion
del gigante asiatico como potencia mundial
econdmica, comercial e industrial, status
fuertemente respaldado por su caracter de
potencia naval y maritima.

El almirante Serguéi Gorshkov resaltd
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el papel de los diferentes componentes del
Poderio Maritimo como elementos centrales
para todo pais con aspiraciones a convertirse
en un actor con gravitacion internacional vy,
evidentemente, ha sido rescatado y destaca-
do como inspiracion y referencia por una de
las grandes potencias del siglo XXI: la Re-
publica Popular China.

Durante su prolongada gestion como
Comandante en Jefe de la Armada sovié-
tica, el almirante Gorshkov considero6 a la
Flota Pesquera como una herramienta fun-
damental para el desarrollo econémico y
contribuyente para la estrategia de proyec-
cién y expansion en ultramar. Ese mismo
criterio es compartido, practicamente en su
totalidad, por los dirigentes de la actual ca-
pula politica y militar de la Republica Po-
pular China. Serguéi Gorshkov merece ser
estudiado con atencidn, pues en sus ideas
se encuentran referencias que permiten
analizar por qué y como la Republica Po-
pular China utiliza hoy su expansiva Flota
Pesquera como instrumento de influencia y
poder a nivel mundial y como auxilio para
satisfacer necesidades basicas y vitales de
su poblacion.

Notas
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2. Los océanos y mares constituian fuen-
tes esenciales para resolver el problema ali-

2020

REVISTA NAVAL

menticio de la creciente poblacion del Globo
Terrestre. Gorshkov, S. ibidem, p. 13.
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oceanogrdficos, luego por buques pesqueros
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flota pesquera de alta mar es la mas gran-
de y moderna del mundo, y muchas de sus
4.000 unidades pescan informaciones vita-
les a lo largo de las costas extranjeras junto
con las criaturas del mar (“Rusia, juego de
potencia en los océanos”. En: Revista de Pu-
blicaciones Navales, tomo IC, afio LXVIII,
N° 568, enero-marzo de 1968, p. 561).

14. “La flota pesquera rusa”, ob. cit. En:
Revista de Publicaciones Navales, tomo IC,
afio LXVIII, N° 568, enero-marzo de 1968,
p- 619, pp. 618-619.

15. La flota pesquera en aguas distan-
tes de China ha crecido hasta convertirse
en la mayor del mundo, con mas de 2000
buques, y ofrece al pais la oportunidad de
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una presencia significativa en las regiones
que son de importancia estratégica a largo
plazo. “Expansion de la flota pesquera chi-
na en el extranjero suscita controversias”,
nota publicada en el sitio web del Fish In-
formation and Services, con fecha 12 de ju-
nio de 2015. Disponible en https://www.fis.
com/fis/worldnews/worldnews.asp?l=s&i-
d=77177&ndb=1 (consultado el 14/6/2019).

16. Ruiz Dominguez, F. China: de la es-
trategia del cinturon a la del collar de per-
las. Instituto Espaiol de Estudios Estratégi-
cos, Documento Marco 01/2017, 3 de enero
de 2017, p. 2. Disponible en http://www.
ieee.es/Galerias/fichero/docs_marco/2017/
DIEEEMO1 2017 _China_Estrategia Collar-
Perlas RuizDominguez.pdf (consultado el
14/6/2019).

17. White, J. B. “Los soviéticos pescan
en aguas muy alejadas”. En: Revista de Pu-
blicaciones Navales, tomo CVIII, ano LXX-
VIII, N° 600, 1° trimestre de 1977, p. 192.

18. Véase: Fairhall, D. El poderio naval
ruso, ob. cit., pp. 154-155; “Notas Profesio-
nales. Pesqueros soviéticos en el Mar Ar-
gentino”, en: Boletin del Centro Naval,vol.
LXXXIV, afio LXXXV, N° 667, abril-junio
de 1966, pp. 274-275; “Notas Profesionales.
La Armada Argentina inici6 las tareas de vi-
gilancia para el cumplimiento de la Ley N°
17.094”, en: Boletin del Centro Naval, vol.
LXXXYV, afio LXXXVI, N° 670, enero-mar-
zo de 1967, pp. 104-106.

19. Frente a Uruguay infestado de comu-
nistas y quebrantada por las huelgas, sus ac-
tividades han sido particularmente osadas”.
“La flota pesquera rusa”. En: Revista de Pu-
blicaciones Navales, tomo IC, afio LXVIII,
N° 568, enero-marzo de 1968, p. 618.

20. Los chinos han imitado la politica pes-
quera de la vieja URSS, y por ende han copia-
do conceptos de Gorshkov. Pero todo lo chino
se hace a lo chino, esa mezcla milenaria de
taoismo y confucionismo. El comunismo, a
los chinos, solo les agregd una cuota de prag-
matismo a esa mezcla vernacula. Correo elec-
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tronico del capitan de navio (R) de la Armada
Uruguaya Francisco Valifias al autor de este
trabajo, de fecha 2 de mayo de 2019.
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Geopolitica - Intereses Maritimos

LA AMPLIACION DEL CANAL DE SUEZ

Por el Capitan de Navio (R) Francisco VALINAS

INTRODUCCION

El canal de Suez es una via artificial de
navegacion situada en Egipto que une el
mar Mediterraneo con el mar Rojo. El canal
convirti6 a la region del Sinai en una nueva
peninsula, constituyendo la frontera entre
los continentes de Africa y Asia. Su longi-
tud es de 163 km entre Puerto Said (en la
ribera mediterranea) y Suez (en la costa del
mar Rojo).

Desde su apertura (Siglo XIX) fue la ruta
obligada de todos los buques que viajaban
entre Europa y Asia, porque permite acortar
la ruta del comercio maritimo al evitar tener
que rodear el continente africano.

Los cambios sufridos por los buques
a inicios del Siglo XXI hicieron que la via
nautica fuera quedando obsoleta, por lo que
el gobierno de Egipto decidi6 adecuarlo a las
nuevas tendencias.

Pero, por la dinamica propia del ambi-
to maritimo, las cosas no salieron como se
calculé inicialmente, y lo que se previé como
una inversion resultd en un fracaso economi-
co, aunque es de esperar que la situacion se
revierta en el futuro.
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HISTORIA

Desde la época faradnica, aproximada-
mente en los siglos XIX y XX AC, existio
el deseo de crear una conexion entre el mar
Mediterraneo y el mar Rojo. Los faraones
fueron los primeros en disefiar obras de in-
genieria tales como el canal de los Faraones.
Estos primeros pasos estuvieron encamina-
dos a unir el rio Nilo con el mar Rojo.

Las obras de excavacion del canal se ini-
ciaron oficialmente el 10 de abril de 1859
promovidas por el ingeniero francés Ferdi-
nand de Lesseps, contratado por el gobier-
no egipcio de la época. Fue inaugurado en
1869. En su momento, constituy6 una de las
mas grandes obras de ingenieria del mundo,
realizada por decenas de miles de humildes
campesinos (fellahs), llevados por la fuerza
desde todas las regiones de Egipto. Al prin-
cipio, no se disponia de maquinaria y todo
tenia que hacerse a mano en un clima malsa-
no. Segun cifras oficiales, murieron 20.000
trabajadores. Estimaciones mas realistas fi-
jan la cifra en 125.000 fallecidos. Los traba-
jos se aceleraron después de la introduccion
de las dragas de cangilones.

La construccion del canal de Suez marco
un hito en la historia de la tecnologia indus-
trial, ya que por primera vez se emplearon
maquinas de excavacion especialmente di-
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La ampliacion del canal de Suez
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sefladas para estas obras, con rendimientos
desconocidos hasta esa época. En algo mas
de dos afios se excavaron mas de 50 millo-
nes de metros cubicos, de los 75 millones del
total de la obra.

El 17 de febrero de 1867 un primer bar-
co atraveso el canal, aunque la inauguracion
oficial se realiz6 el 17 de noviembre de 1869
con la presencia de la emperatriz Eugenia de
Montijo.

En 1875 el Pacha de Egipto, a causa de
la deuda externa del pais, puso a la venta su
parte de las acciones del canal. En una ra-
pida maniobra, el primer ministro del Reino
Unido, Benjamin Disraeli, convenci6é a la
Reina Victoria de la necesidad de comprar-
las para tomar el control sobre la ruta hacia
la India Britanica, la colonia mas rica del
Reino Unido. Un enviado de Disraeli con-
sigui6 un cuantioso préstamo de parte de la
Casa Bancaria Rothschild, y de esta manera
el Reino Unido se asegurd el dominio de la
via interocednica.

La Convencion de Constantinopla de
1888 declaro el canal zona neutral bajo pro-
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teccion britanica. Al ratificar este tratado, el
Imperio otomano accedio6 a permitir la nave-
gacion internacional de forma libre a través
del canal, tanto en tiempos de paz como de
guerra (al igual que los canales del Mar Ne-
gro).

El 26 de julio de 1956 el presidente
egipcio Gamal Abdel Nasser decidié nacio-
nalizar el Canal de Suez para financiar la
construccion de la represa hidroeléctrica de
Asuan, como respuesta a la negativa de Esta-
dos Unidos y Reino Unido a financiar dicha
obra. La medida fue recibida con indigna-
cion por Francia y Reino Unido, principales
accionistas del canal de Suez, y maximos
beneficiarios del petrdleo que circulaba por
¢l, los que junto con Israel, el 29 de octubre
de ese mismo afio invadieron y ocuparon el
canal, dando comienzo a la Guerra del Sinai.
Egipto, como respuesta, hundié cuarenta
barcos en el canal, provocando el bloqueo
total. A principios de 1957, tras la interven-
cion de la ONU, se completo la retirada de
las potencias europeas e Israel. El canal se
reabri6 en el mismo afio.
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Desde entonces, fue ad-
ministrado por Egipto hasta
un nuevo bloqueo en 1967,
debido a la Guerra de los
Seis Dias. El cierre se pro-
dujo, como en 1956, por el
bloqueo provocado en el
hundimiento de varios bar-
cos dentro del canal. Se re-
abri6 al trafico internacional
recién en junio de 1975.

El canal permite hoy
el paso de barcos hasta 20
metros de calado o 240.000
toneladas de peso muerto
y una altura maxima de 68
metros por encima del nivel
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del agua. La luz méaxima que
permite es de 77,5 metros — Road
(galibo del puente de Isma- Railroad

lia). Estas dimensiones limi-

tan el tamafio de los barcos g
contenedores actuales que
deben construirse para pasar
este canal. Los buques que cumplen con los
parametros adecuados para navegar por el
canal en cuanto a calado, manga y altura son
calificados como barcos tipo Suezmax.
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LA AMPLIACION

Una de las deficiencias que comenzd a
evidenciar el Canal de Suez fue, con el au-
mento de tamafio de los buques, la necesidad
de navegar en un solo sentido en varios tra-
mos del canal. Para ello, fueron establecidas
zonas de sobrepaso en determinados lugares
del canal, lo que permitié una doble circula-
cion y reducir el tiempo del cruce de 18 a 11
horas (lo que no siempre es posible lograr).
Pero estas medidas parecieron insuficientes
para atender la demanda del canal, y por ello
se planifico su ampliacion en dos etapas.

Por la primera, el 5 de agosto de 2014
el presidente egipcio, Abdel Fattah al-Sisi,

2020

* City or town
20 Miles
0 10 20Kilometers

REVISTA NAVAL

ea

> \GNM of ]
Cler

anunci6 el inicio de las obras de amplia-
cion del Canal de Suez, como parte de un
proyecto faradnico que costaria al menos
ocho millardos de délares con el objetivo
de consolidar la via fluvial como comuni-
cacion estratégica entre Asia y Europa. La
presentacion y el comienzo simbolico de
las obras se realizo en Ismalia, desde donde
se construy6 un canal paralelo al actual de
72 kilémetros de largo. El nuevo proyecto
incluyo 35 kiléometros de “excavacion en
seco” que constituyeron el nuevo canal y
otros 37 kilémetros de “ampliacioén y pro-
fundizacion” del corredor tradicional exis-
tente desde hace un siglo.

La reduccién del tiempo de navegacion
se conseguira mediante un sistema de “sen-
tido unico” de navegacion por cada canal.
Ademas, la existencia de dos canales para-
lelos permitira incrementar el trafico de bu-
ques de carga de 49 a 97 por dia.
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La ampliacion del canal de Suez

AMPLIACION DEL CANAL DE SUEZ
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La ampliacion del trafico naviero le per-
mitird a Egipto incrementar en alrededor
de 13 veces sus ingresos anuales de USS
5,3 millardos por los derechos de transito y
peaje. El proyecto tenia como plazo de cons-

Antes de la ampliacién...

..se circulaba en una sola direccion hasta llegar a
los desvios, donde se podian cruzar dos barcos en
sentidos opuestos.

Corte trasversal
del canal en el km.60

truccion alrededor de tres afios pero el pre-
sidente, Al-Sisi asegurd que la obra estara
finalizada en el término de un afio.

El 6 de agosto de 2015 el Gobierno de
Egipto inaugurd la primera parte de la am-
pliacion del Canal de Suez (noreste), uno de
los proyectos de infraestructuras mas im-
portantes del pais. La obra, que finalmente
costo 8,2 millardos de dolares, representa un
simbolo de orgullo nacional, por considerar-
se “un regalo de Egipto para el mundo”, que
dinamizara el comercio regional y global. Se
tratd de la apertura de un tramo navegable
de 35 kilometros, excavado en paralelo al
antiguo canal (145 afios de antigiiedad) y el
ensanche del conducto existente en un tramo
de 37 kilometros, para habilitar una nueva
zona de cruces.

La segunda etapa del proyecto de moder-
nizacion del Canal de Suez, y que deman-
dara al menos ocho afios, sera el dragado a
27 metros, la modernizacion de puertos, la
creacion de una zona industrial y un “valle
de tecnologia” sobre Port Said, con astilleros
para la reparacion de buques, estaciones de

Maximo peso permitido
240.000 toneladas

F—vsm i

El nuevo proyecto

Nuevo canal Canal existente Ampliacién futura Corte trasversal a la altura
Tanel del tinel de Ahmed Hamdi
para F
vehiculos -— —
Como este tunel, se construira otro Tunel
~, a la altura de Abou Sultan
= 24 m,
X
- -~ 27 m. El terreno bajo
Con la construccion -~ am el canal esta formado por
de una nueva via paralela - Lutolita (fango
se prevé duplicar la capacidad del trafico maritimo - endurecido)
e 1,63 km -
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servicios nauticas, un “resort” para la escala
de cruceros turisticos, y un tunel vehicular
que atraviese el canal.

Todas las obras estan destinadas a atraer
mas buques al canal como via navegable y
multiplicar los ingresos. Los proyectos pro-
nostican generar un millon de puestos de tra-
bajo que se enmarcan entre los efectos posi-
tivos de la politica econdmica del presidente
Al-Sisi.

El presidente egipcio no reveld qué em-
presas construiran esta segunda etapa de la
ampliacion del canal, aunque se supone que
sera quien realizé la primera. Las versiones
indican que la ingenieria del proyecto es-
tard a cargo de una unidad de las Fuerzas
Armadas que controla Al-Sisi, mientras
que Arabia Saudita y “un grupo global”
aportaran el financiamiento. La eleccion de
Arabia Saudita esta en linea con la actual
posicion geopolitica egipcia, que compone
un virtual frente con Jordania y Emiratos
Arabes Unidos.

DE “REGALO DE EGIPTO AL
MUNDO?” A “PESADILLA
ECONOMICA”

Pero las cuentas no salieron como se
previeron. Lo vendieron como “el regalo
de Egipto al mundo” y la feliz culminacion
del “gran suefio egipcio”. Dos afios después
de la rimbombante ampliacion del Canal de
Suez, los nimeros no dan. Por el Canal de
Suez ingresaron a las arcas fiscales 4.620
millones de dodlares en 2017, y USS 4.470
millones en 2018, lejos de los USS 5.100 mi-
llones que registro en 2014. Pensadas como
una de las panaceas que debian salvar la
ruinosa economia local, las cifras recientes
estan muy lejos de las expectativas.

Seglin los planes, la ampliacién logra-
ria doblar las ganancias en menos de una
década, de los 5.100 millones de dolares co-
sechados en 2014 a los 13.200 millones cal-
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culados para 2023. Pero el Gobierno nunca
fue claro a la hora de explicar como haria
posible un aumento del 250% en el plazo de
nueve afos, admite el economista egipcio
Amr Adli, investigador del centro de estu-
dios Carnegie.

La obra de ingenieria buscaba reducir el
tiempo de transito de los navios -de las 18 a
las 11 horas- y multiplicar asi la capacidad
de una via maritima por la que transita el 7%
del comercio mundial. Para cubrir los costos
de la primera etapa, y al mismo tiempo ha-
cer caja en vistas a la segunda, el gobierno
egipcio aumentd la tarifa del cruce, en un
monto que muchas navieras consideraron
exagerado.

Al mismo tiempo, los ingresos se vieron
afectados por la debilidad del comercio in-
ternacional y la caida del precio del petrdleo,
que inclind a las companias navieras a rodear
el continente africano, una ruta mucho mas
larga pero econdmicamente mas convenien-
te cuando los buques no tienen prisa o viajan
vacios a buscar cargas atn no confirmadas.
Un panorama global que ya habian alertado
los analistas al desbocarse las tarifas guber-
namentales.

Uno de los principales problemas para
analizar los resultados economicos fue, en
opinioén del experto, “la falta de informa-
cion” respecto al total de la inversion inicial
y a otros indicadores.

El ente gestor del canal informa men-
sualmente del numero de barcos y tonela-
das que transitan por el mismo. Tomando
como ejemplo el mes de junio, en 2017 fue-
ron 1.384 embarcaciones, con una carga de
84.634.000 toneladas a bordo, comparado
con los 1.350 barcos y 80.031.000 tone-
ladas en junio de 2016 y 1.485 barcos con
82.843.000 toneladas en junio de 2015, an-
tes de la ampliacion del pasaje.

En un intento de disfrazar el fiasco, la
autoridad del canal informa a través de su
pagina web del nimero mensual de barcos y
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toneladas que transitan, pero obvia los ingre-
sos, aireados por la prensa local.

Desde el comienzo, la obra de amplia-
cion estuvo jalonada de malos augurios. Los
mas criticos denunciaron la falta de un es-
tudio de viabilidad previo a la construccion
y censuraron una inversion faraénica, 8.200
millones de dolares, captados por el Estado a
través de bonos con un atractivo 12% de in-
terés anual durante cinco afios, que las cifras
de transito desaconsejaban a corto y medio
plazo. Los cientificos advirtieron, ademas,
de las graves consecuencias medioambien-
tales con la llegada de especies invasoras al
Mediterraneo.

“El tiempo estd demostrando que, al
menos a medio plazo, fue una mala inver-
sion. La extension fue sufragada con la co-
lecta de 64 millardos de libras egipcias (unos
tres millardos de euros al cambio actual) que
tienen que ser devueltos por el Tesoro en un
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momento marcado por los problemas de las
finanzas publicas”, subraya Adli.

El organismo estatal ha destacado en
numerosas ocasiones que la ampliacion del
canal en un tramo de 37 kilémetros y la
construccion de uno nuevo paralelo de 35
kilémetros de longitud ha permitido el paso
de barcos de mas calado y con mas tonelaje,
puesto que la profundidad era una de las limi-
taciones del canal hasta 2015. Por ejemplo,
el barco mercante mas grande del mundo, el
Madrid Maersk, atravesd en mayo 2017 el
Canal de Suez procedente de Malasia, en di-
reccion a Espafia. La embarcacion tiene 399
metros de eslora y 59 de manga, y capacidad
para transportar 20.586 contenedores.

Ante el trafico maritimo que no ha cre-
cido tal y como esperaba el Gobierno egip-
cio, este dirige ahora la atencion al desa-
rrollo de la zona econdmica del canal de
Suez, ambicioso proyecto lanzado también
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en 2015 y que prevé la creacion de varios
puertos, almacenes y astilleros, ademas
de zonas industriales y residenciales, para
convertir las orillas del paso artificial en un
centro logistico.

En los pasados diez a quince afios, los
ingresos del canal han representado en torno
al 2,5 % de las divisas que entran de forma
directa a las arcas del Estado, anade el ex-
perto econdmico, después de que este mes
las reservas de dolares se hayan situado por
encima de los 36.000 millones, tras haber
bajado hasta los 16.000 después de la revo-
lucion egipeia de 2011.

EL PRESENTE Y EL FUTURO

Ante unas promesas que no se han cum-
plido para el publico egipcio, algunos ciu-
dadanos han vertido dudas sobre el impacto
medioambiental del nuevo canal, después de
que el pasado verano, coincidiendo con el
comienzo de la temporada estival, las playas
de la costa norte de Egipto (una de las mas
populares del pais) fueron invadidas por me-
dusas provenientes del Mar Rojo.

El Ministerio de Medioambiente y la
Autoridad del canal de Suez negaron que
este tuviera algo que ver en el aumento de
esos animales molestos para los bafistas,
mientras que activistas y expertos habian
advertido hace dos afios de que no se habia
realizado un estudio medioambiental antes
de ampliar el paso de aguas que unen el mar
Rojo con el Mediterraneo.

Sin los réditos esperados, las autorida-
des han hallado refugio en el desarrollo de
la zona economica del canal, un ambicioso
plan para levantar un nudo industrial y logis-
tico a orillas de una via que en la ultima dé-
cada ha aportado el 2,5% de las divisas que
llegan a las arcas estatales.

“Es un proyecto confuso. Sigue sin es-
tar claro como se lograra atraer la inversion
extranjera. Esto podria tener un impacto po-
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sitivo sobre la economia egipcia, mas que
las entradas del canal de Suez, cuyo peso ha
sido exagerado por parte de las autoridades
con fines politicos y propagandisticos”, con-
cluye el economista Amr Adli.

Tratando de revertir la situacion, en el
tercer trimestre de 2018 la autoridad admi-
nistradora del Canal de Suez bajé de mane-
ra drastica el costo de los peajes, lo que de
inmediato revirtio la situacion deficitaria de
la recaudacion esperada. También, Egipto
se ha visto beneficiado por un aumento de
petroleros que cargan en las terminales de
Arabia Saudita sobre el Mar Rojo, derivada
del importante aumento de los seguros de los
buques que transitan por el Golfo Pérsico a
partir del segundo semestre de 2019. Pero
aun asi, no se habria' alcanzado el rembolso
previsto en la ampliacion.

El canal de Suez es la mas simbdlica de
una larga lista de obras faradnicas con las
que el régimen pretende desarrollar el pais,
entre ellas, la construcciéon de una nueva
capital en mitad del desierto. No obstante,
la viabilidad del proyecto se encuentra bajo
sospecha por desavenencias con la construc-
tora. Solo el futuro revelara la realidad.

Con el paso de los afios han ido apare-
ciendo nuevos proyectos que buscan susti-
tuir la ruta del canal de Suez y que repre-
sentan un importante desafio para El Cairo.
El Gobierno egipcio mantiene gran cantidad
de frentes abiertos en el plano interno, im-
posibles de solucionar sin una financiacion
optima que depende en buena parte de los
ingresos generados por el canal.

Una de las rutas alternativas ha sido pro-
movida por la India, Iran y Rusia, y busca
sustituir la ruta maritima por una ruta terres-
tre que ascienda desde la costa india en el
océano Indico hacia Rusia pasando por Irdn
y Azerbayan. Por otro lado, una nueva ruta
ha surgido fruto del cambio climatico y sus-
tituiria la actual ruta rodeando el continente
asiatico por el norte, algo cada vez mas pro-

81



La ampliacion del canal de Suez

bable debido al derretimiento del hielo en el
Artico.

Recientemente, a causa de la alteracion
al trafico maritimo por la pandemia del CO-
VIV-19 (coronavirus) y por la caida de los
precios de los combustibles marinos, mu-
chos buques en su transito Asia — Europa han
adoptado la ruta por el Cabo Buena Esperan-
za, navegando a baja velocidad para ahorrar
combustible a costa de alargar el viaje, pero
evitando pagar el cada vez mas costoso pea-
je de Suez (que el gobierno egipcio no pudo
bajar de precio para mantener el equilibrio
del presupuesto, entrando asi en un circulo
vicioso del que no se vislumbra salida en el
futuro cercano).

El canal de Suez, uno de los bienes mas
preciados de Egipto, representa no solo un
punto estratégico en el transporte maritimo
internacional y una gran fuente de divisas
para las necesitadas arcas egipcias, sino que
también posee una enorme carga historica
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e ideoldgica en el imaginario colectivo del
pueblo egipcio y del mundo arabe.

El canal corre el riesgo de disminuir su
posicion privilegiada en el flujo maritimo
internacional con el surgimiento de nuevas
rutas comerciales propuestas por otros pai-
ses. Tras su milmillonaria inversion en la
ampliacion del canal, El Cairo tiene un gran
reto por delante si no quiere que “el regalo
de Egipto al mundo” termine por ser nada
mas que un capricho demasiado caro para un
pais cada vez mas pobre.

MAYO 2020

Nota
1. Empleo el término en tiempo grama-
tical condicional, porque la informacién ofi-
cial estd protegida en secreto por el Estado,

y los datos disponibles surgen de prensa que
recalca que son sin confirmar.
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Armada Nacional

VELERO ESCUELA CAPITAN MIRANDA,
PROFETA EN SU TIERRA
Y EN TODOS LOS MARES
VIVENCIAS Y CONCLUSIONES
DE UN COMANDANTE

Por el Capitan de Navio (CG) Rodolfo D. GROLERO
diegogrolero@hotmail.com

El CN (CG) Diego Grolero se graduo de la Escuela Naval de Uru-
guay y lleva 34 aiios en servicio. Actualmente se desemperi como Di-
rector de la Secretaria del Comando General de la Armada. Entre sus
cargos anteriores podemos destacar que fue Jefe de Gabinete del Co-
\ mandante en Jefe de la Armada Nacional, Comandante del Multipro-
posito ROUO4 “General Artigas”, Jefe de la Oficina de Planeamiento
y Presupuesto de la Armada, Comandante del Guardacostas ROU10 “Colonia". Asi-
mismo se desemperio como Jefe de Operaciones del Contingente Fluvial Uruguayo en
Operaciones de Mantenimiento de Paz de ONU, RD del Congo. Es diplomado del Cur-
so de Estado Mayor de la Escuela de Guerra Naval de Uruguay (2009), de la Escuela
de Guerra Naval de la Armada de China (2007-2008), de la Escuela de Guerra Naval
de la Armada de EUA (2011), asi como de la Escuela de Guerra Conjunta y Combi-
nada de la Universidad de Defensa de EUA (2018). Ademas de ello, es Licenciado en
Sistemas Navales y Magister en Relaciones Internacionales de la Universidad Salve

Regina de EUA. En el area de la navegacion a vela, realizo tres viajes de Instruccion
en el VE Capitan Miranda, como Guardiamarina en Instruccion (1991), Navegante
(2005) y Comandante (2019),; asimismo ha participado en varias regatas nacionales
e internacionales como parte del plantel de vela de la Armada, siendo el Skipper del
Velero Ocednico Bonanza en dos oportunidades.

“Cuando para ninguno de nuestros conciu-
dadanos el mar sea una incognita o un sim-
ple camino sin polvo y sin barro para salir
del pais o volver a él; cuando lo mas selecto
de nuestra juventud se eduque en el mar y
para la vida en el mar, entonces podremos
afirmar que hemos puesto solidamente un
pie en el porvenir, entonces y solo entonces
se rendirad justicia a los que fuimos previso-
res e indicamos al verdadero y unico camino
que conducirda a nuestra patria al cumpli-
miento de sus grandes destinos”.

CN Francisco Prudencio Miranda — 1917

2020

1. INTRODUCCION

El Velero Escuela Capitan Miranda fue
construido en 1930 en los astilleros de Mata-
gorda, Cadiz-Espana, especialmente para la
Armada Nacional como buque hidrografico.
Significé una sensible mejora en el plano
material y en el campo técnico y cientifico
para nuestra Armada y el pais, cumpliendo
mas de cuarenta afos con la tarea hidrografi-
ca. En 1978, el personal de nuestra Armada,
luego de un afio de trabajos, lo transforma
a una Goleta de tres palos, cumpliendo asi
el afiorado suefio, de tener un velero como
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Velero Escuela Capitan Miranda, profeta en su tierra y en todos los mares

Buque Escuela. Al dia de hoy, el “Capitan
Miranda” es el buque escuela en servicio
mas antiguo del continente americano, lo
que muchos consideran una pieza de museo
“viviente”.

Como sostenemos los marinos, los bu-
ques tienen alma, y el alma del Capitan Mi-
randa crecid inspirada en la vision del CN
Francisco Prudencio Miranda, del cual el
Buque tomara su nombre, que junto a los
sueflos y sacrificios de sus tripulaciones de
todos los tiempos, hicieron posible alcanzar
el actual sitial.

Y es justamente por la importancia que
significa mantener dicho sitial, no solo para
la Armada Nacional, sino para todo un pais,
que el enfoque del articulo es distinto a otros
anteriores que se han publicado en esta mis-
ma Revista Naval. Hoy queremos compar-
tir nuestro enfoque, desde adentro, desde
el alma del velero, parados en la cubierta
principal. Somos conscientes que es nuestra
mirada, es nuestra realidad, pero es funda-
mental que otros la conozcan, sobre todos
los que nos ven desde afuera, no solo de la
Armada, sino principalmente fuera de ella,
porque los destinos del VE Capitan Miran-
da, trascienden a la propia institucion que le
dio vida, porque es “Patrimonio de todos los
uruguayos”.

2. ;Qué funcion tiene el Velero Escuela
Capitan Miranda?

El V/E Capitan Miranda tiene fundamen-
talmente un doble rol:

Como “Buque Escuela”, estd abocado
a la formacion de los oficiales que egresan
de la Escuela Naval. Desde un punto de
vista técnico profesional, esencialmente en
la aplicacion de los fundamentos del arte
de la navegacion en toda su concepcion,
ya sea tedrica y practica, conjugando al
mismo tiempo el dominio de los cambian-
tes elementos naturales del mar para poder
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desarrollar la tradicional navegacion a vela,
asi como el dominio de los elementos sis-
témicos y tecnologicos que demanda la na-
vegacion moderna. Desde un punto de vista
humano, a través de las experiencias que nos
impone el intimo y continuo contacto con
la mar y su entorno por largos periodos de
tiempo, se busca forjar el verdadero temple
de un lider y el pie marinero necesario para
el hombre de mar. Pero también las expe-
riencias obtenidas de los diferentes lugares
visitados ayudan a nuestros hombres y mu-
jeres a nutrirse de otras culturas y entender
el poder que tiene afianzar lazos, asi como
valorar la importancia de tener otras pers-
pectivas para mejorar su capacidad de juicio,
para entender de mejor manera al Uruguay
y al Mundo.

Esta concepcion de formacion esta basa-
da sobre una vision que mantiene la escuela
tradicional, la cual sostiene que la forma-
cion del “hombre de mar” -por excelencia
(mas alla de su condicion de militar)- se
debe realizar en un medio que les permita
entrar en contacto intimo y continuo con la
mar y su entorno. Es asi que se transforma en
fundamental, el estar en contacto directo con
los elementos naturales, como el viento, las
corrientes marinas, la fuerza de las olas, los
astros, etc., para en definitiva, poder com-
prender y aprender como trabajar con ellos.
La vida a bordo de un velero enfatiza y con-
serva las mas ricas tradiciones marineras de
antafo, y son las que le dan ese ingrediente
de auténtica aventura, a un medio que justa-
mente por lo innatural al hombre despierta
una fascinacion especial; donde se necesita
intrepidez, arrojo, resistencia fisica, fomen-
tando el esencial espiritu de cuerpo y la con-
ciencia del trabajo grupal que se establece
cuando se trabaja en equipo en las arriesga-
das maniobras de velas en un mar embrave-
cido. Pero también el ejercicio del mando
aqui es un desafio. El comandar un puente
de navegacion de un velero que es sensible a
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los cambiantes elementos naturales del mar,
exponen al equipo de navegacion y a quién
los lidera, en un estado muy particular de
alerta. El comandante de este puente debe
asumir esa responsabilidad, donde la toma
de decisiones es constante y en ocasiones lo
enfrenta a situaciones que se tornan limites
para la seguridad de buque y su tripulacion.
Todas estas experiencias forjan el verdade-
ro temple del hombre de mar y son virtudes
que atafien al liderazgo, y que distan de las
acciones metddicas de los actuales sistemas
de los buques modernos, donde dichos sis-
temas prevalecen al arte de la navegacion y
minimizan la calidad humana del hombre de
mar, sumergiéndolo en un mundo automati-
zado, que aparte de aislarlo de los elementos
naturales, no se forman en un ambiente que
fortalezcan los valores esenciales que debe
tener un lider, un conductor de hombres de
una Marina Militar.

En su rol “comunicacional y diploma-
tico”, representa la “mistica de un Estado
con velas”'. Los grandes buques a vela que
surcan los mares y océanos envuelven un
caracter mistico para el hombre de mar y
mas atn el que no lo es. Es esa mistica,
que es dificil de explicar y sucede en va-
rios acontecimientos de la vida del hombre,
pero que en definitiva convierte a este tipo
de buque en una especie diferente, que nu-
clea la atencion de todos los hombres del
planeta, y en este caso es el Estado que
capitaliza ese interés trascendental. Pero
no hablamos del Estado como estamento
juridico, sino aquel Estado que en “paz”
se traslada con los vientos, como Nacion
viviente en su maxima expresion de “liber-
tad”, ya que es representada por un grupo
de hombres y mujeres que comparten orgu-
llosamente con el mundo entero, sus valo-
res culturales sobre un mismo pedazo de su
propio territorio.

2020
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3. (Cual es su valor?

Para el Uruguay, principalmente como
un instrumento de la politica exterior, el VE
“Capitan Miranda” ha sido catalogado como
“Embajador Itinerante”, o también llamado
“Embajada Flotante”. Y como tal es portador
de nuestro pabellon, llevando el mensaje de
paz, libertad y amistad del pueblo urugua-
yo por los diferentes océanos y mares del
mundo, dando a conocer a los diferentes
pueblos nuestros valores culturales, y pro-
mocionando nuestro arte, nuestros produc-
tos, la gastronomia, la riqueza turistica, etc.,
como forma efectiva de potenciar la imagen
de la Reptiblica Oriental del Uruguay en el
extranjero.

Vale la pena destacar lo que escribieran
el entonces Presidente de la Republica’:

* Dr. Julio Maria Sanguinetti: en el
prologo del libro “Velero Escuela
Capitan Miranda - Embajador uru-
guayo en los mares del mundo”: “El
Capitan Miranda no es solo una ins-
titucion de la Armada Nacional, es
una institucion del pais... El Capitan
Miranda es uno de los emblemas que
configuran la simbologia del Estado,
una pieza fundamental de nuestra re-
presentacion exterior, un embajador
de los mares del mundo ™.

* Dr. Tabaré Vazquez: en el prélogo
del libro “Capitan Miranda Patrimo-
nio Uruguayo sin Fronteras” publi-
cado con motivo de su 75 aniversario,
escribia lo siguiente: el “cardcter de
‘embajada itinerante’ que asume este
buque en cada una de las travesias,
no es un dato menor para un pequeno
pais que trabaja para insertarse con
confianza en si mismo en el complejo
mundo actual™.

Para la Armada Nacional, el “Capitan

Miranda” es el simbolo mas prestigioso y
representativo de nuestra Institucion. Esto
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“Velas del Sena”, evento nautico (1999) en el cual participaron
mas de 10 millones de personas
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Algunos recortes de prensa publicados durante XXXI Viaje de Instruccién (2019)

genera un poder de atraccion que despierta
gran interés en nuestra poblacion, lo que es
utilizado para desarrollar acciones propias
o en vinculacion con instituciones publicas
o privadas, que nos permitan fortalecer la
identidad y los lazos entre la Armada y nues-
tra sociedad (y sus instituciones); y al mismo
tiempo promuevan la importancia del mar,
contribuyendo asi, a generar una mayor
conciencia maritima de todos los uruguayos.
Asimismo los Viajes de Instruccion permi-
ten mantener un fluido contacto con Fuerzas
Navales amigas, con las cuales se interactiia
en diferentes areas para promover la coo-
peracion técnica, tanto en transferencia del
conocimiento como de material, y siendo un
instrumento fundamental para afianzar atn
mas los lazos de amistad y confianza mutua.

Otro punto muy importante, no siempre
valorado, es el vinculo identitario que se
forma entre el marino y el buque. Todas las
experiencias vividas por un largo periodo,
en navegacion, en puerto, la relevancia de la
tarea, que solo pueden dimensionarla los que
pasan por la cubierta del VE “Capitan Mi-
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randa”, genera un sentido de arraigo y perte-
nencia con la Institucion que son fundamen-
tales para poder dimensionar lo especial y la
importancia de nuestra profesion. Este sen-
timiento es alin mas trascendental cuando lo
comprenden nuestros noveles Guardiamari-
nas; es una inyeccion de adrenalina que los
llena de energia dandoles un gran impulso
para comenzar y continuar abrazados a esta
noble profesion.

4. ;Qué es lo que le hace un simbolo
Emblematico a nivel Nacional e
Internacional?

Vale la pena acotar que si bien los “Gran-
des Veleros” despiertan una fascinacion es-
pecial o mistica que es intrinseca a su tipo,
su prestigio en cambio, es adquirido. En el
anexo (al final del articulo) se mencionan
solo algunos hechos como parte de su resefia
historica que explican el sitial que hoy ocu-
pa el VE Capitan Miranda. Pero vale aportar
algunos datos en forma de resumen general:

Hasta la fecha nuestro “Embajador de los
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Mares” ha llevado nuestro Pabellon Nacio-
nal, dando a conocer nuestros rasgos cultu-
rales en mas de 500 ciudades de mas de 50
paises diferentes habiendo recorrido mas de
500.000 millas nauticas (equivalentes a mas
de 12 vueltas al globo). Asimismo ha teni-
do una presencia mediatica sin precedentes
en programas y medios de prensa nacional
e internacional. Cabe destacar que debido a
su prestigio, se reciben anualmente varias
invitaciones para participar en los eventos
nauticos mas importantes del mundo, que
congregan a millares de personas. A modo
de ejemplo podemos citar al evento nautico
“Velas del Sena”, celebrado en Rouen-Fran-
cia (1999), en el que se estima que mas de
DIEZ (10) MILLONES’® de personas par-
ticiparon en dicho evento, de los cuales de-
cenas de miles transitaron por las cubiertas
del Velero Escuela. Una cifra increible de
dimensionar, pero que solo tiene explicacion
por la fascinacion que despierta este tipo de
buques y al sacrificio de su tripulacion para
mantener el buque abierto al publico, por 10
dias durante las 24 horas.

Como Buque Escuela ha contribuido a
la formacion de 34 promociones de Guar-
diamarinas, completando 31 viajes de ins-
truccion. Ademas ha integrado a sus tripu-
laciones, estudiantes universitarios, jovenes
de otras disciplinas (pasantes Ministerio de
Turismo y Ministerio de Relaciones Exterio-
res), oficiales militares nacionales de otras
fuerzas e invitados extranjeros de Armadas
amigas. Esto ha contribuido al compromiso
democratico de nuestra institucion, fortale-
ciendo las relaciones con nuestra sociedad y
afianzando los lazos de amistad y confianza
mutua con otras Armadas.

Como instrumento de vinculo con la so-
ciedad, en el “Dia del Patrimonio”, nuestro
velero es el principal punto de atraccion del
Puerto Montevideo, siendo éste el lugar mas
visitado todo el pais en dicho evento. En los
afios con menos actividad (por reparacion
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y navegacion), se ha registrado la visita de
32 institutos de ensefianza (publicos y pri-
vados), superando las 1.500 personas entre
profesores y alumnos. Cabe destacar que
normalmente la demanda de visitas es supe-
rior a la capacidad de atencion del buque, ya
que suele estar mas tiempo navegando que
en el puerto de Montevideo.

En diciembre del afio pasado (2019), el
VE “Capitan Miranda” fue premiado in-
ternacionalmente por la “Sail Training In-
ternational”. Obtuvo el premio anual en la
categoria de “Tall Ship” (Gran Velero) por
su “significativa contribucién al entrena-
miento de la vela, demostrado excelencia
en ‘innovacion’ y ‘mejores practicas’ en
entrenamiento de vela para jovenes”. Cabe
destacar que estos premios anuales se otor-
gan a embarcaciones, operadores de embar-
caciones, individuos y organizaciones que
han hecho una contribucion significativa al
entrenamiento de vela. Los ganadores son
decididos por un comité de premios de Sail
Training International y se anuncian en la
Conferencia anual de International Sail Tra-
ining y Tall Ships Conference. Este premio
viene siendo entregado desde el afio 2007, y
es la primera vez que es distinguido un Bu-
que Escuela de una Armada, y la primera vez
en recibirlo una organizacion que pertenece
al continente americano.

5. (Cuales son las acciones concretas
que materializan el valor del VE
“Capitan Miranda?

Para dar respuesta a la pregunta, men-
cionaremos algunas de las experiencias
vividas durante del “XXXI Viaje de Ins-
truccion”, realizado el pasado afio (2019),
como hechos de la realidad —y a manera de
estudio de campo- que nos aportan datos
concretos y medibles para dar a los lectores
una mejor explicacion de como se materia-
liza la mision del VE Capitan Miranda; y a
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su vez esto nos permita argumentar —desde
una opinidon personal- cuales parecen ser
los mayores retos.

Durante el viaje se visitaron 19 puer-
tos de 11 diferentes Estados del continen-
te americano, entre ellos: Brasil (Rio de
Janeiro, Fortaleza, Natal, Victoria, Isla
de Fernando de Norofia), Grenada (Saint
Georges), Curazao (Willemstad), Colom-
bia (Cartagena de Indias), Panama (Colon),
México (Cozumel), Cuba (La Habana), Es-
tados Unidos (Miami, Baltimore, New Lon-
don, Newport, Boston, Norfolk), Republica
Dominicana (Santo Domingo), Puerto Rico
(San Juan) y St. Lucia (Castries). Asimismo
el buque conto con invitados extranjeros de
los siguientes paises: Alemania, Argentina,
Brasil, Espana, Estados Unidos de Améri-
ca, México, Panama, Paraguay, Republica
Dominicana.

Como Buque Escuela:

En el 2019 se cumplio exitosamente un
Viaje de Instruccion de casi 6 meses de du-
racion, 16.000 millas navegadas, donde se
debid navegar por diferentes mares de dife-
rentes caracteristicas, afrontando todo tipo
de condiciones meteorologicas. Inclusive se
debié modificar la derrota para resguardarse
de un Huracén y una tormenta tropical. Tam-
bién se realizaron navegaciones de 24 horas
por rios y canales como el Chesapeke-De-
laware. La pierna (tramo) de la isla de Santa
Lucia (Caribe) hasta la isla Fernando de No-
rofia se realizd completamente por navega-
cidén por sextante (astrondémica), estando el
Puente y todos los calculos a cargo de los
Guardiamarinas en instruccion. Cabe desta-
car que en ningun momento se utilizé equi-
pamiento electronico de posicionamiento sa-
telital (GPS). Asimismo se completo la ins-
truccion de los Guardiamarinas, cumpliendo
todos con las competencias necesarias que
le permitieron hacerse cargo del Puente de
Navegacion o de la Sala de Maquinas (de-
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pendiendo la especialidad) en todo el ulti-
mo tercio (1/3) del viaje. Tener todos estas
experiencias profesionales juntas es de un
inestimable valor para toda la tripulacion,
tanto para la Plana Mayor, como para los
Guardiamarinas y el Personal Subalterno.
Esto debe ser verdaderamente valorado, y en
las condiciones actuales que se encuentra la
Armada -en cuanto a las criticas y conocidas
condiciones en que se encuentran nuestros
buques- donde no se navega lo adecuado,
mantener los Viajes de Instruccion de largo
aliento, debe ser prioritario e irrenunciable.

Como simbolo cultural de Buque Abierto
al mundo:

Como parte de esta politica, el “Capi-
tan Miranda” se abre al publico en gene-
ral, y en coordinacion con las autoridades
nacionales de la cancilleria (embajadores,
consules, agregados navales) o autoridades
locales (navales, organizaciones nauticas,
alcaldias), se realizan recepciones oficiales,
almuerzos, visitas protocolares etc. Asimis-
mo se pueden realizar otro tipo de activida-
des organizadas por autoridades de Institutos
publicos o privados (camaras empresariales,
empresas, etc.) con interés de promocionan
los productos nacionales. Esta promocion,
se verifica a través de la labor que desarro-
lla la tripulacién en cada puerto en el que
el buque recala, aprovechando no solo las
oportunidades que las actividades protoco-
lares ofrecen sino ademas, las visitas que el
publico en general realiza.

Por tanto en este viaje -como en todos- la
labor que la tripulacién tuvo en lo protoco-
lar, fue elaborar comidas tipicas de nuestra
cultura, donde se ofrecieron a los invitados
la degustacion de nuestros productos nacio-
nales mds representativos, como ser, vinos,
carnes, embutidos, lacteos, aceites, y todos
aquellos que la capacidad del buque nos per-
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Cruzando el Ecuador con todo el velamen izado

Celebrando el “Dia del Uruguayo” (2019) en puerto de Miami, EEUU.
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mitid llevar desde Montevideo, asi como a
los diferentes auspiciantes les interes6 pro-
mocionar. También como parte de esa labor
de promocion, apuntando directamente a
marcas y productos nacionales, se armaron
exhibidores para cada evento y para las vi-
sitas abiertas al publico. Asimismo se des-
plegaron “banners” y se entregd folleteria
de nuestro pais, con descripcion de simbolos
culturales, lugares turisticos, historia, etc.
También se exhibieron cuadros de artistas
nacionales como Paez Vilaro, ademas de
izarse en todos los puertos las “velas con los
soles” también pintadas por dicho artista.
Con respecto a la musica, es tradicional pa-
sar musica de autores nacionales durante los
eventos, asi como en cada atraque y desatra-
que en los diferentes puertos. Esto se hizo
emitiendo por los altoparlantes de buque, la
mitica “Cumparsita”. También en tres puer-
tos diferentes (a través de coordinaciones
con los consulados), compatriotas radicados
en el extranjero hicieron demostraciones de
bailes tradicionales como el tango y can-
dombe acompafiando a nuestra musica. De
la misma forma y en varias ocasiones nues-
tra tradicional cuerda de tambores, formada
con integrantes de la tripulacion, animé y
emociond a compatriotas y extranjeros. A
los efectos de intentar trasmitir una dimen-
sion de lo realizado, se expresan algunas me-
tas alcanzadas en numeros:

* En el afio se realizaron un total de 63
eventos protocolares a bordo, entre
recepciones, almuerzos y lanzamien-
tos.

* En los puertos, el buque se abri6 para
ser visitado por el publico local. En
total, se recibieron mas de 14.000
personas de diferentes nacionalida-
des.

* Nos visitaron mas de 1.500 compa-
triotas (y sus familias). Cabe destacar
que cuando existe una comunidad
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grande de uruguayos en la zona de
los puertos visitados, se organiza jun-
to con los Consulados y Agregados,
el “Dia del Uruguayo”. El buque se
prepara especialmente para recibir a
todos los uruguayos que se acerquen.
En Miami por ejemplo, se organizo
conjuntamente con el Consulado la
celebracion del “Dia del Uruguayo”,
donde se pas6 una tarjeta invitacion
a la comunidad de uruguayos. Nor-
malmente se los invita a que traigan
su mate (muchas veces compartimos
yerba uruguaya y mas cuando se tie-
ne apoyo de alguna de las empresas),
y el buque panifica los tradicionales
bizcochos. Como anfitriones, la tri-
pulacion se queda para recibir a todo
nuestros compatriotas. Ese dia conta-
bilizamos un niimero aproximado de
500 personas entre uruguayos y sus
familiares, la mayoria vestidos de
celeste algunos envueltos en la ban-
dera, otros con camisetas de nacio-
nal, Penarol, etc. Las conversaciones
fueron las tipicas de futbol, historias
personales como emigrantes, del lu-
gar de sus origenes, donde se criaron
en Uruguay, de sus aforanzas y de
sus suefios. Sin lugar a duda un dia
emotivo, de fiesta, donde se exaltan
las emociones y los sentimientos de
patriotismo, donde vuelve el corazon
celeste. El Capitdn Miranda logra
algo muy dificil, que es exaltar todo
lo bueno de nuestra tierra, en sus cu-
biertas se dejan de lado las diferen-
cias, se congregan personalidades de
todos los origenes, condicion social,
ideologias, de diferentes cuadros de
fatbol, todo es armonia, y todos estan
con el simple objetivo de disfrutar del
estar nuevamente en su tierra. Para
los uruguayos que formaron familia
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en el exterior, y no conocen Uruguay,
es una oportunidad unica para ellos
vivan algo que no tiene explicacion,
y es respirar Uruguay, donde todo el
mundo habla “uruguayo”, donde la
gente se emociona hasta las lagrimas
envueltos en su bandera. “Hoy he
podido hacer mas uruguayos a mis
hijos”, fue el comentario de agrade-
cimiento de un padre.
Como instrumento diplomatico:

Se trabajo en completa coordinacion con
las autoridades de la Cancilleria de forma de
maximizar cada una de las visitas del VE
Capitan Miranda. Dependiendo de los luga-
res las coordinaciones se hicieron directa-
mente con los Embajadores o con el cuerpo
consular, ya fuera Consules Generales u Ho-
norarios, y obviamente con los Agregados
Navales o de Defensa en donde los hubie-
ra. En coordinacion con ellos se planificd la
agenda de eventos y las listas de invitados
para cada uno de éstos. Por tanto, se reci-
bieron en los diferentes eventos realizados a
bordo a distinguidas autoridades nacionales
y locales, civiles y militares. Dentro de los
mas destacados figuran:

» Jefes de Estado: Gobernadora de

Puerto Rico (Estado libre asociado).

*  Ministros: Vice-primer Ministro de

Cuba, Ministro de Defensa de Co-
lombia, Viceministro de Relaciones
Exteriores de Republica Dominicana.
* Embajadores: los Embajadores uru-
guayos que participaron de los even-
tos de a bordo fueron , los de Colom-
bia, Panama, México, Cuba, Estados
Unidos y Republica Dominicana.
Cabe destacar que varios Embajado-
res de otros paises concurrieron por
ser invitados de los antes menciona-
dos. Por ejemplo en la recepcion rea-
lizada en el puerto de Colén, Panama,

2020

REVISTA NAVAL

fueron 14 los embajadores de otras
nacionalidades.

» Otras autoridades nacionales: por el
Estado de Connecticut (EEUU) par-
ticipd un Congrecista, el Vicegober-
nador y un Senador del Estado. Por
Puerto Rico, 3 senadores (uno presi-
dente de la camara representantes).
Por ¢l Estado de Maryland (EEUU),
Secretario del Gobernador.

e Como autoridades locales, en Esta-
dos Unidos se destacan la presencia
de los Alcaldes de las ciudades de
Miami, Norforlk, New London y la
Vicealcalde de Newport.

Entre los acontecimientos de caracter
diplomatico que mayor destaque tuvieron
durante el pasado viaje de instruccion, se
puede mencionar:

» La participacion de la celebracion del

35 aniversario del dia de la Bandera
de Curazao (dia nacional), donde el
VE Capitan Miranda fue invitado es-
pecialmente. La tripulacion participo
de todos los actos publicos realiza-
dos. El Comandante fue recibido por
la Gobernadora (maxima autoridad
de la Isla).

* En la ciudad de New London del Es-
tado de Connecticut, Estados Unidos
de América, se celebro el 20 aniver-
sario del Programa Estatal de Coope-
racion (State Partnership Program)
entre dicho Estado —por intermedio
de su Guardia Nacional- y el Uruguay
—por intermedio de sus FFAA. Con la
gestiones realizadas por el Agregado
Naval acreditado en dicho pais, se
utilizo al VE Capitan Miranda para
darle marco y mayor trascendencia
a dicha celebracion. En la recepcion
realizada a bordo, participaron un
Congresista representante del Estado,
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el Vicegobernador, Comandante en
Jefe de la Guardia Nacional Aérea de
todo Estados Unidos, el Comandante
de la Guardia Nacional del Estado de
Connecticut, un Senador del Estado,
el Alcalde de New London, la Consul
General de Uruguay, los Agregados
Militares de Uruguay acreditados en
dicho pais, asi como otro gran nume-
ro de autoridades civiles y militares
locales. Mas alla del tradicional inter-
cambio de obsequios, se destaca que
en la recepcion de a bordo, el Vicego-
bernador entreg6 a la Mision Militar
de Uruguay en EEUU, un Pabellon
Nacional que estuvo izado en el Ca-
pitolio del Estado de Connecticut, en
honor a la delegacion uruguaya. En
la recepcion, de unos 100 invitados
aproximadamente, se dio un hecho

muy particular, ya que los invitados
(incluyendo las mas altas autorida-
des) permanecieron por mucho mas
tiempo de lo que marcaba el proto-
colo, simplemente por no quererse ir,
manifestandolo e insistiendo que es-
taban muy coémodos por la excelente
hospitalidad brindada. Las autorida-
des al dia siguiente agasajaron a gran
parte de la tripulacion.

En Puerto Rico, a bordo del VE Ca-
pitin Miranda, la Secretaria de Es-
tado junto a otras autoridades de la
isla caribefia, y frente a varios me-
dios de prensa local, dieron inicio a
la celebracion de los 500 afios de la
ciudad de San Juan. Se realizaron va-
rios eventos a bordo, donde inclusive
particip6 la Gobernadora de Estado,
que segun nos informaron, seria la
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primera vez que un Jefe de Estado
participa de un evento a bordo de un
Buque Escuela. Ademas participaron
3 senadores de Estado, el Consul Ho-
norario de Uruguay y otras autorida-
des. Se participo con la tripulacion
en eventos realizados en diferentes
municipios. Junto al Cénsul Hono-
rario de Uruguay, se puso una placa
al busto de nuestro procer Gral. José
Gervasio Artigas. Cabe mencionar
que dicha placa fue traida por el bu-
que, y el busto habia sido también
traido en el afio 1982, cuando el Ca-
pitdn Miranda recalara por primera
vez en dicha isla.

En Cartagena de Indias, Colombia,
con la presencia del Ministro de De-
fensa a bordo del VE Capitan Miran-
da, se presentd una muy buena opor-
tunidad para que nuestro Embajador
en dicho pais tratara directamente
con el Ministro un asunto de larga
data, por un acuerdo de Memoran-
do de Cooperacion de Defensa entre
los Ministerios de Defensa en ambos
paises. A consecuencia de dicho en-
cuentro, se logré acelerar el proceso
y se obtuvo la aprobacion del mismo
por parte del Gobierno colombiano.
Dicho por el propio Embajador, s6lo
el Capitan Miranda congrega a auto-
ridades tan notables, y ser los anfi-
triones nos da otra fortaleza al “jugar
de local”, algo no tan simple para un
pais como el nuestro.

Como instrumento de promocion comercial
y de comercio exterior:

Uno de los grandes desafios que tuvieron
histéricamente estos viajes para la Arma-
da, fue la forma de poder financiarlos. Ini-
cialmente se solicitaba apoyo a las empre-
sas con un fin de mecenazgo (donaciones).
Pero a medida que el Capitdn Miranda fue
adquiriendo prestigio, a las propias empre-
sas nacionales les interesd asociarse a la
imagen que difundia el “Capitan Miranda”.
Luego de la exitosa experiencia que tuvo la
Armada Nacional con el proyecto del Ve-
lero Maxi-yacht “Uruguay Natural” (1993-
1994)°, el cual diera paso a la “marca pais”,
hizo que algunos oficiales que habian parti-
cipado de dicho proyecto, replicaran la mis-
ma experiencia de éxito con el Velero Escue-
la, y es asi que “Capitan Miranda” se volvio
marca registrada.

El V/E “Capitan Miranda”, es una herra-
mienta de marketing no tradicional muy po-
derosa, dada su condicion de Embajador Iti-
nerante y su caracteristica de antigua Goleta,
que lo hacen un producto tnico y exclusivo.
Por tanto, esto ha sido aprovechado para
realizar también acciones de patrocinio. Es
justamente con ese espiritu que se crea en el
afio 2001 una asociacion civil, hoy llamada
“Amigos del Capitan Miranda” (AMIRA),
y que tiene por cometido obtener y brindar-
le apoyo economico, financiero, material y
humano. Dicha asociacién se convirtiéo en
una herramienta fundamental de soporte del
Buque Escuela, debido al marco juridico
que nos brinda, y a su vez por el gran apo-
yo que brindan sus directivos y asociados,
y en general todos los amigos del Capitan
Miranda. Y es justamente con este soporte
que se ha podido avanzar en asociarnos a di-
ferentes entidades publicas y privadas para
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contribuir con la promocién de productos de
caracter nacional y la imagen del Uruguay
en general.

Con las instituciones publicas que se ha
trabajado fuertemente en la promocion del
Uruguay en general, podemos nombrar al
Ministerio de Turismo y el Instituto Uruguay
XXI. Junto a éstas, el Capitan Miranda se ha
sumado a la estrategia de mostrar nuestras
ventajas competitivas, que se aglutinan en
el concepto de la marca pais “URUGUAY
NATURAL” (impresa en las velas mayo-
res), para exponer lo mejor de nuestra tierra.
También alineados en esa misma estrategia
se han sumado diferentes Intendencias para
promocionar el turismo local. En el caso de
los productos tipicos como carnes, en gene-
ral se ha recibido apoyo a través del Instituto
Nacional de Carnes (INAC), con los lacteos
ha estado presente CONAPROLE vy ulti-
mamente han aparecido el interés de otras
empresas. Con los vinos también han esta-
do diferentes bodegas a través de los afios,
en los ultimos afios ha sido Bodega Juanico
(Don Pascual) la que ha estado asociada a la
marca Capitan Miranda. Y asi podriamos ir
nombrando muchos productos mas.

Al calificarlo como herramienta “pode-
rosa” queremos sefalar que el buque tiene
acceso a mercados y, dentro de ellos, a po-
tenciales clientes, generando oportunidades
para nuestras empresas que probablemente
de otra forma jamads alcanzarian y, en su
caso, a costos seguramente no abordables.
Podemos citar algin ejemplo para ayudar a
comprender este potencial.

* Durante un almuerzo protocolar ofre-
cido por el buque en Miami, donde
participaron autoridades nacionales
de la cancilleria como la Consul Ge-
neral de Uruguay y el Agregado Na-
val acreditado en EEUU, autoridades
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locales como el Alcalde y Vicealcal-
de de Miami (y otras), también otras
personalidades empresariales, como
el Presidente y Vicepresidente de la
Céamara de Comercio Uruguay-Mia-
mi y un empresario espafiol duefio de
un agencia maritima, se degustaron
productos tradicionales uruguayos
como vinos, carne, embutidos, que-
sos, etc. La anécdota es, que el em-
presario espafiol, que poco sabia de
Uruguay y menos de la calidad de
nuestras carnes, quedd tan sorpren-
dido que le interes6 contactarse con
algun proveedor de carne uruguaya.
Como en la mesa estaba el presidente
de la Camara de Comercio, lo con-
tactdé con un exportador uruguayo
integrante de dicha camara, ya que el
duefio de la agencia maritima queria
proveerle carne a la naviera de cruce-
ros NORWEGIAN CRUISE LINE y
CARNIVAL , asi como a la Armada
Norteamericana (en sus bases en el
exterior). Ademas de esto, el Alcalde,
que habia sido invitado por la Céonsul
General, manifesté6 que haber cono-
cido mas intimamente la cultura uru-
guaya, le interesé hacer una gira por
Uruguay y saber mucho mas, ya que
habia ido a otros paises de Sudaméri-
ca pero no le habia puesto atencion a
Uruguay.

También en Miami, se realizd en
conjunto con la Camara de Comer-
cio Uruguay-Miami un evento en el
cual participaron 150 personas. Di-
cho evento, es organizado regular-
mente el 25 de agosto de cada afio,
pero cuando se enteraron de que
existia la posibilidad de que el Capi-
tan Miranda podia atracar en Miami,
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decidieron correr la fecha para poder
hacerlo ahi. Miami es un puerto caro,
por lo que nos ayudaron muchisimo
para que las autoridades de la ciudad
nos exoneraran de costos de gastos
portuarios, que fue lo que determi-
né haciendo factible nuestra reca-
lada en dicho puerto. Cabe agregar
que en la “Gala Uruguay” —como la
llaman- se exhibieron y degustaron
productos nacionales, hubo un show
en vivo de tango a cargo del artis-
ta Alfredo Lérida de la compaiia
“Tango Lovers” (también promotor
de la marca pais). Los participantes
eran muchos empresarios uruguayos
con sus socios extranjeros, o extran-
jeros que importaban productos de
Uruguay. Cabe destacar que fue un
éxito, y todos los extranjeros que no
conocian Uruguay se fueron con un
buena imagen y manifestando su de-
seo de conocerlo.

En la ciudad de Vitoria, Estado de
Espirito Santo de Brasil, como es
tradicion en los puertos, se realizo un
almuerzo con las autoridades del Es-
tado. La Consul General concurrente
en dicho Estado, aprovechd la opor-
tunidad para congregar en la misma
mesa a varias autoridades locales con
la intencién de incentivar el comercio
con el Uruguay. Entre las autoridades
estaban el Secretario de Desarrollo
(economia), el alcalde, Presidente del
sindicato de Comercio, Presidente de
Federacion de Industrias del Estado y
representante de las camaras empre-
sariales del Estado. La propia Consul
General destaco los resultados favo-
rables obtenidos, los cuales fueron
sorprendentes por el entusiasmo que

despertd el Uruguay a raiz de ese al-
muerzo. Puntualmente con la visita
se restablecio el vinculo del consu-
lado con dicho Estado, moviéndose
contactos de exportadores e impor-
tadores, e iniciando una agenda bila-
teral con las autoridades estaduales.
Por ejemplo se invito a participar a la
feria del vino que realiza anualmen-
te alli, siendo Uruguay primer pais
en sumarse a dicha feria. El turismo
fue otro de los rubros a fortalecer
que desperté mucho interés. Al res-
pecto, la Consul nos dio su opiniéon
-a texto expreso- respecto al Capitan
Miranda:

“la importancia del arribo del buque
a estos destinos estratégicos para
Uruguay, resultan una pieza clave en
la tarea que llevan adelante las dis-
tintas Embajadas y Consulados uru-
guayos en el exterior. Por un lado,
a través del acercamiento a las co-
lonias de compatriotas residentes en
el exterior, permitiéndoles vincularse
con un patrimonio nacional tan im-
portante como es el Capitan Miran-
da. Por otro lado, su visita a distintos
puertos también contribuye significa-
tivamente a la promocion comercial
del pais, siendo un motivo para dina-
mizar contactos locales asi como una
oportunidad excelente para mostrar
y presentar tanto productos naciona-
les como aspectos culturales que nos
identifican como sociedad. La opor-
tunidad de contar con el buque en
diferentes puertos y ciudades permite
que la representacion diplomatica
del pais que alli se encuentre, pueda
a partir de su visita, promover ma-
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yores vinculos con las autoridades
locales, con los medios de prensa,
asi como con potenciales empresas
interesadas en vincularse con el pais,
generando un espacio institucional
para nuevas oportunidades de nego-
cios con Uruguay.”

Afianzando Lazos entre Armadas:

Cualquier Buque de Guerra en una visita
a puerto extranjero cumple un rol diploma-
tico, teniendo un estatus juridico particular
que lo hace representante del Estado mismo.
Pero para una Armada, esa representatividad
tiene una dimension muy especial en la in-
teraccion que se realiza con sus pares. Solo
los grandes y poderosos buques de guerra,
llamados capitales, pueden conciliar tanto
la atencion y congregar las maximas auto-
ridades navales del lugar, como lo hace un
Buque Escuela.

Podemos afirmar que en el pasado viaje
de instruccion, practicamente en todos los
puertos concurrieron las maximas autorida-
des navales de lugar, a por lo menos algu-
no de los eventos que se realizaron a bordo.
Desde Comandantes en Jefe, Almirantes de
tres estrellas, Vicealmirantes, Contralmiran-
tes, etc., de las diferentes fuerzas navales
(Armadas o Guardias Costeras).

Podemos mencionar también el hecho de
navegar y compartir nuestra vida de abordo
por un largo periodo, con todo lo que ello
significa, con nueve (9) oficiales pertene-
cientes a otras Armadas. Esas relaciones vi-
vidas en la juventud, perduran por siempre.
Los viajes transforman a las personas, y las
vivencias de este tipo de viajes son inolvida-
bles, generando un carifio e identidad en los
oficiales extranjeros para con nuestra Arma-
da y el pais, muy especiales.
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Al mismo tiempo se realizaron varias vi-
sitas profesionales a diferentes instituciones,
bases, museos, buques, etc. Por ejemplo se
visitaron seis (6) diferentes Escuelas Nava-
les, Brasil, Colombia, Cuba, Estados Unidos
(NAVY y Coast Guard) y Republica Domi-
nicana.

La Consul General de Rio de Janeiro ex-
presaba su vision al respecto: “la visita del
Velero Escuela "Capitan Miranda” a Rio de
Janeiro, es sin lugar a dudas una cita obliga-
da cada afio como demostracion de la inten-
sa cooperacion y el fluido intercambio exis-
tente entre la Armada Nacional y la Marina
de Brasil, dado que Rio de Janeiro centraliza
la base mas importante de la Marina brasi-
lefia”.

6. ;Cuales son los mayores desafios para
mantener el nivel de representatividad
que exige su condicion de Embajada?

Como hemos mencionado anteriormen-
te, el presupuesto para sostener cada uno de
estos viajes ha sido una constante preocupa-
cion para la Armada Nacional, y sigue sien-
do su mayor desafio. A lo largo de su mas de
40 afios como Buque Escuela, la asignacion
del presupuesto ha tenido diferentes moda-
lidades, incluyendo haber sido considerado
con un proyecto para funcionamiento pro-
pio, dependiente del Ministerio de Defensa,
con una asignacion independientemente al
resto de la Armada. Pero luego de la crisis
del 2002, todo su peso presupuestal volvio
a incluirse dentro del presupuesto general de
la Armada. Desde entonces, la asignacion
presupuestal ha marcado una clara tenden-
cia a la baja. Particularmente con los obje-
tos del gasto de funcionamiento, que son los
que estan asociados directamente al costo de
un viaje (alimentacion, combustible, gastos
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portuarios, imprevistos). Es importante re-
saltar, que los créditos asignados en el afio
2000, son un 300% mayor a los que hoy
cuenta la Armada en el 2020; considerando
la evolucion que ha tenido el monto del cré-
dito —en moneda nacional- corregidos por
indice de Precios del Consumo (IPC). No
estd considerado el ajuste que deberia ha-
cerse en cuanto al “poder de compra” corre-
gido por variaciones de moneda extranjera,
ya que dada las caracteristicas de los viajes,
tiene un impacto negativo mucho mayor que
lo que puede causar en Unidades Ejecuto-
ras que no tienen compras en el extranjero.
Asimismo cabe destacar que la reparacion
mayor se sostuvo con un proyecto de inver-
sion propio, pero con una asignacion inde-
pendiente al resto del presupuesto global de
la Unidad Ejecutora Comando General de la
Armada. Este proyecto, en lo que respecta
para la administracion del Estado, se termi-
nod pagando con lo ahorrado en los siete (7)
viajes de instruccion que no se realizaron
(2011-2017). Pero para la Armada, fue un
alivio presupuestal muy importante, ya que
funcionoé sin tener que desviar presupues-
to para sostener cada uno de los viajes. En
los ultimos diez (10) afios, solo el viaje del
2019 fue soportado integramente con el pre-
supuesto de la Armada. No contabilizamos
el del 2018 por tratarse de un viaje que se
dio en situaciones particulares, con una du-
racion de solo 2 meses, visitando puertos de
la region (Brasil y Argentina), donde existen
acuerdos de reciprocidad para gastos portua-
rios, lo cual implicé que tuviera costos muy
reducidos en comparacion al de un viaje pro-
medio. Tampoco se realiz6 el viaje del 2020
debido a la situacion sanitaria generada por
el COVID-19.

En suma, en los ultimos diez (10) afios
se sostuvo un (1) solo viaje de instruccion
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con caracteristicas promedio, que por ser
el primero luego de tantos afios y de haber
finalizado con éxito y orgullo la moderni-
zacion, se puso en ¢l la prioridad institucio-
nal, contando con un esfuerzo presupuestal
excepcional para darle un marco adecuado a
tan importante acontecimiento. La pregunta
que cabe hacerse es: ;qué hubiera pasado si
la Armada hubiera tenido que en esta tltima
década, sostener un viaje por aflo, con su de-
preciado presupuesto? Por tanto, y mirando
hacia el futuro, se nos plantea un escenario
complejo, lo cual nos genera otras interro-
gantes:

.Es factible derivar parte del presu-
puesto de la Armada para asignarle los
recursos que nuestro Buque Escuela de-
manda para mantener su alto grado de
prestigio y representatividad? Es bien co-
nocido el estado de situacion de la Armada,
la que por imperiosa necesidad, viene recla-
mando hace afios una mejora del material y
recuperacion del presupuesto. Considerando
el esfuerzo econdomico que significa mante-
ner en funcionamiento su obsoleta flota, y
toda su diversa estructura, no parece facti-
ble ahora también con ese corto presupues-
to, sostener a su “hijo prodigo”. Ni siquiera
es aplicable el famoso refran, “desvisto a un
santo para vestir a otro”, porque este santo
vale por muchos.

.Es la Armada Nacional la que debe
sostener integralmente al VE Capitan
Miranda? La respuesta espontanea, es cla-
ramente afirmativa. Si es un Buque Escuela
que tiene un rol educacional para sus inte-
grantes, y es dicha institucion la que lo ad-
ministra, es l6gico que asi sea. Pero cuan-
do evaluamos la dimensién de Embajador,
simbolo cultural, representante del pais que
se proyecta al mundo -como hemos argu-
mentado anteriormente, parece ser carga
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muy pesada para que sea toda responsabi-
lidad de la Armada. Pongamos ejemplos
simples para poder explicar los limites de
cada rol. Todos los buques de la Armada
necesitan ser abastecidos con viveres para
sus travesias, por lo tanto se hacen las lici-
taciones publicas para tal fin. Ninguna de
esas licitaciones estan orientadas a adquirir
productos de alta calidad, que sean los me-
jores de nuestros productos de exportacion
con un fin enteramente diplomatico o co-
mercial, porque eso evidentemente tienen
otro precio. A esto se le debe agregar las
compras que se hacen en puertos extranje-
ros, con precios internacionales, que a su
vez se deben hacer a través de proveedurias
maritimas con costos adicionales. Todos
los buques deben ser pintados regularmente
como forma esencial de proteccion y tam-
bién de representatividad, pero ninguno
debe ser pintado cada vez que se ingresa a
puerto, como pasa en el Capitan Miranda.
Toda las tripulaciones utilizan uniformes
“pixelados”, a diferencia del Buque Escue-
la que se provee de indumentaria que esta
en sintonia con lo que se utiliza en los ve-
leros y el mundo nautico con que interac-
tua. Ningtn buque tiene asignado gastos de
representacion, que consistan en folleteria,
recuerdos del buque y del Uruguay, regalos
institucionales, que es de orden tener, no
solo para cumplir con la reciprocidad con
las altas autoridades con que se interactua
en forma permanente, sino también para
regalar, principalmente a los nifios que visi-
tan el buque. Muchos de estos regalos, des-
de pequefios souvenirs a obsequios, cuando
se trata de invitados; son parte de la buena
hospitalidad, que nos gusta hacer sentir —y
nos caracteriza- a los uruguayos.

Otro de los temas muy importantes, son
los costos portuarios. El Capitan Miranda
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por lo general recibe muchisimas invitacio-
nes, lo que ayuda sensiblemente a bajar los
costos portuarios. Pero no en todos los puer-
tos existen eventos nauticos o hay una orga-
nizacion dispuesta a pagar todos los servi-
cios portuarios. Como ejemplo, en el 2019,
debido a que las invitaciones principalmen-
te eran de puertos de Europa, y el Capitan
Miranda tenia planificada una salida tardia
(por trabajos pendientes luego de la repara-
ciébn mayor y posterior prueba de mar), no
estaba en condiciones de arribar a tiempo
a los eventos, por tanto se definié hacer la
ruta por el continente Americano. Uno de los
puertos planificados era Miami, debido a la
gran comunidad de uruguayos que ahi resi-
de, y al cual casi 20 afios no se iba. Pero por
ser un puerto catalogado como “caro”, y no
contar con ningun tipo de apoyo, estuvo se-
riamente en cuestion. La encrucijada estaba
planteada de la siguiente manera; el puerto
de Miami tenia un costo superior a los USD
30.000 (treinta mil dolares americanos), y al
mismo tiempo teniamos ofrecimiento de la
Armada de los Estados Unidos, poder atra-
car en su Base Naval de Mayport, ubicada
en Jacksonville mas al norte en el Estado de
la Florida. Desde el punto de vista del rol de
Buque Escuela, atracar en una Base Naval se
presentaba como ventajoso, frente a lo que
ofrecia un puerto turistico, en el medio del
“downtown” de Miami, que no tenia ningiin
lugar cerca como visita profesional, como si
lo tenia una Base Naval. ;Pero que represen-
tatividad y difusion del Uruguay puede tener
un buque encerrado en una base, sin visita
al publico, donde nadie si quiera ve su ban-
dera?; con un muelle ubicado en el medio
de la ciudad, sobre una principal avenida y
por donde la gente pasaba caminando (por
la vereda donde estaba amarrado el buque).
Para el Buque Escuela nada cambia, pero
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para el Embajador Itinerante, muchisimo.
Al final, con mucha iniciativa y creatividad
por parte del Buque y el Agregado Naval,
y por el interés del Consulado y la Camara
Comercio Uruguay-Miami, se logré bajar
sensiblemente los costos con las interme-
diaciones que se realizo con la Alcaldia. Eso
mismo pasé en Baltimore, Norfolk, Newport
y New London, en todos ellos existian bases
navales, pero las gestiones realizadas por el
Agregado Naval permitieron estar en mue-
lles turisticos en el medio de las ciudades.
Pero vale destacar, que de todas formas fue
mucho mas costoso que haber ido a las dife-
rentes bases navales.

Volviendo entonces a la pregunta -mas
alla de la situacion coyuntural- no parece
lo6gico que la Armada se haga cargo integral-
mente de todo el presupuesto, porque este
excede a las tareas especificas de un Buque
Escuela.

,Pero no apoyan otras instituciones
publicas al emprendimiento del Capitan
Miranda? Como se menciono, si se cuen-
ta con apoyos. Pero éstos en primer lugar,
son a voluntad y criterio del jerarca de tur-
no, no existe acuerdo tacito que lo deba ha-
cer, y menos montos minimos 0 maximos.
Por tanto, ésto ha variado sensiblemente de
acuerdo a la coyuntura e interés particular
de cada institucion. Como ejemplo podemos
nombrar al Ministerio de Turismo, con quién
se ha trabajado coordinadamente y en muy
buenos proyectos, sobre todo con su interés
de proyectar al mundo el “Uruguay Natural”
como atractivo turistico. Inclusive jovenes
técnicos de dicho Ministerio embarcaron en
varios viajes de instruccion, para entender la
dindmica desde dentro y al mismo tiempo
colaborar con la tarea de difusion del Uru-
guay, obteniendo excelentes resultados. En
la misma linea se ha trabajado con “Uruguay

102

XXI”. Cuando analizamos especificamente
el rol de esta agencia (“responsable de la
promocién de exportaciones, inversiones e
imagen pais. Trabajamos para potenciar la
capacidad exportadora y la competitividad
de las empresas uruguayas, promover al pais
como un destino atractivo para las inversio-
nes productivas e impulsar la Marca Pais
Uruguay Natural en el mundo™), podemos
apreciar que todo lo que hace el VE Capitan
Miranda contribuye directamente con ese
proposito.

Pero si consideramos la experiencia del
2019, la cual se dio en un contexto muy par-
ticular, donde se habia perdido la sinergia al
pasar casi diez (10) afios que no se trabajaba
en asociacion con otras instituciones ya fue-
ran publicas o privadas, concluimos que nos
encontramos con muchisimas puertas cerra-
das; las pocas instituciones publicas que nos
apoyaron, como son las antes mencionadas,
lo hicieron en un grado sensiblemente menor
a otras veces. Por tanto se verifica lo que di-
jimos anteriormente, que los apoyos econd-
micos o el grado de éstos, que realizan otras
instituciones publicas, varian con la coyun-
tura. Y es logico que esto suceda, cada insti-
tuciéon determina sus prioridades de acuerdo
a sus objetivos, y esta claro que la coyuntura
siempre va influir a favor o en contra sobre
la decision de asociarse (0 no) y en qué gra-
do, al Capitdn Miranda. Por tanto, mas alla
de que en general se reconoce la importancia
y el valor del Capitan Miranda, y con aun
manifiesto interés de poder contribuir, ésto
no siempre se materializa en acciones con-
cretas y menos en porcentajes del presupues-
to relacionados a su contribucion.

En definitiva, en este mundo, por mejo-
res intenciones que se tenga, y aunque “las
bodegas estén llenas de apoyo moral”, eso
no alcanza para materializar el nivel de re-
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presentatividad que demanda todo un pais.
En una conversacion con el Presidente de
INAC, se le explicaba, que en los almuerzos
protocolares (y siempre) en el plato princi-
pal esta la carne, porque es parte de la marca
pais, y los invitados vienen entusiasmados a
probar jsi realmente la carne uruguaya es la
mejor del mundo! Sin el apoyo de la indus-
tria, no seria posible ofrecer esa carne, por-
que nuestro presupuesto esta pensado para
salir con las bodegas llenas de carne para ali-
mentar a nuestra tripulacion, y no con parte
de la mejor carne del planeta.

Una cosa es muy clara, y por eso es im-
portante recalcarlo: una vez abandonadas las
aguas uruguayas, jel Buque deja de ser un
Velero de la Armada, y pasa a ser un Bu-
que Escuela del Uruguay, que nos repre-
senta a todos! Cuando la gente nos visita en
los puertos extranjeros poco o nada de Uru-
guay conoce, los visitantes se llevan la ima-
gen de su tripulacion y del Buque en general,
como si fuera una muestra del universo que
representa a todo un pais llamado Republica
Oriental del Uruguay. La asociacion de esa
primera impresion, el primer contacto con
algo de Uruguay, se proyectara en su ima-
ginacion de como todo lo bueno o malo que
pueda ser nuestro “bendito pais”. Y eso se
evidencia por las cantidad de personas que
nos dijeron que no sabian nada de Uruguay,
que a raiz de haber conocido el Capitan Mi-
randa les habia “picado el bichito” de cono-
cer también Uruguay; y asi como otros tan-
tos ya habian ido a Uruguay por esa misma
razon. La tripulacion es consciente de eso,
y se hace el mayor esfuerzo para dar nuestra
mejor imagen, sabiendo que la humildad y
sencillez son rasgos e identidad de nuestro
pueblo, pero de todas formas, eso no alcan-
za si queremos mostrar lo mejor de nuestra
tierra.
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7. CONCLUSION

En suma, el Capitan Miranda -y en pala-
bras del Dr. Julio Maria Sanguinetti- “es una
institucion del pais ”. Todos estan de acuerdo
de su carécter de Embajador -mads alla de su
condicion de Buque Escuela- donde también
tiene la responsabilidad de asumir toda la
tarea. Podriamos decir que es un “caballo
ganador” con el que todos quieren correr,
pero a la hora de establecer “quién paga”,
queda solo la Armada Nacional con esa pe-
sada carga, insostenible si se mantienen las
condiciones actuales, y nada indica que en el
futuro esto tienda a cambiar.

(Tiene el pais otro instrumento de pro-
mocion internacional tan atractivo y po-
deroso como el Capitan Miranda? Hemos
tratado de dejar claro, que no solo pierde la
Armada sino pierde de ganar el Uruguay.
Esta conclusion, tal vez pesimista, pero
probable, nos interpela fuertemente. Y ape-
lando a la frase acufiada por A. Einstein, de
que “si buscas resultados distintos, no hagas
siempre lo mismo”, nos gustaria asome en
el pensamiento de los participantes, la nece-
sidad de una nueva mirada a la hora de pro-
poner un modelo que atienda las diferentes
aristas del tema.

Creemos firmemente que las actividades
del viaje no vinculadas especificamente al
rol de Instruccidn, que también son esencia
e identidad del buque, merecen una plani-
ficacion, ejecucion y evaluacion que invo-
lucre a otros estamentos del estado, como
competencia genuina de los mismos, y no
como un resultado azaroso. Actualmente, la
sinergia entre estas diversas dependencias
estatales, que es fundamental para un viaje
exitoso en cuanto a amplificar la presencia
y proyeccion del Uruguay en el mundo, esta
librada a iniciativas cuasi-personales e inte-
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rés coyuntural de las autoridades de turno.
En su lugar se propone formalizar acuerdos
interinstitucionales entre las carteras rela-
cionadas al rol de Embajada Itinerante, y
mas que proyectos “vis a vis” y aislados de
aflo a afio, sea un programa donde se fijen
objetivos comunes, y donde cada una de las
partes brinde una contraprestacion logistica
de algtn tipo (financiera, material, servicios,
etc.) a la magnitud de la contribucion que el
Capitan Miranda hace con cada una de ellas.

Y como forma de cerrar esta mirada, nos
parecié muy oportuna citar lo que la “Vi-
sion” actual de nuestro emblematico velero
invoca, y que al mismo tiempo parece re-
coger todo lo argumentado aqui, y como su
propdsito lo indica, nos ayuda a comprender
el rumbo a seguir:

“El reconocimiento como “Patrimo-
nio Uruguayo sin fronteras”, hace que
el Velero Escuela “Capitan Miranda”
siga siendo el simbolo mas prestigioso
y representativo que custodia la Armada
Nacional, por lo que genera un alto va-
lor de atraccion y admiracion en nuestra
poblacion, y en todos los compatriotas
que se lo encuentran por el mundo, pre-
servando asi una fuerte identidad nacio-
nal. Para ello continuaremos trabajando
con la comunidad en general, mejoran-
do la interaccion y apoyo recibido de las
instituciones publicas y privadas, para
que seamos dignos representantes de la
Armada y de todo el Uruguay.

Nuestro rol de “Embajador Itineran-
te de los Mares”, exige altos niveles de
alistamiento, desemperio y de represen-
tatividad internacional. Esto no solo nos
exige los mejores estandares de opera-
cion y presentacion del Buque, que es el
vehiculo y “simbolo”, sino también nos
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aboca a seleccionar y preparar nuestros
hombres y mujeres, para mantener tri-
pulaciones altamente calificadas, por-
que ellos son los verdaderos “mensaje-
ros”, y son los que han dado el “alma” y
prestigio nacional e internacional a este
buque.

Este rico legado, inspirado en los
conceptos vertidos por el Capitan de
Navio Francisco P. Miranda a fines del
siglo XIX, que la Armada Nacional nacio
para ser protagonista en el devenir de la
Nacion, se ha trasmitido de tripulacion
en tripulacion por los 90 afios de existen-
cia de este Buque, y continuard siendo
una luz inspiradora para las nuevas ge-
neraciones, que nos permitird seguir so-
fiando y bregando, para lograr grandes

cosas para la Armada y el Uruguay.”®

Nos permitimos una ultima reflexion:
es facil para nosotros ver el significado del
Simbolo, porque hablamos con el corazéon
conquistado, y quién alguna vez ha viajado
o participado de algunos de los periplos del
Capitan Miranda, entiende facilmente su po-
tencia y la magnitud de los resultados que
cosecha, siendo enormemente beneficiosos
para los intereses de la patria. Pero por el ho-
nor que nos merece haber sido Comandante
de este buque, y que mas alla de la coyuntura
y las dificultades que siempre ha habido, no
podemos dejar pasar de mencionar lo que da
esencia a este buque, que es el espiritu de
sus tripulaciones. Ese espiritu inalterable a
través del tiempo y que constituye el alma
que mantiene vivo al simbolo; ese espiritu
vivo, que permite soflar con grandes cosas, y
luego trabajar para alcanzarlas. Fue ese espi-
ritu el que permitid sofar y creer posible que
con este buque se podia hacer todo el releva-
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miento hidrografico de las aguas uruguayas;
fueron esos suefios los que hicieron posible
creer que lo que fue un viejo y desactivado
buque hidrografico se podia transformar en
una estilizada Goleta; son los mismos que
permitieron creer que con este transformado
velero se podia circunnavegar el globo y se
podian ganar varias regatas internacionales.
Esos suefios, que también hicieron posible
creer que la mano de obra de la Armada era
capaz de hacer una modernizacion de me-
dia vida, remplazando todo los sistemas de
a bordo y gran parte de su estructura. Y sin
lugar a duda fue el “sacrificio y carifio” de
sus tripulaciones, que convirtieron en reali-
dad todos esos suenos, y que hoy este longe-
vo navio permanezca navegando alrededor
del mundo como parte del rico patrimonio
de todos los uruguayos, y continie generan-
do en estas sacrificadas, pero honorables tri-
pulaciones el sentido de pertenencia, iden-
tidad y espiritu de cuerpo -en especial a los
noveles Guardiamarinas- tan necesario para
continuar abrazados a esta noble profesion.

La siguiente frase sintetiza lo que para
nosotros realmente representa:

“Capitan Miranda, Embajador iti-
nerante de los mares, Escuela de
Marinos de Ley, Universidad de la-
zos y amistad, Velero de los soles,
Patrimonio Uruguayo sin fronteras,
Goleta portadora de los suefios del
marino y de esperanza de todos los
uruguayos”.’
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8. APUNTE FINAL

La presente, es inestimable ocasion para
agradecer a la tripulacion de “El Viaje”,
como le hemos llamado al “XXXI Viaje de
Instruccion”, porque sin el sacrificio y com-
promiso de este excelente quipo, no hubié-
ramos podido cumplir el suefio, el que he-
mos tratado de trasmitir con pasion en este
articulo.

Sumamos también a este agradecimien-
to, al Jefe de la Oficina de Coordinacion Ins-
titucional del Capitan Miranda (OCRIN) y
al Agregado Naval acreditado en EE.UU a
quienes sentimos que fueron parte del equi-
po. Es de resaltar que sin sus gestiones ¢ in-
condicional apoyo, no hubiera sido factible
realizar un periplo de tal dimension, cuando
al comenzar la planificacion de este viaje no
se contaba con ninguna invitacion por parte
de los 19 puertos visitados.

Asimismo, y es de orden decirlo en pri-
mera persona, agradecer y reconocer a mi
esposa Alexa, quién debe capear -con mis
hijos, Tadeo, Mia e Ismael- los temporales
en tierra, mientras nosotros cumplimos los
requerimientos de la profesion, nuestra vo-
cacion.
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Anexo — RESENA HISTORICA

El recorrido del VE Capitan Miranda es
muy rico y existen un sin numero de hechos
significantes, lo que amerita llevar a cabo
una profunda investigacion para poder cla-
sificarlos adecuadamente. Como este arti-
culo no ha tenido dicho enfoque, pedimos
disculpas a las tripulaciones precedentes del
VE Capitan Miranda, porque seguramente
hemos omitido muchos mas acontecimien-
tos de mayor relevancia que algunos de los
citados aqui, y de los que ellos han sido pri-
vilegiados testigos.

» El Velero Escuela “Capitan Miranda”
fue construido en el afio 1930 por
requerimiento especial del Estado
uruguayo para cumplir funciones de
“buque hidrografico”. El concurso
internacional para su construccion lo
gano la “Sociedad Espafiola de Cons-
truccion Naval”, y fue botado (julio
1930) en sus astilleros de Matagorda,
de la ciudad de Cadiz, Espaia.

*  Arrib6 al Uruguay el 16 de diciembre
del mismo aflo, y se incorpord a la
Marina de Guerra'® mediante el “afir-
mado” del Pabellon Nacional con fe-
cha 28 del mismo mes.

» El 11 de agosto parti6é para su prime-
ra campafia hidrografica, que duré 11
meses, como primera parte del rele-
vamiento integral del Rio de la Plata,
tarea a la que estuvo abocada hasta
el afo 1939. Su primer Comandante
fue el Capitan de Corbeta Don Julio
Lamarthee.

* EI GS-20 “Capitan Miranda” como
se lo denominaba, fue el primer navio
con propulsion diesel de la Armada
Nacional. Su incorporacion no solo
signific6 un gran avance en el plano
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material, sino también en el campo
técnico y cientifico, tanto para la Ar-
mada como para nuestro pais.
Dentro del periodo como buque hi-
drografico es participe de dos hechos
significativos. El primero es el ocu-
rrido el 27 de febrero de 1948, cuan-
do el Presidente Luis Batlle Berres a
bordo del “Capitan Miranda”, lleva a
cabo el historico encuentro con su par
argentino Juan Domingo Perdn, en
aguas del Rio Uruguay, con el propé-
sito de tratar temas vinculados a las
tensas relaciones bilaterales del mo-
mento. El otro fue el 15 de noviem-
bre de 1965, que estando en viaje con
destino a Rio Grande do Sul, rescata
los naufragos del carguero argentino
“Esquel” que se habia hundido en
medio de un violento temporal. Por
esto el “Capitdn Miranda” y su tri-
pulacion fueron distinguidos como
“Héroe del Mar”, asi como recibio el
reconocimiento de los Gremios Mari-
timos Argentinos.

En 1976 es desactivado como Bu-
que Hidrografico, después de mas de
cuatro décadas de estar recorriendo
nuestro mar, costas, bahias, radas,
islotes y ensenadas en su tarea hi-
drografica. Esto le permitio a nues-
tro pais contar con una completa car-
tografia ndutica actualizada y de pri-
mer orden cientifico, de casi la tota-
lidad de las aguas nacionales, siendo
un jalon fundamental en la construc-
cion de nuestra soberania como na-
cion. Pero también el conocimiento
adquirido durante estos afios, fueron
elementos indispensables utilizados
para negociar y alcanzar, acuerdos y
tratados de limites fundamentales en
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resguardo de nuestros intereses na-
cionales.

En el mes de mayo de 1977, se inicid
la transformacion de la estructura,
siguiendo los pasos de un programa
PERT (Program Evaluation Review
Technique) cuidadosamente elabora-
do. El proyecto fue concebido y lleva-
do a cabo por personal especializado
de la Armada y la propia tripulacion
del “Capitan Miranda”. El diseflo de
la jarcia estuvo a cargo del Ingeniero
Naval (argentino) Roberto Rovere, y
la fabricacion de los tres mastiles de
duraluminio, a cargo de la reconocida
empresa inglesa “Proctor”.

Entre el 25 al 28 de abril de 1978,
a menos de un afio comenzada la
transformacion y en la fecha fijada,
se realizo positivamente la prueba de
mar. El “Capitan Miranda” se habia
transformado en un Buque Escuela,
siendo ahora una estilizada “Goleta”
de tres palos con aparejo Marconi.

El 20 de octubre de 1978, tiene lugar
el primer Viaje de Instruccion alcan-
zando puertos del litoral uruguayo,
Argentina y Brasil. Es asi que se ini-
cia una nueva etapa, con la honrosa
tarea de formar en el mar a los jove-
nes Oficiales de la Armada Nacional
y ser un Embajador Itinerante de
nuestra Nacion.

En 1979, en el II Viaje de Instruccion
alcanza la region del Caribe, donde a
bordo del Capitan Miranda se trans-
portaron alimentos no perecederos y
medicamentos como contribucion de
nuestro pais ante la catastrofe que ha-
bia sufrido la Reptblica Dominicana.
En el ano 1980-1981, se realiza en
el III Viaje de Instruccion, la vuelta
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a Sudamérica, pasando por el canal
de Panama, y habiendo remontado
el Cabo de Hornos navegando solo a
vela.

En el ano 1984, el “Capitan Miran-
da” en su V Viaje de Instruccion,
realiza por primera vez el cruce del
Océano Atlantico con tripulacion
de la Armada Nacional (en 1930 lo
habia realizado con tripulacién es-
pafiola especialmente contratada), y
vuelve al Puerto de Cadiz donde 54
aflos atras se habia puesto su quilla.
Estando en esta ciudad, y a pedido de
las autoridades navales espafiolas, el
“Capitan Miranda” realiza una recep-
cion invitando a las autoridades loca-
les, a los Comandantes de los buque
de la OTAN y de la Armada Espafiola
alli presentes, asi como a los altos
mandos de la base norteamericana
de Rota. Esta recepcion busco lograr
tener un acercamiento entre las au-
toridades de la OTAN y el Gobierno
espafiol, debido a las tensiones gene-
radas dias antes por unos disturbios
en la ciudad, que habian tenido como
protagonistas a la tripulacion de los
barcos de la OTAN ahi estacionados.
Este hecho incrementé aun mas la
resistencia que la poblacion espafiola
venia demostrando por el ingreso de
Espaiia a dicha organizacion. El re-
sultado terminé siendo todo un éxito,
donde el “Capitan Miranda” fue par-
ticipe importante de la contribucion
a una solucion de un curioso hecho
politico y diplomatico.

En 1986 participa de la OPSAIL'86
celebrada en Nueva York con motivo
de la conmemoracion del centenario
de la construccion de la Estatua de la
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Libertad.

Entre los afios 1987 y 1988, tiene lu-
gar la primera circunnavegacion, ha-
biendo navegado 35.000 millas en 12
meses, y mostrado el Pabellon Nacio-
nal en puertos de los cinco continen-
tes. En este VIII Viaje de Instruccion
se participa en la regata “Tall Ship
Australia 88” como parte de los feste-
jos del bicentenario de la isla, y en la
cual obtiene el primer premio de di-
cha regata entre los Buques Escuela y
cuarto entre los 147 participantes. En
Montevideo fue recibido por 20.000
compatriotas.

El 28 de octubre de 1988, fondeados
en la Bahia de Maldonado, fue el lu-
gar de reunion ofrecido por el enton-
ces Presidente Julio Maria Sanguine-
tti, en el marco de la Cumbre Presi-
dencial de los paises del denominado
Grupo de los Ocho.

En 1989 participa de la regata de
“Velas de la Libertad” con motivo
de los 200 afios de la Revolucion
Francesa, celebrado en la ciudad de
Rouen, Francia.

En 1990, durante el X Viaje de Ins-
truccion, es que por primera vez que
embarcan estudiantes de las Univer-
sidades, de la Republica, Catolica y
del Trabajo.

Es en el XI Viaje de Instruccion, rea-
lizado en 1991, fue la Unica vez que
un buque de la Armada Nacional re-
calé como visita oficial en la Union
Soviética.

En el afio 1992 se participa de la
Regata Colon (obteniendo el tercer
puesto) y de la revista naval precedi-
dapor el Rey Juan Carlos I de Espafia,

como parte del marco de los festejos
de los 500 afios del Descubrimiento
de América. En este XII Viaje de Ins-
truccion, el “Capitan Miranda” reali-
76 dos cruces del Océano Atlantico, y
navego la distancia equivalente a una
circunnavegacion en un tiempo de 10
meses.

En el afio 1993, el Capitain Miranda
regresd a Matagorda -ahora Astille-
ros Nacional Bazan- en Cadiz, para
su segunda reparacion mayor como
forma de extender su servicio activo.
Alli se realizé una minuciosa repara-
cion de casco, maquinas y equipos
auxiliares; y donde se mejoraron las
instalaciones de servicios y aloja-
miento, modernizando gran parte del
equipamiento del buque.

En 1995 el “Capitan Miranda” fue
condecorado con la medalla “Honor
al Mérito Naval Comandante Pedro
Campbell”, maxima distincion naval
que otorga ¢l Estado uruguayo.

En 1996, el Presidente Julio Maria
Sanguinetti recibi6 a bordo a los Re-
yes de Espafia Don Juan Carlos I y
Doiia Sofia, a quienes invito a nave-
gar por las costas de Maldonado.

En el ano 1998 participo en la Expo'98
celebrada en Lisboa, sumandose al
esfuerzo realizado por el pais con el
“Pabellon Uruguay” para una mejor
difusion de nuestra cultura. También
se contd con la presencia del entonces
Presidente de la Republica Dr. Julio
Maria Sanguinetti, el cual ofrecio jun-
to a su esposa una recepcion a bordo
en oportunidad de su visita oficial a
Portugal. También el Buque formo
parte del evento nautico internacional
por la celebracion de los 500 afios del
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histérico viaje en el que navegante
Vasco da Gama descubriera la ruta
maritima de “las Indias”.

En 1999, en la ciudad de Rouen,
Francia, se llevo a cabo “Velas en
el Sena”, siendo una de las mayores
concentraciones de grandes veleros
del mundo, un total de 45 buques
atracados a lo largo de los 7 kilome-
tros de muelle, donde participaron
mas de 10 MILLONES de per-
sonas. El Capitan Miranda estuvo
abierto al publico durante 10 dias, las
24 horas, siendo visitado por decena
de miles de personas. Durante la na-
vegacion de 8 horas por el Rio Sena,
se aglomero una multitud de gente en
ambas margenes del rio durante todo
el trayecto, las cuales bailaban al
paso del Capitan Miranda animadas
por su cuerda de tambores.

Durante el afio 2000, con el cam-
bio de siglo, hubo un sin nimero
de eventos nauticos en el continen-
te Americano, como fueron los 500
afios del descubrimiento del Brasil,
asimismo se participd en varias rega-
tas que unieron América con Europa,
obteniendo varios premios por su
destacada actuacion.

En 2003, el reconocido artista plasti-
co nacional Carlos Paez Vilard, pintd
las primeras dos velas con su emble-
matico “sol”, el cual dio inicio a un
nueva era en cuanto a la identidad del
buque con sus velas pintadas, y desde
entonces como “Goleta de los Soles”
ha recorrido los puertos del mundo
mostrando parte de nuestro arte.

En 2005, participé de la parada y
revista naval precedida por la Reina
Isabel II del Reino Unido, como par-
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te de los festejos de los 200 afos de
la Batalla de Trafalgar. En ese mismo
Viaje de Instruccion, en ceremonia
celebrada en el Salon de “Plenos del
Ayuntamiento de Cadiz”, recibe la
“Medalla de Oro de la Ciudad” con-
cedida por esa comunidad. También
en ese viaje se instaura el “Dia del
Uruguayo”, con el propdsito de te-
ner una instancia de encuentro con la
comunidad de compatriotas radicada
en el exterior, y poder compartir con
ellos gratos momentos y conectarlos
con el Uruguay al estar en un “peda-
z0” de territorio nacional.

En el 2009, en la regata “Atlantic
Challenge” se obtiene el primer per-
mio en la pierna Bermuda - Charles-
ton, y el segundo lugar en cruzar la
linea de llegada en el cruce del Océa-
no Atlantico Halifax — Belfast.

En el 2010, como parte de los feste-
jos del Bicentenario Independentista
en Sudamérica, el “Capitan Miranda”
(XXIX Viaje de Instruccion) partici-
p6 en la primera edicion de “Velas
Sudamérica”, navegando por segun-
da vez alrededor de Sudamérica. Du-
rante este evento, participaron todos
los Veleros Escuela de los paises de
Sudamérica y otros de Europa, don-
de congregaron mas de 2 millones de
personas en los muelles de los dife-
rentes paises que visitaron.

En el periodo 2013-2018 se realiza
la tercera reparacion mayor. Esta re-
paracion, la mas profunda realizada
hasta el momento, alcanz6 una enver-
gadura similar a la que corresponde a
la construcciéon de un buque, lo que
representd un gran desafio, primero
para la Armada Nacional, quién es-
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tuvo integralmente a cargo del desa-
rrollo del proyecto, asi como también
para las empresas nacionales de la
Industria Naval que participaron en
el mismo. Se sustituyeron el 95% de
los sistemas (navegacion, gobierno,
comunicaciones, planta propulsora,
control de averias, generacion, ma-
quinas auxiliares, equipamiento de
servicios, jarcia de labor, velas, etc.),
cambiando la totalidad de la distribu-
cion eléctrica, parte de la estructura,
como cuadernas, cubiertas, forro; y
habiendo sido redisefiada la sala de
maquinas, camaras frigorificas, coci-
na, alojamientos, bafios, etc.

En 2018, luego de 8 aios, el “Capitan
Miranda” vuelve a surcar los mares,
realizando el XXX Viaje de Instruc-
cion con la tripulacion que estuvo
a cargo del buque durante el largo
periodo de reparacion, tomandose
también como la prueba de mar que
confirmé el éxito del proyecto de re-
modelacion.

En el afio 2019 retoma los viajes
de instruccion de largo aliento re-
corriendo la costa Este de América.
Es la primera vez que es parte de la
tripulacion un egresado del Institu-
to Artigas del Servicio Exterior del
Ministerio de Relaciones Exteriores.
También fue el viaje que tuvo mayor
numero de invitados de Armadas ex-
tranjeras hasta el momento, 9 oficia-
les en total.

Ese mismo afo, el VE “Capitan Mi-
randa” es premiado internacional-
mente por la “Sail Training Interna-
tional”. Obtuvo el premio anual en la
categoria de “Tall Ship” (Gran Vele-
ro) por su “significativa contribucion

al entrenamiento de la vela, demos-
trado excelencia en ‘innovacion’ y
‘mejores practicas’ en entrenamiento
de vela para jovenes”. Cabe destacar
que estos premios anuales se otor-
gan a embarcaciones, operadores de
embarcaciones, individuos y organi-
zaciones que han hecho una contri-
bucion significativa al entrenamiento
de vela. Los ganadores son decididos
por un comité de premios de Sail Tra-
ining International y se anuncian en
la Conferencia anual de International
Sail Training y Tall Ships Conferen-
ce. Este premio viene siendo entrega-
do desde el aio 2007, y es la prime-
ra vez que es distinguido un Buque
Escuela de una Armada, y la primera
vez en recibirlo una organizacion que
pertenece al continente americano.
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do nautico porque se trataba del evento
de yachting mas peligroso, extenuante y
promocionado del mundo “THE WHIT-
BREAD ROUND THE WORLD RACE”,
y por primera vez en la historia de esa re-
gata participaba un barco sudamericano,
que ademas era uruguayo, tripulado por
uruguayos, y se llamaba “Uruguay Natu-
ral”. Era un evento apoyado por fuertes
sponsors de grandes compaifiias multina-
cionales, porque tenia un impacto media-
tico sin parango6n en su género. Todo eso
sirvi6 para promocionar al Uruguay, dan-
do puntapié inicial a lo que se transforma-
ria en la marca pais “URUGUAY NATU-
RAL”, hoy administrada por la Agencia
URUGUAY XXI.

7. Pagina oficial Uruguay XXI: https://www.
uruguayxxi.gub.uy/es/quienes-somos/so-
bre-uruguay-xxi/ (28/06/2020).

8. Armada Nacional, Manual Organico del
ROU20 “CAPITAN MIRANDA”, pag. 5.

9. Pagina oficial VE Capitan Miranda ht-
tps://www.capitanmiranda.org.uy/ (noviem-
bre, 2019)

10. Marina de Guerra, nombre de lo que hoy
dia es la Armada Nacional.
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Poesia y Narrativa

PUENTE DE SALA, SE PLANTO
EL MOTOR DE ESTRIBOR

Por el Contra Almirante (R) Hugo VIGLIETTI

Marino Militar retirado luego de 40 arios de servicio. En sus ul-
timos cargos fue Comandante de la Flota, Director del Sistema
Nacional de Busqueda y Rescate en el Mar, Prefecto Nacional
Naval y Presidente del Instituto Antartico Uruguayo. Ejercio la
docencia y actualmente colabora en voluntariados deportivos.
Ha escrito para publicaciones especializadas de Argentina, Es-

paiia y Uruguay y también una docena de libros en coautoria y en solitario; entre
ellos “De Corazon Celeste, Diego Lugano y Sudafrica 2010, publicado por Edi-
torial Planeta en 2011 y “Entre libros y deportes”, que publicado en 2015 fuera
traducido al inglés y al portugués. En el género de relato corto ha obtenido distin-
ciones en concursos literarios dentro y fuera de fronteras.

Cabo de Hornos, febrero de 2008

La conversacion en el alero de babor del
Puente se habia picado junto con el mar. Un
par de jovenes cientificos, que estaban so-
breviviendo estoicamente a los rolidos y ca-
beceos del buque escuchaban a un Cabo, ve-
terano tripulante, explicandoles que el Faro
del Fin del Mundo del cual hablaban, no era
en realidad el faro mas austral del continen-
te. Los jovenes se pasaban los prismaticos
intentando ver en la direccion que les sefia-
laba el marino, pero apenas alcanzaban a ver
difusamente la costa de una isla.

- Si fuera de noche podrian distinguir las
guifiadas de ese faro, es una luz blanca que
destella cada 5 segundos. Lo que ven ahora
es la Isla de Hornos y ese faro, que pertenece
a la Armada Chilena y tiene una dotacion de
gente permanente es el mas austral, no solo
de América, sino del mundo

- Pero yo lei que el faro del fin del mundo,
era el Faro de San Juan de Salvamento frente
a la Isla de los Estados — sefiala Santiago,
uno de los cientificos mas jovenes del gru-
po, que extrovertido y simpatico, disfrutaba
discutiendo.

2020

- Ese faro es argentino y le llaman asi, en
tren de leyenda, porque en ¢l se inspir6 Ju-
lio Verne cuando escribio6 su novela “El Faro
del Fin del Mundo” y no esta habitado —
sefiala el Cabo y agrega — En cambio el de
Hornos, tiene ademas del faro, su estacion
meteorologica, sala de radio, una capilla y
una casa para la guardia fija. Incluso es visi-
table por los turistas que llegan hasta ahi en
cruceros. Tiene un pequefio monumento con
una leyenda...
- ¢ Estas seguro que no es el Faro del Fin del
Mundo? — interrumpe el joven
- Ay Dios, dame paciencia
- Es que lei eso y también que los faros tie-
nen sus leyendas, contame algo mas intere-
sante que los destellos — insiste Santiago.
En el interior del Puente de Mando del
buque, contiguo al alerén, el Comandante
que escuchaba divertido la conversacion,
abre la carpeta que llevaba y sonriendo le
pasa una hoja al Cabo.

- Aca esta, esto es lo que te mencionaba,
escucha Santiago y no interrumpas: en ese
faro hay un monumento, un gran albatros en
vuelo, un ave gigante que vuela y domina los
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mares australes y que también es emblema
de la Cofradia Internacional de los Capita-
nes del Cabo de Hornos, que se encuentra
en Saint Malo, Francia. Alli hay también dos
placas, una dice “Soy el albatros que te espe-
ra en el final del mundo. Soy el alma olvida-
da de los marinos muertos que cruzaron el
Cabo de Hornos desde todos los mares de la
tierra”. Cuenta la leyenda que las almas de
los marinos que no sobrevivian al cruce del
Cabo de Hornos y morian, eran llevadas en
alas de un albatros hacia la eternidad. La otra
place dice “En honor a los hombres de mar
de todas las naciones que perdieron la vida
luchando contra los elementos del proceloso
mar austral”.

- Quiero ver un albatros, pero no quiero per-
der la vida — replica Santiago riendo y cru-
zando los dedos.

- Vos no discutas, hacé caso de los que saben
y no te va a pasar nada — responde el Cabo

El ROU22 “Oyarvide” navega con rum-
bo 190° a 11 nudos de velocidad, recibiendo
mar y viento por la amura de estribor. Su
proximo destino es la BCAA, la Base Cien-
tifica Antartica Artigas que Uruguay tiene en
la Isla Rey Jorge. Lleva a bordo 32 cientifi-
cos uruguayos y venezolanos en lo que sera
la primera campana antartica de este buque.
No seria la tltima, puesto que volvera en el
2011 y en el 2012, en esa oportunidad con
cientificos compatriotas y ecuatorianos. Asi
se ha escrito y se continuia escribiendo la his-
toria de la Antartida, un continente de paz,
colaboracion y ciencia, regido por el Siste-
ma del Tratado Antartico que no permite re-
clamos de soberania. Uruguay es orgullosa-
mente uno de los 29 paises que con caracter
de miembro consultivo, pertenece al Trata-
do. Es el pais mas pequefio en términos de-
mograficos y lleva 35 afios en él, gracias a la
existencia de su base cientifica y los trabajos
que alli se realizan. Argentina, Chile y Reino
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Unido en diferentes momentos colaboraron
con nuestro pais para permitir nuestro ingre-
so al Tratado. Marinos uruguayos navegaron
en sus buques hacia y desde el continente
blanco y ahora nuestro pais, tiende a ofrecer
la misma chance a otros paises de la region
que lo solicitan.

El antecedente mas lejano en la historia,
de un marino compatriota navegando aguas
antarticas, se remonta a la increible expedi-
cion que liderara el Teniente de Navio Ru-
perto Elichiribehety, cuando en 1916 intentod
en un modesto buque pesquero, el “Institu-
to de Pesca 17, ayudar a Shackleton para el
rescate del “Endurance”, buque britanico
que con su tripulacion estaba aprisionado
entre hielos en la Antartida. Mas adelante,
en 1957, los entonces Tenientes de Navio
Ruben Varela y Héctor Bomio, llegaron al
continente blanco a bordo del Rompehielos
argentino ARA “Gral. San Martin”. En el
58 otros dos marinos compatriotas llegaron
hasta alli, el Teniente de Navio Carlos Rico
y el Alférez de Navio German Lariau. Gene-
raciones siguientes de esos cuatro marinos
formarian parte de los cuadros de Oficiales
de la Armada.

En 1968, un visionario, el Prof. Julio
César Musso con un grupo de amigos fun-
do el Instituto Antartico Uruguayo, que en
1975 paso a la orbita del Estado. Mas cer-
ca en el tiempo, en 1984 Uruguay levanto
su base cientifica en la Antartida con otro
puiiado de valientes. En enero de ese afio,
arribo a la Isla Rey Jorge la primera mision
aérea uruguaya, comandada por el Tte. Cnel.
(Av) Eduardo Aguirre, en el avion Fairchild
FAU 572. Poco después el 22 de diciembre
en lo que se denomind Operacion Antarkos
I, el Teniente Coronel del Ejército Nacional
Omar Porciuncula iz6 nuestro Pabellén en
forma simbdlica en la Antartida, inauguran-
do oficialmente la BCAA, Base Cientifica
Antartica Artigas. A partir de ahi la Armada
colaboraria también con personal subalterno
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en las dotaciones fijas de la Base. En 1989
por primera vez un buque de la Armada
llegd hasta alli, fue el entonces Barreminas
“Pedro Campbell” devenido por la solidez
de su casco en buque antartico y comanda-
do por el Capitan de Fragata Julio Dodino.
Al afio siguiente volveria el mismo buque,
en lo que se habia planificado como un viaje
con el Presidente de la Republica. En esa na-
vegacion fue escoltado hasta el Paralelo 61°
Sur por la Fragata ROUOI “Uruguay”.

Luego, las sucesivas operaciones Antar-
kos, se convirtieron en la forma de viabilizar
el funcionamiento de nuestra base cientifica,
al permitir el traslado de combustibles y ele-
mentos logisticos para el aprovisionamien-
to anual de las dotaciones alli destinadas,
a través de buques de la Armada Nacional.
Estos viajes eran aprovechados también por
grupos de cientificos compatriotas, que de
alguna manera convertian a nuestras plata-
formas también en laboratorios flotantes. El
emblematico y noble ROU26 “Vanguardia”
haria la mayoria de estas operaciones.

La Armada Nacional habia participa-
do activamente también en otras areas del
quehacer antartico, contribuyendo a forjar
la imagen de nuestro pais en el Tratado, un
pais pequefio pero pujante. En las reuniones
consultivas anuales del Sistema del Tratado
Antartico y en organismos colaterales como
el COMNAP (Consejo de Administradores
de los Programas Antarticos Nacionales), el
SCAR (Comité Cientifico de Investigacion
Antartica) y la RAPAL (Red de Adminis-
tradores de Programas Antarticos Latinoa-
mericanos), brillaban nombres como el Dr.
José Puceiro, sumamente respetado por sus
conocimientos juridicos sobre temas antarti-
cos, el Dr. Bartolomé Grillo, famoso por sus
trabajos sobre el Omega 3 y el krill antartico
y también por una “distraccion” cometida
al romper una regla de cuidado del medio
ambiente y la fauna, sacandose una foto
abrazado a un pingiiino, al que previamente
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le habia puesto una camiseta de Pefiarol...
También la Armada contribuia en esas areas
y organismos con la activa y continua parti-
cipacion de los Capitanes de Navio y Fragata
respectivamente, Aldo Felici y Albert Llube-
ras. Este ultimo, afios mas tarde ya como Ca-
pitan de Navio, seria designado para orgullo
“celeste”, como el primer latinoamericano
en la historia en ocupar el importante cargo
de Secretario General del Tratado Antartico.
No obstante estos galardones, ellos eran los
primeros en reconocer que los verdaderos
protagonistas de las historias antarticas, eran
aquellos que pasaban un afio entero, comple-
tamente aislados en invierno, en nuestra base
antartica. Al igual que las tripulaciones de
los aviones compatriotas que muchas veces
operaban al limite, en esas riesgosas misio-
nes al continente blanco. Y por supuesto sus
camaradas de los buques que atravesaban el
Drake desafiando temporales. El promedio
de los ultimos tiempos habia sido de tres
siniestros maritimos con victimas mortales
por cada verano antartico... sin duda, esos
eran los verdaderos héroes.

El Comandante mira la proa mientras el
buque avanza. En el aleron, la conversacion
de los jovenes y el Cabo, habia pasado de
los faros a la ciudad de Ushuaia que habian
dejado atras. Para variar Santiago no esta
de acuerdo en que se considerara a Ushuaia
como la ciudad mas austral del mundo, pues
estaba en la costa Norte del Canal de Beagle
y en su costa Sur, por lo tanto mas al Sur
ratificaba con énfasis, estd la chilena Puerto
Williams. Con paciencia el Cabo le explica
que la comunidad internacional aceptaba
a Ushuaia como la mas al Sur, porque hay
una sensible diferencia entre ambos centros
urbanos. Ushuaia tiene mas de 70.000 habi-
tantes y una completa infraestructura urba-
na que incluye un aeropuerto internacional,
Puerto Williams por el contrario tiene me-
nos de 3.000 habitantes y obviamente menor
entidad. Hablan también con entusiasmo de

115



Puente de Sala, se planto el motor de estribor

las visitas que realizaron al Parque Nacional
de Tierra del Fuego, el Glaciar Martial, el
Tren del Fin del Mundo y al Museo Mari-
timo y del Presidio, puesto que alli también
funciona un Museo Antartico. A los jovenes
les habia impresionado fuertemente ver las
instalaciones de la antigua carcel de Ushuaia
y las fotos de un siglo atras. Registros terri-
bles de una prision donde los presos vivian
en condiciones inhumanas, conviviendo con
un frio extremo que se cobraba la vida de la
mayoria de ellos.

En ese instante, el Comandante, marino
de vasta experiencia que llevaba ya cuatro
misiones a la Antartida, recuerda algo que
habia visto en su primer viaje y grabado en
su mente. En el ingreso al ala del Museo
Maritimo una de las paredes estaba cubier-
ta por un enorme mural que representaba
el contorno Sur del continente, el Cabo de
Hornos, las numerosas islas que lo rodean
y la enorme confluencia de los dos océanos
mas grandes del mundo. Alli con dramati-
ca precision, hay un impactante namero de
marcas, que como alfileres en una pizarra,
seflalan cada punto de un naufragio cono-
cido. Inevitablemente el pensamiento del
Comandante vuelve a la situacion actual de
las maquinas del buque... El “Oyarvide”,
originalmente A-1457 “Helgoland”, habia
sido botado en Bremerhaven (Republica
Federal Alemana) en 1965. Habia cumplido
funciones como buque de salvamento con
capacidad de remolcador y rompehielos
para la Armada Alemana hasta 1997, afio
en que fue radiado del servicio activo. Al
aflo siguiente, enarbold pabellon urugua-
yo, dotandosele de capacidades como bu-
que hidrografico, con lo cual tuvo un papel
preponderante en la batimetria de nuestro
Rio de la Plata. Su trabajo permitid la de-
terminacion del Corredor de Aguas Seguras
y sus estudios hidrograficos fueron parte
determinante del informe presentado ante
la ONU para la exitosa consecucion de la
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extension de la plataforma continental uru-
guaya.

La orgullosa tripulacion del buque, sen-
tia que mas alla de la presencia de los extran-
jeros, ésta era igualmente la primera expedi-
cion cientifica de un buque de la Armada a la
Antartida. No portaban aprovisionamientos
logisticos, sino material técnico y cientifico
propio y del SOHMA. El buque habia teni-
do mantenimientos correctos y controles,
previo a su zarpada, pero en definitiva tenia
ya una antigiiedad superior a los 40 afios. Su
propulsion era diesel eléctrica con moto ge-
neradores que alimentaban dos motores de
propulsion por eje, lo cual siempre daba un
margen de tranquilidad si fallaba alguno de
los cuatro motores. Pero el destino juega sus
cartas y ya en la zarpada del Puerto de Us-
huaia, justamente se habian producido fallas
en los moto generadores. De hecho uno de
ellos dejé un motor de propulsion fuera de
servicio.

A poco de entrar en el Drake, un segundo
motor se planta. El Comandante debe eva-
luar si seguir adelante o volver a Ushuaia.
Habia esperado tres dias en ese puerto por
un pronodstico favorable y ahora el tiempo le
ofrecia justamente una ventana meteorologi-
ca de relativa calma para el clasico y dificil
cruce del Mar de Drake. Olas de 2 y 3 metros,
viento y mar fuerza 3 desde el Oeste... para
ese mar, eran condiciones benignas que a sa-
ber cuando se repetirian... habla con el Jefe
de Méaquinas, un buen profesional de talante
optimista que tenia ya dos grupos de trabajo,
uno sobre cada motor y le estima que en 8
horas podria tener otro motor funcionando.
El Comandante consulta con el Jefe de Mi-
sion embarcado, el Capitan de Navio Ricar-
do Schunk, otro marino experimentado con
muchas millas en la espalda, que justamente
al comando del ROU0O4 “Artigas”, el afio
anterior navegando con los alumnos de la
Escuela Naval a bordo, en el afo de su cen-
tenario, habia alcanzado la cota mas al Sur
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de un buque de la Armada en aguas antarti-
cas, la latitud 65° 15” S, justamente frente a
la Isla Uruguay. Ambos marinos coinciden y
el Comandante decide seguir.

Las horas van pasando y la velocidad de
navegacion de 16 nudos que desarrolla nor-
malmente el “Oyarvide”, con todos sus mo-
tores en servicio, se ha visto disminuida a 11
nudos. El Mar de Drake o el Pasaje de Drake
como le llaman algunas cartas nauticas, se
extiende durante casi 450 millas nauticas,
entre el extremo sur del continente america-
no y la Antartida. Estd unanimemente reco-
nocido como uno de los mares mas peligro-
sos del mundo. Es el Gnico lugar del planeta
donde los vientos circulan libres de obsta-
culos terrestres, por lo cual pueden alcanzar
intensidades mayores a los 100 nudos (180
kilémetros por hora). Ha sido y es, la tumba
sin nombre de innumerables buques. Cuan-
do el “Oyarvide” navegando con un motor
por ¢je, lleva recorrido practicamente un ter-
cio de la distancia que separa al continente
de la Antartida, el Comandante escucha que
el timonel informa al Comandante de Guar-
dia que el buque esta tirando hacia estribor.
Casi al instante por el intercomunicador de
puente se siente “Puente de Sala, se plantd
el motor de estribor”. Un escalofrio recorre
las espaldas de quienes estan presentes en el
Puente. El “Oyarvide” navega en el Mar de
Drake con solo uno de sus cuatro motores
en servicio.

Base Cientifica Antartica Artigas,
Isla Rey Jorge, Archipiélago de las
Shetland del Sur, febrero de 2008.

Karina levanta el recipiente con las mues-
tras sintiéndose satisfecha con el trabajo del
dia. Queda poco rato de luz y quiere tomarse
unos minutos para su particular ritual de “es-
cuchar el silencio”. Karina Sans, Licenciada
en Ciencias Biologicas, especializada como
Biologa Marina y Master en Gestion Am-
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biental por la Universidad de Leon, Espaiia,
es una experimentada cientifica con varias
misiones antarticas en su haber. Habia llega-
do una vez con el C-130, otra con el “Arti-
gas” y la ultima con el “Vanguardia”. Ahora
embarcaria en el “Oyarvide”. También habia
navegado en el Rio de la Plata, en el ROU27
“Banco Ortiz”, en remolcadores y lanchas
de Prefectura. Supo trabajar con marinos
uruguayos, brasileros, rusos y venezolanos,
por lo cual tenia ya un muy buen pie marine-
ro. Ademas de inteligente y dedicada, Karina
es bonita. Su cabello rubio y largo, sus ojos
color café y una sonrisa ancha le impiden pa-
sar desapercibida. Los primeros embarcos,
como buena pionera sinti6 la natural presion
de trabajar en un entorno tradicionalmente
de hombres. Con el tiempo, embarcar con
otras colegas mujeres, tener ya amigos mari-
nos y sobre todo cuando la Armada generali-
706 el embarco femenino a bordo, le hicieron
ya totalmente natural el trabajo embarcado.
Karina le avisa a su compaiiero Nicolas
Cordeiro, Bidlogo Molecular, que se aparta-
ra un poco, éste serio, le recuerda que debe
seguir las recomendaciones y no alejarse de
la vista de la Base. Ella lo mira y sonrie con-
descendiente, sabe que es la primera mision
de Nicolas y al igual que varios novatos,
han quedado impresionados, cuando en las
charlas de seguridad les explicaron que no
podian alejarse de la Base, por las traicio-
neras tormentas de nieve que se levantan en
segundos y que pueden envolver el entorno
en un denso manto de niebla, impidiéndoles
por tanto ubicar la Base. También les han
alertado de las grietas que disimuladas por
la nieve, pueden ceder al peso del hombre
y hacerles caer a profundidades imposibles.
Karina habia tenido caidas en la nieve, en el
agua, principios de hipotermia y también pa-
sado ya, varios turnos de guardias nocturnas
haciendo juegos de luces con la linterna para
ayudar a gente perdida con esas nieblas o ne-
vadas sorpresivas. En esa misma campafa,
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un gomoén con cinco chilenos en la bahia, con
las baterias de sus radios agotadas, se orien-
taron gracias a la luz de su linterna y desem-
barcaron en la BCAA, para tranquilidad de
los colegas de la Base Presidente Frei que
los estaban buscando. Karina conoce bien
los alrededores de la Base Artigas, es como
si tuviera un mapa mental en su cabeza. Le
gusta tener sus momentos aislados, se aleja
unos 200 metros para no escuchar ninguna
voz, da la espalda a la Base y sentandose en
la nieve, abre bien los ojos y llena sus retinas
de la inmensidad majestuosa que se levanta
ante ella. Nieve, ondulaciones, montafias,
todo desierto, ni un pajaro, nada de vegeta-
cioén y un silencio sepulcral que sobrecoge
el alma. Una vez mas disfruta el momento y
pierde toda nocion del tiempo y del espacio
ante la impresion de una naturaleza que pa-
rece abrazarla. Un rato mas tarde el llamado
de Nicolas la vuelve a la realidad, se siente
plena, sabe que fueron minutos, pero los sin-
ti6 como horas. Escucho el silencio.

La Bidloga retorna caminando a la Base
y su vista choca indefectiblemente con el
blanco y celeste de la nueva instalacion, un
edificio de dos pisos que se alza en la parte
norte de la Base, donde antes estaba el viejo
“wannigan” cientifico. Habia sido construi-
do en su anterior visita a la BCAA, en un
periodo en que Uruguay se sumo a la mayo-
ria de los paises miembros del Tratado que
explotaban el turismo antartico. La pesca y
el turismo, son las unicas actividades comer-
ciales autorizadas en la Antartida y ambas
estan muy controladas. Con la autorizacion
del Ministerio de Defensa, siguiendo las nor-
mas de la TAATO (Asociacion Internacional
de Operadores del Turismo Antartico) y el
apoyo del Ministerio de Turismo y la Funda-
cion Civil Antarkos y en base al invaluable
apoyo del formidable “Hércules” C-130 de
la Fuerza Aérea Uruguaya, se habia disefia-
do un plan de visitantes que habia trasladado
durante un tiempo, a grupos de viajeros que
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completaban los lugares libres de la acrona-
ve y se mostraban encantados de colaborar
con las mejoras de la base y el empuje a pro-
yectos de cientificos compatriotas, a cam-
bio de conocer la Antartida. Todos volvian
maravillados. El resultado lo tiene a la vista.
Siente, lo ha dicho y lo repite a menudo, que
ese hermoso y funcional edificio marca un
antes y un después en el funcionamiento de
la Base. La planta baja tiene el alojamiento
y el despacho del Jefe de Base, la Sala de
Radio y el alojamiento también del Radio
Operador, laboratorio cientifico seco, centro
de computacion, cafeteria y una sala multiu-
so que da nombre al edificio, AINA, Aula
de Interpretacion de la Naturaleza Antarti-
ca, donde rodeados de paredes con afiches
y fotos de los principales proyectos y em-
prendimientos que ha encarado Uruguay, se
suelen reunir los cientificos y los visitantes.
En la planta alta se ubican 12 habitaciones
con bafio privado para 30 personas.

Esta es la temporada que ella trabaja con
mayor comodidad en la Antartida. Sabe,
porque vio parte del proceso, que la cons-
truccion de ese edificio habia sido un desa-
fio monumental, muy bien ejecutado por la
empresa y la dotacion de la Base y lidera-
do por un viejo amigo suyo, el Capitan de
Navio Daniel Ressia. Para esa construccion
la Armada habia complementado la tradi-
cional operacion del ROU26 “Vanguardia”
con el reaprovisionamiento logistico anual,
sumando el traslado del grueso del material
y operarios a bordo del ROU04 “Artigas”.
Las enormes dificultades de descargar el
material, sobre todo las grandes y pesadas
vigas y paneles, primero del buque fondeado
a embarcaciones menores, luego de cllas a
la orilla, ya que por supuesto en la Base no
existia ningiin muelle; el posterior traslado
de ese material desde la playa hasta el lu-
gar de construccion, fueron todos desafios
enormes que se vencieron con el ingenio y
el coraje que suele poner el uruguayo en las
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tareas dificiles. Hoy ella y otros disfrutan de
ese estupendo cambio.

- ;Qué tarea te toca hoy en la cena? — le pre-
gunta Nicolas.

- Hoy voy adentro de la cocina, por eso me
estoy apurando — contesta Karina y sonrie
mientras piensa... ayudante de cocina, in-
vestigadora, moza, traductora, navegante,
lavadora, encargada de cientificos y varios
roles mas. Ha hecho de todo y realmente dis-
fruta cada campaiia.

Es una vieja tradicion. Los “Antarcos”
como se autodenominan quienes llegan a la
Base en la Antartida, reciben ciertos simbo-
lismos gratos y otros no tan gratos. Dentro
de los primeros esta el pin que en ceremo-
nia anual, el Instituto Antartico entrega
a quienes a lo largo del afio estuvieron en
la BCAA. Dentro de los segundos, esta el
colaborar con las tareas domésticas de una
Base, cuya dotacion fija de 8 o 9 personas,
no le permite brindar servicios adicionales.
Asi, quienes se alojan en la Base, son invi-
tados sutilmente a colaborar en las tareas de
limpieza y acomodo de su alojamiento y en
otras tareas comunitarias rotativas, ayudar
en la cocina, lavar vajilla, etc. También ha
sido tradicional el buen humor con que el
visitante o el cientifico e incluso algunas au-
toridades, comparten estas tareas.

- Nos quedan pocos dias Nicolas— sefiala
Karina.

- Si, el “Oyarvide” ya esta cerca — responde
su amigo.

Mar de Drake, febrero 2008.

El “Oyarvide” sigue navegando con un
motor en el eje de babor. Su velocidad de
avance ha disminuido a 8 nudos. Las con-
diciones de mar y viento se mantienen es-
tables. Afortunadamente el Mar de Drake
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se estd comportando bien. Registros que
se confunden con leyendas, cuentan que el
nombre de este tenebroso mar obedece a que
el corsario inglés Francis Drake fue el pri-
mero en navegar estas aguas, alla por el aflo
1578. Navegando la costa sudamericana con
el objetivo de asaltar galeones, una fuerte
tormenta habria empujado su buque hasta el
Cabo de Hornos alcanzando el final del con-
tinente americano y por tanto estas aguas.
El Comandante esta recorriendo el bu-
que. Verifica personalmente trincados exte-
riores, escotillas cerradas y trata con su pre-
sencia de trasmitir tranquilidad a aquellos
con quienes se cruza. El personal técnico,
firme en su compromiso profesional, habia
comenzado la batimetria desde el mismo
momento de ingresar al Drake y siguen re-
cabando datos. En el Comedor de Personal
dibuja una media sonrisa displicente mos-
trandose despreocupado y elogia los bizco-
chos del cocinero. También bromea con un
marinero joven, aficionado a hablar de sus
conquistas, al que le pregunta si dejo alguna
novia en Ushuaia. El Marinero le contesta
que si vuelve otra vez a Ushuaia se casa y la
gente rie. Los cientificos estan en su mayo-
ria acostados. Es entendible piensa, para mu-
chos es la primera vez embarcados. Luego se
dirige a las Salas de Maquinas. Alli una vez
mas se admira del trabajo de su gente, es du-
risimo trabajar en esas condiciones. Liqui-
dos en movimiento en la sentina, olores di-
versos, un ruido infernal que imposibilita las
comunicaciones, ¢l movimiento del buque
que obliga a trabajar trincandose como cada
uno mejor pueda. Ve a un veterano Subofi-
cial, Roberto Dattele en plena tarea, un exce-
lente electricista, que esta literalmente ama-
rrado por un cabo que le pasa por la cintura y
los hombros, balanceandose con los rolidos
y cabeceos del buque para poder asi usar las
dos manos. Se acerca y le palmea la espalda,
ambos intercambian el clasico saludo con
el pulgar levantado. El Jefe de Maquinas se
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arrima y gritandole al oido para hacerse oir
por sobre el incesante ruido, le explica como
esta la situacion con cada equipo de trabajo.
Le informa que hay gente que lleva mas de
30 horas sin dormir. El Comandante asiente
y le dice que trabajen tranquilos, que confia
en ellos.

Sube a cubierta y se dirige al Puente,
pensando una vez mas en el enorme esfuer-
70 que desde siempre los maquinistas hacen,
lidiando con la escasez de recursos, con la
inexistencia de repuestos que les obliga a
inventar. Hacen magia, concluye el Coman-
dante.

Ya es noche cerrada. Son las 20.00 hrs y
en la penumbra de las luces rojas y morteci-
nas del Puente, escucha el pasaje de nove-
dades y autoriza el relevo de guardia. Mira
el cuaderno de ordenes nocturnas y asiente
complacido, pero decide quedarse alli. Sera
una noche larga. Se acomoda en el asiento.
Tiene al lado su carpeta personal donde ha
recopilado toda la informacién atinente al
viaje. No la mira, pero recuerda el capitulo
de los siniestros ocurridos. De cada uno in-
tenté comprender cémo sucedieron y sacar
ensefianzas. En el verano anterior, en abril
del 2007, se produjo el incendio del rompe-
hiclos ARA “Almirante Irizar” estando de
retorno de su campana antartica. Los 296 tri-
pulantes y pasajeros abandonaron el buque
en las 24 balsas salvavidas, sin que se regis-
traran victimas. El Comandante se negd a
abandonar la nave y permanecio6 en ella, que
finalmente con el incendio controlado pudo
retornar a remolque a Argentina.

En noviembre de 2007, pocos meses
atras, se habia producido el naufragio del
buque turistico canadiense “M/S Explorer”,
que chocd con duros hielos que le causaron
dos rumbos en el casco bajo la linea de flo-
tacion. Sus 85 pasajeros y 15 tripulantes fue-
ron rescatados sanos y salvos de las heladas
aguas. La Base Artigas habia colaborado con
esa evacuacion, ya que el naufragio se pro-
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dujo en su cercania, a 25 millas al SE de la
Isla Rey Jorge. Tampoco hubo victimas mor-
tales en ese naufragio

El 24 de enero de 2008, poco menos de
un mes atras, en el Rompehielos “Almirante
Oscar Viel” de la Armada de Chile, durante
el reaprovisionamiento de la Base Cientifi-
ca Chilena en Bahia Fildes, en condiciones
de tiempo duro, un Cabo de Segunda per-
teneciente a la tripulacion cayd en cubierta.
Los intentos de reanimacion, fueron infruc-
tuosos. Ese habia sido el primer accidente
mortal en un buque en este verano antartico,
segun las estadisticas habria dos mas antes
de llegar el otofo... cabalista como todo ma-
rino, el Comandante lleva la mano al bolsillo
interior de la campera donde tiene una ajada
estampita de la Virgen Stella Maris, protec-
tora de los hombres de mar.

Bahia Maxwell, costa Suroeste de la Isla
Rey Jorge, 29 de febrero.

La noche da paso al dia. El plazo de 8
horas pasé y los tres motores averiados se
niegan a responder. El cuarto motor pare-
ce saber que 73 personas dependen de él y
mantiene firme su marcha. Los maquinistas
continuan trabajando al maximo. Los técni-
cos siguen con la batimetria. Drake se man-
tiene benévolo y el dia discurre sin novedad.
Con las primeras luces del dia siguiente el
“Oyarvide” bordea por fin la Isla Rey Jorge.
A sotavento de la Isla, la navegacion se hace
mas calma y de manera poco creible, con di-
ferencia de minutos y merced al denodado
esfuerzo del Departamento de Maquinas al
completo, los motores empiezan a quedar en
servicio. Esta noticia y la cercania del desti-
no terminan de tranquilizar a quienes esta-
ban al tanto del riesgoso cruce con un solo
motor.

Por fin a media mafana, el “Oyarvide”
fondea en la tranquilidad de la Bahia frente a
la Base Artigas. De entrada fondea el corren-
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tometro, que durante las dos semanas que el
“Oyarvide” permanecera en la Antartida,
registrara las caracteristicas del agua en la
zona. Los cientificos y parte de la tripulacion
desembarcan y luego del efusivo saludo con
los compatriotas que estaban en la Base, co-
mienzan los primeros trabajos de campo. El
buque permanecera tres dias en esta primera
arribada. Para la gran mayoria de los recién
llegados, es su primera experiencia en tierras
antarticas y el trabajo se alterna con paseos
guiados por el personal de la Base y visitas
a las cercanas y amigas bases de Chile, Ar-
gentina, Rusia y China. La naturaleza antar-
tica, tan bella como peligrosa, fascina a los
visitantes.

El 2 de marzo, cuando el “Oyarvide”
se apresta a zarpar para la siguiente eta-
pa de trabajo, el Comandante recibe una
noticia. El buque cientifico aleman “Polar
Stern” sufre un accidente cerca de la esta-
cién cientifica germana ‘“Neumayer II”.
El helicoptero del buque se estrella, murien-
do el piloto y un investigador y resultando
heridas otras tres personas. La maravillosa
y traicionera Antartida se sigue cobrando
vidas. El Comandante recuerda la macabra
estadistica y piensa, es el segundo accidente
con pérdidas de vidas del verano...

Estrecho de Bransfield, 3 de marzo.

También llamado Mar de la Flota, este
Estrecho es la parte del Océano Antartico
que se encuentra entre las islas Shetland del
Sur y la Peninsula Antartica. El “Oyarvide”
ha dejado la tranquilidad de la Base Artigas
y navega con rumbo Sur, cruzando Brans-
field en direccion a la Peninsula Antartica en
cuyo extremo Noreste se encuentra el ECA-
RE, la Estacion Cientifica Antartica Ruperto
Elichiribehety, el otro bastion de Uruguay en
la Antartida. Los tres dias pasados en la Base
y la excitacién por entrar en la parte mas
emocionante del viaje, animan el ambiente.
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Para orgullo de los maquinistas y tranquili-
dad de toda la tripulacion, los cuatro motores
del buque estan en perfecto funcionamiento.

El Comandante en el Puente, abre su car-
peta y relee la informacion de la siguiente
etapa del viaje. Poco mas de 70 millas se-
paran a la BCAA del ECARE. Estima que
Bransfield no les sera problematico. Las di-
ficultades surgiran al llegar al Estrecho An-
tartic. Siente unos ojos en la nuca y un cuello
que se estira tras ¢l y sonriendo le pasa una
hoja a un joven oficial.

Es un articulo escrito por el infatigable
historiador antartico Waldemar Fontes, Co-
ronel del Ejército que supo integrar varias
dotaciones y ser Jefe de la BCAA. “La Es-
tacion ECARE, enarbolo el Pabellon Nacio-
nal, en diciembre de 1997, luego de haber
sido transferida a la Republica Oriental del
Uruguay mediante un acuerdo firmado con
el Reino Unido, por el cual se cedieron las
instalaciones hasta ese momento conocidas
como “Trinity House”, la antigua ‘“Base
D’ de la Operacion Tabarin, de la Segunda
Guerra Mundial, cuando los britanicos, pre-
viendo posibles avances de otras potencias
en la region antartica, iniciaron un desplie-
gue por el cual establecieron una serie de
estaciones de cardcter cientifico y de ob-
servacion meteorologica... Segun indica el
BAS (British Antarctic Survey), el proposito
de la Base D, era la investigacion cientifica
en dreas de geologia, geofisica, glaciologia,
meteorologia, botanica y psicologia humana
y de los perros. La instalacion de esta base

fue una reaccion ante la posibilidad de que

la Alemania Nazi, estableciera instalaciones
logisticas en la Antdrtida, pero para 1944,
la derrota alemana era previsible y este des-
pliegue, sumado a la Operacion High Jump
de los EE.UU, produjo impacto en la region,
provocando reacciones de Argentina, que
envio en 1947, su primera mision aerona-
val y de Chile, con la fundacion de la Base
Naval Pratt en 1947... La base D, siguio
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funcionando bajo administracion britanica,
hasta 1964, en que fue abandonada, sien-
do transferida a Uruguay en diciembre de
1997... El 7 de diciembre de 1997, el bugue
ROU26 “Vanguardia”, de la Armada Nacio-
nal, luego de aprovisionar la Base Artigas,
cruzo el estrecho de Bransfield, en procu-
ra de Bahia Esperanza, al mando del C/F
(CG) Pablo Alvarez, encontrando masas de
hielo que dificultaron la operacion de abas-
tecimiento, que pudo comenzarse recién el
14 de diciembre, contando con el apoyo de
los helicopteros del rompehielos Irizar, de
la Armada Argentina. Ese dia, desembarco
una delegacion, conformada por el Coronel
Abel Pérez y el Teniente Coronel José Unzu-
rrunzaga, representantes del IAU, el Capi-
tan de Fragata (CG) Hernes Rodriguez, del
Comando de la Flota y el C/C (CG) Enri-
que Dupont, Segundo Comandante del ROU
“Vanguardia”, quienes tomaron posesion de
las instalaciones, enarbolando el pabellon
nacional, poniéndose a cargo de las mis-
mas, a la primera dotacion, encabezada por
el Tte. Cnel. José Unzurruzaga del Ejército
Nacional”.

En esta oportunidad, el “Oyarvide” a
pedido del Instituto Antartico Uruguayo es-
taba trasladando material y personal que el
mes anterior habian llegado a la BCAA con
destino al ECARE, al cual no habian podido
arribar, debido a que las duras condiciones
meteorologicas y una infranqueable barre-
ra de hielos habian impedido el acceso del
“Vanguardia” a la Estacion Cientifica.

Estrecho Antartic, 4 de marzo 2008.

El cruce del Bransfield fue calmo y trans-
currio sin incidentes, como confirmando que
el buque y la campaia estaban bien aspecta-
dos. El Antartic en cambio, es otra historia.
Ubicado en el extremo norte de la Peninsula
Antéartica tiene una longitud de mas de 50
kilémetros y una anchura variable entre 13
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y 20 kilometros. Durante los meses de vera-
no se muestra ocupado por hielos flotantes
e icebergs tabulares que se desprenden de
la plataforma de hielo Larsen, una enorme
bolsa de hiclo que ocupa la parte Noroeste
del mar de Weddell. De entrada nomas se le
ve poblado de una abrumadora cantidad de
hielos e icebergs. El radarista ve un contorno
continuo como si todo fuera costa, los ojos
desde el Puente y sus alerones, muestran
también un horizonte blanco casi continuo.
El buque reduce velocidad y se ve obligado
a maniobrar permanentemente esquivando
icebergs. El Comandante supervisa en silen-
cio las maniobras, dejando que el Coman-
dante de Guardia y el Navegante maniobren.
Los ve manejarse con acierto cambiando
rumbos y velocidades. En ocasiones incluso
deben dar maquinas atras para esquivar esas
masas que saben, multiplican su volumen
bajo el agua. La poca visibilidad conspira
en contra. En determinado momento el AN
Zorrilla da la voz de alarma de un iceberg
que los va a cruzar y con una rabiosa marcha
atras, quedan cerca, muy cerca de un iceberg
tan alto que desde la ventana del Puente no
podian ver el cielo. En la costa Oeste divisan
la Base Esperanza de la Armada Argentina,
insustituible y fraterno apoyo de todas las
misiones compatriotas al lugar.

Llegan a la Bahia Esperanza y desem-
barcan tripulantes, cientificos y material. La
maniobra no es facil porque el buque no pue-
de mantenerse fondeado debido a esos hielos
errantes que acechan y los cambiantes vien-
tos. Las tareas demandaran tres dias, tres lar-
gos dias que tendran al buque en cercanias,
en un hecho sin precedentes en la Armada.
En esos dias son pocos los momentos en que
el buque puede mantenerse fondeado en la
Bahia. A los amenazantes hielos se suman
los vientos catabaticos, vientos que caen
verticalmente arrastrando con fuerza masas
de aire frio. Y no faltaria por supuesto el cla-
sico enemigo del hombre de mar, la niebla.
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La mayor parte del tiempo el buque la pasa
recorriendo un circuito “hipédromo” dentro
de la Bahia. Fuertemente consustanciados
con el compromiso cientifico de la mision
y sabiendo que son muy escasos los regis-
tros batimétricos de la zona, durante todo el
tiempo realizan trabajos de batimetria.

Peninsula Antartica, 9 de marzo

Habiendo dejado atras el ECARE con la
satisfaccion de trabajos bien finalizados, el
“Oyarvide” continia su mision bordeando
hacia el Suroeste la Peninsula Antartica. Con
frecuentes maniobras para evitar los peligros
de los hielos, la derrota prevista lo acerca
ahora a uno de los puntos mas emblematicos
y mas visitados en la Antartida: la Isla De-
cepcion. Esta isla fue descubierta por unos
cazadores de focas britanicos en 1820. Poca
gente a bordo sabe que su nombre es una tra-
duccidn errénea de la palabra inglesa “de-
ception”, que significa “engafio” y no “de-
cepcion”. El origen del nombre “Deception
Island” obedece a su engafiosa apariencia de
isla normal, cuando en realidad se trata de
uno de los tres volcanes de la Antartida, cuya
ultima erupcion fue en 1970. Lo que se apre-
cia es la parte superior del volcan que tiene
un angosto espacio de unos 150 metros, de-
nominado “Fuelles de Neptuno” por donde
se accede a una enorme bahia que es ni mas
ni menos que el crater del volcan.

Bien en el centro de ese angosto acceso,
apenas a dos metros de profundidad hay una
enorme roca, llamada Piedra Ravl, que ha
sido causa de incontables accidentes. El Co-
mandante lo sabe y arrimandose al extremo
Este de la angostura, deja la traicionera roca
por babor. Ante los ojos de la tripulacion se
alza una de las visiones mas majestuosas de
la Antartida. Los blancos de las escasas nu-
bes bajas se confunden con los picos helados
que coronan montafias nevadas de formas
caprichosas, en algunas partes de la costa
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se observan glaciares que caen al mar con
increibles tonos turquesa, efecto de las mi-
lenarias capas de hielo acumuladas durante
siglos. El agua, de un azul intenso y una tem-
peratura calida actia como espejo y devuel-
ve invertido el maravilloso paisaje. El buque
fondea y se disponen turnos ordenados para
desembarcar a aquellos que quieren banar-
se en las lagunas termales de la Isla. Es una
experiencia fascinante que jamas olvidaran.

Atlantico Sur, través Isla Grande
de Tierra del Fuego, 15 de marzo

La Antartida va quedando atras. Tanto
los cientificos extranjeros como los compa-
triotas y la tripulacion estan felices. La tota-
lidad de los trabajos se realizaron a cabali-
dad. Pese a las condiciones extremas de frio,
donde se llegd a convivir con 17° bajo cero,
las estaciones de muestreo se efectuaron en
todos los lugares planificados previamente y
en otros que surgieron por iniciativas de los
cientificos y que el buque pudo complacer.
Se habian efectuado actividades hidrografi-
cas de relevamiento cartografico en el area
de Caleta del Vanguardia en el ambito de las
actividades alentadas por el Comité Hidro-
grafico sobre la Antartida de la Organizacion
Hidrografica Internacional, y también acti-
vidades magnetométricas para contribuir al
Mapa Magnético de la Antartida en proxi-
midades del ECARE, en el marco del Ao
Polar Internacional, asi como otras investi-
gaciones oceanograficas, biologicas, fisicas
y meteorologicas en Bahia Maxwell, Bahia
Esperanza y Caleta del Vanguardia.

En el cruce de regreso, el Drake les habia
mostrado su cara mas feroz. Durante todo el
cruce los acompafi6 una furiosa tormenta con
olas de 7 y 8 metros que tapaban el Puente.
Mar fuerza 7 y viento arrachado con rafagas
superiores a los 100 kms que el buque re-
cibi6 por la amura de babor, se empefaron
en recordarles que el peaje hacia y desde la
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Puente de Sala, se planto el motor de estribor

Antartida es duro. No obstante, el “Oyarvi-
de” se mantuvo firme en su rumbo con los
4 motores en servicio. Cuando abandonaron
el Drake y el tiempo mejoro, la vapuleada
tripulacion habia festejado. Karina filmo el
primer atardecer luego de la tormenta, con
todo el mundo aplaudiendo en cubierta. Los
cientificos decian que luego de esa tormenta
ya nada les asustaria y por cierto, que ya no
eran novatos.

Habia ocurrido también durante el cru-
ce, un hecho trascendente: se cumplieron
las 100.000 millas navegadas por el buque
desde su abanderamiento en Alemania el
21 de setiembre de 1998. Muchos y muy
buenos habian sido los servicios del “Oyar-
vide” al pais, a lo cual ahora agregaba tam-
bién servicios a la comunidad internacional
con sus tareas recientemente finalizadas en
la Antartida.

Desde Sala de Radio el telegrafista trae
una comunicaciéon para el Comandante.
Un tripulante del buque cientifico antartico
“Ary Rongel” de la Marina de Brasil cay6
al agua en la salida de la Bahia del Almiran-
tazgo, proximo a la Isla Rey Jorge y no pudo
ser recuperado. El Comandante comparte la
informacion con el Jefe de Mision, que tam-
bién conocia la siniestra estadistica y ambos
se miran serios. Las palabras no son necesa-
rias, ha sido el tercer incidente maritimo del
verano antartico con pérdida de vidas. Ni el
mar ni la Antartida perdonan.

Otra vez el alerdn de sotavento del Puen-
te de Mando, esta vez estribor, es lugar de
conversacion animada y amistosa entre
marinos y cientificos que ya se encuentran
plenamente integrados. Karina y Santiago
charlan con tripulantes. Ella ha dado un buen
paso adelante en su trabajo sobre monitoreo
ambiental de la Bahia Collins en la Antar-
tida, para medir parametros fisico quimicos
de aguas y plancton marino. Le han contado
el riesgo que vivio el buque durante el cruce
del Drake a la ida, navegando con un solo
motor y la serenidad que en todo momento
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hubo a bordo. Siente que en gran parte debe
haber sido en reflejo de la imagen de tran-
quilidad que el Comandante aporta. Lo ve
en el Puente con su carpeta al lado. A esta
altura de su vida tiene ya varios buenos ami-
gos entre los marinos y siempre ha sentido
admiracion por como afrontaban riesgos en
barcos viejos y lo escaso de sus retribucio-
nes econdmicas. Sonrie para sus adentros
recordando que la facultad le habia dado
como viatico para este viaje de mas de un
mes, la simbodlica suma de 100 dolares e in-
conscientemente hace un paralelismo entre
su profesion de investigadora y la profesion
de estos marinos... no hay duda que otros
son los alicientes que nos mueven, piensa...
intangibles como el gusto por la aventura, el
riesgo, el trabajar para los demas... saca una
hoja de su bolsillo y se dirige al Comadante.

- Comandante esto es para tu carpeta.

El Comandante lee la hoja “Tras observar la
Antartida durante cierto tiempo, llegué a la
conclusion de que semejante belleza estaba
reservada para lugares remotos y peligrosos
vy que la naturaleza tiene buenas razones
para exigir sacrificios y riesgos a las per-
sonas decididas a contemplarlos, Richard
Byrd, 1938”.

- Gracias Karina, gran razén tenia este hom-
bre — tras lo cual guarda la hoja en su carpeta
diciéndole — Y afortunadamente ya pasaron
las etapas dificiles del viaje y no tuvimos
ningln incidente...

- ;Cémo ningln incidente? — interrumpe el
extrovertido y joven Santiago entrando al
puente— Comandante con todo respeto, a mi
me dijeron que hiciera caso a los que saben,
cuando fuimos a desembarcar en la Base en
el gomon, me dijeron que me agarrara de la
cuerda y no me soltara hasta llegar a la orilla
y asi me fue — Santiago refiere al momento
en que provenientes del buque estaban lle-
gando a la costa, cuando una ola atraveso la
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embarcacion y la siguiente ola la volted. En
esa oportunidad, la gente actud con sentido
comun y se solto al volcar el bote, por lo cual
no tuvieron problemas. Pero Santiago obe-
diente, permanecio agarrado y deslizandose
en el canto rodado de la rompiente, habia
dejado pedazos de piel y uno de sus dientes
centrales.

- Mire como quedé — dice mientras arma una
sonrisa exagerada y muestra una blanca den-
tadura con un hueco negro en el medio— Yo
vuelvo como un herido de guerra Coman-
dante — con lo cual todo el Puente rompe en
risas.
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Pocos dias mas tarde, el 28 de marzo tras
42 dias de navegacion, el “Oyarvide” atra-
caria sin novedad en la Darsena Fluvial del
Puerto de Montevideo. Coincidentemente el
reconocido portal del Sistema del Tratado
Antartico, encabezaria esa semana su web
www.ats.aq con un elogioso articulo sobre
el importante trabajo realizado por un buque
de la Armada Nacional de Uruguay en aguas
de la Peninsula Antartica, destacando entre
otras cosas el primer relevamiento batimé-
trico con tecnologia multihaz en esa area.
El articulo era ilustrado con una foto del
ROU22 “Oyarvide” en navegacion.

El autor agradece a la Lic. Karina Sans, al entonces CF (CG) Alvaro Armagno y al entonces
CC (CIME) Giancarlo Tizzi, Comandante y Jefe de Mdaquinas respectivamente del ROU22
“Oyarvide” en el 2008, por haber compartido sus vivencias otorgando veracidad a esta

narrativa.
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