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A NUESTROSLECTORES

En este afio estamos recordando el 30avo.
aniversario de la firma del Estatuto del Rio
Uruguay, entre nuestro pais y la hermana
Republica Argentina. El mismo finalizaba el
proceso de entendimiento entre las dos
naciones, queseiniciarael 7 de Abril de 1961
conlafirmadel Tratado del Rio Uruguay.

La concrecién de este acuerdo, junto con
el Tratado del Rio de la Platay su Frente
Maritimo, mostraron a mundo en toda su
magnitud, €l espiritu solidarioy lafraternidad
entre dos paises que desde su nacimiento
decidieron caminar juntos y en paz, en vias
gue no siempre estuvieron libres de
obstéculos y de sinsabores. Pero, al final de
todos ellosy como en una buena familia, 1a
concordiasiempre super6 € desentendimiento
y laamistad brill6 con todo su esplendor.

Bueno es recordar hechos como los que
mencionamos, especialmente en los
momentos que nos estatocando vivir, cuando
el Rio Uruguay, que nos unié y nos une,
aparece como €je de una controversia de la
cual estamos seguros nuestros paises
emergeran masfortalecidosy estrechados, en
la medida que hagamos un esfuerzo mutuo
paraentender y satisfacer las opinionesy los
intereses de cada uno.

LaRevistaNaval participa asus lectores
de esta celebracidn, trayendo a sus paginas
los escritos de los que fueran protagonistas
de aquel hito del Derecho Maritimo
Internacional, como asi también laopinion de
analistas de ambos paises que en €l pasado 'y
en el presente, reflexionaron sobre tan
importante tema.

El Velero EscuelaCapitan Mirandacumple
75 anos. Para muchos de nosotros €l vigjo 'y
querido Miranda, naveganteincansabledelos
mares del mundo y embajador itinerante de
Uruguay por todoslos paises del orbe. Nacio
enlaMadrePatria, alapor lahistéricaCéadiz,
pasando a cumplir con abnegada dedicacion
durante cuarenta afios, su tarea de buque
hidrografico y luego, como el Ave Fénix,
renacio de su ostracismo prestando sus
cubiertas y sus velas para llevar a mar a
generaciones de jévenes que anhelaban,
como los marinos de todos los tiempos,
conocer que seesconde masalladel horizonte.
Y hoy su proa contintia surcando |0s mares,
inflando susvelas, cadavez mas, con € aliento
de toda una nacién que lo reconoce como un
pedazo insoslayable de su pasado y de su
presente, y como un mensajero itinerante de
pazy alegria

En un mundo convulsionado vy
controvertido, la llegada de la Navidad no
puede llamar aotro anhelo que el de*Paz en-
tre los hombres’. Unimos nuestro clamor a
este deseo navidefio y quelallegadadel 2006
nos dé a todos, la concrecién de nuestros
esfuerzosen el seno compartido con nuestros
familiaresy amigos. Que estos deseos surquen
los mares y lleguen a los que seran
sorprendidos en estas noches y estas
mafianas por las nostalgias que se apoderan
de los que estan navegando. A todos €ellos
un apretado abrazo y a nuestros lectores €
compromiso de un continuado esfuerzo en
pos de los ideales que nos unen desde hace
tanto tiempo.

La Redaccion

SP
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Marina Mercante Nacional

LOSHUNDIMIENTOSDEL
“MONTEVIDEO” Y EL “MALDONADO”

por e Contra Almirante Hugo VIGLIETTI DI MATTIA

El autor de este articulo egresd de la Escuela
Naval en 1974. Como Oficial Subalterno prestd ser-
vicios en distintas unidades flotantes y terrestres,
habiéndose titulado como Analista de Sistemas en
la Escuela de Informética de la Armada Espafiola.
En las jerarquias de Oficial Jefe, fue Comandante
del Destructor ROU “ Uruguay” , Jefe de Estado Ma-

yor de la Division Escolta y de la Fuerza de Mar. Es Oficial de Estado
Mayor graduado de la Academia de Guerra Naval y del Instituto Mili-
tar de Estudios Superiores. Fue Edecan del Presidente de la Republica
y Agregado Naval ala Embajada de la Republica en el Reino de Espa-
fia. Ascendi6 a su actual jerarquia en Febrero de 2004 y en la actuali-
dad es el Jefe de Estado Mayor General de la Armada y Director del

Instituto Antértico Uruguayo.

Mar del Caribe, 9 de marzo de 1942,
19.20 Hrs. Yahabiacaido lanochey latri-
pulacién del Bugue Mercante“ Montevideo”
viviaunacalmatensa. El Marinero Antonio
Giordanelli recordabalaadvertenciaquedias
atras, cuando hicieron escala en Saint
Thomas, Islas Virgenes, unos lugarefios le
habian hecho: “no sigan, no pasaran”. Otros
miembros de la tripulacién, Hermenegildo
Suarez Rao 'y Juan Pedro Suérez recordaban
losreflgjos que dos noches atras habian vis-
to por laproay que seglin se enteraron mas
tarde, respondian al hundimiento de un car-
guero holandés por parte de un submarino
aleman. Entre quienes no estaban de guar-
dia, un grupo charlaba quedamente en cu-
biertay otrosen el sollado. Nadie dormia. El
buque navegaba en zig zag y oscurecimien-
to total. Las 6rdenes eran severasy ni si-
quiera se podiafumar. Todos sabian que las
banderas de paises neutrales no constituian
ningunagarantia. El mes anterior por gjem-
plo, tres mercantes brasilefios habian sido
hundidos por submarinos de | as fuerzas del
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Eje. Enefecto: e “Buarque’ fuetor pedeado
y hundido el 15defebrero, por el U-432al

mando deHeinz Otto Schultze; e “ Olinda”

corrid similar suerte con € mismo subma-
rinoaleman apenastresdiasmastardey €

“Cabedelo”, hundido e 25 defebrero, posi-
blementepor el ataquedel submarinoita-
liano DaVinci del comandante Cattani. M s
alla de esos datos, en lamente de todos es-
taba fresca lafigura del submarino que ha-
bian divisado horas antes. En la mafiana de
ese dia 9 de marzo, se vio una mancha
negruzca a pocas millas de distancia, aflor
de agua, que desaparecié inmediatamente.
Por si quedaban dudas, en la tarde, aproxi-
madamente alas 16.00 horas, emergi6 nue-
vamente y ahoraaunadistanciaadn menor.
Todos se habian reunido en cubierta para
ver el siniestro aspecto de ese enemigo que
podria causar el fin de sus vidas. La espe-
ranza era pasar esa noche, pues luego, la
cercaniaalacosta, ofreceriacasi con segu-
ridad el encuentro protector con algun bu-
gue de guerra americano.



Los hundimientos del “Montevideo” y el “Maldonado”

Hora19.25. Lasiluetadel carguero“Mon-
tevideo” debe haberse distinguido difusa-
mente através del periscopio del submarino
aleman. Esprobable que en los avistamientos
previos haya podido sin dificultad, interpre-
tar cual era su bandera. Uruguay, pais neu-
tral, no importo, su rumbo norteindicabaque
el destino eraEE.UU. No hubo piedad y dis-
par6 un torpedo que impacto en la banda de
estribor del mercante. El buque escoré inme-
diatamenteunos40°y & volver aestabilizarse
lo hizo acompariado de unafuertey destruc-
toratrombade agua. Laprimeravictimafueel
Grumete Gonzélez Larralde, quien cumplia
funciones de vigiaen lacofa. Latripulacion
se habia preparado a conciencia para ese fa-
tidico momento. Como todo mercante, €l car-
guero no estaba armado y desde el primer
momento se supo que debia abandonarse €
buque. Hombres de mar curtidos algunos,
joévenes marinos otros, sin panico y con €l
animo solidario clasico del marino, todos
cumplieron, sobresaliendo uno de €llos, €l
Piloto Mercante Ernesto Michael son, sobre
quien volveremos més adelante en este rela-
to. Las embarcaciones de la banda de estri-
bor se perdieron de entrada. Lavoz enérgica
del Capitan de Fragata José Rodriguez Varela,
marino experto, guiabalamaniobra. En el bote
de babor lograron embarcar 31 tripulantesy
en una balsa también de babor, embarcaron
otros4. Lacorriente ayud6 aambas embarca-
ciones menores a separarse del buque. Em-
pero los sobrevivientes pudieron igualmente
ver el final de su buque. El submarino alemén
maniobré emergiendo a la superficie y
posicionandose hacia la aleta de babor del
bugueilumind con un reflector laescena. Pri-
mero el bote con los ndufragos, luego se de-
tuvo un rato en la popa del carguero, donde
seleianitidamente su nombre, “Montevideo”.
El cronista de “Ediciones Noticias’ que en-
trevistd a varios de los sobrevivientes en el
compaginado de su publicacion, recogi6 de
elloslaunanimeimpresion de quelosalema-
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nes pensaron en el tragico destino quetuvie-
ratresafios antesel Acorazado “ Graf Spee”,
a zarpar de nuestro puerto. Las figuras de
los Oficialesy Personal en cubiertadel sub-
marino preparando el cafién anunciaron €l fi-
nal. Losalemanes comenzaron ahacer fuego
sobrelabanday casilleriadel indefenso mer-
cante. En contados minutos el buque se hun-
di6. En ese dia, 9 de marzo de 1942, esa ac-
cion configurd el primer hundimiento de un
buque mercante nacional en la 22 Guerra
Mundial.

El regreso. El bote fue encontrado dias
después por un mercante holandés, el
“Tealamén”, que luego de rescatar a nues-
tros compatriotas y brindarles |os primeros
auxilios, les desembarco dias mas tarde en
€l Puerto de Jeremy, Haiti. Lasironiasdela
vida sefiadlan que hoy, 63 afios més tarde,
marinos uruguayos participan de una Mi-
sion de Paz en Haiti, bajo mandato de Nacio-
nes Unidas. Esta misién dividio al pais en
siete regiones y justamente la asignada a
Uruguay, fue la region suroeste, donde se
encuentra el Puerto de Jeremy y donde hoy
esta asentada una compafiia motorizada del
Ejército Nacional. De algunamaneralaayu-
day €l trato calido que en el pasado recibie-
ron los sobrevivientes del “Montevideo”
por los lugarefios, es hoy retribuida en este
esfuerzo de pacificacion del que participa
Uruguay, en el conflictuado pais centroame-
ricano.

Mientrastanto labal sa, mucho masfréagil,
estuvo cas seis dias navegando entre tiburo-
nes, hasta que fue avistada y socorrida por
“Explorer”, un buque de la marina de los
EE.UU. quelesllevdluego hasta Trinidad. El
17 de mayo regresaban a Uruguay |os sobre-
vivientesy entre ellos faltaban 14 compatrio-
tas que habian perdido la vida en € atagque.
Pedro Baigorri, Juan Carlos Alanis, Lorenzo
Olivera, Jose Conde, Ernesto Moledo Sandalio
Hernandez, Alfredo Ganduglia, Mauro Veglib,
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Braulio Cadtillo, Rogelio Garcia, Alberto Caram,
Camilo Saralegui, Atilio Gonzédlez y € Piloto
Mercante Ernesto Michael son. El devenir del
tiempo ha encontrado estos apellidos repeti-
dos en nuestra Marina Mercantey en nuestra
MarinaMilitar.

Otrohundimiento. El “Montevideo” ha-
biasido un buqueitaliano, siendo su nombre
original “Adamello”. Fue requisado por €l
gobiernoen 1941y asignado alaAdministra-
cion Nacional de Puertos (ANP). Junto aeste
bugue se requisaron también los mercantes
daneses “lsaura’ y “Christian Sass’ y otro
bugue italiano: €l “Fausto”, el cual también
tendria un destino tragico.

El 17 de marzo de 1942, apenasdiez dias
después del hundimiento del “Montevideo”
nuestro gobierno en represaliaincautael car-
guero de origen aleman “Tacoma’, que se
encontraba surto en nuestro puerto. Su tri-
pulacion es detenida y mantenida a bordo
del citado buque, en lo que luego se consta-
t6 como un error pues €l 30 de julio de ese
ano, se descubre el sabotaje ala salade méa-
quinas por parte de los marinos alemanes.
L os registros dan cuenta de la posterior ex-
traccion de laturbina principal y su envioy
reparacionaEE.UU. aquienluego selearrien-
dasimbolicamente el buque.

Diasméstarde, €l 1°de agosto de 1942, se
produce un nuevo hundimiento de otro car-
guero de banderanacional. El buque mercan-
te “Maldonado”, ex “Fausto” es torpedeado
en aguas internacional es por otro submarino
aleman, cuando sedirigiahaciaEE.UU. pro-
veniente de nuestro puerto capitalino. Esta
vez no hubo victimas pero fue tomado prisio-
nero su Capitan, Mario Giambruno, otro ape-
[lido que se repetiria en siguientes genera-
ciones marineras. Este hundimiento tuvo ca-
racteristicas distintas y de los diarios de la
época se han recogido también diferentes
versiones de |os sobrevivientes que permi-
ten bosquejar el dramético suceso. El subma-
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rino aleméan habria estado cuatro horas si-
guiendo a nuestro buque, hasta que final-
mente emergi6 en forma definitiva sobre la
banda del “Maldonado”, requiriendo la pre-
senciadel Capitan. Con determinaciony san-
grefria, el C/C Mario Giambruno setomé su
tiempo para dar directivas fundamentaes a
sus hombres, ordenar el abandono del bu-
que, indicar el rumbo haciaBermudaslatierra
mas cercana, poner arecaudo los valores del
buque y luego asumir con hidalguia, su in-
cierto destino embarcando en el submarino
aleman como prisionero. La tripulacién de
forma ordenaday expeditiva desembarco en
cuatro botes salvavidas. Luego de ello, con
fuego de superficie desde una distancia de
60 metros, € submarino intentd hundir anues-
tro mercante. Al no lograrlo se sumergio y
luego de un tiempo de maniobra disparé un
torpedo que dio de lleno en labanda del in-
defenso buque, hundiéndolo en contados
minutos.

Otrosnaufragos, otrosretornos. 49 tri-
pulantes llevaba el “Maldonado”. Una vez
mas, unatripulacion mixtade marinos milita-
resy marinos mercantes. Prisionero el Capi-
tan, latripulacion sedividié en cuatro embar-
caciones menores que durante los dos pri-
meros dias|ograron mantenerse rel ativamen-
tejuntas. Al tercer diaal empeorar las condi-
cionesdel mar, lasembarcacionesfueronine-
vitablemente separandose, hasta perderse de
vista entre si. Pasaron similares vivencias,
similaresriesgosy afortunadamente el deno-
minador comun fue el rescate sin pérdidas de
vidas.

El primer bote fue avistado por aeronaves
en proximidades de Bermudas, quienes die-
ron aviso a un buque americano que inme-
diatamente acudi6 en su auxilio, rescaténdo-
losy Ilevandol os hasta Hamilton, Bermudas.
Fueron los primeros 13 sobrevivientesy pro-
pio de las limitaciones de las comunicacio-
nes de la época, fueron ellos quienes avisa-
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Los hundimientos del “Montevideo” y el “Maldonado”

ron a Montevideo de la tragedia, cuando ya
habia pasado més de una semana del hundi-
miento. Dos dias més tarde, se supo del res-
cate por parte de otro buque amigo de dos de
los otros botes, desembarcando 22 hombres
en Halifax, Canada. Poco después aparece-
rian los Ultimos trece hombres, todos en un
aceptable estado sanitario y finalmente, més
de tres meses después del artero ataque, fue
liberado su Comandante, luego de vivir una
increible odisea como prisionero, primero a
bordo del submarino alemén y luego en una
base nazi entierra.

Historiasdel mar podriamos|lamar auna
serie de hechos anecdéticos. De los 49 nau-
fragosdel hundido “Maldonado”, cuatro eran
sobrevivientes del anterior hundimiento del
“Montevideo”. En efecto el Maquinista
Laureano Arroyo, el Mro. José L eguizamén
y los Foguistas Manuel Alfonso Nieto y
Adolfo Galarza habian vivido la odisea del
ataque al otro mercante uruguayo y habian
salvado su vida. Més alin, para Manuel Nie-
to éste fue su cuarto naufragio. El primero
fue en el Mediterrdneo en un mercante de
banderanacional, durante la 1?2 GuerraMun-
dial. Y luego afios mastarde fue un accidente
en el vapor griego “Panos’. Lo increible es
que después de su cuarto naufragio, igual-
mente volvio aembarcarse.

La historia vivida por el Capitén del
“Maldonado”, C/C Mario Giambruno fue
azarosa. Analistas delaépocaafirmaron que
su capturase debi6 al parentesco con el Mi-
nistro de Instruccion Puablica Cyro
Giambruno (su hermano), otros sostuvieron
que dificilmente los alemanes supiesen a
priori de esarelacion. Lo cierto es que des-
de el mismo momento en que se conaocio €l
hecho, €l gobierno uruguayo comenzo area-
lizar 1as gestiones pertinentes para su libe-
racion. Uruguay habiaroto relacionesdiplo-
maticas con Alemanialuego del hundimien-
todel “Montevideo”, pero no habiavariado
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su postura de pais neutral en la guerra. El
Canciller Dr. Guani por medio delaEmbaja-
da Uruguaya en Suiza, pais encargado de
nuestros intereses en Alemania, elevo in-
mediatamente una protestaformal y la exi-
genciadeliberacion del C/C Giambruno, pero
ésta no fue atendida.

El Diario “El Did" en su edicion del 9 de
agosto de 1942, da cuenta de un intento de
comunicacion con su familiaen los siguien-
testérminos : “La suerte corrida por € Ca-
pitdn Giambruno, prisionero de los nazs,
habia afectado fuertemente a su compariera
y nos fue imposible entrevistarla. Después
de una noche de angustias, se encontraba
descansando y nos atendi6 un hijo del mari-
no uruguayo, un gallardo mocito de 7 afios,
gue nos dijo que estaba seguro que su padre
ibaavolver”.Y supadrevolvid. Masdetres
meses después fue liberado y via Portugal,
Ilegd de regreso a nuestro pais. Ascendido
poco después, al Capitan Giambruno le re-
quiere informacion la Embajada de EE.UU.
pero é se niega a responderles, remitiéndo-
losal informe queleconfeccionaraala Arma-
da. Sin duda el episodio marco su vida pues
poco tiempo después pidid su pase a retiro
voluntario.

El diario “El Debate” del domingo 9 de
agosto de ese afio, narralacronica del mari-
no més joven de los sobrevivientes: “Llama
realmente la atencion la juventud de Luis
Alberto Martinez, quien a pesar de contar
con solo 19 afios, ocupaba el cargo de Ter-
cer Oficial. Martinez fue un aventajado es-
tudiante de nuestra Escuela Naval en don-
desiguieraloscursospara Marina Mercan-
te, hasta recibirse en marzo de este afio de
Piloto, faltandole en practica de navega-
cion las 35.000 millas que se exigen para
acceder al titulo. Luego del rescate y de co-
municarse con su familia, al ser preguntado
por su futuro, contestd: esmi carrera, yo la
elegi y no me arrepiento, seguiré navegan-
do mientras pueda”.
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L os sobrevivientes que fueron rescata-
dos por el bugue americano dieron cuentade
un trato muy calido y amistoso por parte de
sus tripulantes, Como corolario de ello les
obsequiaron lamascotadel “Maldonado”, un
perro de nombre “Shiskes’ a que habian
embarcado en una de las balsas salvavidas
previo a hundimiento. Las historias de pe-
rros como mascotas embarcadas han tenido
muchos g/ empl os. Uno mas contemporaneo,
fue el “Foque”, uninquieto y fiel foster que
acompafio durante once cruceros de instruc-
ciénal Velero Escuela“Cap. Miranda’.

Laprofesiéon deMarinoMercantesiem-
pre hasido de sacrificio y en los tiempos de
guerra se acentla su profesionalismo y va-
lentia. La22 GuerraMundial fue un acabado
egjemplo deelloy como vimos, |os uruguayos
también lo vivieron. En otras latitudes por
cierto la realidad fue mas cruel. La
Kriegsmarine, lapoderosaMarinaAlemana,
construy®y puso en servicio 1.177 submari-
nos en el decenio que vaentre 1935y 1945,
De ellos, 830 entraron en combate en la 22
Guerra Mundia y 785 fueron hundidos se-
gun los datos que aporta Santiago Mata en
“Mitosy secretos de la 22 GuerraMundial”.
En esos hundimientos habrian muerto y/o
desaparecido, segun diferentes autores, en-
tre 27.000 y 30.000 submarinistas alemanes.
Mataafirmaque el armasubmarinaaemana
fue launidad que mayores pérdidas registro
de cuantasintervinieron en la Segunda Gue-
rra Mundial. Es interesante sefidlar que uno
de los mas conspicuos ases submarinistas
alemanes, muerto més tarde en accion, pro-
veniadelos cuadros de OficialesdelaMari-
na Mercante Alemana. Del Capitan de Cor-
beta Gunther Prien, se recuerda cuando al
mando del U-47, penetré navegando en su-
perficie las defensas de la importante Base
Britanica de Scapa Flow, hundiendo varios
bugues con torpedos y escapando increible-
mente indemne de esa audaz incursion.
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Entre los Aliados y aln en marinas de
paises neutrales |0s nimeros son muy varia-
dos. Los britanicos por gjemplo, han estima-
do de manera bastante precisa el balance de
las bajas causadas por la guerra submarina:
murieron 32.952 marinos mercantes.

Solo en €l afio que venimos consideran-
do, los alemanes lograron mantener en acti-
vidad cincuenta submarinos, estimandose
queello setradujo en el hundimiento de siete
millonesy medio detonel adas de buques mer-
cantes neutrales o aliados. Més all4, desde el
verano del 42 hasta el otofio del 43, lograron
hundir en varias oportunidades una media
de 700.000 tonel adas mensual es.

1942 fue también un afio significativo en
nuestra Armada, creandose la Escuela de
Guerra Naval, la Base Naval de Laguna del
Saucea haberseincorporado seis hidroavio-
nes, el Apostadero Naval deLaPalomay por
ultimo recibiéndose a la Prefectura General
de Puertos, que con el nombre de Prefectura
General Maritima, pasd aladrbitadel Minis-
terio de Defensa Nacional

LalinternadeMichaelson. Volvamosa
nuestra historia sobre los hundimientos de
los buques mercantes uruguayos. Alli se es-
cribieron varias paginas de heroismo. Quie-
nesmurieron, lo hicieron cumpliendo lahon-
rosa tarea de intentar mantener vivo nuestro
comercio maritimo en momentos de guerra.
Todos ellos por igual merecen nuestro reco-
nocimiento y recuerdo, pero uno en particu-
lar marco un hito.

En efecto, Ernesto Michaelson eraun jo-
Ven marino que apenas un afio atrés habia
egresado como Piloto Mercante dela Escue-
laNaval y estaba haciendo sus primeras mi-
[las. Murié muy tempranoy laBrigada Mer-
cante de dicha Escuela, lleva desde entonces
su nombre como simbdlico testimonio a su
gjemplo deentregay sacrificio. Nosapoyare-
mos paraeste relato en las paginas de Edicio-
nes Noticias que publicara“El Montevideo,
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victimadelospiratasnazis’, con el subtitulo
“la linterna de Michaelson fue un simbolo
de su alma generosa”.

Ernesto Michaelson Nufiez habia nacido
en Salto, el 23 defebrero de 1916. Graduado
como Piloto Mercante en 1938, contaba al
momento de embarcar haciasu trégico desti-
no con 26 afos y era soltero. Los sobrevi-
vientes del naufragio contaron que desde la
primera explosion el buque quedo a oscuras
y eso sumi6 atodosen confusion. Laprimera
luz que se vio en ese momento salid de una
poderosalinterna, que manipulada con sere-
nidad y con lavoz firme de este Oficial, fue
guiando a todos hacia los botes salvavidas.
El primer bote se habiaido a garete, €l se-
gundo estaba muy complicado hasta que
alumbrando Michagl son, €l propio capitan del
bugue, logré con una navaja cortar el cabo
que lo mantenia a bordo. Vino entonces el
momento detirarse a aguay buscar entrelas
sombras impenetrables como llegar a bote.
Algunos se tiraron en seguida, otros duda-
ban pero se decidieron cuando yalos alema-
nes se preparaban para ametrallar a inerme
buque. Alli lagente en el agua, lograba ubi-
car a bote, unavez més graciasalalinterna
gue Michael son continuaba empufiando con
firmeza. Pero no solo les permitiaalos ndu-
fragos avistar a bote, también gui6 a éste
hacia donde estaban otros comparieros que
no podian llegar @ mismo. Asi fue por ejem-
plo con Orosindo Machado, la balsa estaba
muy cercade é queyasufriaeninmersiones
cada vez mas prolongadas, hasta que lalin-
terna lo alumbré y Eustaquio Soria que ya
estabaenlabalsalogré asirlo y salvarlo.

¢Por qué no saltd Michaelson? Hay quien
dijo que los gases de las explosiones y del
torpedo lo atontaron, evitandole apreciar en
toda su magnitud e peligro. Particularmente
prefiero afiliarmealateoriade quieneslevie-
ron en su sublime gesto de entrega. “Al ale-
jarse el bote en medio de la noche, 1o vimos
apoyado en la borda, tranquilo, gallardo
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como buen oficial. Le gritamos que setirara,
gue se salvase, que viniera con nosotros, pero
él imperturbable, seguia con la linterna en-
cendida buscando a quien mas serle (til. Su
actitud de extrema serenidad revelaba que
algo grande, muy grande ocurria en su alma
de valiente marino. ¢/Qué? No lo sabremos
nunca, Michaelson hundido con su buque en
el Mar Caribe, sellevd consigo €l secreto de
su fatalista indiferencia hacia la muerte”.

LaMarinaMercantehoy en nuestro pais
muestra unarealidad dispar. Si bien tenemos
varios buques de pasgjeros, lineas de cabota
je, un centenar y medio de bugues pesgueros
y buques de serviciosvarios, |lamentablemen-
te carecemos de una Marina Mercante de ul-
tramar. Lasreglasdel libremercado han pauta:
do este presente que paraddjicamente mues-
tra un potencial humano excelente y cierta-
mente apreciado en el mundo.

La formacion de nuestros mercantes se
basa en dos centros de estudio, la Escuela
TécnicaMaritimadelaUniversidad del Tra-
bajo y la Escuela Naval. Cada una con su
espacio bien ganado através del tiempo. La
primeracumpli cien afios hace escasos dias
lo cual de por si, sefiala su vigencia.

En el caso delaEscuelaNaval sehandado
una secuencia de eventos que confirman 1o
expresado en cuanto a la valia de nuestros
profesionales. Desde el afio 1985 durante la
Direccion del Capitan de Navio Juan José
Fernandez Parés, laEscuelaNaval atrgjoaun
importante y calificado grupo de Capitanes,
JefesIngenierosy Oficiales Mercantes a co-
laborar con laformacion de los cursos mer-
cantes. Esto se tradujo en una mejorainme-
diataen el areaacadémicaen cuanto aactua-
lizacion de curriculos y materias. Paralela-
mente, con el paso de los afios, el Instituto
apost6 ala calidad en su gestion académica,
lo cual lellevo aobtener importantes lauros,
como el Premio Nacional de Calidad en la
Educacion, compitiendo con colegiosy uni-
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versidades publicas y privadas y también a
obtener laCertificacion Internacional 1SO 9001
através de UNIT y AENOR. Paralelamente
se habian efectuado modificaciones en el
Reglamento Organico y de Funcionamiento
del Instituto, las que aprobadas por la Presi-
denciadelaRepUblica, establecieron lacrea-
cion de una Division de Marina Mercante.
Tanto la Jefatatura de esta Division como sus
dos Departamentos subordinados organica-
mente (Recursos Humanos y Materiales y
Formacion y Entrenamiento) fueron ocupa-
dos por profesionales reconocidos. La Divi-
sién a cargo del Capitéan Mercante Eduardo
Anselmi, Presidente ademés de la Unién de
Capitanesy OficialesdelaMarinaMercante
y los Departamentos a cargo del Jefe Inge-
niero Mercante Reinaldo Ramosy el Capitan
Mercante Roberto Verdera. Los marinosuru-
guayos que efectuaron pos grados en la Or-
ganizacién Maritima Internacional en
Malmoe, Suecia, aportaron o suyo y se ac-
tualizaron legislacionesy contenidos acadé-
micos.

La Escuela Naval obtuvo luego de un
trémite que insumi¢ afios, el reconocimiento
delaUniversidad delaRepublicay del Mi-
nisterio de Educaciony Cultura, al rango de
Instituto Universitario y por tanto logro
otorgar a sus egresados mercanteslaLicen-
ciatura en Sistemas Nauticos. El resultado
de estos esfuerzos sinérgicos fue excelente
y al apoyo que siempre se recibia de
armadores locales, se sumo entonces €l in-
terés de varias compafiias armadoras de la
region y europeas, quienes veian en la Es-
cuelaNaval de Uruguay unafuente de pro-
fesionales serios y eficientes.

Se hicieron varios contactos y conve-
nios, Faros, Wagenport, Esmeralda Shipping
por mencionar algunos. Los Armadores ex-
tranjeros valoraban a marinos mercantes de
un pais que tenia un bien ganado prestigio
profesional y a su vez atraia la posibilidad
de un instituto nautico que era el tercero en
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€l mundo en obtener lacertificacion interna-
cional delanormalSO. En el marco de esos
convenios con poderosos armadores extran-
jeros, unainteligente gestion delaDivision
Marina Mercante de la Escuela Naval y del
Capitan Mercante Gaston Gonzélez permitio
delinear una metodologia de trabajo por la
cual, a finalizar los examenes defin de cur-
sos, los alumnos mercantesde 2°y 3er. Cur-
so eran trasladados a puertos de Europa con
pasajes, seguros y sueldos a cargo de la
compafiia armadora, quien a su costo los
embarcaba en sus buques cumpliendo ta-
reas en categoria“Maroff”. Asi pasaban los
meses del verano, efectuando précticas pro-
fesionales, haciendo millas, aprendiendo su
oficio y por cierto como suele suceder en
estos casos, ganando su dinero fuera para
traerlo dentro del pais. A su vez esto permi-
tiaalos Capitanesdelosbuquesy al Arma-
dor, evaluar a esos jovenes y si en efecto
esa eval uaci 6n arrojaba resul tados satisfac-
torios, una vez egresados, los contrataban.
Una estadistica simple muestra como gra-
Cias a esos convenios en los Ultimos afios,
todos los mercantes egresados, tanto pilo-
tos como ingenieros, han tenido una inser-
cionlaboral inmediata.

Afios hubo en los que no habian ingre-
sos a los cursos de formacién de Oficiales
Mercantes. Hoy en cambio, casi medio cen-
tenar de alumnos mercantes, hombresy mu-
jeres, coexisten en la Escuela Naval con sus
comparieros de marinamilitar. Esque el mar
no conoce de uniformes. En 1916 el legisla-
dor aplic6 un elemental principio de cometi-
dos homogéneosy ubicd lacarreramercante
enlaEscuelaNaval. Y € restolohizolahisto-
riay lasimpley natural comunion del hombre
demar.

En diciembre de 1949 durante su ceremo-
niadefin decursos, laEscuelaNaval rindid
homenaje alos més de 700 hombres de mar
que habian arriesgado su vida manteniendo
vivo el comercio maritimo durantela 22 Gue-
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rraMundial. Mas cercaen €l tiempo la Ar-
mada distingui6 con la Medalla “Honor al
Mérito Naval Comandante Pedro Campbell”
a varios sobrevivientes de los hundimien-
tos de los Mercantes “Montevideo” y
“Maldonado”.

El mar uney lo hacesin distingos, en cual -
quier situacion, en cualquier lugar. El Depor-
tivo Naval, equipo de Oficialesde Marinaque
compite desde hace treinta afios en la Liga
Universitaria de Deportes, hatenido y tiene
Marinos Mercantes alternando en ambas ca-
tegorias, juvenilesy seniors. El tragico nau-
fragiodel “IsladeFlores’ en el Banco Inglés
se llevo la vida por igual de pescadores y
marinos militares. Abrazadosal pal o sobrevi-
vieron tres hombres, dos pescadores y un
marino militar. Asi es el mar. Asi son lasre-
glasdejuego paraquieneseligen el mar como
profesion. Unaprofesion deriesgo pero apa-
sionante.

El benjamin delos sobrevivientesdel hun-
dimiento del “Montevideo”, e Tercer Oficial

16

Mercante LuisAlberto Martinez, habiadicho
“esmi carrera, yolaelegi y no mearrepien-
to, seguiré navegando mientras pueda”. Y
siguié navegando; hoy no esta entre noso-
tros pero antesdefallecer alcanzé lamasalta
jerarquiactorgadaaun Capitan Mercante por
un armador, siendo Comodoro en laflotade
laAdministracién Nacional de Puertos.
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Intereses Maritimos

PUERTOSY VIASNAVEGABLES
DEL URUGUAY

por el Capitan de Navio (R) Juan Pedro ABADIE

El Capitan de Navio (CG) (R) Juan Pedro Abadie ingreso a la
Escuela Naval en 1966, recibiéndose de Guardiamarina en 1970.

Prest6 servicios como oficial en varias unidades flotantes, habien-
do sido Comandante del grupo de lanchas de desembarco, ROU ex Rio
Negro y B/T ex Presidente Rivera del que también fue Primer Oficial.

En 1987 sediplomé como Oficial de Estado Mayor y en 1992 ascen-
dié alajerarquia actual.

Como Oficial Superior se desempefié como Director Administrativo
del Hospital Central de las FFAA, Delegado de la Republica ante la
Comisién Administradora del Rio Uruguay e Inspector de la Comision
Técnica de Marina Mercante. Fue designado Delegado de la Republi-

ca ante la Comisién Administradora del Rio de la Plata.
La Revista Naval ha publicado otros articulos del autor, referidos a
temas técnicos sobre la navegacion en el Rio Uruguay.

Cadacierto tiempo los uruguayos nosfor-
mulamos alguna de las siguientes interro-
gantes. ¢Necesitamos un puerto de aguas pro-
fundas? En caso de ser esto imperioso: ¢Don-
de construirlo?; en La Paloma, Laguna de
Rochau otro sitio del litoral Atlantico.

¢Lospuertosdel rio Uruguay pueden ope-
rar como terminalesde ultramar?

¢Nuestro paistienerea mente necesidad de
desarrollo portuario y de su marinamercante?

Estas preguntas en mayor o menor grado
han ocupado el interés de la opinién publica
y muy particularmenteladel sector maritimo.
Es por este motivo ineludible efectuar algu-
nas precisiones de caracter técnico, aplican-
do una visién amplia y desapasionada a la
realidad maritimay portuarianacional, con el
fin de aclarar en parte el complejo problema
presentado, que en definitiva, compromete a
toda la sociedad.

El objetivo del presente trabajo es inten-
tar visualizar con claridad €l rumbo que se ha
delineado a lo largo de las Ultimas décadas,
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en materiade desarrollo portuarioy transpor-
temaritimo.

En primer término, haremos un
relevamiento delasterminales portuarias que
operan con cargas de diferentes productos
gue son exportados o importados haciao des-
de ultramar. Por demés esta decir que todos
estos bienes tienen una estrecha dependen-
ciacon el transporte maritimo y facilidadesen
materia de navegacion y puertos.

También pasaremos revistaalas vias na
vegables que conducen a dichos puertos y
por ultimo, ala situacién de la matricula na-
cional de buquesy gente de mar.

Hago especia énfasis en el concepto de
cargas de ultramar, que alos efectos de este
andlisis, se refieren solamente a los produc-
tos de exportacién o importacion, dejando
para otra oportunidad el estudio de los puer-
tosturisticosy los dedicados al transporte de
pasgjeros o las terminales que operan con
cargas transportadas en camiones que cru-
zan el RiodelaPlata, con destinosregionales.
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NAVEGACION Y PUERTOS
DEL RiO URUGUAY

El Rio Uruguay, alos efectos de este estu-
dio, puede dividirse en dostramos: €l mariti-
moy € fluvial.

El primeroy mésimportante desde el pun-
to de vista comercial, comprende desde el
paralelo de PuntaGorda (Kilémetro cero dela
vianavegable) hastalaTerminal Logisticade
M’ Bopicu, ubicadaaescasadistanciaaguas
arribadel Puente Internacional Gral. San Mar-
tin (Kilémetro 101,4 del canal principal dena
vegacion) Este sector ha sido dragado a 23
pie a cero hidrométrico, aunque requiere
profundizacién, mantenimiento y mejorasen
su sefializaciony balizamiento.

El tramofluvid limitalanavegacion aem-
barcaciones de poco calado, que por o gene-
ral no sobrepasan los 19 pie. Estacaracteristi-
ca del canal condiciona la navegacion y la
actividad de | os puertos de ambas margenes,
gue se ubican aguas arriba de M’ Bopicua

Las profundidades y ancho del cana en
este tramo, varian alo largo del rio, mante-
niéndose un promedio de 19 pie hastael Km.
182, coincidente con el Puerto de Concepcion
del Uruguay (R.A), mientras que su ancho
pasa de més de 300 metros a menos de 90
metros. A partir de este punto la profundidad
comienzaadisminuir pasando al5 pieenlos
pasosde Urquizay Almiron.

Al norte del puerto de Paysandli € cand se
angosta, serpenteando entre idas e idotes que
dificultan la tarea de los navegantes. En este
sector y hasta € puerto de Salto la batimetria
queindicanlascartas, porlogeneral, nocondice
conlarealidad y esfrecuente que se produzcan
varadas debido a los bancos de arena que se
forman entre idotes. Estos bajo fondos, que a
menudo adquirieren dimensiones y tamafios
caprichosos, cambian de posicion con € régi-
men del rio variando también sus dimensiones.

A lolargo desucurso e Rio Uruguay atra-
viesa tres Estados, sirviendo de frontera en-
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treellos. Estacaracteristicale otorgalaparti-
cularidad de ser unrio internacional.

El tramo argentino-uruguayo esta adminis-
trado y regulado por un organismo binaciond,
con sede enlaciudad de Paysand(, Ilamado Co-
misonAdminisradoradd Rio Uruguay (CARU).

El Tratado deLimitesdel 7 deabril de 1961,
firmado entre ambos paises establece, en su
articulo 6% “ Las Altas Partes Contratantes
se obligan a conservar y mejorar €l canal
principal de navegacion y su balizamiento
enlaszonasde surespectivajurisdiccion flu-
vial con €l fin de otorgar ala navegacion las
mayores facilidades y seguridad posibles’.

Este firme compromiso signado entre am-
bos estados hace mas de 45 afios permanece
aun hoy alaesperade su cabal cumplimiento.

Salvo timidas acciones, realizadas en su
mayor parte por la Republica Argentina, que
por intermedio delaDireccion deViasNavega:
bles, ha cumplido con agunas tareas de man-
tenimiento enel dragadoy del balizamiento; la
real mejora del canal de navegacion estaala
espera de concretarse.

Escierto quelostiempos han cambiado y
muy cierto también que los buques de la dé-
cada del 50 eran bastante diferentes alos de
nuestros tiempos, que se han especializado
segun el tipo de cargas a transportar y au-
mentado dimensiones.

En 1975 ambospaisespromulgan €l Estatu-
to del Rio Uruguay, que regula su uso. Dicho
estatuto esta compuesto por doce capitulos que
establecen normas sobre: navegacion y obras,
facilidades portuarias, aijosy complementosde
carga, salvamento, practicgje, sdlvaguardadela
vidahumana, aprovechamiento de aguas, recur-
sosdel lechoy subsuelo, control delacontami-
nacion einvestigacion cientifica

En 1984 [aCARU, en uso de sus faculta-
des reglamentarias, edita el Digesto sobre
usos del rio. Esta norma, reglamenta los di-
versos aspectos sobre empleo del rio, estan-
do en permanente revisiony adaptacion alas
reali dades socia es de ambas margenes.
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El desarrollo de estaimportante via nave-
gable adquiere suimpulso maximo en 1992 con
la firma de notas reversales entre los gobier-
nos de ambas Partes, donde se encomienda a
la Comision Técnica Mixta de Salto Grande
(CTMSG)y alaCARU, adlaborar un programa
de mejoras alanavegabilidad del rio. Seesta-
blecié que dicho programa debia estudiar la
probleméticade como transponer larepresade
Salto Grande, a fin de permitir € transito de
barcazasy embarcacionesmenores aguas arri-
ba. No obstante las dificultades que se presen-
taban ala navegacion en este tramo del rio, a
principios del siglo pasado, € tréfico fluvial
adquirié importancia, particularmente entre
Santo Toméy Salto-Concordiadonde seregis-
traban arribos de embarcaciones con hasta 100
toneladas de carga. L os principal es productos
eran yerbamate, cueros, azlicar y madera.

En respuestaalademandade mejoraslos
organismos binacionales presentaron a sus
respectivos gobiernos, un primer informe de-
nominado “Programa de acance inmediato
parael mejoramiento delanavegabilidad del
Rio Uruguay”

Bésicamente el programa preveia dos ti-
posde solucionesparael tramo NuevaPamira-
Salto.

La Solucién | propone dragar a 23 pie d
cero desde el Km. Cero hasta e puerto de
Concepcion del Uruguay, manteniendo un
ancho minimo de canal de cien metros. Desde
este puerto hasta Paysandu se propone dra-
gar a17 pie con un ancho de soleradel canal
denoventametrosy aguas arribade Paysandud
se dragaria a nueve pie hasta Concordia.

LaSolucion Il esbasicamentelamismaa
la anterior, con mejoras adicionales que per-
mitian lanavegacion nocturnapor todo el ca-
nal hasta Salto.

Lamentablemente el Programa, que en
aquel momento habia sido catal ogado por €l
gobiernodel Dr. LuisAlberto Lacallecomode
Alcance Inmediato; no lleg6 aconcretarseen
su totalidad.
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En poco mas de doce afios solo se harea
lizado un primer dragado hasta Concepcién
del Uruguay a 23 pie, sin que se acanzara el
objetivo delos cien metros minimos de ancho
de solerani las correspondientes mejoras en
lasefidizacion y el balizamiento. La euforia
inicial de los productores litoralefios poco a
poco fue decayendo, a comprobar que las
posibilidades de un transportefluvial eficien-
tey barato sediluian antelaimposibilidad de
contar con una via navegable confiable.

En la actualidad la situacién permanece
no solo incambiada sino més bien agravada
por la falta de mantenimiento tanto del
dragado como de las sefiales que posibilitan
la navegacion segura.

Laempresa ENCE, duefiade la Terminal
de M’ Bopicua, estéinteresada en que se me-
jore el tramo maritimo del rio con € fin de
optimizar su operativa.

LaTerminal portuariaamas de un afio de
funcionamiento no ha podido concretar el
despacho de un solo buque a plena carga,
debiendo estos hacer escala en Montevideo
paracompletar bodegas, o llegar adestino con
bodega disponible.

El presidente de la compafiia, José Luis
Méndez, indicd en ruedade prensa, que ENCE
invertira 600 millones de eurosen laconstruc-
cion de una planta de celulosa proxima a su
terminal de M’Bopicud; la planta producira
500.000 toneladas anuales.

Setratade un proyecto «de gran envergadu-
ra» que cuenta con «el apoyo decidido del go-
bierno uruguayo», segiin expreso € g ecutivo.

Lainversion prevista seré financiada en
partesiguales por € segundo grupo bancario
esparfiol, el Banco Bilbao Vizcaya Argentaria
(BBVA) Yy e BancoMundia (BM).

ENCE posee en Uruguay més de 62.000
hectéreas de bosque y cuenta con infraes-
tructuralogistica, en un “marco fiscal y legal
Optimo” seglin laempresa.

El proyecto M’ Bopicud, contempla ade-
més la generacion el éctricade 51IMW de po-
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tencia, con la biomasa de residuos que pro-
ducelafébrica

Todas|as obrasyacuentan con los permi-
sos ambientales y constructivos.

End primer trimestrede 2005, ENCE regis-
trd un beneficio neto de 13,2 millones de
euros, lo que supone un incremento del 66%
respecto del mismo periodo del afio anterior.

Estafuerteinversién estdimpactando po-
sitivamente en toda €l area circundante, al-
canzando incluso ala ciudad de Mercedes.

La demanda hotelera 'y de alquileres ha
crecido en los Ultimos meses, notandose in-
cluso un nuevo impulso en la construccion
devivienda

Esta por demaés decir que se debera pres-
tar la atencion debida a este fendmeno, don-
de las autoridades departamentales y estata-
lesjuegan unrol decisivo entodo |o referente
anormasy controles, pero también alainver-
sion que acompafie el impulso empresario.

A partir deestemomentoy sindilaciones,
seré necesario que nuestra Del egacion tenga
una participacion activaen la CARU, con el
fin deimpulsar las politicasreferidas al desa-
rrollo delanavegabilidad del rio Uruguay.

En 1948, el que posteriormentefuerapre-
sidente argentino, Arturo Frondizi expresaba
ante el Congreso de la Nacién: “La pobreza,
precisamente de toda la costa correntina del
Uruguay, se debe alas dificultades de la na-
vegacion en estaparte del rio...”

Juiciossimilares, referidosalanecesidad del
desarrollodd Rio Uruguay comomediodetrans-
porte, también los formularon ilustres compa:
triotascomod Dr. LuisAlbertodeHerreraensu
libro “La clausura de los rios’, o Homero
Martinez Montero en“El Rio Uruguay” .

A principios del siglo pasado Salto fue el
puerto maderero por excelencia, hastaque la
actividad comenzd adecaer debido a cambio
de modalidad en el transporte maritimoy las
demandas del comercio mundial.

L os buques, después de la Segunda Gue-
rraMundial, comenzaron a aumentar sus di-
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mensionesy aespeciaizarse seglin el tipo de
cargaaser transportada. Comenzaron acons-
truirse buques porta contenedores para ase-
gurar € flete de bienes costosos y frégiles;
cambiando el concepto de carga general.

En agosto de 1958, la nave Hawaiian
Merchant realizé su primer embarco de 20 con-
tenedores de carga en un muelle de Los An-
geles, con lo que se marcé el comienzo dela
verdadera revolucion del transporte en con-
tenedores.

LaMatson Navigation Company (Compa:
fila Naviera Matson) inicié un servicio com-
pleto de contenedores en 1960, cubriendo la
linea Asia-California; ese afio el puerto pro-
cesd 7.000 contenedores. En 1996 €l puerto
de Long Beach, cercano a Los Angeles, se
transformaen laprimeratermina portuariade
los Estados Unidos de América, movilizando
untotal de2,800.000 TEU.

En la actualidad este volumen se ha du-
plicado.

Todos estos cambios registrados en otras
| atitudes también impactan en nuestros puer-
tos y vias navegables. Debemos entonces,
gjustar las politicas de transporte tomando
gjemplo del resto del mundo.

Para el caso delamadera se hicieron bu-
ques madereros, adaptando bodegas paraeste
fin. Con el aumento del tamafio delosbuques
sus calados también aumentaron, haciendo
imposiblelanavegacion fluvial hastael puer-
to de Paysandu y mucho menos hasta Salto.

Salto y Paysand( se fueron apagando len-
tamente hasta hoy dia que se encuentran prac-
ticamente en estado de abandono; con €l tiem-
po, fueron limitando su uso a unos pocos pes-
cadores que desde alli lanzan sus aparejos.

Laspaabrasqueexpresarael ex-presiden-
teargentino ante el Congreso delaNacionen
1948, ahoratambién son vélidas paralos puer-
tos fluviales uruguayos ubicados a norte de
Nueva Palmira. Estarealidad, de estado casi
de abandono, se concreta a pesar de los in-
tentos renovadores de 1992.
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El contexto actual también impactanega-
tivamente a las Terminales ubicadas aguas
abajo de Fray Bentos, ya que agunos fletes
no pueden concretarse a causa de las limita-
ciones que presenta todalavia navegable en
materiade dragadoy balizamiento.

El litoral ya no puede esperar mas: Hay
gue dragar para poder crecer.

Pero, ¢cuénto y donde dragar? Esta inte-
rrogante habréque analizarlameticul osamente
afin de no malgastar fondos haciendo magnas
obras que luego su ecuacion costo-beneficio
no estara acorde a los frutos esperados.

Sera necesario encontrar €l justo equili-
brio entre adecuar €l tipo de embarcacion al
rioy laprofundidad del canal gjustado a tipo
de buque.

El mantenimiento delavianavegable, al
menos en el tramo maritimo, es de vital im-
portancia para €l desarrollo econémico no
solo del litoral uruguayo sino también del
argentino.

Seriaideal que desde NuevaPalmirahasta
Fray Bentos, el canal se mantuviese abierto a
la navegacion de buques con 32 pie de cala-
do, afin de evitar operaciones complementa-
rias en Montevideo. Esta posibilidad no es
utdpica y puede concretarse dragando los
pasos. Mérquez Km.37, 7 a42,8; Punta Amari-
[laKm.46, 2 a47,8; PuntaCaballosKm. 69 a
71,5y Barrizal Km. 79a85,7. Entodosellosse
reduce el ancho del canal desde 600 metrosal
ingresar a Mérquez hasta un minimo de 100
metros en el resto de los tramos.

En un principio podriallevarselaprofun-
didad del tramo a26 piea cerodemarea. La
mejorapermitiria, con el aprovechamiento de
lamarea, navegar con seguridad calando has-
ta28 pieentre Fray Bentosy NuevaPamira.

SegunregistrosdelaCARU, laaturamaxi-
madelaescalahidrométricadel puerto deFray
Bentosindicaun promedio anual desiete pie
y laaturaminimaminimorunregistradaen el
quinguenio 1990-1994, seprodujo en abril 1994,
siendo de 50 cm. (menos de dos pie).
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Profundizandod cand a26 pie, lamayoriade
losbuques, podran navegar por € tramo calando
30-32pie, seglinlamares, pudiendo arribar ades
tino con bodegas llenas 0 casi completas.

A pesar de la problematica presentada
nuevas terminales se encuentran en proceso
de construccion.

Tal es el caso del puerto de Botniay las
obrasdeinfraestructuraquerealizalaempre-
saFrigofrut en NuevaPamira.

El obrador delatermind deBotniaSA. (em-
presa de capitaes finlandeses), se ubica mil
metrosaguasabgjo del puenteinternacional Li-
bertador Gral. San Martin, enlas proximidades
deladesembocaduradelacafiadalLaurel Chico.

El nuevo puerto serd construido como
parte deun complejo industrial defabricacion
decelulosa. Durante laetapa de construccion
de la planta, €l puerto serd empleado como
receptor de materiales y maguinaria para la
fébrica. Posteriormente serautilizado parasu
principal cometido, €l de exportar celulosa.

Sehaprevisto queel futuro muelle princi-
pal permitala operacién de buques de hasta
unas 45000 Ton de desplazamiento con esloras
de 195 metros.

También constara de dos muelles secun-
darios para la operacién de dos barcazas de
3500 Tony 100 metrosde eslora.

Enlascondicionesactudes, lanuevaTermi-
nal podra despachar buques a ultramar con ca-
ladosinferioresa23 pie, aunquetienelaposibi-
lidad de operar con barcazas, haciendo comple-
mentosde cargaen NuevaPdmira. Lasfecilida:
des proyectadas parala operativa con barcazas
también podran usarse pararecibir o remitir mer-
caderiaaotrasterminalesregionales, principal-
mentedelaHidroviaParana— Paraguay.

En forma complementaria la empresa
Botnia ha anunciado un acuerdo con otras
empresasligadasal sector maritimo, entrelas
gue sedestacaOntemar S.A., medianteel cual
integran sus esfuerzos parallevar adelante la
construccion de una terminal portuaria
multipropdsito en NuevaPalmira.
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Enlacomposicién accionaria, BotniaS.A
interviene con el 40% del paquete, siendo €l
mayor accionista.

Lafuturaterminal operaracon exportacio-
nes de citricos y celulosa. Lainversion total
serd de U$S 16.800.000, estimandose que se
exportaran por afio 120.000 tonel adas decitri-
cosy un millon de toneladas de celulosa.

Las obras daran comienzo en agosto,
anunciando laoperatividad del muellede bar-
cazas para abril del afio proximo y el muelle
oceanico parafebrero de 2007.

Con las obras previstas por Botnia y
Ontemar, NuevaPamirapasardaser € princi-
pal complejo portuario del litoral, generando
168 nuevos puestos de trabagjo directos.

Desde su puesta en marcha, el proyecto,
halogrado |aautorizacion gubernamental para
su construccion y concesion del dveo acua
tico por parte del Ministerio de Transportey
ObrasPublicas.

La nueva terminal portuaria serd un im-
portante complemento alaofertade servicios
portuarios existentes, que estan basicamente
orientadosal acopioy manipuleo degraneles.

Las obrasimplican ganarle 6 hectéreas a
rio que serviran para amacenaje de cargas
generales, contenedores y combustible; un
deposito para celulosa de 30.000m2, muelle
fluvial parabarcazasy muelle oceénico de 180
metros de largo por 40 metros de ancho con
resistenciaestructural de’5 Ton/m2.

Llegado aeste punto del andlisiscorrespon-
de expresar a modo de conclusion que: Todos
estos esfuerzos, inversionesy esperanzas sem
bradas en mirasa alcanzar € bienestar regio-
nal; quedarén en nada si no se mejora €l
dragado y balizamiento de la via navegable.

Navegacion y Puertosdel RiodelaPlata
Sobrelacostaoriental del Plataseasientan
los siguientes puertos o terminales. Carmelo,

Colonia, Juan Lacaze, Cerro Free Port, Monte-
video, LaTeja, Pirigpolisy Puntadel Este.
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Como expresara anteriormente no consi-
deraré los puertos turisticos y los dedicados
al transporte de pasgjeroso lasterminalesque
operan con cargas transportadas en camio-
nesque cruzan el Rio delaPlatacon destinos
regionales. Por o tanto solo se estudiara a
Montevideo, LaTegjay a emprendimiento pri-
vado, aun en desarrollo, conocido como Ce-
rro Free Port.

Consultando el portal de la Administra-
cion Nacional de Puertos, se accede aimpor-
tanteinformacion que contribuye avisualizar
lajerarquiaque tiene nuestraprincipal termi-
nal portuariay qué expectativasdedesarrollo
tieneen el medianoy largo plazo.

A partir de 1992 conlapromulgacién dela
ley 16246, denominadal ey de Puertos, € puer-
to de Montevideo comienza una transforma:
cién modernizadoraquelo sitlacomo ungran
protagonistadel desarrollo del paisy delare-
gion. Lasfacilidadesdeinversion privaday la
aperturaalaactividad empresarial en las ope-
raciones portuarias, son entre otros factores,
lacausaprincipa del crecimiento portuario.

Por su posicion geogréfica, sus ventajas
comparativas frente a otras terminales
platenses y por los servicios y opciones de
inversion que ofrece, se ha convertido en un
referente obligado en | as rutas mercantiles.

Montevideo es geograficamente el centro
del Mercosur, puerta de salida y entrada del
rio delaPlata, que en definitivarepresentala
bocanatural delaHidroviaParaguay-Parana.

Estacaracteristicalo estatransformado en
el sistemaportuario de un vasto territorio que
penetra profundamente el continente y que
albergaun enorme mercado.

M ontevideo dispone de conexiones mari-
timasy terrestres (carreterasfluvialesy ferro-
viarias) con Brasil, Argentina, Paraguay y
Balivia

El canal de acceso a puerto tiene dos tra-
mos, uno de orientacin Norte-Sur que cuen-
ta con una extension de aproximadamente 9
Km. y el otro una extension de aproximada-
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mente 33 Km., que sigue unaorientacion Oes-
te/Sur-oeste.

El canal se encuentradragado y manteni-
doallmetrosal cerodemarea, hastael Km.
30, continuando en formanatural hastasu fi-
nalizaciénene Km. 42,4.

El Puerto cuenta también con un acceso
ferroviario conectado a su vez con lared fé-
rreanacional.

Para abrigar sus actividades dispone de
dos escolleras; una Oeste de 1.300 metros
delongitud, protegiendo alaterminal delos
vientos del sector sur- oeste (Pampero) y
otra Este (escollera Sarandi) de 900 metros
de longitud que resguarda de los vientos
del sector sur-sureste. Estas dos escolleras
protegen también laentrada-salidadel puer-
to cuya distancia entre morros es de 320
metros. Estas obras de abrigo protegen las
200 has del antepuerto paralos buques que
fondean en el mismo o transitan para operar
en sus muelles.

Actualmente sus muelles mas importan-
tes son:

MUELLE LONGITUD CALADO
(metros) (metros)

Muellede Escala 288,25 10

MuelleFluvial 353,60 5

Muelle Maciel 382,00 5

Muelle A

(Atraques 1y 2) 303,00 10

Muelle Central

Dérsenal

(Atragues3,4y5) 492,00 10

MuelleB Dérsenal

(Atraques6y 7) 294,35 10

CabeceraMuelleB 148,00 10

Muelle B Darsena2

(Atraques 8y 9) 327,00 10

Un estudio encomendado por la ANP a
consultores internacionales mostré las nece-
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sidades portuarias para los horizontes 2005,
2010y 2015.
Entérminosgeneralesanaizalo siguiente:

Las operaciones portuarias en el futuro
se apoyan en los siguientes principios béa-
Sicos:

+ necesidad de mejorar la productividad
de las operaciones portuarias (carga/
descarga de los buques en particular) a
corto plazo para cumplir con las normas
internacionales.

+ especializacion de las zonas portuarias
segun las grandes familias de produc-
tos (contenedores, RoRo, productos re-
frigerados, productos forestales,
graneles secos, carga general). Esta es-
pecializacion es una condicion basica
para proyectar una mejora de la pro-
ductividad portuaria.

Los célculos realizados demostraron la
necesidad de construir una nueva terminal
polivalente con 2 muelles de 220 m cada uno
y un terraplén de aproximadamente 13 Has
para el afio 2005 a més tardar. En el marco
de una futura concesion, la terminal de con-
tenedores deberd igualmente aumentar sus
capacidades de recepcion de buques para
ofrecer 2 muelles, uno de 220 my uno de 150
m. Los mismos deberan estar equipados con
3 porticos, tal como lo previé la ANP en €l
[lamado a concesion.

Considerando la evolucién proyectada
de las exportaciones de productos foresta-
les (troncos, celulosa, chips de madera,
madera aserrada), debera disefiarse una
nueva terminal forestal para una entrada
en servicio que en la actualidad, se ha fija-
do a més tardar en 2014-2015 y eventual-
mente antes de esta fecha. Quedara por ve-
rificar la factibilidad de esta nueva termi-
nal segun la progresion real en los proxi-
mos afios de los vol imenes exportados por
Montevideo.
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Los numero0sos buques de pesca y parti-
cularmente los buques industriales necesi-
tarén una longitud de estacionamiento de
mas de 1.000 my 500 m de longitud de atra-
gue para la pequeia pesca costera.

Es evidente que cuando se suman todas
estas necesidades y se procura ubicarlas
juntas en un espacio portuario reducido y
cuya capacidad de extension es muy limi-
tada, se comprueba que no entra todo en
este espacio. Sera preciso efectuar eleccio-
nes gque dependeran esencialmente de la
estrategia a adoptar por parte de las au-
toridades portuarias para asegurar el de-
sarrollo del puerto.

LASRESTRICCIONESDEL
ACONDICIONAMIENTO PORTUARIO

Diversos tipos de restricciones de natu-
raleza variada han orientado la eleccién del
plan maestro. Estas restricciones son tales
gue no existe un amplio panel de soluciones
de acondicionamiento que permita construir
escenarios de desarrollo contrastados. Te-
niendo en cuenta estas limitaciones, las po-
sibilidades de acondicionamiento se impo-
nen naturalmente. Asi, en lo que respecta a
las mismas, podemos relevar por orden de
importancia:

+ un fenémeno de sedimentacion elevado,
que encontramos por otra parte en todo
el Rio dela Plata, con:

o fondos naturales limosos situados
entre-0.50y -4 mcomo promedio, se-
gun las zonas de la bahia.

o laexistenciadeuna capadelimo mas
0 menos consolidada en el conjunto
delabahia cuyo espesor varia de unos
pocos metros a mas de 60 m en algu-
nos lugares, con una profundidad
promedio de 15 a 20 m por encima de
laroca madre.

o0 un fenébmeno de sedimentacion im-
portante con tasas anuales del or-
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dende1.10 a 1.20 men las darsenas

portuarias.
la necesidad de mantener la circulacion
de agua libre en las darsenas del puerto
(el Plan Maestro precedente preveia €l
cierre Norte del puerto), teniendo en
cuenta la velocidad extremadamente len-
ta de las corrientes, la escasa altura de
la marea (0.60 m como promedio) y la
existencia de numerosas descargas de la
red de saneamiento urbano de Montevi-
deo (aguas pluviales y cloacales).
la escasa proteccion que ofrece la esco-
llera oeste de proteccion del puerto que
data de principio de siglo: debido a una
cota de coronamiento actualmente muy
baja sobre el nivel del agua ( por
asentamientos ocurridos a partir de su
construccién), ésta puede ser franqueada
por temporales del Sud/Sudeste, dgjando
un olegje residual que es amortiguado en
la zona del Antepuerto. Como esta cons-
truida sobre fondos limosos, cualquier
modificacion de su perfil buscando levan-
tar en forma importante su coronamiento
para eliminar la agitacion residual en e
Antepuerto, provocaria inevitablemente
desordenes estructurales peligrosos para
la estabilidad de la citada obra.
la proximidad inmediata de la ciudad
gue encierra el puerto en todo su contor-
no. En la actualidad, la costa Este de la
bahia se encuentra urbanizada y no po-
dria ser reafectada para actividades por-
tuarias. Por otra parte, se ha puesto en
marcha un importante programa de de-
sarrollo urbano en las proximidades del
puerto, el Plan Fénix, que prevé la
recalificacion urbana de una zona de de-
positos y talleres.
accesos carreteros compartidostotalmente
con la ciudad, lo que provoca una mezcla
poco segura de diferentes tipos de circu-
lacidn. Lasperspectivasdetréficos prevén
un trafico carretero ligado Unicamente a
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las actividades portuarias del orden de

500.000 entradas/salidas (contra un tra-

fico estimado en 200.000 en 1996) y de

1.000 trenes/afio (contra un trafico esti-

mado en 250 en 1996).

+ un medio natural en la bahia de Monte-
video ya fuertemente degradado por to-
das las actividades humanas y econdémi-
cas que la utilizan como vertedero.

La busgueda de soluciones técnicas eco-
nomicamente aceptables ha demostrado que
la creacion de un nuevo emplazamiento por-
tuario para € comercio en la bahia de Mon-
tevideo, demandaria la creacion de un canal
de acceso (profundidad requerida de -10 a -
12 m) que se ubicaria en forma per pendicular
a las corrientes y estaria sometido a impor-
tantes y costosas dificultades de dragado

EL PLAN PROPUESTO PARA
LAEVOLUCION DEL PUERTO
DEMONTEVIDEO

Para el plazo 2005

+ Entrada en servicio a mastardar en 2005
de una nueva terminal portuaria dedica-
da a las mercaderias generales unifica-
das o no en el fondo de las déarsenas por-
tuarias, con un terraplén de aproximada-
mente 13 ha. y una longitud de muelle de
550 m. Una parte de las superficies gana-
das al mar se afectaré al desarrollo dela
zona logistica del Puerto Libre (5-6 ha.).

+ Mantenimiento de una darsena de pes-
ca detras de la nueva terminal (pesca
costera).

+ Extension del muelle de la terminal de
contenedores (Muelle de Escala) (a car-
go de un concesionario).

+ Dragado de reposicion a 32' (10m.) que
esla cota «natural» de acceso al puerto.

¢ Apertura de un acceso carretero al norte
de la zona portuaria con un acondicio-
namiento de la rambla urbana.

¢ Cierre del acceso Colombia.
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Para €l plazo 2010

+ Relleno dela darsena de pesca detras de
la nueva terminal construida en el afio
2005, completando un total de area (til
de aproximadamente 21 has.

¢ Construccion de un dique de proteccion
al noreste del puerto para la creacion de
un puerto de servicio con 500 m de mue-
lle. Este dique sera el tramo inicial del
futuro dique de comunicacién con la 22
terminal en el Dique de Cintura.

¢ Cierre del acceso Florida para aliviar la
circulacion pesada en las ramblas urbanas.

+ Modificacién del acceso ferroviario al
puerto que sereubicara masal Norte que
el actual.

+ Reubicacion de la pesca y de la Armada
en un nuevo lugar adaptado (eventual-
mente zona de Capurro).

Para el plazo 2012-2015

¢ Construccion de una terminal especiali-
zada para los productos forestales en el
Dique de Cintura.

+ Prolongacion del dique de proteccion
Norte y construccion de un puente para
permitir el acceso a la nueva terminal.
Esta opcion dejara que el agua circule
de la bahia hacia €l puerto.

¢ Extension hacia € Norte de la zona lo-
gistica por terraplenado.

¢ Realizacion de un nuevo trébol carretero
y ferroviario para facilitar los accesos al
puerto y no perturbar la circulacion ur-
bana sobre la Rambla: construccion de
un viaducto auto carretero por encima del
acceso carretero y ferroviario al puerto.

¢ Construccion de una via férrea para ac-
ceder a la terminal forestal en el Dique
de Cintura.

Los costos de construccion se estiman hoy
en 60 millones de dolares para la terminal
polivalente (2005) y en 70 millones de ddla-
resparalaterminal forestal. Este Ultimo cos-
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to es susceptible de evolucionar segin las
condiciones geotécnicas que actualmente no
son hien conocidas y las disponibilidades
en materiales de relleno.

Se deberdn comprar nuevos equipos de
muelle para reforzar 10s equipos existentes o
para sustituirlos. Esta inversion esta prevista
gue sea efectuada por € sector privado tanto
en la terminal de contenedores como en las
nuevas terminales polivalentes y forestales.

Segun € estudio fuerealizado un andlisis
econdmicoy financiero delasprincipalesin-
versiones en el marco de este Plan Maestro,
cuyas principal es conclusiones son: la cons-
truccién de la nueva terminal polivalente
(2005) y de su ampliacién (2010) dan una
rentabilidad econémica del 17 % lo que
avala los beneficios de su gjecucion. Esta
rentabilidad econdmica fue sometida a dife-
rentes pruebas de sensibilidad que permitie-
ron concluir que las inversiones presenta-
ban una rentabilidad econémica segura.

+ e mgoramiento de la productividad de
las operaciones portuarias, es esencial
para asegurar €l porvenir del puerto de
Montevideo y garantizar la rentabilidad
econdmica al proyecto.

+ d desarrollodelasactividadeslogisticas
vinculadas al Puerto Libre es un punto
clave del proyecto.

+ larentabilidad dela profundizacion delos
accesos maritimos y las dérsenas portua-
rias mas alla de 32' (10m.) (profundidad
basica del puerto) no parece asegurada en
el contexto actua. SAlo un tréfico impor-
tante de contenedores (entre 350.000 y
500.000 TEU) podria rentabilizar esta
profundizacion, por un lado a 40" (12m.)y
por otro lado a 46' (14m.).

¢ anivel delarentabilidad financiera para
el explotador del puerto, actualmente la
ANP, la conclusién delos célcul os finan-
cieros, en base a las hipétesis adoptadas
para los calculos, es que las inversiones
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no presentan rentabilidad para la ANP
en un contexto de importante reduccion
de las tarifas portuarias. Seré necesario
tener en cuenta las necesidades de
financiamiento de las inversiones en los
proximos afios antes de proseguir con la
rebaja de las tarifas portuarias.

EL PLAN ESTRATEGICO

Como vimosanteriormente, un Plan Maes-
tro no puede ya resumirse en un simple plan
masa «fisico» sino que debe representar un
paquete compl eto, integrando asi componen-
tes «inmateriales» esenciales como la adap-
tacion de las estructuras institucionales, la
implementaci6n de un «plan de empresa con
objetivos precisos a respetar» claro para la
Autoridad Portuaria, € desarrollo de una
actividad comercial orientada a la
«comercializacion del puerto», la participa-
cion dela Autoridad Portuaria en las comu-
nidades (portuaria de Montevideo, politica
en Uruguay, regional en el Mercosur, inter-
nacional) y la participacion directa o indi-
recta de la Autoridad Portuaria y de la co-
munidad portuaria en la concepcién y la
realizacién de productos «logisticos» multi-
modales «llave en mano».

En resumen, las autoridades portuarias
de Montevideo no pueden ya contentarse
con promover los méritos de Montevideo a
través de una actividad comercial clasica
sino que deben promover un activismo co-
mercial dindmico e innovador dirigiéndose
a sus clientelas actuales o potenciales con
una verdadera oferta de servicios integrado

CONCLUSONES

Enlaspuertasdel nuevo milenio, el puer-
to de Montevideo necesita mejorar susinsta-
laciones portuarias y su capacidad, ya que
la tltima gran inversion data de 1976 (ter-
minal de contenedores).

Por otra parte, frente a una evolucion
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radical tanto de las estrategias de las com-
pafiias maritimas como de las condiciones
portuarias ofrecidas en la region del
Mercosur, Montevideo necesita afirmarse y
mostrar la imagen de un puerto que avanza
y gue pone en marcha un proyecto a corto,
mediano y largo plazo.

El Plan Maestro Actualizado del puerto
de Montevideo debera permitirle enfrentar
la competencia que sera cada vez mas agre-
siva en la region con herramientas fisicas e
inmateriales adaptadas y evolutivas en caso
de necesidad.

Es con este espiritu que se concibid este
nuevo Plan Maestro. El marco de evolucion
esta alli, disponible para las autoridades
portuarias y para la comunidad portuaria:
falta ahora ponerlo en marcha muy rapida-
mente para que €l puerto de Montevideo sea
un puerto de dimension internacional al ser-
vicio de toda una region en expansion, fun-
damentalmente frente a los numerosos pro-
yectos portuarios publicos o privados que
naceny florecen actualmente en el Mercosur.
Para no quedar marginado, Montevideo no
debera dejar que le ganen de mano.

El estudio espor demassignificativo, plan-
teando una vision estratégica de crecimiento
que habra que seguir de cercaparano caer en
errores 0 apresuramientos, que hagan fraca-
sar larentabilidad de todo el proyecto.

Uno de los factores que requiere mayor
vigilanciaes €l dragado del canal de acceso.

Todo cambio proyectado al mismo que se
extiendamasalladelassietemillasdelacos
ta, debera ser coordinado y autorizado por la
CARP, en concordancia alo establecido por
€l Tratado del RiodelaPlatay su FrenteMa-
ritimo, articulos 17 a22.

En setiembre de 2001 la ANP comunica
alaDelegacion UruguayaantelaCARP, que
procederaarealizar tareas de dragado en €l
canal de acceso, a los efectos de restituir
en unaprimeraetapalaprofundidad de 10,5
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metros, respecto al cero del plano
hidrométrico.

Las operaciones de dragado se efectua-
ron hastael Km. 30 del canal.

Estas operaciones fueron debidamente co-
municadasal Organismo Internacional, quede-
bati6 sobre € punto, llegando a la conclusion
dequed cana deacceso a puerto de Montevi-
deo podraser dragado en un futuro hasta42 pie
(12,7metros), extendiéndose desde laescollera
Sarandi hastael Km. 42,4, indicado por unaboya
“aguas seguras’ consideradaejedd cand (Lat.
35°03 24"SLog.55°51' 17" W).

El requisito planteado fue que cuando se
proceda a efectuar laobra, se le dé participa-
cibnalaCARP,

Particularmente considero que mientrasse
mantengael canal de acceso abiertoall me-
tros referidos a cero hidrométrico, con an-
chos de solera adecuados d tréfico de doble
viay con €l balizamiento apropiado:

M ontevideo, ser&entoncesy por los
proximos 10 afios, el Puertode Aguas
Profundasquetanto anhelamos.

Lasmejoraslogradasapartir delaLey de
Puertos han arrojado sus frutos, lasinversio-
nesrealizadasimpulsaron €l comercioy € cre-
cimiento no solo del puerto capitalino sino
también permitieron la inversion en Nueva
Palmiray Fray Bentos.

Esta realidad es una prueba mas de que
para crecer economicamente hay que captar
inversion privada y normas claras que den
certezajuridicaalosempresarios.

Segun datos de la ANP arribaron alater-
mina enel periodo 2000-2004 untotal de25080
buques, de los cuales 2759 fueron porta
conteiner, 404 granelerosy 762 cargageneral,
el resto fueron buques de diferentes tipos y
principal mente de cabotgje.

Deuntréfico de 3.4 millones detoneladas
registrado en 1998 (sin contar los hidrocarbu-
ros), el puerto puede apuntar como minimo a

27



Puertos y vias navegables del Uruguay

duplicarlo paradentro de 15 a20 afios, 0 sea 7
millones de toneladas con un potencia maxi-
mo de 11 millones de tonel adas.

Este gran aumento, estaré basado en las
exportaciones de productos forestales.

LaANP concluye que parael afio 2015 €l
tréfico serddel orden de 8.8 millonesdetone-
ladas.

Lasiguientegréficaindicalaevolucion del
movimiento de buques.

Evolucion de Cantidad de Arribos
Puerto de Montevideo - Periodo 2000 - 2004

2000 2001 2002 2003 2004

Si el movimiento portuario lo medimosen
toneladas de registro bruto del total de los
buques que operaron en el mismo periodo,
vemos que en el afio 2000 se contabilizaron
24.336.567 mientras que en 2004 fueron
26.056.724.

Evolucion de TRB Total
Puerto de Montevideo - Periodo 2000 - 2004

26.500.000

.

—
24.000.000

26.000.000

25.500.000

2000 2001 2002 2003 2004

Las cargas transportadas por los buques
portaconteiner alatermina en el periodo men-
cionado corresponden al cuadro siguiente:
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2000 184.568 287.298
2001 197.631 301.641
2002 190.970 292.962
2003 210.401 333.871
2004 259.428 424.791

Los otros buques de grandes dimensio-
nes que comercian con nuestro pais son
Graneleros, Chiperos'y Madereros que ope-
ran principalmente en Nueva Palmira, Fray
Bentos y la nueva Terminal Logistica de
M’ Bopicua. Los Petroleros utilizan termina-
les propias, como se detalla a continuacion.

Contenedores y Teus movilizados
Puerto de Montevideo: Periodo 2000 - 2004

500,000 ;
400.000 /

b

g |

300.000
|
200,000

=#= CONTEMEDORES
== TEUS

100.000

2000 2001 2002 2003 2004

TerminalesPetroleras
LaTega-Jostlgnacio.

L os Petroleros de gran porte operan en la
Terminal de José Ignacio, descargando a un
parque de tanques donde se almacenael pro-
ducto paraluego ser bombeadoal aTeja. Los
bugues menores a los anteriores ingresan a
antepuerto paraluego ser conducidosa mue-
lledeLaTga

Comprende tres muelles que se ubican en
el lado norte de la bahia.

Proximo aelloslapetroleraestatal ANCAP
tieneinstaladalaRefineriadel mismo nombre.

Laterminal atiende alos buques petrole-
ros para descarga o carga de productos deri-
vados del petréleo, que ingresan a puerto a
travésdel Canal LaTeja, desde el antepuerto.

Diciembre



Lasoperaciones de descargaserealizan a
caudales de 300 m3/hora, pudiendo al canzar
hasta 1.200 m3/hora. También serecibe LPG
(Gaslicuado de petrdleo) con presion admisi-
ble de hasta20 mg./ cm2.

Existen facilidades de carga de bunker,
agua potable y recepcién de aguas contami-
nadas (Slop).

Antesdelapuestaen marchadel Terminal
del Este ubicada en José Ignacio, operaban
en Montevideo hasta 100 barcos banqueros
por afio.

Para cubrir las necesidades de abasteci-
miento del Uruguay, serecibenenlaTerminal
del Este aproximadamente 12 bugues por afio.

LaTerminal dispone de unamonoboyade
amarre giratorio, un parque de tanques, un
oleoducto para€el envio de crudo hasta Mon-
tevideo y otras obras complementarias auxi-
liares.

Cuenta ademas con una sala de comuni-
caciones, un centro de control, oficinas admi-
nistrativas, talleres de mantenimiento y un
cuartelillo paraprevencion deincendios.

La monoboya de amarre se compone de
un casco de 10 m de diametro que sefija por
medio de 6 anclasa3.600 m delacosta, enuna
zonadondelaprofundidad alcanzaalos20 m.

El acople con los buques tangque se hace
mediante dos lineas de manguerotes flotan-
tesde 270 mdelongitud y 50 cm. dediametro.

En la parte inferior de la boya estan co-
nectados otros dos manguerotes de 50 cm.
queforman el acople elastico con unacafieria
de acero, de 91 cm. de didmetro, que, asenta-
da sobre el fondo del mar, une la monoboya
con el parque de tanques.

Para el cumplimiento de estas operacio-
nes de acoplamiento y en todas las manio-
bras de apoyo tienen intervencién los buques
ANCAPSEPTIMOY OCTAVO.

Estas embarcacionesson de 22y 15 mde
eslorarespectivamente.

Cuentan con equipo de lucha contra in-
cendio, generador de espuma mecanica para
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combatir incendios, y con equipo anticonta-
minante para actuar en casos de derrames de
hasta1.000 m?.

Las operaciones de descarga se pueden
realizar, segin ANCAP, hasta con vientos de
70Km. /hora, olasde 3 metrosde alturay co-
rrientes de 4 nudos.

El crudo se descarga impulsado por las
bombas de los buques petroleros con un flu-
jo de5.000 m3 por hora.

Se cuenta con una bomba de refuerzo en
laplayade 1120 kw.

El parque de tanques esta compuesto por
8 depdsitos detecho flotante, de 64 m de di&
metroy 22 m de altura, con unacapacidad de
almacenajede crudo de 67.000 m3 cadaunoy
un tanque de 5000 m3 destinado arecibir dop.

Un oleoducto de 166 Km. unea parquede
JoséIgnacio conlaRefineriadeLaTea

Puerto Privado en Puntasde Sayago

LaempresaCerro Free Port convoco auna
licitacion internacional para la construccion
de un puerto comercial privado enlazonade
Punta de Sayago.

Segun los planes de esa firma, la nueva
terminal maritimaestariaen funcionamientoa
partir de octubre del 2006 y operaria bajo €
régimen de puertolibre.

Las obras en Punta de Sayago prevén
una inversion de U$S 150 millones en el
dragado de 450 mil hectéreas, la construc-
cion de diques de abrigo y de dos muelles
principal es de atraque, ademéas delaamplia-
cion delaexplanada portuariay lostrabajos
de camineria.

El vicepresidente y gerente general de
Cerro Free Port expreso ala prensa (Busgue-
da19/08/04) queyaprecalificaron variasem-
presas interesadas en su construccion.

El puerto funcionara en el predio del ex
Frigorifico Nacional, cuyaconcesion fue otor-
gadapor el Poder Ejecutivo aCerro Free Port
en abril del 2003.
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Lafirmarealiz6 inversiones por U$S 15
millones en la edificacion de oficinas, cerca-
do, caminos, iluminaciény sistemas de segu-
ridad en el predio.

La nueva terminal apunta a constituirse
en un «referente» en Américadel Sur. Estara
conectada con €l puerto de Montevideo por
un canal de seisKm. de extensiony once me-
tros de profundidad.

El empresarioinformé que Cerro Free Port
acordo con €l puerto de Vigo tarifas preferen-
ciales parala mercaderia uruguaya que sea
embarcada por el futuro puerto e ingrese a
muellesde Vigo. LaTerminal apuntaalaex-
portacion de madera y sus derivados, sir-
viendo ademas al sistemalogistico regional.

En laactualidad el proyecto se encuentra
estancado, debido a proceso burocrético a
gue hasido sometido por las autoridades mu-
nicipales.

PuertodeM ontevideo como Terminal
Madereray Terminal deContenedores.

Nos resta considerar a los buques
Madereros, pero estos los podemos asimilar
en tamario a un Porta contenedores de 3500
TEU tipo Panamax con calado maximo- y en
este caso resalto o de méximo- de 12 metros
(40 pie). Resumiendo, podemos decir que €l
calado maximo aser requerido en nuestraprin-
cipal terminal portuariadeberiaser de 12 me-
tros, afin de satisfacer las necesidades futu-
ras del transporte maderero y de contenedo-
resen general.

Estudiando el Plan estratégico desarrolla-
do por la ANP, resulta que el mantenimiento
del dragado a10 metros (32 pie) se hacerenta-
bleal acanzar e movimiento de 350.000 TEU,
metaal canzaday superadaen 2004.

En un reciente articulo publicado en la
Web por Honk K ong Shipper’s Council referi-
do al tamafio de los buques porta contenedo-
res se concluialo siguiente:
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“No existen razones técnicas que impi-
dan la fabricacion de buques Post-Panamax
mayores a los ya conocidos; su tamafio en el
futuro estara limitado a motivos econémicos
y operacionales.

Los disefios mayores a 10.000 TEU (uni-
dades equivalentes a contenedores de 20
pies) requeriran necesariamente dos maqui-
nas propulsoras gque aseguren una potencia
de por 1o menos 90.000 bhp a fin de obtener
una velocidad de ruta de 25 nudos” .

Estaconclusién si bien asegura el benefi-
cio de un mayor y significativo volumen de
carga transportado, también representa un
importante aumento en el consumo de com-
bustible y de gastos administrativos.

La empresa consultora Drewry Shipping
Consultants cree que las mayores compafiias
de linea continuaran invirtiendo en buques
de grandes dimensiones para ser empleados
en los ges Este / Oeste (USA-ASIA, USA-
EUROPA), donde actualmente |os buques de
9.000 a 10.000 TEU se han convertido en la
opcion més popular del mercado, marcando
una tendencia que se acentuara en 1os proxi-
MOS cuatro afios.

Por otra parte estos buques estan sujetos
aoperar en unos pocos puertos, debido a sus
enormes dimensiones y como resultado, el
volumen de cargaaser removido, a macena
doy transferido a bugues menores (Feeder),
para ser distribuida posteriormente en lare-
gion.

Un Pogt-Panamax de 12,000 TEU represen-
taun enorme barco de 385 metros (1265 pie)
deeslora, 54,75 metros (180 pie) de mangay
mas de 15 metros (50 pie) de calado, que por
otra parte son muy pocos los contratos que
se estan desarrollando.

¢Cuales puertos con canales de nave-
gacion tamarfio Post-Panamax recibirian es-
tos barcos, asumiendo que en el futuro pu-
dieran cruzar el Canal de Panamé? Los ca-
nales de navegacion paratales puertos, las
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enormes gruas con €l alcancerequerido para
descargar estas naves y la habilitacion de
terrenos para enormes patios de contene-
dores son propuestas costosas y de dificil
realizacion.

A comienzosdel afio 2000, un gigantesco
mega porta contenedores tipo «S» de la
armadoraMaerkshizo escalapor primeravez
en dos importantes puertos de Estados Uni-
dos: Long Island y Tacoma (California).

Se trata del «Susan Maerks» con una ca-
pacidad de 7.060 TEU desplazando algo més
de 100.000 tonel adas, con unalongitud de 385
metros y una necesidad de calado del orden
delos47 pies.

Es la dltima generacién de naves de ese
porte y capacidad que superan alos Maerks
tipo «K» como el Katrine Maerks para6.418
TEU.

Quiere decir que latendenciahacia €l gi-
gantismo (para determinadas rutas maritimas
y mercados) se afianza.

Sinembargo, alahoradeanalizar € proce-
SO es menester tener algunos pardmetros en
cuenta: basicamente nosreferimosalaslimi-
taciones delos canalesy vias de acceso alos
puertos.

La flota mundial de buques porta conte-
nedores esta basicamente conformada por:
Feeder de 100/500 TEU; Feedermax: de500 a
1.000; Handy: de 1.000 a2.000; Sub-Panamax:
de 2.000 a3.000; Panamax: de3.000a4.000y
Post-Panamax més de 4.000.

Por ahora el liderazgo en cuanto a naves
operativas es de las Handy con el 31% del
total (se trata de un barco de unos 150/180
metros de eslora con un calado aplena carga
de28a32pies).

En perspectiva es evidente que los nue-
vos buques tipo «K» y «S» no podran recalar
enlospuertosdel Plata, no solo por su calado
sino también por el volumen que movilizan.

Tommy Thomsen presidente de Maerks,
sefial6 que cuando sus gigantescos post-
Panamax incursionaron en los puertos de
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EE.UU, Long Beachy Los Angeles batieron
todos los récord de carga gracias a esas na
ves que, desde luego, estén al servicio delo
queé denomind «lasendacomercial maritima
mésimportante del mundo (California-Noroes-
tedel Pacifico-Lejano Oriente).

EnlacostaEstede EEUU, sblo el puerto
de Newark puede acomodar naves de 8,000
TEU. En sus nuevas instalaciones, que se
completardn en el presente afio, con un mue-
Ile de 700 metros y 50 pie de profundidad
podran recibirse post Panamax de més de
8.000TEU.

El puerto de Norfolk posee también facili-
dadessimilares pero laprincipal justificacion
paraacomodar barcos detal calado esmilitar
y ho comercial.

¢Hasta qué punto es beneficioso aumen-
tar el tamafio delainfraestructuraparaoperar
naves cada vez mayores?

Ello sdlo se dara cuando las economias de
escalaen el transporte y € volumen sosteni-
do de transito de buques de este tamafio, ex-
cedan los enormes costos de la nuevainfra-
estructura requerida.

¢Qué tan eficientes serian los barcos ma-
yoresde 8,000 TEU?

El Director Thomas Lamb, del Comitéde
Disefio de Naves parala Sociedad de Arqui-
tectos Navales de los Estados Unidos, ha di-
cho:

«Desarrollar naves Post-Panamax de
12,000 TEU, probablemente, involucraria un
Costoso incremento en el sistema de propul-
sion requerido.

Tendremos que irnos a sistemas de pro-
pulsion de dos maquinas y dos hélices, en
vez de los sistemas de una sola maquina y
una sola hélice utilizados en los barcos
Panamax (4,000 TEU) y Post-Panamax exis-
tentes (hasta 8,000 TEU).»

Lareconocidafirmade consultores Booz
Allen Hamilton haexpresado algo similar:
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«Encontramos que después de llegar a
un tamarfio Post-Panamax de 8,000 TEU, ya
no hay mas economias de escala.»

Latendenciadeincrementar el disefio de
los buques porta contenedores en las lineas
Este-Oeste, no parece ser aplicable parael gje
Norte-Sur, debido alacomparativamente baja
demanda de transporte en estas rutas.

Por o tanto esde suponer queenlosproxi-
mos afos | os buques porta contenedores que
nos visitaran, seguiran siendo similares a
los actuales.

Todas estas tendencias nos conducen a
la conclusion de que Montevideo seguira
desarrollando sus playas de servicio, mejo-
rando facilidades de muelles y manteniendo
un cana de acceso a puerto que permita la
navegacion segura de buques porta conte-
nedores de hasta4000 TEU, con cal ados maxi-
mos no mayores a 12 metros (40 pie).

Por lo tanto creo firmemente que e puerto
de aguas profundas del Uruguay, como se
expresaraanteriormente, yaexistey essinlu-
gar a dudas. Montevideo.

El dragado del canal de acceso apartir del
2002 hasido mejorado, permitiendo en laac-
tualidad calados de 10,5 metros a cero de
marea (36 pie).

También sedragd a pie delos muellesy
en el interior delas darsenas.

Estos progresos permiten la operativa de
Panamax, aplenacarga, desde el costado del
muelle hasta a canzar | as profundidades ma-
yores, que natural mente se encuentran enlas
inmediacionesdelaisladeFlores.

En realidad este dragado permite la ope-
racion de buques con calados aun mayores
yaque normalmente lamarea otorga unare-
vanchade4 a5pie.

Recientes noticias de prensa, nos han
informado sobre el proceso licitatorio para
la realizacion de un nuevo dragado de
profundizacién y mantenimiento desde boca
escollera hasta el Km. 34, previéndose re-
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mover 5,2 millones de metros ctibicos de se-
dimentos. El canal seriallevado a 11,5 me-
tros de profundidad con respecto a cero
hidrométrico.

Por todo 1o expuesto, considero que de-
bemosllamarnosalareflexion antesde plan-
tear lagjecucion obrasfaradnicasy costosas,
como el dragado.

Losactoresdel sector maritimo, tanto pu-
blicos como privados, deberan coordinar es-
fuerzos paraquelasinversiones que sereali-
cen no resulten en un mero endeudamiento,
sin que aporten el beneficio esperado por toda
la sociedad.

Montevideo es y seguira siendo, por va-
rios afios, nuestro puerto de aguas profun-
das, principal terminal de contenedoresy de
productos madereros del pais. Su accionar en
la region, dependera en la medida que man-
tengaprecios competitivosy eficienciaenlas
operaciones.

El privilegio quelageografiale haotorga
do a Montevideo frente a Buenos Aires, se-
guramente hara que la balanza se vuelque a
su favor, transforméndolo en unaterminal de
trénsito haciay desdelavecinaorilla

Por Ultimo corresponde ofrecer una opi-
nion en lo referente a la Marina Mercante
Nacional.

Esevidente que enlamedidaque se desa-
rrollael comercioy laactividad portuaria, au-
mentara la demanda de servicios en materia
de remolcadores, embarcaciones de trafico y
embarcaciones de apoyo portuario.

Cabe conjeturar que el incremento de car-
gas en transito con destinos regionales, hara
necesario el empleo de buques feeder y de
pequefios buques cargueros que realicen este
servicio. Es posible entonces que se logre un
incremento delamatriculanaciona y por ende,
aumente el empleo delagente de mar.

El Mar NosUne

Miércoles, 13 de Julio de 2005
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FuentesWEB:

WWW.anp.com.uy
www.tdctrade.com

WWW.caru.org.uy
Www.buenosai resport.com.ar
WWW.COSC0.Com.cn

www.polb.com (Long Beach Harbor)
www.portoflosangeles.org
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LEYENDASY COSTUMBRESDEL MAR

Publicado en The Miami Herald

El mar siempre hatenido un rol significativo en nuestras vidas. Desde que la
humanidad se hizo ala mar por vez primera han habido incontables mitos sobre
el mismo. La tradicion marinera esta llena de leyendas y costumbres de los
mares. Su importancia alin puede rastrearse en muchas de nuestras costumbres
y expresiones.

Las Islas Britanicas tienen algunas costumbres marineras interesantes. La
ley escocesa en una época exigia que los pescadores usaran una caravana de
oro, que servia para pagar los gastos del funeral si aquellos se ahogaban y eran
devueltos a la orilla. Una viegja costumbre dispone que cualquier marino que
navega alrededor del Cabo de Hornos tiene derecho a un pequefio tatugje azul
en forma de una estrella de cinco puntas en su orgja izquierda. Cinco vueltas
alrededor del mismo también le da derecho a una estrella en la oreja derecha; dos
marcas rojas en la frente es sefial de un gran vigjero que ha dado la vuelta a
Cabo diez veces 0 mas.

Segln un marino que tiene una estrella en su oreja izquierda, hay solo dos
marinos con estrella roja en e mundo. Ambos viven en Liverpool, donde ningln
pub le cobraria la bebida a un hombre con estrella roja.

Fue en las tempranas épocas de la Armada Britanica que los cafiones se
dispararon por primera vez como saludo. Dado que no podian ser recargados
répidamente, €l acto de disparar un cafién como saludo aseguraba a aquellos
que recibian € saludo que las personas que disparaban se habian desarmado y
no podian hacer dafio. Cuanto més cafiones se disparaban, mayor era la seguri-
dad del desarme y mayor €l respeto ofrecido a aquellos que se saludaba.

L os bugues mas grandes de la flota tenian veintiin cafiones a lo largo de una
banda; por lo tanto, la maxima sefia de respeto era un saludo de veintitn cafio-
nazos.

“Lo que el mar quiere, el mar lo tendrd’ segln la tradicional sabiduria de
muchas culturas maritimas. De este modo, |os marinos fatalistas del pasado —y
algunos del presente — nunca aprendieron a nadar.

Muchos marinos tenian necesidad de calmar a los dioses del océano y por lo
tanto a menudo se vertia vino sobre la cubierta antes de un vigje largo, como
libacion alos dioses que traeria buena suerte. “Bautizar” un bugue rompiendo una
botella de champagne en su proa en el momento de la botadura se originé a partir
de esta préctica. Lo mas desafortunado a bordo de un buque es un paraguas.

Durante la Segunda Guerra Mundial la Armada de los Estados Unidos esta-
blecié un sistema para dar nombre a varias clases de buques. Los buques para
transporte de municion siempre tenian nombres de volcanes o nombres que
sugerian fuego y explosivos mientras que a los acorazados se les daba €l nom-
bre de los estados de la Unidn. A los destructores se les ponia nhombres en

Sgue en pagina 46
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Derecho Internacional

LOSLIMITESENEL RiO URUGUAY
CON EL BRASIL

por e Dr. Edison GONZALEZ LAPEYRE

Ex catedrético de Derecho Internacional Privado,
Derecho Internacional Publico y Derecho Diplomati-
co dela Facultad de Derecho dela UDELAR, Profesor
de los Cursos del Comité Juridico Interamericano
(1980-1990) y de la Academia de Derecho Internacio-
| nal de La Haya (2004). Negociador del Tratado del
Rio de la Plata y su Frente Maritimo, del Estatuto del
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1. Introduccion

Uno de los pocos asuntos pendientes en
materiade l[imites que mantiente la Republi-
caOriental del Uruguay refierealadetermi-
nacion de las respectivasjurisdicciones, con
laRepublica Federativadel Brasil, en el Rio
Uruguay.

El Rio Uruguay, en la zona de frontera
gque es contacto de jurisdicciones, entre
nuestro pais y el Brasil, no ha sido nunca
delimitado.

Lasituacion, desded punto devistadiplo-
maéti co, es sumamente complejaal respecto.

No solo porqueBrasil y Argentinaarriba-
ron a soluciones limitrofes que fueron con-
testadas por nuestro pais sino, también, por-
gue en los tratados concertados por Uruguay
y Brasil, en estamateria, seincurreen un error
de hecho a afirmarse, por lo menosen lain-
terpretacion que los brasilefios realizan de
estostextos, quelaidadenominadaBrasilera,
se encuentraen laembocadura o desemboca-
duradel rio Cuareim, cuando, desde el punto
de vistatécnico, es claro que esta ubicada en
el Rio Uruguay, mas precisamente, a unos
ocho kilémetrosdelalineaimaginariaqueune
los dos puntos terminales de cada una de las
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orillasdel Cuareim a evacuar susaguasen el
Uruguay.

El andlisis de esta cuestion, exige, por 1o
menosen formasomera, €l estudio delosprin-
cipales antecedentes histéricos, juridicos y
diplomaticos que refieren a esta cuestion.

2. Antecedentes

Los principales antecedentes que cabe
considerar en estamateriason los siguientes:

a) El TratadodeL imitesUruguay-Brasil
de 12 de octubre de 1851 que en su articulo
3°, inciso 2, dispone: “ sigue (se refiere ala
linealimite) por esa cuchilla (serefierealade
SantaAna) y gana la de Haedo hasta el pun-
to en que comienza el gajo del Cuareim de-
nominado Arroyo de la Invernada por la
carta del Vizconde de San Leopoldo y sin
nombre en la carta del Coronel Reyesy des-
ciende por € dicho gajo hasta entrar en el
Uruguay; perteneciendo al Brasil la isla o
islas que se hallan en la embocadura del di-
cho rio Cuareimen € Uruguay” .

b) Lasnotasreversalesde 3dediciem-
brede 1851 sobreinterpretaciéon del Trata-
do de Limites del 12 de octubre de 1851,
donde se declara que “ quedd sobreentendi-
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do, de acuerdo con todos | os principios ad-
mitidos en las estipulaciones relativas a la
navegacion en las aguas comunes, que €l
Brasil no se serviradelaislaoislasenla
embocadura del Cuareim para establecer o
impedir la libre navegacién de los
riberefios’ .

“Todas las estipulaciones relativas a la
isla Martin Garcia son rigurosamente apli-
cables y deben serle aplicadas’ .

c) Lasnotasreversalesdel 31 dediciem-
bre de 1851, donde el gobierno brasilefio da
respuesta al uruguayo, expresando su total
conformidad alainterpretacion que éste efec-
tuaba del texto inciso 2° del articulo 3°, del
Tratado del 12 de octubre de 1851.

d) Oficio del 24 de marzo de 1862 a la
Jefaturade Salto. El 19 demarzo de 1862, la
Comisién DemarcadoraBrasilefia, solicitd al
Jefe de Policiade Salto, autorizacion pararea
lizar trabaj os de demarcacion, especialmente
enlaisade Cuareim.

El texto de la nota de contestacion a las
instrucciones solicitadas por €l Jefe Politico
de ese departamento fue categdrico en esta-
blecer que no se prestaba el consentimiento
paraque se practicase operacion algunaen la
margen izquierdadel Cuareim.

e) Nota del Uruguay al Brasil de 1° de
junio de 1861, en la que se establece el re-
chazo del gobierno uruguayo a hecho de
gue un funcionario brasilefio, sin interven-
cion de ninguna autoridad oriental, hubiese
colocado irregularmente marcos (entre ellos
sereferiaal deMasollery al delalslaBrasi-
lefia) que indicaban la linea divisoria entre
los dos Estados... por lo que “ el gobierno
Oriental considera ilegal cuanto en aquel
sentido se hubiere hecho o se viniera a ha-
cer por parte del Imperio sin la concurren-
cia de la Republica” .

f) Diversosacuerdos en materiadelimites
entre Argentinay Brasil, entrelos que sedes-
tacan el de 14 dediciembrede 1857, €l de6de
octubrede 1898, el de4 deoctubrede 1910,y
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particularmentela Convencion Complemen-
tariadeL imitesentre Argentinay Brasil de
27 de diciembre de 1927. (V. Gonzédlez
Lapeyre, Edison, LosLimitesdelaRepublica
Oriental del Uruguay, 22ed. Montevideo, 1992,
pp. 277-280).

Este tratado estableci6 en su articulo 3°

“El articulo 1° del Tratado de limites
del 6 de octubre de 1899, queda sustituido
por €l siguiente: “La linea divisoria entre
el Brasil y la Republica Argentina, en el rio
Uruguay, comienza en la linea normal en-
tre las dos margenes del mismo rio y que
pasa un poco aguas debajo de la punta su-
roestedelaislaBrasileradel Cuareim, tam-
bién Ilamada Isla Brasilera, sigue subien-
do el rio por el medio del canal navegable
de éste, entrela margen derecha, o argenti-
na, y las margenes occidental y septentrio-
nal dela Isla del Cuareim o Brasilera, pa-
sando frente a la boca del rio Cuareim, que
separa el Brasil de la Republica Oriental
del Uruguay, y prosiguiendo del mismo
modo por el rio Uruguay, va a encontrar la
linea que une los dos marcos inaugurados
el 4 de abril de 1901 uno brasilero en la
barra del Cuareim, otro argentino en la
margen derecha del Uruguay” .

“ De ahi sigue por €l “ thalweg” del Uru-
guay hasta la confluencia del Pepiri-Guazd
como quedo estipulado en € articulo 1° del
Tratado del 6 de octubre de 1898 y conforme
a la demarcacion hecha de 1900 a 1904,
como consta en el Acta firmada en Rio de
Janeiro €l 4 de octubre de 1910 .

g) Reconocimiento hidr ogr &fico efectua-
doenmarzode1928por € delegadojefedela
Comision deL imitesdel Uruguay, Embaja-
dor Virgilio Sampognar o.

El mismo, en su informe, manifiesta que
estandolaislallamadaBrasileraen el rio Uru-
guay y aguas abgjo delafgatransversal dela
frontera, cae bajo lasoberaniadel Uruguay o
delaArgentina, no correspondiéndolelaque
actualmentegjercedli €l Brasil.

Diciembre



h) Notader eservadd gobiernouruguayo
antelascancilleriasde Brasil y Argentina
defecha 8 de setiembrede 1940, en ocasion
delaratificacion del tratado delimitesde 1927,
por lo acordado por ambos paises con res-
pectoalaldaBrasilera

i) Reservauruguayaformuladaen oca-
sién delafirmadel Tratado delL imitesen
el RioUruguay del 7 deabril de1961. En
estareserva efectuada por el Canciller uru-
guayo Teniente de Navio (R) Homero
Martinez Montero, al firmar esaconvencion
se expresa:

“En el acto de firmar, como Plenipo-
tenciario de la Republica, el Tratado de
Limites del Rio Uruguay, con mi ilustre
colega de la Republica Argentina, y, en mi
caracter de Ministro de Relaciones Exte-
riores de la Republica Oriental del Uru-
guay, debo, por expresa instruccion de mi
Gobierno, reiterar del modo més solemne
—como asi o hago—la reserva ya formula-
da en 1940 de | os derechos que correspon-
den a mi pais en la zona del Rio Uruguay
deslindada entre la Republica Argentina
y los Estados Unidos del Brasil, por la
Convencion Complementaria de Limites
Sagarna —Rodriguez Alvarez de 27 de di-
ciembre de 1927—.

A) Porque en esta Ultima Convencién no
intervino Uruguay, a pesar de sus indiscuti-
bles derechos a parte de esa zona, siendo,
por consecuencia, esa Convencion, con res-
pecto a mi pais, res Inter. alias acta;

B) Porque en la referida Convencion
Complementaria, se atribuye a la soberania
deBrasil, lallamada Isla Brasilera, por una
interpretacion y aplicacion a la realidad
geografica, manifiestamente errénea, del
Tratado de Limites Uruguay-Brasil, de 12 de
octubre de 1851; y

C) Porque, en aquella oportunidad y por
la referida Convencion Complementaria, se
dispuso de parte del espejo de aguas del Rio
Uruguay, también indudablemente urugua-

2005

REVISTA NAVAL

yo, por unainterpretaciony aplicacion erro-
neas del citado Tratado de Limites Urugua-
yo-Brasilefio del 12 de octubre de 1851”.

3.Comentario

El Rio Uruguay, en determinado tramo, es
zonadefronteraentre nuestro paisy laRepu-
blica Federativa del Brasil. Es lugar de con-
tacto de sus respectivas jurisdicciones.

Hastalafechano sehaarribado aun acuer-
do con €l pais nortefio respecto aesamateria.
Maés alin, nunca se han iniciado negociacio-
nes que tiendan a establecer los limites co-
rrespondientes.

Desde el punto de vista técnico, es total-
mente aceptable el andlisisdiferencial del ré-
gimen de las islas con la solucion que se le
otorgue a de las aguas.

En cuanto a primer punto, esindudable,
de conformidad a los estudios hidrolégicos
gue se han realizado, que laisla denominada
Brasilerano seencuentraen el rio Cuareimy
ello resultaclaramente del simple examen de
fotografias aéreasdelazona Masaln, e 2 de
agosto de 1990, Argentinay Brasil, suscribie-
ron el Convenio Complementario paralaca-
racterizacion de Fronteras en € rio Uruguay,
del cual fue excluida expresamente: “laisla
gue se encuentra proxima a la boca del
Cuareimy en la que se halla el dltimo hito
de limites entre Brasil y la Republica del
Uruguay” .

Por esta redaccion, indudablemente, el
Brasil estareconociendo quelaislano perte-
neceal Cuareimsino, “ queseencuentraenel
Uruguay, préxima a la boca del Cuareim” .
Es decir, que €l argumento en que basa su
posesion, de acuerdo a lainterpretacion que
le hadado al Tratado de 1851, queda contro-
vertido por 1o expuesto en este acuerdo con
Argentina.

Un principio fundamental de hermenéuti-
cajuridicaconsagraél criterio de que cuando
el tenor literal delanormaesclaro no sedebe
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desatender su tenor lineal so pretexto de con-
sultar su espiritu.

De modo pues que, aun cuando lainten-
cion de los negociadores hubiera sido otra,
el Tratado de Limites suscrito entre el Brasil
y €l Uruguay €l 12 de octubrede 1851, ensu
articulo 3°, inciso 2°, y las Notas Reversales
del 3 de diciembre del mismo afio, sdlo po-
drian asignarle al Brasil, lasislas que se en-
contraban en la desembocadura del rio
Cuareimyy, de ninglin modo, un territorio in-
sular que esta ubicado en €l rio Uruguay y a
casi ocho kilémetros del lugar donde el
Cuareim vierte sus aguas sobre ese curso
fluvial.

Por otraparte, laexpresion “embocadura’
no puede tener un alcance conceptua dife-
renteal que seleotorganormamente. Asi, el
Diccionario de la Real Academia Espafiola,
entiende por tal a “paraje donde los bugques
pueden penetrar en los rios que desaguan en
el mar” y mas explicitamente respecto a su
expresion sinbnimay mas moderna, “ desem-
bocadura’, indicaque esel “ paraje por donde
unrio, un canal, etc., desembocaen otro, en €l
mar o enunlago”.

M as técnicamente podriamos decir que,
embocadura o desembocadura es la linea
imaginariaque unelas partesterminalesde
cadaorilla de un rio cuando éste vierte sus
aguasen otracorrientefluvial, en unlago o
en un mar.

Laposibilidad deque, al acordarse el Tra-
tado de 1851, se hubieraincurrido por losne-
gociadores en un error de hecho sdlo puede
incidir negociaciones con la Republica
Federativadel Brasil en estamateria.

Pero cualquiera sea la solucién que, en
definitiva, searribeconrelacion aestaida, la
misma, por si sola, no podradeterminar el ré-
gimen de las aguas del Rio Uruguay que le
son adyacentes.

Lajurisdiccion sobrelaisano puedearras-
trar el régimen correspondiente sobre las
aguas, porque los tratados de limites con €l
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Brasil tienen un ambito de aplicacion queter-
minaen el rio Cuareim yque, de ningtin modo,
son extensibles al rio Uruguay.

Técnicamente, no es aceptable que sea
considerado como formando parte del rio
Cuareim, el brazo de agua que se encuentra
entrelaislaBrasileray lacosta uruguaya.

En primer lugar, porque antesdellegar a
la isla, la pretendida margen Norte del
Cuareim no existey, en segundo lugar, por-
gue la margen de una isla no conforma la
correspondiente a un rio ya que la isla es
parte integrante del mismo. En otras pala-
bras, €l rio es un cauce que puede contener
islas siendo ambas elementos constitutivos
deun curso fluvial.

Pretender que unaislao unaseriedeislas
sucesivas puedan delimitar un rio es, por tal
motivo, realmente absurdo.

El acuerdo limitrofe argentino-brasilefio
fue impugnado por nuestro pais por el he-
cho de partir del punto sudoeste de laisla
Brasilera, siendo por otra parte un conve-
nio que no puede obligar a terceros Esta-
dos que no participaron en su celebracién,
por virtud del principio del resinter alias
acta.

Asimismo, € Uruguay formulé expresa
reservaen el Tratado de LimitesconlaRepU-
blicaArgentinade 1961 alanormareferidaa
ese punto.

Por tales circunstancias, no ha habido ni
renuncias ni concesiones que comprometan
el desarrollo delas negociaciones que, con la
RepublicaFederativadel Brasil, se debenini-
ciar en estamateria.

Esta gran Nacion, siguiendo la tradicion
del ilustre Bar6n de Rio Branco, seguramente,
arribara con nuestro pais a un acuerdo justo,
equitativoy honorable. Obviamente, siempre
y cuando, los responsables de la politica ex-
terior delaRepUblicaOriental del Uruguay no
contintien esperando una respuesta que se
ha dilatado por 17 afiosy alaque nos referi-
mos a continuacion.
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4. Lasnotasdiplométicascur sadas
entre 1988 y 1990.

En los primeros meses del afio 1988, en
momentos en que el autor de este articulo, se
desempefiabaenlaCancilleriade nuestro pais,
como Director dela Consultoria Juridica-Di-
plomética, mantuvo unaentrevistacon el Se-
fior Ministro de Relaciones Exterioresdel Uru-
guay, el inolvidable amigo Dr. Luis Barrios
Tassano, donde lo puso al tanto de la situa-
cion en el Rio Uruguay con la Republica
Federativadel Brasil.

Al término de esa reunién, e Canciller
Barrios Tassano, leencomend6 &l autor, lare-
daccion deunanota, queaproboy firmo el 17
deagosto de este aio dirigidaal Sefior Emba-
jador del Brasil acreditado ante nuestro pais,
sobreel tema.

Enlamisma, ssmanifestd € deseo del Go-
bierno de la Replblica Oriental del Uruguay
de “iniciar, en oportunidad a convenir, las
negociaciones dirigidas a fijar adecuada-
mente la precisa y correcta delimitacion de
jurisdicciones entre nuestros paises’ en la
zona del Rio Uruguay donde desemboca €l
Rio Cuareim.

Por notadel 4 de diciembre de 1989, sus-
critapor el Sefior Embajador del Brasil acredi-
tado ante el gobierno uruguayo, dirigida al
Canciller Barrios Tassano, se expreso: “ Con
vista a habilitar en el marco del Tratado de
Limitesdel 12 de agosto de 1851, instrumen-
to juridico fundamental que establece los li-
mitesentreel Brasil y el Uruguay, dar al asun-
to la acogida compatible con el alto nivel de
las relaciones entre nuestros dos paises,
agradeceria a Vuestra Excelencia la genti-
leza de agregar informaciones adicionales
sobre el objeto de la citada nota” .

En los primeros meses de 1990, el Canci-
[ler Dr. Héctor GrosEspi€ll, lesalicitd, al autor
de este trabgjo, que redactase la respuesta a
esta solicitud de mayor informacion sobre el
punto.
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Lanota, endefinitiva, expresd que” € Rio
Uruguay, en el tramo contiguo a la desem-
bocadura del Rio Cuareim en el mismo, es
zona de frontera entre la Republica
Federativa del Brasil y la Repablica Orien-
tal del Uruguay. En esa area existe una zona
de contacto entrelasrespectivasjurisdiccio-
nes que nunca ha sido debidamente delimi-
tada. En efecto, el Tratado de Limites Uru-
guay-Brasil del 12 de octubre de 1851 esta-
blecio los limites entre ambos paises exclu-
sivamente, hasta la desembocadura del Rio
Cuareimen el Rio Uruguay. Sendo este Ulti-
mo rio un curso fluvial internacional de ca-
racter sucesivo, es preciso determinar losli-
mites entrelos Estados que gjer citan sobera-
nia en forma contigua sobre una delasribe-
rasdel mismo”.

Asimismo, se destaco que “la indefini-
cion actual puede dar lugar a cuestiones ju-
risdiccionales inconvenientes referidas a la
intervencion de las respectivas autoridades
en actividades de policia fluvial y en cuanto
a la competencia de los tribunales de uno u
otro pais para conocer a los hechos juridi-
€os que puedan verificarse en esa zona” .

La nota uruguaya del 17 de agosto de
1988, juntamente con laampliatoriade 1990,
segln le han manifestado al autor, en forma
no oficial, nunca fueron respondidas por
€l Gobierno de la Republica Federativa del
Bradl.

5. Consideracionesfinales

De lo expuesto, resultan las siguientes
conclusiones:

|. LaRepublicaFederativadel Brasil y la
RepublicaOriental del Uruguay nuncanego-
ciarony, por ende, no acordaron loslimitesde
sus respectivos jurisdicciones en el Rio Uru-
guay.

I1. Losacuerdos que, en esta materia, ce-
lebraron laRepublicaArgentinay laRepubli-
ca Federativa del Brasil, no tuvieron, ni pue-
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den tener, carécter vinculario para nuestro
pais.

[11. Laactitud brasilefiade no contestar la
nota uruguaya del 17 de agosto de 1988, con
laampliacién proporcionada en los primeros
meses de 1990, no se conciliacon lasrelacio-
nes fraternasy de reciproco respeto que am-
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bos paises mantienen y que se expresan en
su participacionen el MERCOSUR.

IV. El Poder Ejecutivo de la Replblica
Oriental del Uruguay, por laviadiplomética,
debe reclamar, sin més demoras, larespuesta
alos planteos efectuados hace yaméas de tres
lustros en esta materia.
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LA FRONTERA DEL RiO URUGUAY

Hay en € rio Uruguay unazonalimitrofe
sin solucion. Estaafirmacion hay que demos-
trarlay lo haremos, citando aguellos instru-
mentos internacional es que gravitan sobre el
problema.

¢Existe paranuestro pais, sobre el espejo
deaguasdel rio Uruguay, algun trozo de cau-
cedel rio Uruguay que no constituyafrontera
limitrofe con los paises vecinos?

Si, un trozo del cauce del rio Uruguay se
halla en esta condicién y esta situado entre
las proximidades de la punta sud-oeste de la
denominadalslaBrasileray ladesembocadu-
radel Rio Cuareim en el Rio Uruguay.

Ladiscusion del asunto requierelaayuda
de un esquema cartogréfico. El que presenta-
mos fue confeccionado sobre la base de la
cartaaerofotogramétricaMonte Caseros- Bella
Unién, aescala1/50.000, propiedad delaCo-
mision TécnicaMixtade Salto Grande publi-
cadaen 1949,

Vamos areproducir parcialmente los tex-
tospor orden correlativo defechas, los Trata-
dosy Convenciones de limites que determi-
nan soberanias de aguas sobre € Rio Uru-
guay para poder constatar si se han produci-
do determinados desplazamientos de lineas
jurisdiccionales de limites, que conducen a
unasituacion deineludible ajustainternacio-
nal, con laintervencion conjuntadel Uruguay,
Argentinay Brasil.

a) En el Tratado de Limites celebrado en-
treel Uruguay y €l Brasil €l 12 de octubre de
1851, en €l articulo 3°, ambos paises convie-
nen en declarar, y rectificar lalineadivisoria
delamanerasiguiente” apartado 2) ...seguira
lalinea... hastael punto que comienzael gajo
del Cuareim denominado arroyo de la
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por el Coronel Alberto BERGALLI

Extraido de“Marcha’ del 27 de octubre de 1961

Invernada por la carta del Vizconde de San
Leopoldo y sin nombre en la carta del Cnel.
Reyesy desciende por € gajo hastaentrar en
el Uruguay, perteneciendo al Brasil laislao
islasque se hallan enlaembocadurade dicho
Rio Cuareimen el Uruguay”.

LaArgentinaratifico este Tratado de Li-
mites por un acto de Garantiael 19 demayo de
1852,

Esclaramente apreciable quedelalectura
del texto de este tratado no surge la determi-
nante de un derecho de soberania por parte
del Brasil alasaguasdel rio Uruguay apartir
deladesembocaduradel rio Cuareimenel rio
Uruguay aguas abajo de este Ultimo rio.

No obstante el Brasil retiene bajo su so-
berania la isla denominada “Isa Brasilera”
integralmente ubicadaen & caucedel Rio Uru-
guay, por entender que dichaisla se encuen-
traenladesembocaduradel rio Cuareimy por
tanto se considera facultado para gjercer so-
beraniasobrelamisma, por aplicaciondd Tra
tado de Limitesdel 12 de octubre de 1851.

Esindudable que Brasil haprocedido con
criterio equivocado respecto alasituacion de
ladenominada“IslaBrasilera” a atribuir su
ubicacién en laembocaduradel rio Cuareim;
puede comprobarse que ello no es correcto si
se toma como base la documentacion
cartogréficamoderna, en laque seregistrapor
|evantamientos aerof otogramétricos, laexac-
taposicion delaislasituadaentre las marge-
nes del rio Uruguay y aguas abajo de la des-
embocaduradel rio Cuareim.

En la aplicacién del Tratado el Brasil se
limit6 atomar posesion deladenominada“ldla
Brasilera’ construyendo un marco proximo a
su extremidad sud-oeste, sin intervenir en la
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jurisdiccion delasaguasdel rio Uruguay don-
deestasituadalareferidaisla

b) Por el Tratado de Limitesdel 6 de octu-
bre de 1898 suscripto por laArgentinay Bra-
sil y Convenio Complementario cel ebrado por
ambos paises en Rio de Janerio €l 2 de agosto
de 1900, se establece en el articulo 3° de este
ultimo, al referirse ala demarcacion sobre el
Rio Uruguay, quelalineadivisoriase determi-
narapor ladireccion del “thalweg” excluyén-
doselaidaque seencuentrapréximaalaboca
del Cuareim, enlacua sehallael dltimo marco
delimitesentre Brasil y laRepublicadel Uru-
guay.

Como actos demarcatorios que responden
ala Convencion del 2 de agosto de 1900
Brasil y [aArgentinaconstruyeron einaugura-
ron el 4 de octubre de 1901 dos marcos,; uno en
la peninsulade territorio brasilefio inmediata-
mente a norte de la desembocadura del Rio
Cuareimy otro a su frente en lamargen dere-
chadd Rio Uruguay, en territorio argentino.

A partir delalineaque une estos dos mar-
cos, comienza lafrontera limitrofe en el Rio
Uruguay, entre la Argentina y el Brasil,
continuandose lalineadivisoria por ladirec-
cion del “thalweg”, siguiendo aguas arriba,
hastalaconfluenciadel Pepiri Guazu.

c) El 4 deoctubrede 1910 sefirm6 en Bue-
nos Aires unaConvencion suscritapor el Mi-
nistrodeRR. EE. delaArgentinay el embaja-
dor del Brasil en dicho pais. Estaconvencion
estableciaen suarticulo 3°: “El articulo 1°del
tratado del 6 de octubre de 1898 queda susti-
tuido por el siguiente: lalineadivisoriaentre
laRepublica Argentinao el Brasil, en el Rio
Uruguay, comienza en lalinea normal entre
las dos mérgenes que pasa a proximidades
aguas abgjo de la punta sud-oeste de la Isla
Brasilera, sigue ascendiendo €l rio a media
distancia de lamargen derecha o argentinay
delasmargenesoccidental y septentrional de
lalslaBrasilera, pasando frente alaboca del
Rio Mirifiay en laArgentinay de laboca del
rio Cuareim, queseparaal Brasil delaR. O. de
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Uruguay y subiendo del mismo modo €l Rio
Uruguay va a encontrar la linea que une los
dos marcos, inaugurados el 4 de octubre de
1901, uno brasilefio en labocadel Cuareimy
otro argentino en la margen derecha del Rio
Uruguay; de ahi sigue por € “thalweg” del
Rio Uruguay, hastala confluenciadel Pepiri
Guazl".

Cabe destacar €l criterio desconcertante
sustentado por las cancilleriasdelaRepUblica.
Argentinay el Brasi| a establecer lalineadivi-
soriaen lasaguas del Rio Uruguay, toméandola
por equidistancia entre una de las margenes
del Rio Uruguay, y las mérgenes de unaisa
situada dentro del cruce de ese mismorio.

Desconcertante, puesto que si por €l tra-
tado del 6 de octubre de 1898 y Convencion
Complementaria del 2 de agosto de 1900 se
determiné el comienzo de la frontera fluvial
entre Argentinay Brasil, apartir delaDesem-
bocaduradel Rio Cuareim, siguiendolalinea
del “thalweg” en el Rio Uruguay aguasarriba
hastalaconfluenciaen € rio Pepiri Guazu, fue
por haber aplicado en tal oportunidad, un cri-
terio conciliatorio con lo establecido por el
Tratado de Limitesdel 12 de octubre de 1851
vigente entre el Uruguay y Brasil, mientras
guelaConvencion de 1910 admite unainter-
calacion de soberania del Brasil en las aguas
del Rio Uruguay, a hacer extensivossus|imi-
tes hacia aguas abajo de la desembocadura
del rio Cuareimy lo que supone abandonar €l
referido criterio conciliatorio, anteriormente
sustentado.

d) El 27 de diciembre de 1927 se celebrd
una nueva Convencion Complementaria de
[imites suscriptapor el Ministerio de RR.EE.
delaArgentinay el Embajador delosEE.UU.
del Brasil en laRepublica Argentina. Dicha
Convencion, en su articulo 3° establece una
modificacion al articulo 1°del Tratado deli-
mites del 6 de octubre de 1898 determinan-
dosequelalineadivisoriaentrelaArgentina
y Brasil, en el rio Uruguay, comienzaen la
lineanormal entre las dos margenes que pasa
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La frontera del Rio Uruguay
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aproximidades aguas abajo de la punta sud-
oeste delalslaBrasileray sigue ascendien-
do el Rio por €l medio del canal navegablede
éste, entre la margen derecha o argentinay
la occidental y septentrional de la Isla
Brasilera

Esta Convencion fueratificadapor laAr-
gentinael 27 de octubre de 1940.

Esnatura que pesenlosmismosargumen-
tos para el andlisis de esta Convencion, que
los expuestos respecto a Convenio de 1910.
Lavariante de modificar lalineadivisoriade
[imites sustituyendo lade equidistanciaentre
unamargen del rioy lasmargenesdeunaisa
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situadadentro de eserio, por ladel medio del
canal navegable, no cambiael aspecto del pro-
blema que plantea a extralimitacion de sobe-
rania de Brasil en la porcion del espejo de
aguas del Rio Uruguay, aguasabajo delades-
embocaduradel Rio Cuareim, sobreel quetie-
nejurisdiccion el Uruguay por el Tratado de
Limitesdel 12 deoctubrede 1851y el Actode
Garantiadel 19 de mayo de 1852.

€) El Tratado de Limitesdel 7 de abril de
1961 ensuarticulo 10, dice: “El limiteentrela
R. O. del Uruguay y la Republica Argentina,
en el Rio Uruguay, desde unalineaaproxima-
damente normal a las dos mérgenes del rio
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gue pase por las proximidades de la punta
sud-oestedela”lslaBrasilera’ hastael para-
lelo de PuntaGorda, estarafijado enlasiguien-
teforma: A) desdelalineaanteriormente men-
cionada que pasa por las proximidades de la
punta sud-oeste de la Isla Brasilera hasta la
zonadel Ayui.

De un primer examen surge la aplicacion
de criterios discrepantes por parte de la Ar-
gentina, enladefinicion del limite, apartir de
esta linea normal a ambas méargenes del Rio
Uruguay que pasaaproximidadesdelapunta
sud-oeste deladenominadalslaBrasilerase-
gun se considere separadamente el convenio
celebrado por Argentinay Brasil €l 27 de di-
ciembrede 1927 o el Tratado de LimitesUru-
guay-Argentinael 7 deabril de 1961.

En el esquema cartogréfico con que nos
auxiliaremos para este trabajo estan dibuja-
dos: la semi-recta A-U representa la linea a
que hace referencia el articulo 1°y apartado
A) del Tratado del 7 de abril de 1961; y €
punto 1 delamismaestasefidlando € comienzo
del limite, en el Rio Uruguay, entrelaArgenti-
nay el Uruguay, hacia aguas abajo corres-
ponde a punto del cauce equidistante de
ambasmargenes. El punto 2, delamismasami-
rectaA-U corresponde a medio del canal na-
vegabley esta sefialado el comienzo del limi-
te, en €l rio Uruguay, entre la Argentinay el
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Brasil, haciaaguasarriba, segiin Convenio del
27 dediciembrede 1927.

Entre el punto 1y el punto 2 existe una
distanciaaproximadade 350 metros.

Debe hacerse notar que e resultado dere-
solver bilateralmente el punto de arranque de
lalineadivisoriade limitesen € rio Uruguay,
aparentemente sin trascendenciaen € momen-
to de celebrarse lafirma del Tratado del 7 de
abril de1961, cobraraotraentidad cuando Uru-
guay y Argentinayy €l Brasil traten deresolver
conjuntamente suslineas divisorias de limites
enlafronteradel rio Uruguay.

Sinentrar aconsiderar las Reservasqueel
Uruguay hayainterpuesto, en oportunidad de
firmarsebilateralmentelaConvenciény Tra
tado deLimitesdel 27 dediciembrede 1927y
7 de abril de 1961 respectivamente, mi punto
de vista es que corresponde la intervencion
conjunta de las Republicas. O. del Uruguay,
Argentinay del Brasil paralasolucion defini-
tivaen estediferendum delimitesy se procu-
relograr €l establecimiento deunalineadivi-
soriaquerepresentey respete lasoberaniade
cadapais, en esetrozo del cauce del Rio Uru-
guay, comprendido entre la desembocadura
del Rio Cuareimy lalineaaproximadamente
normal alas dos margenes del citado rio que
pasa a proximidades de la punta sud-oeste de
ladenominada“lslaBrasilera’.
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honor de personas muertas asociadas con la Armada o los Marines, pero los
buques hospital tenian “sinénimos de bondad” u “otras palabras légicas y
eufénicas.”

Las tribus indias fueron usadas para los remolcadores oceanicos; las tribus
indias y los cuerpos astronémicos para los buques de aprovisionamiento. A los
submarinos siempre se les da el nombre de peces y otras criaturas marinas.

El mar también ha contribuido con innumerables palabras, expresiones y
conceptos a inglés corriente. Rara vez reflexionamos sobre su origen oceénico
cuando usamos expresiones tales como:

all in the same boat: todos en el mismo barco

blow over: no tener consecuencias de importancia

crabby: de “crab” (cangrejo), mahumorado

don’t give up the ship: entregar o rendir el barco

down the hatch: mandar algo (p. €. comida) para “abagjo de la escotilla’
(adentro del estdmago)

getting the drift: entender €l significado

happy as a clam: feliz como una ameja

keel over: vomitar

like a fish out of water: como pez fuera del agua (fuera de lugar)
making headway: avanzar o progresar

navy blue: azul marino

small fry: de “fry” (peces pequefios), personas 0 cosas no importantes
the coast is clear: no hay moros en la costa

go off the deep end: enojarse repentinamente sin motivo aparente
take the wind out of his sails: desinflar las velas (desalentar a alguien)
give him a wide berth: evitar €l encuentro con alguien

Muchas otras expresiones populares también tienen raices nauticas. “ Groggy”
viene de “grog”, € nombre que los marinos de la Armada Real Briténica usaban en
forma desdefiosa para su racion diaria de media pinta de ron, luego de haberse
decretado en 1740 que € ron debia diluirse con una cantidad igua de agua.

El Vice Almirante Sir Edward Vernon dio la impopular orden. Se le puso €l
apodo de “Vigjo Grog” debido a la impresionante capa de grogam (un tipo de
tela) que usaba en cubierta. “Overwhelm” [arrollar o aplastar, de “over” (por
encima de)] viene de la palabra del inglés medio que significa “volcar o dar
vuelta de campana’, mientras que “pooped out” [muy cansado, de “poop”
(popa)] originamente describia la condicion de los marinos atrapados en la
cubierta de popa luego que una ola producida por mar gruesa rompia en ese
lugar. “Rummage sale” [venta de objetos usados] deriva de la palabra francesa
“arrimage”’, que significa “la operacion de cargar un buque de carga’. La carga

Sgueen pagina 54
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Derecho Internacional

EL TRATADO DEL RiO URUGUAY

por e Capitan de Navio (R) Yamandu FLANGINI

El 7 deabril de 1961, sefirmaen Montevi-
deo, entre los entonces Cancilleres Dr.
Didgenes Taboada, por Argentinay T/N (R)
Homero Martinez Montero por Uruguay.

Laformaderesolver el limitedelasjuris-
diccionesde ambos paises, en el tramo del rio
quelesescomn, fijado entre unalineaaproxi-
madamente perpendicular aambas costas que
pasapor lapunta Sur Oeste delaislamal Ila-
mada Brasilera, hasta el Paralelo de Punta
Gorda (ROU), guardd |as caracteristicas que
hasta ese momento eran tradicionales en este
tipo de Acuerdos, basada en una linea divi-
soriaque dejabaaun lado y otro de ella, las
soberanias plenas de los Estados firmantes.

Esta forma de divisiéon fue una préctica
tradicional en fronterasterritoriales, dondela
separacion de soberanias, no complica o
distorsiona el uso del nombre de los factores
delanaturaleza.

Pero cuando se trata de un curso fluvial,
donde el uso de las aguas tiene diferentes
objetivos, esmuy dificil que estetipo dedivi-
sionfirmey terminante, coincida, enlaprécti-
ca, en el objetivo de sefialar la separacion te-
rritorial, en el caso acudtica.

En efecto, la navegacion por aguas apro-
piadas, esdecir canal, lapesca, lacontamina-
cién, el propio dragado técnico o de explota-
cion que puede llegar aafectar un canal nave-
gable ante derrumbes y ateraciones a régi-
men natural del rio, y otras préacticas que no
se mencionan por no abundar en g emplos,
hacen necesario que se utilice otras formas
dedivision de soberaniasy jurisdicciones para
el caso de estar sobre un accidente geogréfi-
CO acudtico.

Asi se hizo en el Tratado del Rio de la
Platay su Frente Maritimo, donde las juris-

2005

diccionesestan referidasadistintos argumen-
tos, relacionados con el uso del rio.

Estos primeros conceptos son necesario
establecer, delaformade concebir ladelimita-
cion, paraanalizar el Tratado de 1961.

El quelalinealimite seadivisoriasin més
la separacion de soberanias de uno y otro,
hace necesario asu vez, observar |as caracte-
risticasgeogréficasy el régimen del rio.

También es importante conocer los ante-
cedentes de la negociacion, paramejor com-
prender laletray objetivo del Tratado.

Asi dividiremos este andlisis.

Antecedenteshistoéricos.

El Rio Uruguay, fue descubierto en el mes
de enero de 1520, por € navegante espafiol
Juan Rodriguez de Serrano, comandando la
nave “Santiago”, parte de la expedicion de
Fernando de Magallanes, buscando paso del
Atlanticoa Pacifico.

Esta primeranavegacion por el Uruguay,
solo I1egd aparentementeano masalladela
desembocaduradel Rio Negro, abandonan-
do continuarla, ante el convencimiento que
no era el paso buscado, sino simplemente
unrio.

Son humerosas las expedicionesy relatos
gue se realizan en la etapa de la conquista,
pero no justificasu relato en este analisis del
Tratado.

Laslecturas de descripcionesy relatos de
los primeros expedicionarios, tales como je-
suitas, Oyarvide, Malaespinay otros, dan muy
interesantes referencias de 1o que en este rio
se encontrd en la época de la conquista.

Estas lecturas son recomendables para
aquellos que gusten del tema, pero por su lon-
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gitud y respeto a sus contenidos, no es posi-
ble desarrollarlas en este escrito.

Descripcion geogr afica

Nace €l rio Uruguay enla Sierradel Mar
(Brasil) amésde 2050 metrosdealtitud, toma
su caudal Unico en la union de los rios Ca-
noasy Pelotas, recorriendo el territorio de Rio
Grandedel Sur, de EsteaOeste, hastael limite
deBrasil con Argentina, dondeel rio sedirige
précticamente Norte-Sur.

El Sector de Rio Alto, donde €l rio corre
con fuerzay destruye su lecho y susriberas,
tiene lapresencia de correderas de fondos de
piedras e incluso saltos importantes.

Frente a la desembocadura del Rio
Cuareim, se encuentra la Isla mal llamada
Brasilera, y es el lugar sefialado como limite
entre Argentinay Uruguay.

Desdeel Cuareim hastael actual emplaza-
miento de la Presa de Salto Grande, antes de
su construccion, este tramo no permitia la
navegacion longitudinal, dadalapresenciade
saltosy correderas, limitando su uso a nave-
gaciones transversales.

Desde Salto a Sur, €l rio originalmente,
tomabalas caracteristicasde Rio Medio, don-
de las aguas ya no destruyen, pero si trasla-
dan los residuos de su destruccion delecho y
riberas del sector Alto. Lanavegacién de na-
ves de diferentes calados va siendo posible y
se puede determinar el canal navegable con
diferentes profundidades posibles por tramos,
también definidos. El eje del Canal Principal
fuetomado comolimite como lo analizaremos
més adel ante.

Otracaracteristicainteresante del rio esel
deltaque presentaalaalturaago a Nortede
Fray Bentos. Es decir, nos encontramosen el
sector de Rio Bgjo o Inferior, dondelas aguas
perdida su velocidad de corriente, o frente a
un curso de agua mayor, detiene sus movi-
mientos, y deposita los sedimientos en sus-
pension, creando una altura de fondo deno-
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minada “Barra’ y cuando esta aflora forma
islas que pueden llegar a constituir un delta.

Estetipo deformacién, espropiadelades-
embocaduradelosrios sobre un curso de agua
demayor caudal, sin embargo, aqui seencuen-
traen medio del cauce de un mismorio.

Ello hallevado adiferentes autoresacon-
siderar que ese lugar es |la verdadera desem-
bocadura del rio, comenzando hacia €l Sur,
unaria, producto de losrestos del gran golfo
o estuario quefue el Rio delaPlata.

Tal eslapresenciade este caudal, €l dela
ria, que el propio caudaloso rio Parand, cede
su camino y también toma caracteristicas de
desembocadura por medio de delta.

Ello permite recordar el hallazgo de con-
chas de animales marinos en los esteros de
I berd, paraconcebir hastadonde entraban las
aguas marinas, en forma de gran golfo o es-
tuario, cuando alin no existian las comarcas
de Entre Rios, Corrientes ni Misiones.

Autores estiman que los cursos tanto del
Uruguay como el Parang, desembocaban en
la Laguna de los Patos, desviando sus cau-
cesantelos movimientos delaeraterciariay
el levantamiento delos Andes, cuando €l pro-
pio Plata pierde sus fondos y toma més acti-
tud de rio que de parte de ingresos del mar,
como Golfo o Estuario.

Todos estos aspectos, deben ser tenidos
en cuenta al momento de analizar latrascen-
denciadel Tratado.

ANTECEDENTES
ALAFIRMA DEL TRATADO

El fin delaluchaentrelasProvincias Uni-
dasdel RiodelaPlatay el Imperio del Brasil,
culminaen ladeclaracion de Estado indepen-
dientedelaProvinciaen disputa, Oriental para
las Provincias Unidas, Cisplatinaparael Im-
perio.

La anterior Provincia se convierte en la
Republica Oriental del Uruguay, tomando €l
nombre del Rioy ubicandose al oriente, pero
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suslimitesterritorialesno son definidosen la
Convencién Preliminar de Paz, y €l nuevo Es-
tado, menor en territorio, en poblacion, enri-
guezas, y en posibilidades de defensa, debe
comenzar anegociar su territorio con las dos
grandes potencias dela Américadel Sur.

Empobrecido como Estado, sometido a
grandes presiones y quizés hasta indefinido
Su propio sentimiento de nacionalidad de Es-
tado por parte de sus habitantes, comienzael
penoso camino de ladefinicion de suslimites.

Pierdeterritoriostradicionalesdelacoro-
na espafiolaen laconquista, al fijar suslimi-
tes con el Brasil en 1851. Quedan detras las
lineas demarcatorias conreferenciaal Y bicuy,
perdiendo los pueblos de las Misiones, los
territoriosdel Tratado de San lldelfonso, Iimi-
tespor losqueluchd el Gral. Artigas. Cay6la
demarcacion de Santa Tecla, y por fin luego
de las luchas, Rivera que habia reconquista-
do las Misiones, es ordenado retirarse dete-
niendo su descenso haciadl Sur, enel Cuareim,
fundando lahoy localidad de BellaUnién.

Actos posteriores, pudieron aln restar
més territorio a nuevo Estado.

En 1821, el Cabildo de Montevideo, firma
lallamada Convencién de Lecor o Tratado del
Faro, el 30 de enero. Por este acto, el Cabildo
de Montevideo, cedia a Rio Grande do Sul,
todalasuperficie de su territorio a Norte del
Rio Arapey, en canje de los fondos necesa-
rios parala construccion de una Farolaen la
Isla de Flores, que ayudara a la navegacion
por el Plata, evitando los accidentes sobre el
Banco Inglés, que“tantas|&grimas han arran-
cado en las familias de Montevideo, por las
desgracias alli producidas’. Erala construc-
cién del faro més caro del mundo.

Por suerte ello no se concretd, pero si en
negociaciones posteriores fue reclamado
como vigente por |as delegaciones del Brasil.

El Rio Cuareim determinado como limite,
essefidado en 1851, como“lalinealimitecon-
tinuapor el Cuareim, hastasu embocaduraen
el Rio Uruguay, quedando en posesion del
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Brasil, la o lasislas que se encuentren en su
embocadura’.

Embocadura se define como lavision
interna de la desembocadura.

En este caso €l limite acordado entre Bra-
sil y Uruguay, solollegaalaembocadura, pero
no estadefinido en el Rio Uruguay, donde es
evidente que también debe existir unasepara-
cién delosterritorios de unoy otro.

Brasil, sin la presencia de la Comision
Demarcadorauruguaya, procede, en 1856 ala
colocaciondel Marco N° 13 delimitesdefron-
teras, en la punta SW de laisla mal llamada
Brasilera, como s se tratara de una de aque-
llasislasdelaembocaduraqueindicael Tra-
tado.

Claroesqueestaidaespartedd Rio Uru-
guay, y que la desembocadura del Cuareim
esta claramente distinguible y algjada de la
misma. Si relmentehastaadlli llegarael territo-
rio de Brasil, la Zona conocida por Franquia
en territorio uruguayo, al Norte de lalocali-
dad de BellaUnion, tendria su costaen aguas
brasileras.

Uruguay declara “limite contestado” la
demarcaciéndelalslaBrasilera. Esdecir, de-
marcacion no aceptada, por diferir conlaletra
del Tratado.

Posteriormenteen 1971, antelademostra-
ciéndequeé Rio Uruguay no formaparte del
Tratado de 1851/52, se gestionay asi se de-
clara, que €l area del Rio Uruguay, contacto
entre las soberanias de Uruguay y Brasil, no
dalugar a“limite contestado” o sealimite no
acordado enlademarcacion, sino que setrata
de unazona“no delimitada’ que requiere un
acto de formalizacion que hasta €l presente
no ha sido encarado.

Con respecto alaRepublicaArgentina, el
nuevo Estado, tiene sus fronteras en cursos
fluviaes, el Uruguay y el Plata, y en el Mar, el
Frente Maritimo.

Como toda érea de frontera, contacto en-
tre dos Estados, en €l Rio Uruguay se suce-
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dieron, desde la independencia en adelante,
hechos conflictivosy discordias entre ambos
paises.

A titulo de recuerdo sélo haremos ligeras
referencias en algunas de ellas, especialmen-
te alas que tuvieron mayor trascendenciaen
su oportunidad.

En 1863 Argentinaprocedeal derrocamien-
to del arrecifede Corralito, en proximidades al
Sur delaciudad de Salto, con lapresenciade
la zumaca de guerra “ San Juan Bautista’, 1o
gue provoca la reaccion de la Cancilleria
Oriental aduciendo que no se puede permitir,
sin la correspondiente autorizacion, que se
opere en aguas nacionales por persona de
un Gobierno extranjero. Larespuestaargenti-
na, fue manifestando que esas aguas del Rio
Uruguay, eran parte de su jurisdiccion.

En 1873, € ponton de guerra argentino
“MariaTedfila", fondeado en proximidadesde
laldlalnés, frenteaFray Bentos, aunque algo
al Norte, comenzo a gjercer actos de vigilan-
ciay jurisdiccion sobre las naves que nave-
gaban, sin importar su destino o el puerto de
zarpada, ni labanderadelanave.

En 1915, el Gobierno Argentinoiniciauna
gestion paraproteger lapropiedad delas|s-
las Misioneray Carbonera, frente alas cos-
tasdel Departamento de Artigas, como parte
del patrimonio delafamiliaUrquiza, en esos
momentos representada por el Sr. Séenz Va-
liente.

De estos antecedentes surge la necesidad
de establecer un limite que dé jurisdiccion a
las islas, paralo cual Argentina propone su
tradicional posicion respecto a Thalweg y
Uruguay al principiodelalLineaMedia.

El primer intento de Tratado, esel propues-
to en 1916, conocido por Brum-Moreno.

No obstante haber sido firmado y elevado
al Parlamento, no setomoresoluciony el Tra
tado nunca entré en vigor.

Sin embargo, en esos dias continuaban
las controversias, dirigidas especialmente a
laposesion delasislas del cauce, reclamadas
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por unay otra Parte, respecto a sus derechos
soberanos.

Lasidasdel Deltafrentea Departamento
deRio Negro, fueron lasque dieron motivo al
mayor nimero de desencuentros, entre ellas
las Islas Filomena Grande y Chica, laMaso-
nes, laBassi, Boca Chicay Juan Garcia.

Sobre esta tlltima es que se desatala con-
troversia més acalorada, cuando autoridades
naciona esinstalan un hidrometro, y paraevi-
tar nuevos conflictos, setrataderesolver me-
dianteun Actadelslas, que sefirmael 13 de
enero de 1938.

A partir de estafecha, yano fue la pose-
siondelasislas el motivo principal que pre-
ocupaba a | as autoridades de ambos paises,
sino la intencion compartida de aprovechar
el caudal del rio para la produccién hidro-
eléctrica

En diciembre de 1946, sefirmael Conve-
nio para el Aprovechamiento de los Rapidos
del Rio Uruguay.

Quedaba pendiente el acuerdo de limites
en todo €l tramo del curso del rio que es co-
muUn a ambas naciones.

Ya con €l interés del aprovechamiento
hidroel éctrico como motivo principal, selle-
gaalafirmadel Tratado de Limites Urugua
yo Argentino en el Rio Uruguay, € 7 de Abril
de1961.

EL TRATADO
ANALISISY CONTENIDO.

Comoyasedijo, el Tratado fue concebido
en la antigua préactica de la Linea Divisoria,
gue deja a un lado y otro, las soberanias de
las Partes, sin prevision de practicidad en €l
uso delas aguas en diferentes motivos, como
navegacion, pesca, extraccion dearenay can-
to rodado, contaminacién, mangjo deislasy
riberas, salvatgje, etc.

Lasislas fueron incluidas en el texto del
tratado, nombrando cadaunadeellas, en base
aregistros historicos.
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Se utilizaron como referencia, paralade-
terminacion delasidas, asi como parasefialar
€l Ejedel canal Principa de Navegacion, pla-
noslevantados en €l periodo de 1901 a 1909,
por la Direccién de Obras Portuarias y Vias
Navegables de la Republica Argentina.

En el art. 7° del Tratado se establece el
compromiso de estructurar un Estatuto que
contenga la administracion general del uso
del Rio.

Lasldas

Fue evidente que durante un periodo, €l
territorioinsular del Rio Uruguay fueunapre-
ocupacién de primer lugar en ambos Gobier-
nos. Ello motivo que su tratamiento en cual-
quier tipo de acuerdo, fueraun punto de fun-
damental relevancia, a punto tal, que si ello
no erasatisfactorio, hariaestéril cualquier es-
fuerzo para continuar las negociaciones.

Este punto de vista no fue ajeno al mo-
mento delanegociaciony firmadel Tratado,
el 7 de abril de 1961, donde €l peso del crite-
rio historico y de archivo, estaba muy arrai-
gado en el proceder de los principal es nego-
ciadores.

Asi es observable, que este factor histori-
coy dearchivo, primo sobrelarealidad fisica
geogréfica, y €l tratamiento del temafue mas
de escritorio que con conocimientos ciertos
del territorio en cuestion.

El primer desacierto fue nominar lasislas
en forma individual, cuando se trata de un
territorio en sumayoriade carécter aluvional,
dentro de un curso fluvial altamente afectado
en surégimen natural, por lapresenciadeele-
mentos de este tipo de sedimento.

En 1969, en momentos en que se procedid
alademarcacion eidentificacion delasislas,
se encontraron deformaciones de perfiles,
uniones de islas y presencia de nuevas
afloraciones, algunas de ellas de superficie
destacable.

Anteello sedecidio formalizar las Actas,
adjuntando una foto aérea de cada una, de-
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jando constancia del momento (afio) en que
seprocediaalademarcacion.

Ello permitié comprobar, alafechade 1969,
gue mas de 50 casos presentaban un territo-
rioinsular, diferentealaletradel Tratado.

Esmés, s serefiereainformespreviosala
firmadel Tratado, elevados por |0s negocia-
dores ala Cancilleria, se encuentra que con-
fundiendo manchas propias de las copias de
los planos con un proceso de impresion de
época, fueron tomadasy destacadas median-
telépicesdecolor, comosi setrataradeislas,
sin observar ni siquiera que estan situadas al
Sur deladesembocaduradel Rio Negro, don-
deno existeislasen todo €l tramo, lo que co-
nociendo €l terreno es fécil detectar, pero no
s no sesabedeédl.

Esto reafirmamés, € proceder en laoca-
sion, atendiendo més a registros de archivos
y escritorio, queal conocimiento real del rio.

La demarcacion.

Demarcar, es utilizar elementos geogréfi-
cos o artificiales pararepresentar el texto del
Tratado en el terreno.

Para efectuar estatarea, €l tratado indica
que debe ser referidasu descripcion, aplanos
levantados en el periodo de 1901 a 1908 por
Obras Piblicas delaRepublica Argentina.

Yacuando serealizd lademarcaciony re-
conocimientos de las | slas, debi6 procederse
alareferencia a estos documentos.

Sinembargo, € juego de Planosdeposita-
dosen Cancilleria, en muchas de sushojasno
era el citado, siendo hojas con modificacio-
nes en afos posteriores, o de otros levanta-
mientos, incluyendo Planos efectuados por
otrasoficinas, en especia lade Balizamiento
de Argentina.

Esto hizo necesario procurar ubicar los
originales de dichos planos.

Labusguedallevo al Archivo delaOfici-
nainstaladaen Concepcidn del Uruguay (Rep.
Argentina) de Obras Portuariasy Vias Nave-
gables.
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El Tratado del Rio Uruguay

Alli seencontraron variashojasdel perio-
do de 1901 a 08, asi como Actas de Destruc-
ciéndevariasdeé€llas, por razones de conser-
vaciony tiempo de exposicion. Lamayor can-
tidad son anteriores a 1920.

Esto indica claramente, que los negocia-
doresy redactoresdel Tratado, hicieronrefe-
renciaa Planos que nunca pudieron tener ala
vista en momentos de celebrar e acuerdo,
pues ya hacia muchos afios que dichos docu-
mentos no existian.

Por tanto en momentos de comenzar la
demarcacion, especialmente de puntos
destacables, como la Punta Sud Oeste de la
Isla Brasilera, la precision respecto a Plano
de referencia del Tratado, solo pudo agjustar-
se mediante acuerdo en €l terreno 'y posterior
aprobacion de Cancillerias, frente alaausen-
ciaderegistrosen planos, y alapropiaimpre-
cisién querepresentalareferenciaaunapun-
ta de una isla de formacion aluvional, con
acrecimientosy cambio de perfiles.

El Canal Principal deNavegacion

El gje del Canal Principal de Navegacion
es sefialado, para que represente la linea de
[imite, desdelacarasur delaRepresade Salto
Grande, hasta el Paralelo de PuntaGorda.

Estegjedel Cana Principal, también esta
referido a dibujo enlos Planos de 1901/08.

El Tratado procurd contener los principios
detrazado delalineadel limite, segiin aque-
[las posturas sustentadas por ambas Partes.
Al NortedelaRepresade Salto Grande, sedio
satisfaccion alaposturauruguayadelalinea
media, y a Sur, el thalweg, posicidn sustenta-
da por Argentina.

Es ahi donde surge una nueva contrarie-
dad. Ladefinicion de thalweg, se asemeja al
vocablo castellano de “vaguada’, profundi-
dad mayor continua natural en un curso flu-
vial olacustre.

En el caso del Rio Uruguay, un tramo del
Canal Principal, fuedragado. Un navioinglés
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[lamado “Philomena”, describié un paso de
aguas profundas (relativas), diferente a Ca-
nal del Medio, utilizado anteriormente, por 1o
gue la navegacion fue desviada a este Canal
delas Filomenas, pasando a ser parte del Ca-
nal Principal.

Ya entonces la linea no podia referir a
thalweg, pues debia conservar el carécter de
profundidad natural y no artificial u obtenida
mediante dragado.

Espor ello que serefiere al Eje del Canal
Principal, lalineadelimite segin el texto del
Tratado.

Pero no es aqui donde se superan las difi-
cultades, y se establece pues, que a partir de
laRepresaal Sur, el limitecoincideconel e
del Canal Principal, comenzando, desde la
Represa en un tramo donde justamente no
existe Canal, ni principal, ni secundario, pues
entre otros obstaculos a la navegacion se
encuentran las restingas que afloran en el
conocido Salto Chico.

Si setuvieraque esperar ademarcar €l gje
del Canal Principal, deberiaestarsealacons-
truccion de las obras de Navegacion previs-
tasen el complejo de Salto Grande.

En ese caso, la esclusa mayor, ya cons-
truida, aungue en seco, dara paso a un canal
artificial y un puente pasa barcos, todos si-
tuados en la hoy costa argentina, por 1o que
en el momento de realizar la obray hacer €l
corte necesario paralamisma, partedel terri-
torio argentino de hoy, quedariaa Estedela
lineaque marcariael gje del Canal Principal,
por donde correriael limite.

Se debi 6 por tanto realizar actas mediante
foto planos, paraobtener unalineade maxima
profundidad continua en el tramo
Represa-Puerto de Salto, aunque no fueraun
Canal de Navegacion, paradar solucién|6gi-
ca alademarcacion, ante el defecto de con-
cepto del texto del Tratado.

Consultados Del egados uruguayos nego-
ciadores, sobre e empleo de los Planos de
referencia, larespuestaque se obtuvo fue que
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no se habiatrabajado prolijamente en ese as-
pecto, y que se encontraba adecuado sobre-
pasar las omisiones u errores, mediante actos
de cordialidad y buenavoluntad en €l proce-
so delademarcacion.

Resultadosdé Tratado

La concrecién de este Tratado, permitié
dar certezapoliticay juridicaalarelacién so-
berana de ambas Partes, aun considerando
sus defectos, que pudieron ser evitados si €l
proceder hubierasido con aportes de conoci-
mientos técnicos y profesionales, los cuales
seomitieron paradar paso a criterio dearchi-
vosy relatos de oficinas.

Lo acordado permiti6 continuar avanzan-
do con el aprovechamiento de desarrollo dan-
do lugar ala construccidn de la Represa del
Salto Grande, y actividadesde variostiposen
todo el tramo del rio que les es coman.
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El Tratadofijaenel Articulo 7°el compro-
miso de redactar un Estatuto paralosdiferen-
tesusosy situaciones que se produzcan en el
rioloqueasi sehizo, y en 1975 se concretay
esel texto dereferenciadelaComision Admi-
nistradoradel Rio Uruguay, texto que ha ad-
quirido mayor importanciaprécticaqueladel
propio Tratado que le da origen.

En un Estado que en e momento de su
independencia, nace sin determinacion de su
territorio, esdecir sinfijar loslimites, situado
ademés entre dos grandes potencias regiona-
les, muy mayores en territorio, poblacion y
economia, el obtener fijar limitesreconocidos
y aceptados, constituye un acto de esfuerzo
y habilidad negociadora, y este acuerdo del
Rio Uruguay, esuno delostresgrandestrata-
dosdelimites que debio luchar y concretar la
Republica paraobtener el reconocimiento de
su territorio, indefinido cuando se constituy6
como tal enlaConvencién de Paz de 1828.
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dafiada se vendia de vez en cuando en ventas de depdsito especiales. “Rasca-
cielos’ tradicionamente se referia a la gavia de un buque y sdlo més reciente-
mente ha Ilegado a significar un edificio alto mientras que “slush funds’ [fondos
para propoésitos no oficiales] eran en una época los fondos personales de los
cocineros de los barcos, que los ganaban quitando la grasa, o “lodo”, a cocinar
y vendiéndola cuando el buque llegaba a puerto.

Los textos médicos mas antiguos - chinos, egipcios y romanos — indican que
las algas, peces e invertebrados marinos han sido prescritos por miles de afios.
A menudo se piensa que las medicinas tradiciona es obran mediante una combi-
nacion de fuerzas sobrenaturales y fisicas y muchos remedios tienen valor tera-
péutico real. Para los problemas digestivos hay un remedio tradicional hecho a
base de algas marinas Irish Moss (Chondrus crispus). Ha sido prescrito para la
diarrea, disenteria, Ulceras géstricas y resfrios.

Para las convulsiones en los nifios epilépticos, un viejo remedio inglés espe-
cificaba coral rojo, 10 granos, pulverizado, suministrado en laleche materna o en
“cherry water” [bebida no acohdlica con cereza, limén y azlicar]. También se
usaba para ahuyentar a los fantasmas, endurecer las encias afectadas por enfer-
medad y aliviar el dolor estomacal. Para ayudar a que la leche materna fluya sin
inconvenientes, las mujeres de algunos paises usan caballitos de mar.

En Europa |os caballitos de mar también han sido usados para curar la incon-
tinencia urinaria, y en la Antigua Grecia, para curar €l cancer.

Para problemas de todo tipo, la gente ha probado con las anguilas. En Ingla-
terra las anguilas ayudaban en los partos dificiles. Los egipcios trataron los pies
sudorosos con anguilas por siglos. En Japdn se comian €l primer dia de verano
para tener salud todo € afio.

Para resfrios y como ténico general, el aceite de higado de bacalao en una
época era un remedio tradicional estadounidense, traido por inmigrantes escan-
dinavos. Mas adelante fue usado como una fuente corriente de vitaminas A y D
para nifios.

Para la demencia y muchas otras enfermedades, a menudo se prescribian las
perlas en Europay Persia. En Inglaterra se usaban para la fiebre y problemas
cardiacos, cerebrales y estomacales. Los antiguos indios mezclaban las perlas
con coral para tratar la tuberculosis.

Para los callos un viejo remedio inglés prescribia caparazén de “ Abalone”
[un tipo de molusco]; exprimir jugo de limén sobre botones de nacar dos veces
por dia durante 7 dias hasta que los botones se transformen en pasta. Extiender
sobre la superficie, cubrir con vendas y repetir diariamente hasta que el callo
desaparezca.

La informacién para este articulo fue proporcionada por la exposicién Planeta
Océano de la Smithsonian Institution y tomada del libro Planeta Océano: Escri-
tos e Imégenes del Mar, por Peter Benchley y Judith Gradwohl.
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Geopolitica

FUNCION ECONOMICA DEL RiO URUGUAY

por e Teniente de Navio (CIME) Homero MARTINEZ MONTERO

Extraido de “El rio Uruguay, geografia, historiay geopoliticade sus aguas
y susiglas’. Montevideo, 1955, Imp. Monteverde.

El T/N Martinez Montero publicd su obra referente: “El rio
Uruguay” en 1955. Quiso el destino que al llegar al poder el Partido
Nacional en 1959, el Dr. Luis A. de Herrera, se resolviera integrar al
Ministerio de RREE al Teniente de Navio (R) Homero MartinezMontero,
quién seria el negociador principal del Tratado de Limites que se
firmaria con la Rep. Argentina en 1961. Este es el capitulo VII de su
obra donde se sefialalaimportancia del rio homonimo parala Republica

Oriental del Uruguay.

La incidencia econdémico-socia del rio
Uruguay en el desenvolvimiento general de
la vida uruguaya, varia con la presencia de
multiples factores de los cuaes € rio es, a
veces, agentey otras, funcion, y que definen
en su sucesion dos etapas. Las caracteristi-
cas de unatercera son previsibles.

Durante la primera, iniciada a mediar el
siglo XVII, € riollenalafuncion detodavia
de transporte de desarrollo y uso adecuados:
estimulo poblador, fermento de riquezas y
comercio. Esta etapa se prolonga por tres si-
glosy terminacuando las naves quelo surca-
ban son sustituidas en lamovilizacién de las
riquezasy en el desplazamiento de los hom-
bres, por el transporte terrestre, de rieles 'y
carreteras tendidos a su vera o dentro de su
esferadeinfluencia, causal alaque sesumala
sancion de leyes limitativas de la libertad de
navegacion.

Lasegunda etapa, que ain perdura, esde
estancamiento. El Uruguay es ahora casi 1o
que fue desde su descubrimiento a su explo-
racion: un rio que no llevaaninguna parte.

Enlaterceraetapa, a el emento pasivo que
configuratodo rio cuando es utilizado como
via navegable, se sumarén la energia poten-
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cial del desnivel de su lecho y e principio
vitalizador del caudal de susaguas, paratrans-
formarse en potencia eléctrica 'y en riego
fecundante, dando nuevo ritmo devidaauna
vastay riquisimazona.

Este periodo se iniciara a convertirse en
realidades | os proyectos mencionados en ca-
pitulos anteriores y que precisaremos en de-
tallesmas adelante, sin que puedadecirse que
con tales realizaciones se habran agotado las
posibilidades econémicas del rio.

1.LAFUNCIONCIVILIZADORA

Enloslejanostiemposen quee litoral de
laBandaOriental estabacomprendido dentro
de la Gobernacion de Buenos Aires 'y de la
Tenencia de YapeyU, sin que poblacion, ni
industrias ni comercio lahubiesen penetrado,
salvo las esporadicas batidas en procura de
ganado, €l rio era€l lazo de unidn que asegu-
rabalas comunicacionesdelasl|eanas pobla-
cionesmisionerascon lacapital del Plata, y la
concurrenciadel vecindario de BuenosAires
alastierrassituadas al Sur del rio Negro, ex-
plotadas en zona de poca amplitud junto ala
riberaoriental.
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Pequefias embarcaciones avelay aremo
salian de aquel puerto paraganar ladesembo-
caduradelosriachosorientales: San Juan, las
Vacas, Viborasy losriosNegro y San Salva-
dor, o puntos protegidos como Higueritas y
Arenal Grande, llevando a los braceros y
changadores que se dedicaban al cortedelefia,
aproducir hornadas de carbon vegetal y tam-
bién alamatanzade ganado vacuno paraapro-
vechar el sebo, € cueroy endltimotérminola
carne, productos todos que iban a llenar las
necesidades de los hogares, del comercio y
delarudimentariaindustriade aquellacapital
construidaen unallanura desprovistade ele-
mentosvitales. A ellosse agregd méstardela
piedracaizaextraidadevarios puntosdel mis-
mo litoral: Viboras-que mantiene alin caleras
en actividad-, las Vacas, donde se conservan
casl intactos |os seculares hornos que dieron
nombreal histéricolugar: CaeradelasHuér-
fanas; un poco mas lgjos, en la ribera occi-
dental, la conocida “calera de Barquin” y en
laopuesta, ladel Queguay.

A medidaquee rioibasiendo conocidoy
asegurabalacomunicacién de sus orillas con
los centros urbanos del Plata, se ensancha-
ban los limites de poblacién de las tierras
riberefias. Y hemosvisto en el capitulo prime-
ro, cdmo sali6 de su estancamiento lacoloni-
zacion jesuitica para desarrollarse pujante y
estable, cuando losvigesdel P. Pedro Rome-
roy Hernando de Zayas aseguraron la conti-
nuidad delanavegacion del rio entre aquellas
tierrasy lacapital politicay religiosalevanta-
daa700 kilometros de distancia.

Un escollo dificultabalanavegacion ami-
tad de distanciaentre Buenos Airesy lasMi-
siones: |as afloraciones basdlticas de los sal-
tos Grande y Chico, emergentes varios me-
trossobreel nivel deestigje. Pero lasventgjas
que brindabala utilizacion del rio eran supe-
riores alas dificultades que planteaba, por 10
guelanecesidady €l ingenio lahicieron posi-
ble, apelando a uso de embarcaciones de
construccion adecuada que se desarmaban o
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bien permitian salvar el obstaculo afuerzade
musculoy egjercicio depaciencia.

Tal seguridad en la continuidad de la na-
vegacion permitio a los jesuitas, mas tarde,
crear un sistema de trasbordos con amace-
nes de depdsito construidos aguas arriba y
abgjo de los saltos, a cuya vera llegaban las
embarcaciones, determinando asi 1os antece-
dentes de los puertos.

Anota Joaquin Gundin en su vigje de las
MisionesaBuenos Airesen 1788, terminada
su intervencidon en las operaciones
demarcadoras deloslimites hispano-lusitanos
establecidospor el tratado de 1777:* ...por la
tarde llegamos al puerto de la estancia de
San Gregorio, perteneciente al mismo pue-
blo [ Yapeyt], y aqui hicimos alto en la costa
septentrional, y se observo la latitud sur
30°35'32", resultando ser e rumbo directo
deestosdosdias, 26°30' S-O., yladistancia
25 millas 10" .”

“ Aqui nos informaron no ser posible pa-
sar e arrecife que Ilaman Salto Chico, que
esta aguas abajo y no distante, a causa de
haber bajado demasiado €l rio, por cuya
causa estaba detenido en este puerto otro
barco de Yapeyu cargado de yerba, para re-
mitirla por tierra alosalmacenes 6 galpones
gue para estos casos tienen en la referida
estancia de San Gregorio, distante de aqui
dosmillasal 64° S-O., de donde la conducen
enlascarretas hasta Mandi zobi, que se vuel -
veaembarcar hasta Buenos Airesen doslan-
chas quetiene el pueblo con este destino...” .
Y agregamasadelante: “ ...por latardellega-
mos a la poblacion del Salto Chico, donde
hay una capilla dedicada a San Antonio; y
se reduce & algunos pequefios ranchos de
paja sobre una punta de lomada arenisca y
de piedras, sobre la orilla occidental del
Uruguay, en donde habitan unas doce fami-
liasde Indios del pueblo de Yapeyu, que con-
serva aqui este puerto paralascargasy des-
cargas de las lanchas que llegan hasta aqui
desde Buenos Aires, y en la sazén no se ha-
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[laba ninguna con que poder seguir nuestra
comision por €l rio abajo.” (Apéndicel, N°
16).

Parecidaobservacién hizo Oyarvideen su
vigjederegreso aBuenosAirespor € rio Uru-
guay, en 1796. (Apéndice |, N° 19). Y como
observaciénfina a reconocimiento que prac-
ticd desde aquellaciudad a Arroyo delaChi-
na, escribid: “ EI mencionado Salto Chico y
aun el grande, situados poco al norte de la
capilla de Sh. Ant.° por los 31° de latitud,
siendo como son unos verdaderos arrecifes
de pefias, pudiera €l arte dar & sus canales
mayor profundidad y hacerlos navegables
para las mismas embarcaciones en todos
tiempos, con lo que se tendria abierta una
franca comunicacion por este Rio desde Bue-
nos Aires a la Provincia de Misiones, y aun
hasta su verdadero salto grande que esta por
los 27° de latitud, en embarcaciones meno-
res, de cuyo modo es que llegarian a
disfrutarsey ser utileslasriquezasdelosin-
mensos bosgues de estos payses Septentrio-
nales, no solo en maderas para fabricas y
construccion, de que se padece escacez en €l
riodela Platasino deresinasy otrosarticu-
los de no menor importancia para nuestra
marina, y de que fuimos persuadidos eran
producciones de aquella rica Provincia con
motivo de los viages que por ellay el Uru-
guay superior hicimos durante varios afos
en la comision de limites en que estubimos
empleado.” (Apéndicel, N°18).

Casi unsiglo mastarde haraunaobserva-
cionsimilar el vigerofrancés Arsenelsabelle;
y Thomas J. Page formulard semejante plan
de mejoramiento del rio en 1855, a estudiar
las condiciones de su navegabilidad, cum-
pliendo érdenes de su gobierno (capitulo I1).

Consecuencia directa de la organizacion
jesuiticaen el Alto Uruguay, eslafundacion
de PaysandU, puesto avanzado en la Banda
Oriental delareducciony estanciade Yapey(;
y loesindirectalafundacion de Salto, campa-
mento de concentracion de tropas 'y alimen-
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tos de las fuerzas espafiol as destacadas para
obtener latransmigracion de los pueblos mi-
sioneros que impuso €l tratado de limites de
1750.

Por la facilidad de transporte que €l rio
representa, es junto asu riberaizquierda que
seorganizany estabilizan |as primeras estan-
ciasdel territorio oriental y se crean losrudi-
mentarios establecimientos de la industria
ganadera: las salazones de cueros y carnes
con destino ala exportacién. Al crearse por
Real Cédulade 1750 los “buques de registro
suelto” y, masaln, araiz dedictarse el Regla
mento de Libre Comercio en 1778, por e que
el puerto de Montevideo fue habilitado para
gercer €l comercio exterior, esel rio Uruguay
el nexo quelo une con €l litoral occidental y
por donde le llegan en cifrasimportantes |os
cargamentos que han de remitirse por la via
atlantica.

Cuando en 1814, el caudillo oriental José
G. Artigas debe pensar en un punto para
estacionarse, haciendo de é su cuartel gene-
ral y lacapital politicaactivadelasprovincias
quecomponen laLigaFederal organizadabajo
sugobierno, loeligealaveradel rio Uruguay,
fundando en lamesetadel Hervidero que do-
minasu curso, lavillade Purificacion. Lugar
estratégico por su situacion geogréafica, cen-
trado en €l territorio que gobiernay quetiene
expeditas las comunicaciones con €l interior
y el exterior a través de los puertos de
Paysand(, Coloniay Montevideo. Y, primero
que nadie, en apreciacion ajustada, pone
Artigas en relieve y en accion el valor
geopolitico del rio, sin descuidar los benefi-
cios econdmicos que de é podia esperar.

Para crearle rentas a su Provincia natal,
organizaun activo comercio fluvial: concen-
traen Purificacién layerbay el tabaco delas
Misiones; cueros, sebo, huesos, crinesy car-
bon delefia, delaBandaOriental, todo lo cual
envia a Montevideo para cubrir necesidades
delaplazay para que sea comercializado €l
resto, empleando para el transporte barcos
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cubiertos con su bandera: el “San Francisco
Solano”, las* Constancia’, “Carmen” y “ Tri-
nidad”, tripulados por unamarineriaformada
con soldados de su gjército, bajo €l comando
de Juan Domingo Aguiar. Reclamaderetorno
el envio de pdlvora para las armas y bayeta
paralos ponchos de su gjército; libros parala
escuelade Purificacion, semillasy arbolespara
sus plantios.

“Van con el destino de ser vendidos los
efectos -decia Artigas a Cabildo- y con su
producto proporcionar & estas tropas €l re-
medio de sus necesidades. Propenda V.S. a
su pronto despacho, y en su regreso puede
V.S cargar con ellostodo o g.¢ crea impor-
tante tanto p.2 el Socorro de estos Soldados,
como ag.” utiles de Guerra, g. no sean tan
precisos en esta Plaza, y puedan robustecer
esteQuart.t Gral.” .1

L uego, aprovechando en su beneficio el
interés britanico paraextender su comercio a
lasricas comarcas|atino-americanas, y tenien-
do a su favor el dominio de los puertosy las
aguas navegables de laBanda Oriental y En-
tre Rios, celebro el 8 deagosto de 1817 con el
Comodoro William Bowles, comandantedelas
fuerzasnavalesde S.M. BritanicaenlaAmeéri-
caMeridional, atravésdel Teniente deNavio
Eduardo Frankland, un tratado de comercio
libre que autorizaba a los ciudadanos ingle-
ses aradicarse en los puertos de la Provincia
Oriental y gjercer en ellosel comercio. El he-
cho ocurria 36 afios antes que la Confedera-
cién Argentinaabrieralosrios Paranday Uru-
guay -en la parte que le correspondia- a la
concurrencia de todos |os barcos del mundo
eincorporarae principio de lalibre navega-

1. Archivo Genera delaNacion: “ Correspondencia
del Genera José Artigasal Cabildo de Montevideo
(1814-1816)", pégina 130. Montevideo, 1940.
Véase, ademés, sobre el tema: Rebella, Juan
Antonio: “Purificacion”. Sede del protectorado
de“LosPueblosLibres’ (1815-1818) en Revista
del Instituto Histérico y Geogréfico, tomo X,
pagina 171. Montevideo, 1933.
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cién de los rios interiores a la constitucion
nacional. Artigas lo ponia en préctica en su
tratado con Inglaterraconlo cual, s estimula
ba €l intercambio comercial de su provincia,
obtenia, alavez, que la presencia del pabe-
[16n britanico, coadyuvase a mantener expe-
ditos los puertos y las aguas navegables de
su Provincia, amenazados asi por el Gobierno
de Buenos Aires como por el del Reino de
Portugal.

Otramision de sumaimportancia parasu
lucha con € Ultimo Estado confid Artigas a
los puertos de la Banda Oriental: lade servir
de base alahabilitacion de su marinade cor-
so que en lainmensidad del Atlantico persi-
gui6 al comercio portugués, y deasiento alos
tribunal es de presa. Tal importanciaadquirio
dichalicitaoperacion deguerra, que€l gjérci-
to lusitano modifico la estrategia de sus pla-
nes primitivos y establecié como objetivo
determinante de su accién, la captura de los
puertos del rio Uruguay.

Laelevacion delaProvinciaOriental al
rango de nacion soberana, real z6 laimpor-
tancia econémica de dicho rio, cuando ya
su Gobierno Provisorio habilité con adua-
naexterior alos puertos de Colonia, Soria-
no y Paysandu, segln resolucién de la
Asamblea General Constituyentey Legisla-
tivadel Estado del 11 de junio de 1829,2de
laque el Ejecutivo acuso recibo pocos dias
después.®

Dichamedidasurgio6 con laaprobacién de
laprimera“Ley de Aduana’, delacua intere-
sadestacar losarticulos 10y 11 de su Capitu-
lo 1° el 6° del Capitulo 2°y la “Minuta de
adicién al Proyecto de Ley de Aduana’, los
que establecian:

2. Véaseparael proyectoy discusion: “Actasdela
Asamblea General Constituyente y Legislativa
del Estado”, tomo |, paginas 261, 554 a 557,
563 a 576, 582 a 590. Montevideo, 1896.

3. Id. pagina 601.
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“Capitulo 1¢”

“Art. 10. Los puertos habilitados en el te-
rritorio del Estado son el de Montevideo,
Maldonado, Colonia, Sorianoy Sand(”.

“Art. 11. Lahabilitacion delospuertosdel
Uruguay deque hablael articulo anterior, solo
tendra lugar interin se establezca una recep-
toria General que sirva paratodos los de di-
chorio”. 4

“Capitulo2*”

“Art. 6. Pagaran un dos por ciento losefec-
tos en depbsito a su trasbordo y reexporta-
cion”.

“Minutadeadicién”.

“Art. 1° Losgenerosy articulosextranje-
ros que se despachan por reexportacién para
los puertos extranjerosdel Uruguay y Parana,
solo pagaran €l uno por ciento y lamitad de
eslingaje que ahora pagan.”

“Art. 2°. No gozarén del beneficio acorda-
do en €l articulo anterior, los bugques que ex-
cedan del porte de ciento cincuenta tonela-
das.” ®

Buscaba el Gobierno Provisorio con los
articulos citados, crear otros centros de inte-
résparael comercio ademéasdel querepresen-
tabael puerto de Montevideo, incrementar la
navegaciony el intercambio comercia conlos
paises vecinos.

El conocimiento de la discusién del pro-
yecto de ley tiene €l interés de ilustrar sobre
las caracteristicas de la vida econémica del
litoral occidental delaRepublica, enrelacion
con €l uso del rio Uruguay. Asi, los oposito-
resalainiciativadel Ejecutivo, expusieron que
habilitar los puertosdel litoral paralasopera-
ciones con € exterior, equivaliaafacilitar el

4. Modificacion introducida al texto del proyecto
elevado por el Gobierno Provisorio, y aprobada
en la sesion del 10 de junio. Publicacién arriba
citada, pagina 586.

5. Texto definitivo aprobado en lasesiéon del 11 de
junio, modificativo de la redaccion original.
Publicacion citada, pagina 590.
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contrabando que gjercerian, particularmente,
las firmas de Buenos Aires en cuyas manos
estaba casi todo el comercio del litoral uru-
guayo. Quelosderechosfiscalesapercibirse,
por el escaso volumen de las transacciones
que se redlizarian -el Ministro de Hacienda
admiti6 que “€el pais apenas tiene una pobla-
cion diseminadade cincuentamil almas’- no
bastarian a cubrir |os gastos demandados por
el aumento defuncionarios oficialesexigidos
por lahabilitacion delos nuevos puertos; que
en ellos no existian comerciantes con lacapa-
cidad suficiente paraadquirir un cargamento,
por lo que los buques no irian y si lo hacian,
seriapara caer en el fraude del contrabando.
Por dltimo, que en tales condiciones, no se
fomentaria el desarrollo del cabotaje nacio-
nal, amenos que se tomasen simultaneamen-
te dos disposiciones: reservar la navegacion
del rio, de PuntaChaparro haciael Norte, para
barcos de la bandera uruguaya y crear una
aduana central en aquel punto u otro aparen-
te alaentradadel rio, parafiscalizar todo el
COMErcio que por sus aguas Se encauzara.

Estatltimasugerenciatrgjolaley decrea-
cion de la Aduana Central del Uruguay en
Martin Garciay €l decreto que estableci6 la
Receptoria General en Higueritas (Apéndice
I1,Nos. 2y 3). Y laanterior indicacion -reserva
de lanavegacion del rio alos barcos urugua
yos solamente- era impracticable, segin ob-
servo e Ministro deHacienda: “Nosotrostam-
poco podemos privar a los buques argenti-
nos la navegacién del Uruguay, porque ella
escoman...”

L os defensores del proyecto de la habili-
tacién de puertos sobre €l rio, argumentaron
gue no era posible propender a desarrollo
general del paiscon un régimen derestriccio-
nesal comercio; ques no existian comercian-
tes capacitados paraadquirir las mercaderias,
tampoco los habria para la introduccién por
contrabando, y que las rentas producidas por
el gjercido legalmente cubriria con creces el
aumento de los gastos presupuestales.
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“Por lo que respecta al [puerto] de
Paysandu -expreso el legislador Solano
Garcia- puedo asegurar que hay quien dé
18.000 pesos al afio, y me parece que seria
muy conveniente se adoptase el sistema de
rematar no solo las rentas de aquellas
Receptorias, sino las de la Aduana de Mon-
tevideo, y al efecto hago formal mocién para
gue se rematen por mitad”, agregando:
“ ...Paysandu no tan solo dara para los gas-
tos, sind mucho mas, porque | os sefiores Re-
presentantes saben bien la riqueza y
estension de este Departamento, en el que en
el dia mismo se hallan establecidos
saladeros, caleras, fabricasde carbon, etc. y
por consiguiente es uno de los Pueblos mas
comerciantes del Uruguay, y su facilidad
para el comercio de Buenos Aires lo hace
masimportante” . A lo cual agreg6 €l Sr. Do-
mingo Antonino Costa, representante del de-
partamento aludido: “ Se trata, sefiores, de
fulminar una sentencia de exterminio contra
el Pueblo de Paysandu. Aquel Puerto es de
suma importancia para e comercio de los
habitantes de un Departamento muy digno
de la consideracién de la Honorable Asam-
blea por sus riquezasy estension. Basta sa-
ber que su estension comprende todo €l te-
rritorio de entre los Rios Uruguay y Negro
hastalafrontera con el Brasil. Paysandl esta
en posesion del derecho de usar de su Puer-
to, y €l negérselo ahora seria un despojo que
no estarnos autorizados a ejecutar. No hay
razon alguna para obligar a aquel comer-
Cio & venir a aduanar en Montevideo por-
que no la hay para conceder privilegios a
unos habitantes sobre otros.” Y surnandose
alos defensores del proyecto de ley, agregd
el Representante José VVazquez Ledesma: “ ...a
ella [la prosperidad nacional] contribuiran
€s0s puertos, cuya posesion ya existe, esuna
propiedad: ¢0 sequiereretrogradar a aque-
[los tiempos en que un ganadero estableci-
do cerca delafrontera pasaba un nimero de
afios sin venir a la capital por falta de me-
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dios para el transporte de sus productos?
Asi es como |os habitantes permanecian ais-
lados y haciendo una vida semisalvaje, y no
esasi que seforma el espiritu nacional” .

Hemos dicho que el proyecto de ley fue
aprobado y los hechos dieron razon alos que
abogaban por lahabilitacién plenadelos puer-
tos del litoral. Recuérdese, -como hemos di-
cho en el numeral 4 del capitulo 11- que cuan-
do en 1833 -cinco aflos después de la aproba-
cion de la ley- Arséne Isabelle pasd por
Paysandu, sefial6 el estado floreciente de su
comercio -y también del contrabando- supe-
rior a del Salto.

El Gobierno delaRepUblica, por otraparte,
se preocupd de complementar aquella liberal
medida con otras destinadas afomentar € tr&-
ficofluvial, talescomo € balizamiento del rioy
€l comercio de trénsito, © alin cuando al desa
rrollo de este Gltimo se opuso, aveces, ladeci-
sion arbitraria de las autoridades subordina-
das de las Rereptorias, de lo que dan cuenta
documentosdelaépoca. (ApéndiceVII,N°11).

El Gobierno argentino, por su parte, tomd
providencias para incrementar el transporte
por €l rio, unir su litoral con Buenos Airesy
atraer a comercio de trénsito del Brasil, de
donde result6 una activa utilizacion del rio.
(ApéndiceVII,N°12).

Envirtud de estas condicionesfavorables,
al terminar €l afio 1833, el Gobierno uruguayo
recordando, acaso, aquella sugerencia del
Representante Solano Garcia ala que hemos
hecho referencia anteriormente, pudo arren-

6. En e capitulo V, hemos hecho referencia a la
Reglamentacién del Comercio de Transito del 17
de octubre de 1837, cuyo articulo 1° establecia:
“El trénsito paralos efectos que se despachen por
la Aduana de Montevideo del depésito o por
trasbordo paramercados extranjeros, espermitido
solamente por ahora, por las aguas del Rio de la
Platay Uruguay, hastalaAduanadel Salto. Desde
este punto por tierra, por el camino més préximo
alacosta del Uruguay hasta € puerto frente ala
IdadelosHerrerosy deagui por lasmismasaguas
del Uruguay hastafueradeloslimitesdel Estado”.
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dar lasrentas de las Receptorias del Uruguay
en una sumano menor de diecisiete mil qui-
nientos pesos anuales. (Apéndice VII, N°13).
Y €l 9 de enero de 1834 dicté unaley de fo-
mento alamarinade cabotaje nacional . Ocho
afios més tarde, no obstante las vicisitudes
vividas por €l paisy laguerraen que debatia,
€l comercio del rio Uruguay representaba el
incentivo suficiente como para que se solici-
tara la concesion del establecimiento de un
servicio de buques a motor.

La iniciativa correspondia a stibdito in-
glés Juan Halton Biugland y €l proyecto de
ley respectivo fue presentado por una comi-
sion de la Camara de Representantes a este
cuerpo, al comienzo demarzo de 1842. Apro-
bado €l 1, deabril, pasd ainforme delaComi-
sion de Hacienda del Senado con las modifi-
caciones que se le introdujeron en Diputa-
dos. (ApéndiceVII, N°14).

No selogré la aprobacién de aquel cuer-
po, sin embargo, ya que desde el anuncio de
la proposicion de J. Halton Biugland contd
conlafirme oposicion de un numeroso grupo
de personas influyentes, las cuales, reunidas
enuna“AsambleaPopular” e 14 deabril, acor-
daron solicitar del Senado el rechazo del pro-
yecto aprobado por Diputados. Y parallevar
adelante la gestion, dicha “ Asamblea Popu-
lar” designd una comision compuesta por los
sefiores Candido y Francisco Juanicé, Fran-
cisco Solano Antufia, Eduardo Acevedo y
Jaime Estrazulas, a quienes se autorizo, para
€l caso de no obtener éxito del Senado, alle-
var “ susreclamaciones hastadondelo permi-
ten las leyes del Pais, porque los peticiona
rios desean sinceramente evitar el conflicto
en que los colocaria la sancion definitiva de
un privilegio exclusivo, y lalibertad en cuyo
goce se consideraran siempre, mientras la
Constitucion no seareformadadel modoy en
el tiempo que ellamismadetermina.” (Apén-
diceVII,N°15).

Detenido el otorgamiento delaconcesion
en 1842, ellaalcanzo éxito conlaley del 7 de
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febrero de 1844, cuando habian cambiado el
climapalitico” y los sucesos internacionales
que afectaban alaRepublica

7. Debe destacarse que en la gestion y considera-
cién de este asunto primaba un fuerte interés
politico circunstancia. En el otorgamiento de la
concesion que se solicitaba con carécter de ex-
clusividad y debiendo navegar los buques con pa-
belléninglés, veiael asediado Gobierno deMon-
tevideo un hecho determinante de la interven-
cion deInglaterraen su favor, impidiendo el blo-
gueo de los puertos y manteniendo viable el co-
mercio del que tanto necesitabala ciudad sitiada
y avecesblogueadapor laescuadrade Brown. El
proyecto de concesion dividié a la opinion pd-
blicamontevideanaen dosbandos: losadversosa
ella que expresaban su opinion en “El Constitu-
ciona” y los que la defendian, que escribian sus
alegatos en “El Naciona”.

La prensa de Buenos Aires se pronuncié, desde
luego, contra el otorgamiento del privilegio, ar-
gumentando la carencia de derecho del gobierno
montevideano para tomar una medidatal en un
rio cuya soberania no le pertenecia totalmente.
“Ese mismo poder extranjero -dijo e “Archivo
Americano y Espiritu de la Prensa del Mundo”
en sunumero 28 del 30 dejulio de 1846, refirién-
dose alaintervencion europeaen laluchade los
paisesdel Plata- esel que sehaarrogado lafacul-
tad de conceder privilegios exclusivos alos In-
gleses para la navegacion por 15 afios del rio
Uruguay. Esto esunaagresion alas dos Republi-
cas, y una nulidad: 19 con respecto a Estado
Oriental, porque tal concesion no dimanade este
sino delos usurpadores delaciudad de Montevi-
deo; y 2° con respecto a la Confederacion Ar-
gentina, porque €l rio Uruguay es comin & los
dos estados, y no del exclusivo dominio de la
Republica Orienta”. Y un mes méstarde, insis-
tia “Espues arbitrarialafacultad que se haarro-
gado el titulado gobierno de. Montevideo defran-
quear el rio Uruguay abuquesy banderas extran-
jeras, ya seaadmitiéndol os &la participacion del
cabotaje nacional, ya acordandoles €l privilegio
exclusivo de navegarlo en buques de vapor con
pabellén Inglés, por quince afios. Sin detenerse
ahoraen lailegalidad insubsanable del gobierno
intruso que ha hecho tales concesiones, basta
oponerles el articulo que acabamos de citar [l
articulo adicional alaConvencién Preliminar de
Paz del 27 de Agosto de 1828] paraanularlas. La
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En el apartado 3 del capitulo VV noshemos
referido alaposicion del gobierno brasilefio
con respecto a la concesién, que si No pros-
perd en el afio de su consideracion legislati-
va, porque convino a Gobierno de Montevi-
deo negociar laintervencion brasilefiaen los
asuntos del Plata con la libertad de navega-
cion del rio Uruguay, fue otorgada més tarde
porque €l reconocimiento inglés del bloqueo
deMontevideoy laposicion de“nointerven-
cion” del gobierno brasilefio, decidieron al de
Montevideo por su anterior intencién.

El espiritu de constructor optimismo que
sigui6 a término delaGuerraGrande, exten-
dio su influencia benéfica sobre la actividad
maritimadel pais. El litoral occidental conti-
nuaba su progreso favorecido por las condi-
ciones econdmicas especiales que le ofrecia
el rio, magnificaviade transporte y de inter-
cambio comercial con los puertos argentinos
y losbrasilefiosde Rio Grandedel Sur. Delas
exportaciones de tasgjo enviadas a Cuba en
1859, el 18 % del total salido detodos|os puer-
tos del Plata procedia de los puertos del rio
Uruguay, en cuyo litoral -solo departamentos
de Salto, Paysandu y Rio Negro- pastaba el
30 % de todo €l ganado vacuno del pais.

intervencién del Gobierno Argentino, en lo que
toca & la navegacion del Rio de la Platay sus
afluentes, es un derecho natural, reconocido y
confirmado por un acto solemne: una precau-
Cidn necesaria para su seguridad y su porvenir:
asi como tiene el Estado Oriental un derecho en
comun con la Confederacion Argentinaen el rio
Uruguay”.

“Como estado riberefio y litoral, la Confedera-
cién Argentina es llamada naturalmente ainter-
venir en todas las medidas que se tomen con
respecto alanavegacion del Uruguay, y cualquier
uso que quieran hacersede susaguas’.

“Este derecho no se opone & la prosperidad ni &
los votos del pueblo Oriental, que protest6 alta-
mente contra el privilegio acordado & un extran-
jerodenavegar conlabanderade sunaciénel rio
Uruguay”. (“ Archivo Americanoy Espiritu dela
Prensa del Mundo”, N° 29, agosto 31 de 1846,
tomo 1V).
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En 1861, de 29.000 barcos entrados en €l
puerto de Montevideo, el 68 % provenian de
Buenos Airesy delosriosinteriores. Y en el
ano anterior, delas 26.000 toneladas de carne
de exportacién traida a Montevideo, que ac-
tuaba como puerto de comercializacion dela
zafra, €l 70 % procedia de | os establecimien-
tos industriales de Rio Grande del Sur y del
litoral uruguayo, transportado por € rio.

Por otra parte, como yase hadicho, el 10
dejulio de 1853 la Confederacion Argentina
asegurabalalibertad de navegacion del Uru-
guay enlapartedd rio que correspondiaasu
jurisdiccion, al firmar tratados idénticosy en
tal sentido con Inglaterra, Franciay los Esta-
dos Unidosde América, al mismo tiempo que
habilitaba como puertos con aduanas para el
comercio exterior los de Gualeguaycht, Con-
cepcién del Uruguay, Concordiay Federacion,
sobre €l rio Uruguay (Ley del 3 de octubre
del852).

El Gobierno uruguayo, por su parte, tam-
bién permitié la concurrencia de todos los
pabellones del mundo adicho rio, por ley de
junio de 1854, siguiendo su politicade atraer
el comercio exterior asuspuertosiniciadacon
laley de Aduanapromulgadael 14 dejuliode
1853, por la cua se exoneraba de cargas
impositivas a comercio de transito por tras-
bordo y reembarco, habilitdndose al efecto
como “puertos de depdsito” alosde Colonia,
Soriano, San Salvador, Carmelo, Mercedes,
Nueva Palmira, PaysandU, Salto, Santa Rosa
y Constitucién sobre el rio Uruguay y en la
continuacién de su margen izquierda sobre €l
Plata

Como consecuenciade esa estimacion de
las posibilidades econémicas que ofrecia €l
rio, se incrementd su navegacion, siendo de
esta épocalainiciacion de actividades de las
primeras compafiias fluviales organi zadas.

En 1857 se constituy6 una compafiia con
los vapores nacionales “Comercio” y
“Palmira’, destinadaal transporte de cargasy
pasajeros entre Montevideo, Colonia, Nueva
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Palmira, Fray Bentos, Concepcion del Uru-
guay, PaysandU, Concordiay Salto, con tras-
bordo de'y para Mercedes y Gual eguaychd.

Durante el gobierno de D. Bernardo P.
Berro, sepresent6 lafirmaG. Ch. Giebert soli-
citando subsidios para establecer una linea
de vapores de Montevideo a Salto; € 12 de
mayo de 1864, otra solicitud semejante pero
maés formal fue presentada al Gobierno uru-
guayo por los sefiores Gustavo Harrison y
Adolfo Mansillaparafinanciar el servicio de
varias lineas de vapores que recorrerian to-
dos los puertos del Plata 'y el rio Uruguay.
Dichos sefiores habian firmado yacon el Go-
bierno argentino un contrato de servicios y
subvencién (Apéndice Vi1, N°16). Unodelos
propositos més interesantes de la empresa,
erael delaorganizacion de un establecimien-
to naval en Nueva Palmira, comprendiendo
varadero, talleresy muellesparael serviciode
las lineas que unirian los puertos de los rios
Parandy Uruguay. Sefialaban losinteresados
lasventajas de lafavorable situacion geogré-
ficade Nueva Palmira, laque se acrecentaria
con su unién ferrocarrileraa Montevideo.

En junio de 1860, “D. Cesareo Asareto,
subdito Norte Americano y vecino afincado
en el Departamento de Salto, comerciante y
de profesion marino”, hizo circular una hoja
impresa conteniendo un estudio acercadelas
grandes posibilidades econémicas que ofre-
cialaorganizacion deunalineaparael trans-
porte de cargas y pasajeros por € rio Uru-
guay hasta el Salto, proponiendo la forma-
cion deunacompafifaque seiniciariacon dos
barcos a construirse en Montevideo (Apén-
dice VII, N° 17). Evidentemente, se aludiaa
una interesante inversion y el estudio de
Asareto era convincente. Pero el negocio no
habia pasado inadvertido a otros activos ciu-
dadanos que ya habian concretado sus pla-
nesy llevédolosalarealizacion conlaforma-
cién dela“ Compafiia Saltefiade Navegacion
aVapor”, con un capital inicial de $50.000,
siendo uno de los principales accionistas el
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Presidente de la Confederacion Argentina,
Justo José de Urquiza.

“En Enero de 1860 y a solicitud del repre-
sentante de la Compariia en Montevideo,
Leandro Gomez, & Gobierno oriental otorgabaa
la empresa una subvencién mensual de 1.000
patacones por € término de seis afios; la cali-
dad de paguete a sus unidades 'y todaslasfran-
quicias tendientes a facilitar sus operaciones.”

“Ventajas similares obtenia del Gobierno
de la Confederacion Argentina, D. Mariano
Cabal, uno de los directores de la* Saltefia’,
en Junio del mismo afio de 1860: laConfedera-
cioén otorgaba a la compafiia una subvencion
de 15.000 patacones por €l término de dos
afos, privilegio de paquete a los buques y
cediaen calidad de préstamo, para colaborar
a la organizacion de la linea, el vapor
“Pampero” delaex-Compafiia Sudamericana,
y labarca“ Concepcion”.

“Los servicios de la “ Saltefid” segiin los
compromisos firmados con los dos Gobier-
nosnombrados, seorganizarian enlasiguiente
forma: labarca“ Concepcion” seriafondeada
ala altura de Nueva Palmira; el “Pampero”
navegariaentre Montevideo y Buenos Aires,
el “Salto” entrelos puertos de ambas marge-
nes del Uruguay y € “Montevideo” por €
Parang, saliendo del puerto de este nombre,
para tocar Rosario y San Nicolés. Los tres
bugues deberian converger el mismodiaenla
barca, que serviriaparael trasbordo de pasa-
jeros y correspondencia. Los vigjes serian
semanales en las épocas de buen tiempo, re-
duciéndose a tres mensuales en las demés.”

“Iniciadas sus actividades, la compafiia
transportd desde el 1°defebrerode 1860 a 31
deenerode 1861, 12.794 pasajerosen lalinea
del rio Uruguay y 15.072 en ladel Parana.”

“Dosdesusbarcos. € “Salto” y el “Mon-
tevideo” habian sido construidos especial-
mente en Inglaterra paralalinea a servir. El
“Salto”, con 200 tonel adas de desplazamien-
to, calabams. 1,15, lo quele permitiallegar a
término de su recorrido con cualquier estado
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del rio, evitando los gastosy molestiasdelos
trasbordos.” &

LaguerraentrelaConfederacion Argenti-
nay BuenosAiresobligd aUrquizaaconver-
tir en naves militares las unidades de laflota
mercante, determinando su desaparicion. Pero
al afio siguiente, estimulada por el éxito de
aquella primera empresa, se constituy6 la
“Nueva Compaiiia Saltefia de Navegacion a
Vapor”, (Apéndice V1I, N°18), queinicio sus
actividades con €l vapor “Mississipi” a que
seincorporé mastarde el vapor “Villadel Sal-
to”, construido también en Inglaterray espe-
cialmente parasu recorrido por el Uruguay.

El primer afio, la empresa proporciono a
sus accionistas un dividendo del 103% y no
obstante la ocupacién de aquella unidad por
el Gobierno uruguayo para hacer frente ala
revolucion de Venancio Floresy otrasdificul -
tades derivadas de aguel hecho quedificulta-
ron su giro, declarabaen su“Memoriadel 31
dediciembrede 1865, quelosbeneficios ob-
tenidos desde la fundacion ascendian a $
227.438, por lo que cada accion de $ 100.00
valiaalafecha$ 550,35 “y esto después de
haber recibido un dividendo de 66 %5 %" .

El fallecimiento en 1879 de D. Prudencio
Quiroga, cerebro y accion de la compafiia,
varias veces presidente del directorio, deter-
mino laliquidacion delaempresaquefue ad-
quirida por Saturnino Ribes, secretario de la
comision que organizo la extinta compafiia.
Sobre labase delas unidades adquiridasy de
otras que ya poseia, organizd Ribes las
“Mensgjerias Fluviales a Vapor”, més pode-
rosaaln que sus antecesoras. De ello daidea
la siguiente constancia contenida en el men-
sgje elevado por € Presidente de la Republi-
ca, Teniente General Maximo Santos, a la
Asamblea General queinicid sussesionesen
1886: “El més importante de todos los esta-

8. Martinez Montero, H.: “Marinas mercante y de
pesca’, tomo |, pag. 157. Montevideo, 1940.
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blecimientos que contiene el Departamento
de Salto, esel adtillero delaEmpresade Nave-
gacion a Vapor Mensgjerias Fluviales, situa
do a Norte delaciudad sobrelacostadel rio
Uruguay, estando bajo ladireccion delosin-
teligentesingenierosdon Enrique Hardy y don
Tomés Elseey dividido en cuatro secciones,
torneria, carpinteria, fundiciony herreria’.

“Los vapores “Yerba’, “Iris’, “Pingo” y
“Cosmos’ han sido armados en ese astillero
y durante el afio 85 fueron construidos:
“Ceres’, vapor de ruedas; “Lucero”, vapor
de ruedas, “Mono”, chata a vela de porte de
200 toneladas; “ Palito”, lanchaavapor.”

“Todos los buques de la compafiia son
reparados, modificadosy arregladosen el es-
tablecimientoy en el bienestar delaciudad de
Salto influye activamente pues con frecuen-
ciaseocupanen él de150a170 personasy 40
nifios aprenden diversos oficios.”

“Hadado tantaimportanciaa paraje adon-
deestésituado, quealli sehaformado ungran
centro de poblacion, queyaselecdificacon
ladenominacion de Pueblo Nuevo.”

“Las Mensajerias Fluviales tienen su
personeriaen laciudad de Salto, puesalli re-
side su direccién y gerencia, contando con
unaflotaparael servicio de navegacion com-
puesta por |os vapores “ Saturno”, “ Olimpo”,
“Cosmos’, “Japiter”, “RiodelaPlata’, “ Villa
del Salto”, “Meteoro”, “Pingo”, “Cometa’,
“Bonpland”, “Dayman”, “Ceres’, “Lucero”,
“Yerba’, “Iris’, “Chand’, “ Concordid’, “Mer-
curio”, “Silex”, “Onix”, “Apolo”, y remolca-
dores, asi como del trasbordo de Salto aCon-
cordia: “Satélite”, “Aeralito”, “Centella”,
“Baby”, “Palito”; chatas“Mate’, “ Carnava”,
“Negrita’, “Torito”, “ Cotorra’, “Mono”.

Dos afios mas tarde, lacompetenciadela
compariia “La Platense”, oblig6é a Ribes a
enajenarle su compafiia; pero después orga-
nizé otra, llamada“Mensgjerias Fluvialesdel
Plata’, lacual recupero € trafico del rio Uru-
guay. A laliquidacionde“LaPlatense’, Ribes
readquiri6 el astillero del Salto que volvié a
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vivir el esplendor de otrora, degran centro de
navegacion fluvial. Pero nuevamentelacom-
petencia, esta vez del armador Nicoléas
Mihanovich, triunfaal fallecer Ribesy sugran
colaborador, Tomés Elsee, quien, desde las
riberas del Clyde habia trasladado a las del
Uruguay, susconocimientosy experienciaen
lasindustrias maritimo-navales.

En 1900, Mihanovich adquirié las
“MensgjeriasFluvialesdel Plata’; con sudes-
aparicion seinicio el vertical descenso de la
navegacion del rio Uruguay y la cas extin-
ciéndelaconcurrenciadel pabellon nacional
a sus puertos.

2.EL ESTANCAMIENTO

Sin embargo, los gobiernos argentino y
uruguayo se preocupaban de mejorar las con-
diciones de navegacion de aquellaimportan-
te via proveyendo a su balizamiento, a las
obrasdedragado y derrocamiento de sus* pa-
sos” dificiles, alaconstrucciony mejoramiento
de los puertos.

Nos hemos referido en capitul os anterio-
res a los contratos firmados por e Gobierno
uruguayo con don LuisLerena, (1857) y don
Enrique Dauber, (1871) para efectuar el
balizamiento; con lafirmaHuffnagel, Plottier
y Cia. parael dragado del paso de Almiron, en
1891, trabajo que luego fue continuado por
organismos oficial es especializados. Paul ati-
namente se iban construyendo muellesy rea-
lizando obras para habilitar como puertos a
puntos indicados por la naturaleza como ap-
tos paratal fin, y donde la actividad humana
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lo justificaba. En 1868, Paysandl tuvo su
muelle de maderade 110 metrosdelargo; Sal-
to habiaacopiado los materiales paralacons-
truccion del suyo; Fray Bentos tuvo su buen
muelleoficial en 1877y 10 afios mastarde se
construyo €l de Nueva Palmira.

La paulatina desaparicion de la navega-
cién en el rio, no obstante todo este esfuerzo,
sedebié, en primer término, alaconstruccion
de los ferrocarriles que asi en la Republica
Oriental como enlaArgentina, fueron exten-
diendo sus vias entre los puertos del litoral y
las capitales, Montevideo y Buenos Aires.

Duranteel primer periodo (1869-1875), €
Ferrocarril Central que detiene su trazado en
Durazno, no gjercié influenciaalgunasobrela
navegacion; pero €l pequefio ramal del Ferro-
carril Noroeste contribuia a aportar cargas al
puerto de Salto.

En el segundo periodo (1875-1891), lain-
fluencia de este ramal prolongado hasta la
fronteradel Brasil, acentud el encauzamiento
de cargas a Salto, beneficiando a la navega-
cion, mientrasqueel Ferrocarril Centrd, dete-
nido enlaregion mediterraneadel pais, conti-
nuo sin influir en ella. Pero ya en la tercera
etapa (1891-1900), habiendo &l canzado con sus
rieleslafronterabrasilefia, comenzd acanali-
Zar por sus vagones las cargas de | os depar-
tamentos de Tacuarembo, Riveray zonacon-
tiguade Rio Grande del Sur que anteriormen-
teiban aconcentrarseen el puerto de Salto. El
Ferrocarril Noroeste prosiguid, en tanto, in-
tensificando sus aportes a dicho puerto, se-
gun las cifras del cuadro:

Explotacion fiel Ferrocarril Noroeste

OPERACIONES 1934 1887 1990
Kilémetros en explotacion 104,70 166,62 170,39
Toneladas transportadas 16.077,50 18.923,50 41.667,
Producido por carga transportada

($ uruguayos) 55.635,78 63.729,92 135.130,92
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El Ferrocarril Oeste, asu vez, comienzaa
competir con lanavegacion fluvial por laco-
nexion de Mercedes con Montevideo.

Enladltimaetapa (1901-1935), se produ-
celainterconexion de todas|as empresas ex-
tranjeras que explotan ferrocarrilesen el te-
rritorio nacional, al llevar el Midland sus i-
neas desde Paso de los Toros a Salto. To-
dos los puertos del litoral quedan unidos a
Montevideo y para asegurar su predominio
en el transporte, establecen dichas empre-
sastarifas diferenciales: aigualdad de reco-
rrido, es méas baja latarifa en las lineas que
concurren a los puertos. Tienen a su favor,
ademés, una mayor continuidad y flexibili-
dad en €l servicio. Lostrenes de cargahacen
serviciosdiariosy transportan en el diades-
de el paquete postal que pesa gramos, ala
cargade cientosdetoneladas. Y seorganiza
un transporte que no es posible realizar por
agua hasta Montevideo: el del ganado en
pie, renglén matriz enlaactividad industrial
y comercial delaRepublica

Lainterconexion delosferrocarriles ases-
t6 un primer golpe mortal alaexplotacion del
rio en su actividad principal deviade comu-
nicacion. El segundo tuvo su origen en la
sancion delaley argentinadel 13 de agosto
de 1910, por lacual lanacion vecinadispuso
lareservade lanavegacién de cabotagje alos
barcos de su propia bandera, poniendo asi
finaaquel régimen delibertad decomercioy
navegacion que hizo posible laformaciony
auge de las compafiiasfluvialesiniciadasen
1860 con la“ Compariia Saltefia de Navega-
cionaVapor”.

No existian cargas suficientes en €l lito-
ral paraalimentar alavez y con rendimiento
econémico, aferrocarrilesy abarcosen com-
petencia, reducidos estos Ultimos a navegar
entre los puertos del pais cuyo pabellén ar-
bolaban.

La navegacion triangular del siglo XIX:
Montevideo, Buenos Aires, Salto y puertos
intermedios del rio Uruguay, permitian una

66

ampliacombinacion alas naves paraasegurar
€l éxito de su gestion comercial. Reducida al
servicio exclusivo de su pais de matricula, la
marinavio disminuir enormemente su capaci-
dad econémica, en €l preciso momento enque
losferrocarrilesimponian su competencia.

Unanavegacion endémica, numéricamen-
te hablando, aprovecha hoy de esa magnifi-
caviaque es €l rio Uruguay, donde no obs-
tante se han mejorado |os puertosy susins-
talaciones.

Losvigjos muelles de maderadelaRepu-
blicaOriental, paralelosalariberade rio, han
sido sustituidos por muelles de hormigén y
piedraservidos por gras el éctricas, habilita-
dos entre 1923 y 1930, en plena decadencia
del cabotgje. ® Ultimamente se han establ eci-
do graneros en los puertos de Paysandu, Fray
Bentosy Dolores, sobre el San Salvador.

¢Qué valor econdmico representa €l rio
como via de transporte? Comparandolo con
unacarreterade primer orden, con cubiertade
macadam, de 331 kilémetros delongitud -dis-
tanciade NuevaPalmiraaSalto- alacual sele
aplique un costo de $ 45.000 por kilémetro,
tomando en cuenta, incluso, los puentes -que
es valor promedio para las carreteras que se
construyen en laactualidad- setendriaque €l
rio representariacomo viatransporteun valor
decasi 15 millonesdepesos. Si aello sesuma
el valor delospuertos-50 millones, aproxima-
damente- se tendra un valor de 95 millones
parael rio.

Pero, ademés, lacarreteraimpone un gas-
to continuo de conservacion, que en € rio se
reduce considerablemente.

Esavia, pues, que hoy tiene 331 kilome-
tros de extension aprovechable, -casi € 8 %
del total dekildmetros de carreteras con pavi-

9. Parainformacion acercade las caracteristicas de
los puertos y su equipo de maniobras, véase el
trabajo de Bruno, Félix A.: “Navegacion y puer-
tosen el Platay el Uruguay” en “Congreso Na-
cional deIngenieria. Centenario de 1930”. Pagi-
na 191. Montevideo, 1931.
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mento construidosen el pais- y que represen-
ta un vaor de unos 100 millones de pesos,
solo es utilizada por una docena de barcos
con pabellén uruguayo que transportan ape-
nas el 20 % de la carga movilizada por via
terrestre, y €llo, actuando esporéadicamente,
en lasépocasdelacosechadel trigoy algoen
lazafralanera.

En 1953 hubo queretirar las dos mas mo-
dernas naves que ligaban el puerto de Salto
con el de Montevideo, por imposibilidad eco-
noémicade mantener lalinea.

Laobradeanulacion ded rio Uruguay como
viadetransporte, iniciadapor losferrocariles,
fue completada por la progresiva extension
delared de carreteras recorridas por vehicu-
los motorizados.

El criterio seguido parala obravial, fue
semejante a que presidié a trazado de los
ferrocarriles. Por 1o menos, no primo el que
hoy parece tan l6gico de acercar la produc-
cion a los puertos llevando a converger en
ellos las carreteras iniciadas dentro de sus
respectivas éreas de influencia

Si seexaminalared nacional, severacuén
pocos son los caminos transversales al rio
Uruguay. Envez, ellaseabrecomovarillgjede
un abanico desde Montevideo hacia el peri-
metro dela Republica, facilitando laconcen-
tracion en esa capital, de las riquezas produ-
cidas en los departamentos del litoral.

3.LA POSIBLE RECUPERACION

¢Sehaanulado, pues, y parasiempre, para
la Republica Oriental, el valor econémico y
social del rio Uruguay?

Creemos que no, aunque no seratareafé-
cil surecuperacién. Ni debeesperarsequeella
se produzcaen afios proximos, yaquelatarea
esta subordinada alarealizacion de acuerdos
internacionales entre tres paises. Brasil, Ar-
gentinay laRepublicaOriental.

Esarevdorizacionintegra del rio puedeope-
rarse con lagecucion del proyecto previsto por
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la clausula 22 del acta argentino-uruguaya del
13 deenero de 1938, complementado con obras
de futuro més lgjano destinadas a operar lare-
gularizacion del caudal de aguas del Uruguay
por obras redlizadas en su caucey mediante €
aportedelared del Parana.

Lo primero tuvo un principio degecucion
en los estudios realizados por la Comision
TécnicaMixta uruguayo-argentinaaque nos
hemos referido en los capitul os anteriores.

El proyecto de obrasformulado compren-
de el aprovechamiento de las aguas del rio
para: 1°) Utilizacién con fines domeésticos y
sanitarios; 2°) Utilizacion paralanavegacion;
3°) Utilizacion paraproduccion deenergiael éc-
tricay 4°) Utilizacion parariego.

Segun exigencias del Convenio aprobado
por los dos paises interesados, las “diversas
utilizaciones de aguas’ tendran la prioridad
que hemosindicado. (Apéndicelll, N°17).

Lasobrasreferentesalautilizacion del rio
paranavegacion, comprenden laconstruccion
de represas, esclusas y obras complementa-
rias que salvarian los obstaculos de los sal-
tossituadosa3y 11 kilometrosal Nortedela
ciudad de Salto. De estamanera se aseguraria
la continuidad de la navegacion desde las
zonasdel Alto Uruguay, comunicando lastie-
rrasde Corrientes, Misionesy Rio Grandedel
Sur, con los puertos del Plata. Realizacion de
las seculares observaciones de Oyarvide,
Isabelley Pagey de reiterados proyectos de
diversos técnicos, que entrevieron los bene-
ficios de orden continental de dar salida di-
recta por los puertos del estuario platense, a
las producciones de las ubérrimas regiones
bafiadas por el curso superior de los rios
Paranay Uruguay.

Enel capitulo | hemoscitado lareferencia
consignada por Manuel Sanchez Nufiez, acer-
cade un proyecto de los padres jestitas, an-
terior, por tanto, a1768, deunir aagquellosdos
grandes rios a través de la favorable red
hidrogréficaque componen lalagunade Ibera
y losrios que laconectan al Paranay a Uru-
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guay. Y bien, a considerarse en 1948, en la
Camarade Diputados delaRepublicaArgen-
tina, €l proyecto de convenio con laRepubli-
caOrienta parael aprovechamiento hidroeléc-
tricodel rio Uruguay, €l sefior Arturo Frondizi
expreso:

“ Todos los cursos de agua de la zona de
la mesopotamia constituyen un conjunto que
debe ser estudiado en forma integral. Debe
estudiarse el sistema del rio Paranay del rio
Uruguay con sus tributarios, como conjunto
de orden armdnico.”

“No analizaré los aspectos de orden téc-
nico, ni las teorias geologicas existentes so-
brela posibilidad de que & Alto Parana haya
estado o no unido al rio Uruguay; pero con-
viene destacar, para que € Poder Ejecutivo
lo tenga en cuentaen el desarrollo delospla-
nes analiticos a que se ha referido el sefior
ministro, la posibilidad y la conveniencia de
realizar la union de los dos rios con la cons-
truccion de un canal, mediante la utilizacion
de cursosde agua como €l Aguapey y Mirifiay.
Esto permitird también el aprovechamiento
delosrecursoshidricosdelalagunadelbera,
en la provincia de Corrientes.”

“ Sé que se necesita realizar grandes
obras, como diques en el rio Parana,
profundizacién y rectificacion derios, etc., y
no me hago la ilusion de que ellas puedan
ser llevadas a cabo en forma inmediata. Mi
observacion tiende a destacar que el pro-
blema del Salto Grande, o sea e problema
del rio Uruguay, no debe ser tratado desde
€l punto de vista hidraulico en forma aisla-
da, en virtud de que todo el sistema de agua
de la mesopotamia constituye una unidad.”

“ Sobre las posibilidades de la unién de
losriosParanay Uruguay puedo afirmar que
han sido examinadas en algunos informes.
Desde luego, las costas™ del rio Parana son
superiores a las del Uruguay y sus crecidas

10. Debe haber un error de composicion. Debe ser
“cotas’ y no “costas’.
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no son coincidentes, por 1o cual seria posi-
ble que el exceso de agua del rio Parana se
volcara en €l rio Uruguay.”

Y agregd después. “ ¢Cuél es la impor-
tancia de este tratamiento integral del pro-
blema? Ademas de la importancia que tie-
nen en si Apipé, Iguazd y Salto Grande, he
indicado la posibilidad de la regulacion de
las crecidas del rio Paranay las posibilida-
des de volear el exceso de agua del rio
Parana al Uruguay. Con esto se facilitaria
la navegacion del Alto Uruguay, porque al
recibir el agua del Parand haria posible que
la navegacion se extendiera mucho mas alla
delo que permiten las obras proyectadas en
el Salto Grande, que en ese sentido son de
alcance limitado. Ademas se crearia un vas-
to sistema de comunicacion interior en la
provinciade Corrientes, no sdlo por launién
entre los rios Parana y Uruguay, sino entre
el Norte de la citada provincia y las ciuda-
desde Goya y Esquina.”

Y volviendo otra vez sobre el tema, afia-
dio: “ Ademas de todoslos beneficios quere-
presentaria un tratamiento integral de los
problemas hidraulicos en la provincia de
Corrientes, seria posible contemplar también
la situacion de algunos problemas del agua
vinculados a la propia provincia de Entre
Rios. Asi, por gemplo, si se aumentara €l
caudal de agua del rio Uruguay, podrian
encararse algunos proyectos que existen de
antiguo sobre la uniéon del Gualeguay con
el rio Uruguay por medio de un canal. La
solucion del problema del agua dentro dela
mesopotamia ar gentina es fundamental, por-
que permitiria la vitalizacion de Misiones,
Corrientesy Entre Riosy la creacion degran-
des centros industriales y humanos, sin des-
cartar lo que significarian esos nucleos in-
dustriales y humanos del punto de vista de
la defensa nacional .

“ Esta cuestion tiene importancia no sola-
mente para la Replblica Argentina, sino que
encierra asimismo un profundo sentido ame-
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ricano, ya que estas obras deben, en definiti-
va, ser utilizadas también por los paises her-
manos como Uruguay, Brasil - especialmente
los Estados del Sur- y Paraguay.”

Efectivamente, como lo observé €l diputa-
do Frondizi, losregimenesde creciday estigje
de los dos grandes componentes del Plata, no
son coincidentes en el tiempo, por 1o que seria
posibley conveniente establecer unaregulari-
zacion de los caudales de ambos cursos, ver-
tiendo el exceso del aguadel Paranden e Uru-
guay, cuyo régimen hidraulico esta caracteri-
zado por las muy importantes variaciones que
pueden apreciarse en los estados de aforos y
caudalesmediosmensual esregistradosde 1898
a1945, y enlascurvas de caudales que se dan
enloscuadrosy graficosdel Anexo VI, Nos.
19, 20y 21, y que se ponen en evidenciaen €
hecho de que habiéndose proyectado las
usinas de generacion de energia el éctricapara
operar con un caudal medio de 4.000 metros
cubicos por segundo, € 50 % del tiempo traba-
jarianaplenacargay € otro 50 % en condicio-
nes deficitarias. Concretando: con las obrasa
realizarse por €l convenio argentino-uruguayo
sobre aprovechamiento del rio Uruguay, su
navegacion -que actual mente serealizaen for-
mapermanente hasta Salto conms. 1.20 de ca-
lado- se prolongariapor 150 kilémetros, hasta
Monte Caseros, con embarcaciones de hasta
ms. 2.70.

Deredlizarse los proyectos argentinos de
regularizacion del nivel deaguapor medio de
diques escalonados construidos en el Alto
Uruguay, y deintercomunicacion de su cauce
con el del Parana, aquél permitirialanavega-
Cién en casi todo su curso.

Enloqueserefiereasu utilizacion parala
produccién de energia eléctrica, los proyec-
tos formulados se refieren a la construccion
de una usina de transformacion cuyo dique

11. Diario de Sesiones de la Camara de Diputados.
Republica Argentina. Julio 10 de 1948, paginas
1610 y 1611.
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de contencidn se ubicaria en uno de los tres
perfiles estudiados por la Comision Técnica
Mixtaargentino-uruguaya: Salto Grande, Sal-
to Chico o Ayui.

No vamos a considerar |os detalles técni-
cosdelos proyectos cuyarealizacion haque-
dado suspendidadesde 1950. Digamos, si, que
lasusinas previstasasegurarian 1.400.000 KW.
(Salto Grande) a1.500.000 KW. (Salto Chico)
de potenciainstalada, con lacual se suminis-
trarian de4.566 a4.931 millonesde KWh., va
riando €l costo de produccion del KWh. de $
0,0089 a$0,00829, monedauruguaya.

Si para nuestro pais, esta fuente de ener-
giarepresentaria una potencia instalada muy
superior ala de la central hidroeléctrica de
Rincon del Bonete, paralaRepublicaArgen-
tinasignificaralaposibilidad de unasolucion
al enorme déficit de energiaeléctrica, quelle-
gaaun 40 % entrelademanday lo producido,
del cual, €l 80 % pertenece a la zona de in-
fluenciadel Salto Grande.

Como hemos expresado a comienzo de
este numeral, no estan agotadas las posibili-
dades econdmicas y sociales del rio, por €l
hecho de que no surquen sus aguas barcos
uruguayos.

Mucho cabe esperar de estamagnificavia,
asi en el orden nacional como en el continen-
tal, pues que la extension de su navegacion
hasta su curso superior, puede aportar solu-
ciones ala correccion de la por ahora fatali-
dad geograficade la mediterraneidad de pai-
Ses americanos.

Razdn de mas, pues, y de méritos suficien-
tes, parabuscar laliquidacion definitivadelas
diferencias sobre jurisdiccion mantenidas con
laRepUblica Argentinacon respecto asu con-
dominio, afindequelasubsistenciadealguna
de ellas no sea obstaculo a la realizacion de
obras de progreso y la consecuente obtencién
de beneficios que es dable esperar, puestos el
pensamiento y la voluntad en € logro de una
mayor felicidad de los pueblos de América,
influenciados por laexistenciadel rio Uruguay.
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Funcion econdémica del Rio Uruguay
CONCLUSIONES

De cuanto hemos expuesto en €l desarro-
[lo deestetrabajo, cabe afirmar:

1°El rio Uruguay, desde €l Cuareim aPun-
taGorda, pertenece en condominio alaRepU-
blicaOriental y ala Argentina, con igualdad
de derechos sobre su cauce.

Esaigualdad juridicahasido expresaday
reconocida por ambos Estados, a través de
multiples documentos y actos y por los dis-
tintos gobiernos que se han sucedido desde
la consagracion de ambos paises como Esta-
dos soberanos.

2° Quedapor establecer ladefinitivaadju-
dicacion de unas pocas islas a cada uno de
los paises riberefios.

La indeterminacion de su posesion ha
dado origen a conflictos entre ambos Esta-
dos, que pueden reiterarse y conviene eludir.

L a delimitacién posesoria de esasislas,
no debe confundirse con la establecida de-
finicion jurisdiccional del rio, por partes
iguales.

3° Hay superior conveniencia en llegar
cuanto antes a la determinacién jurisdiccio-
nal de todas las idas existentes, y prever €l
régimen de futuro paralas que estéan enviade
formacion o pudieran formarseen el futuro.

4° El establecimiento préctico delos|imi-
tes de cada soberania exige un cabal conoci-

miento del rio en que aquéllos deben trazarse.

Tal conocimiento no selograra hasta que
los dos paises interesados efectlien los estu-
dios y trabajos hidrograficos necesarios, de
comun acuerdo y en base alos instrumentos
publicos existentes 0 en uso de cual quier otro
gue pudiera concertarse.

5° El Gobierno uruguayo debieranombrar
de inmediato una comision de especialistas
para estudiar en forma integral todos los as-
pectosfisicosy juridicosderivadosdelaexis-
tenciadel rio Uruguay, perfeccionando lo he-
cho y abordando lo no efectuado.

6° Entretanto, no debe descuidarse el ger-
cicio delos actos de jurisdiccidn que corres-
pondan, en las aguas e islas del rio.

Tales actos deben comprender, por razo-
nes de solidaridad humana, laasistencia con-
tinua de la poblacion islefia, en todos sus as-
pectos.

7° A efecto de evitar lacomision de actos
gueinvoluntariamente pudieran causar lesio-
nes de derecho por desconocimiento delasi-
tuacion juridica actual, debe instruirse sufi-
cientemente a todos los funcionarios de los
organismos oficiales del litoral que cumplen
cometidos relacionados con €l rio.

8° Los problemas del rio Uruguay deben
ser difundidos en el conocimiento popular,
para que se forme una conciencia naciona
sobre ellos.

8P
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LOSPROBLEMASDE HOY
EN EL RIO URUGUAY

por e Capitan de Navio (R) Julio LAMARTHEE TAJES

Es actualmente Director de Asuntos Limitrofes del Ministerio de
Relaciones Exteriores. A esta Direccion corresponden todos los asun-
tos relacionados con los limites terrestres, fluviales y maritimos de la
Republica, asi como todos los asuntos maritimos, en especial los rela-
cionados con la Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar y los demas tratados relacionados con ésta.

Se desempefia ademas como Presidente de la Comisién
Interministerial de la Convencion para la Conservacion de los Recur-
sos Vivos Marinos Antarticos; Presidente de la Delegacion uruguaya
en la Comision Mixta Demarcadora de Limites en el Rio Uruguay;
Presidente alterno de la Comision Asesora del Poder Ejecutivo para el
establecimiento del limite exterior de la plataforma continental; Dele-
gado Permanente de la Republica en el Comité Intergubernamental de
la Hidrovia Paraguay-Parana (Puerto de Caceres-Puerto de Nueva
Palmira) y Delegado dela Republica en la Comision Técnica Mixta del
Frente Maritimo.

En relacion con esta temética, fue fundador y primer Director de la
Oficina de Asuntos Internacionales de la Armada, Delegado de la RepuU-
blica en la I112 Conferencia de Naciones Unidas sobre & Derecho del
Mar y en las reuniones de Estados partes de esta Convencion; en la
Comision Preparatoria de la Autoridad de los Fondos Marinos; en las
convencionesinformalesy Asamblea General de NN.UU. para modifica-
ciones de la Parte XI de la CONVEMAR; en la Conferencia de NN.UU.
sobre Poblaciones de Peces Transzonalesy Altamente Migratorios; enla
Reunién de Expertos Gubernamentales para una Convencion sobre Pa-
trimonio Cultural Subacuatico y en la Comisién Administradora del Rio
delaPlata. Fue profesor y conferencista en la Escuela de Guerra Naval,
en d Ingtituto Militar de Estudios Quperiores, en la Escuela de Comando
y Estado Mayor Aéreoy en €l Instituto Artigas del Servicio Exterior.

LaComision Administradoradel Rio Uru-
guay atiende variados e importantes asuntos
relativosal rio, talescomo lanavegabilidad, la
preservacion de la calidad de sus aguas 'y €l
medio ambiente, la conservacion y explota-
Cidn de sus recursos vivos, no vivosy ener-
géticos y los estudios e investigaciones ne-
cesarias para su conocimiento.
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Actualmente, lostemas en tratamiento de
mayor interés e importanciason lanavegabi-
lidad de la via para asegurar €l acceso alos
principales puertos de ambos paisesy €l es-
tudio sobre la posibilidad de que la instala-
cion de industrias madereras en sus riberas
pudiera afectar la calidad de sus aguas.

Lainstalacion en lasriberas del Rio Uru-
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Los problemas de hoy en el Rio Uruguay

guay de plantas relacionadas con €l procesa-
miento y exportacién de la produccion
maderera, tiene una trascendental importan-
ciaparanuestro pais, pues mas allade su va-
lor como fuente de trabajo y aporte de recur-
so0s econémicos, es una pieza fundamental
parapermitir lacomercializacion delaproduc-
cién nacional, pues el costo de los fletes no
hace redituable la exportacion de rolos, para
los que, ademéds, no serian suficientes los
puertos actualmente operativos.

El problema maderero tiene dos vertien-
tes, por un lado laprobleméticaambiental plan-
teada sobre la operacion de las plantas de
celulosa, requiriendo se asegure que su ope-
racién no afecte lacalidad de las aguas y por
el otro larealizacion de mejoras destinadas a
asegurar lanavegabilidad del Rio Uruguay en
el tramo desde el Km. O hasta el Paso
Nandubayzal (al norte de Fray Bentos).

Con respecto alas plantas de celulosa, la
CARU consider6 por primeravez € temade
acuerdo con las normas previstas en el Esta-
tuto del Rio Uruguay sobre afectacion de la
calidad de las aguas del rio, en €l afio 2003,
cuando el Ministerio de Vivienda, Ordena-
miento Territorial y Medio Ambiente autorizd
laprimeraplanta, autorizacion sujetaaun es-
tricto estudio que incluye entre otras cosas
un Plan de Mitigaciony un Plan de Monitoreo
y Seguimiento.

Si bien esta actividad tiene una potencia-
lidad contaminante comparable con lanuclear
y lasiderurgica, actividades éstas que Argen-
tina desarrolla desde larga data en riberas de
riosafluentesdel Rio delaPlata, nadajustifi-
ca prejuzgar que las plantas proyectadas
signifiquen unaamenazaambiental, teniendo
la movilizacion opositora més seguramente
una motivacion comercial. No obstante,
CARU past e temaaconsideracion delaSub-
comision de Calidad de Aguasy Prevencion
delaContaminacién Ambiental y, parasu se-
guimiento, Uruguay facilitarainformacion so-
bre la construccion de las plantas en tanto
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gue organismos técnicos de ambos paises,
realizarén un monitoreo conforme alasdispo-
siciones del Estatuto del Rio Uruguay, antes,
durante y después de la construccion.

El otro problema en tratamiento por la
CARU que se relaciona directamente con la
industriamadereraesel delospuertosreque-
ridos para los embarques destinados a la ex-
portacion. El puerto de Fray Bentos ha sido
desde hace algunos afios una importante ter-
minal maderera, pero no resultaadecuado por
su ubicacion y caracteristicas para embarcar
la produccion de las plantas de celulosa,
requiriéndose la construccion de nuevas ter-
minales.

Los puertos de Fray Bentos y posterior-
mente Paysandu, asi como las nuevas plan-
tas, requieren prioritariamentelahabilitacion
del Rio Uruguay como vianavegable perma-
nentemente utilizable, es decir con lacorrec-
cion de los pasos criticos y la incorporacion
de un sistema de balizamiento adecuado.

En cuanto a los requerimientos portuarios
paralas plantas de celulosa, dado que es nece-
sario poder operar con buques de 20 pies de
calado y que en algunos pasos aguas abajo de
Fray Bentos, hay a veces menos de esa pro-
fundidad, serdnecesarioiniciamente hacer en
losmismosundragado de*limpieza’, esdecir,
una obra de rel ativamente poco costo.

El balizamiento requerido paraoperar ade-
cuadamentelas 24 horas no seriatampoco de
alto precio, pues esencialmente bastaria con
iluminar agunas boyas que actualmente son
ciegas. LaTerminal Logisticade M’ Bopicua
ha ofrecido la financiacién de estos trabajos,
si bien el ofrecimiento no ha sido aun defini-
do. Como su realizacion requiere la aproba
cién de Argentina, €l proyecto fue presenta-
do atravésdela CARU.

Las actuales acciones encaminadas al
mejoramiento de lavia navegable comenza-
ron con unainiciativa de la Subsecretaria
de Puertosy Vias Navegables de Argentina
anunciadaen 1997 y presentadaformal mente
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a consideracion de la CARU en agosto de
1998.

Dicha propuesta consistiaen que Argen-
tinase hariacargo del costo total delasobras
de dragado, balizamiento e informatizacion
del Rio Uruguay desde €l kilometro O (Punta
Gorda) hastael kildmetro 338,2 (Concordia/
Salto), por un monto del orden de los U$S
99:000.000.

El dragado aredlizar seriael siguiente:
Punta Gorda a Concepcién del Uru-
guay a23 pies (7 metros);
Concepcién del Uruguay a Paysandl
al7pies(5,2 metros);

Paysandu a Concordia/ Salto a9 pies
(2,75 metros).

Seestimd que estaobrarequeririalaremo-
Ci6én de aproximadamente 3:400.000 Mts®.

El balizamiento consistiriaenlacolocacion
de 230 sefiales nuevas adaptadas a los siste-
mas internacional es vigentes.

Lainformatizacién propuestafueladees-
tablecer un sistema de soporte paralatoma
de decisiones en todo lo relativo alaviade
navegacion, de acuerdo con las disposicio-
nes vigentes del SICOSENARU, por parte
de las autoridades competentes de ambos
paises.

Se propuso alavez estudiar laincorpora-
cional régimendel Canal Principal decanales
alternativos, en principio € Cana Bonfiglioy
posiblemente el Canal de Casablanca. Si bien
el proyecto del que hablamos no tuvo final-
mente andamiento, estaincorporacion de ca-
nalesal régimendel Cand Principa seencuen-
traen consideracion dela CARU.

Laprincipal preocupacién delaCancille-
ria uruguaya ante lo propuesto por Argenti-
na, fue lade incorporar al proyecto las clau-
sulas necesarias que aseguraran laaplicacion
de los principios y procedimientos propios
de la competencia compartida entre ambos
paises, de acuerdo con €l Tratadoy €l Estatu-
to del Rio Uruguay, reafirmando laigualdad
de las soberanias.
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REVISTA NAVAL

Una vez acordados dichos términos, €l
Ministerio de Rel aciones Exteriores urugua-
YO Propuso a su par argentino instrumentar
el acuerdo por el intercambio de notas
reversales, alo cua se opuso Argentina, pro-
poniendo en sustitucion instrumentarlo me-
diante una Declaracion de ambos Presiden-
tes con instruccionesidénticasy paraelasa
las respectivas delegaciones en la CARU.
EstaDeclaracion fuefirmadaen Martin Garcia
el 18 de noviembre de 1998y lasinstruccio-
nes alas del egaciones fueron inmediatamen-
teincorporadasal Actadel Plenario delaCo-
mision.

Diversasrazones, fundamental mente eco-
nomicas, determinaron finalmente que Argen-
tinano pudieraejecutar |ostrabajos propues-
tos, por lo cual laCARU se abocd entonces a
buscar una solucion viable considerando la
existenciade un compromiso internacional de
atonivel paralarealizacion delaobra.

El compromiso existente es e de que la
obratendracaracter binacional, sometidaala
administracion de CARU y ceflidaal Estatuto
del Rio Uruguay, reconociéndose la necesi-
dad de una rgpida puesta en marcha de las
acciones adecuadas para habilitar la via na-
vegable.

Como alternativadefinanciamiento se pro-
puso entonces utilizar para el proyecto fon-
dos de FONPLATA, ya que éste habia evi-
denciado interés por su coincidencia con
otros planes que havenido considerando para
el RiodelaPlatay paralaHidroviaParaguay-
Parana.

Encarando primariamentelosrequerimien-
tosde dragado y sefializacion, se hicieron los
primeros contactos con FONPLATA, toman-
do Argentinalainiciativaen lagestion a so-
licitar el envio de una Misién de Identifica-
cion.

Cuando Uruguay manifesto su interés en
las obras regqueridas para permitir la opera-
cion adecuada de los puertos a Sur del para-
lelo 33°, Argentina demandé que se asegura-
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se que tales proyectos de dragado no eran
solamente parabeneficiar dichos puertossino
que se correspondian con € plan anteriormen-
teacordado en lasdeclaraciones presidencia-
les, sobre el mejoramiento delanavegabilidad
del Rio hasta € puerto de Concordia. Uru-
guay dio dichaseguridad aArgentinainician-
do simultdneamente con ésta el tramite ante
FONPLATA paralafinanciacion del proyecto
integral.

Entendiendo que transcurria bastante
tiempo antes delarealizacion delasobrasto-
tales proyectadas, debido a los tramites na-
cionales e internacional es requeridos parala
financiacion, el proceso licitatorio y las de-
moras propias del planeamiento e inicio de
los trabajos, acepté Argentina hacer un
dragado de emergencia, utilizando mediosde
su Subsecretaria de Puertos y Vias Navega
bles, asignando una draga parainiciar el tra-
bajo desde el Norte en Concepcion del Uru-
guay y otraparainiciarlo desde el Sur, traba-
jando éstaen Paso Méarquez paralaremocion
deunos60.000 m?, lo cual deberiainsumir unos
9 diasdetrabajo. Procederialuego al dragado
delospasosBarrizal y Punta Amarilla, totali-
zando asi unos 100 dias detrabajo efectivo. El
tiempo de realizacion quedd sujeto a
condicionantes econémicas.

Con respecto al balizamiento, Argentina
previo lainstalacion de 41 boyas comunesy 3
especiales, todas sistema lALA, en el tramo
entreel Km. Oy el Km. 108,3 con lo cua se
cubririan las necesidades delas nuevasfacili-

dadesportuarias (Km. 101 aprox.). Setrataria
deboyasrecicladas con € indicativo dekilo-
metrajeremarcado parasu nuevaposicion. Se
estimo la duracion del trabajo de instalacion
de 120 dias desde el momento desuinicio.

LaArmadaNaciona manifesté oportuna-
mente a través de su representante en la
CARU, suinterésen participar en el futuroen
las tareas de balizamiento que se realicen en
aquell os sectores que son deimportanciapara
el Uruguay, estando pendiente estudiar lafor-
maen que pueda concretarse dicha participa-
cion.

Laimportancia que tiene para nuestra Re-
publica la navegacion en € Rio Uruguay es
incuestionable. Durante muchos afios consti-
tuyd la principa via de acceso a Salto y a
Paysandu, siendo determinante del crecimien-
toy del papel histérico de esasciudades. Com-
piti6 luego con lavia férreay finamente fue
desplazada por la carretera, lo cual determind
el estado actual de abandono de los puertos
del Norte. Solamente para puertos argentinos
continué vigentelaviafluvial enrazén del ca
récter de las cargas que se operaban.

En este siglo sevisualiza el renacimiento
de lahidrovia del Rio Uruguay debido alos
cambios en las modalidades de transporte, al
costo creciente delosfletesy alas posibilida-
des Unicas que esterio ofrece paralainstala-
cion de actividades e industrias que, como la
maderera, han de ser acorto plazo importan-
tesfactores del tan deseado crecimiento eco-
némico nacional.
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NUESTRO“RIO URUGUAY”
CUARENTA ANOSDESPUES

por el Capitan de Navio (R) Eduardo LAFFITTE

En el préximo diciembre secumplirén cua
renta afios de la promulgacion de la Ley N°
13.462, aprobatoria del “Tratado de Limites
del Rio Uruguay”.

Ha sido, sin duda, un acontecimiento de
medular importancia que extendio su benéfi-
co efecto alaposterior y postergada solucion
integral en el “RiodelaPlatay su Frente Ma-
ritimo”. En ese escueto documento de solo
once articulos se logré la sintesis histéricay
seneutralizé el efecto quelageografiapoliti-
caintrodujo en unaregion natural menteinte-
grada. Sabia e innovadoramente se definie-
ron el espacio y las jurisdicciones 'y se dejo
para el “Estatuto” la acordada nominacion y
administracién de todas | as actividades com-
ponentes. El posterior “Digesto” ambient6 y
regul 6 el quehacer real y cotidiano quelleva-
ba dos siglos de espontanea aplicacion.

En resumen, todo lo actuado ha sido de
una provechosa labor diplomética, concreta-
daenun completoy eficaz marcojuridico. La
solaexistenciafirmedel “ Tratado” diolugar a
répidas y efectivas acciones de integracion
fisicacomo los dos puentes 'y de produccién
energéticacomo “ Salto Grande”.

En realidad la aplicacion del Tratado fue
un excelente instrumento para ambos Esta-
dos ya que la nutrida actividad humana
riberefia se desarroll6 desde siemprey en ar-
monia, solo interrumpida por episodios pun-
tuales relativos a inestabilidades internas en
esas sociedades. El Unico y corto periodo en
gue ambasorillasintegraron unamismaorga-
nizacién politicafuedurantela“LigaFedera”
(1813-1820), bajo € Protectorado de Artigas;
sin embargo lavidaen los puebloslitoral efios
nunca se considerd “en frontera’.
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Las pioneras compafiias de navegacion
transportaban pasajeros, en frecuencias se-
manales, desde todos los puertos del Bajo
Uruguay y algunos interiores (Mercedes-
Gualeguaychu), indistintamente a Buenos
Airesd Montevideo. El Rio generabaeinsta-
laba prosperidad sin reparar en que orillay
sus habitantes crearon amplioslazos cultura-
lesy frecuentes sanguineos. Al momento de
lafirmade “Tratado” (1961), aunqueyadecli-
nante, el “Rio Uruguay” manteniaunaactivi-
dad econdmica relevante con nutrida nave-
gacion en ambos sentidos, operaci ones regu-
lares en sus puertos y explotacién de lasis-
las. Las cuatro décadas pasadas vieron au-
mentar €l petréleo de5a60 U$S/barril, multi-
plicar laproduccion regional exportableein-
corporar rubros en escal asindustriales (ener-
gia; forestal).

Empez6 ainstalarse en el mundo la con-
ciencia de proteccién medioambienta y, en
nuestro &mbito regional, el MERCOSUR in-
tenté rescatar aquellos fundamentos,
fraternos y précticos, que se emitian desde
Purificacion.

El reconocido momento de evocacion que
el 30 dediciembre nosinspirararespeto histo-
ricoy regocijointelectual, tendriaque ser ade-
mas de compromiso moral pararesolver lapa
radojadeno valorar laviaméseficientey me-
nos contaminante, inserta en una region de
produccién homogénea, predominante del sec-
tor primario, todo ello contenido en un amplio
y detallado marco juridico y en un comercio
mundial demandante de esa produccién. La
aperturadel Cana de Martin Garciale dio la
capacidad a Puerto de NuevaPalmiradereci-
bir y operar con los buques de mayor porte
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Nuestro “ Rio Uruguay” . Cuarenta afios después.

que acceden a Rio dela Platay, con élo, la
incorporacion a escenario mundial de los
“comodities’, es decir a rotundo presente y
previsible futuro de las “cadenas logisticas’.
L os Estados seguiran buscando y propor-
cionando la prosperidad de sus pueblos, las
regionestrataran de definir y adecuar susfor-
talezas alos desafios del desarrollo, y las so-
ciedades |os adecuaran a sus parametros cul-
turales. En €l balance retrospectivo nos surge
la percepcion de que | os enaltecedores méri-
tosjuridicos e instrumental es produjeron, en
su directa zona de influencia (litoral oeste y
Entre Rios), un efecto adverso al dejar de ser
“nuestro rio”, paraconvertirse en e “rio que
nos une”. Esto significo dividir el mercado
exportador, multiplicar los costos de acceso /
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egreso de las zonas productivas, encarecer

los insumos tecnol 6gicos, sobreponer legis-

laciones, reglamentaciones y costos hasta
transformar aguel Rio Uruguay activo, vigori-

zador, productor y vector deriquezaen el obs-

taculo que es necesario salvar para acortar
las distancias, puentes mediante, entre las
“ciudadeshermanas’. Seguramentelasautén-

ticasraicesseimpondrany laculturade nues-

tro Rio Uruguay” resolverdconingenioy con-

viccion estos artificiales desvios, dejaremos
los nostélgicos argumentos del dragado y
balizamiento para concentrar laenergiaen €

futuro, que es prometedor, porque la natura-
lezanos concedi6 €l privilegio desu custodia
y €l pasado laleccion de que* solo dependera
de nosotros mismos’.
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LASRELACIONESARGENTINO-URUGUAYAS
Y SU STATUSJURIDICO

por el Dr. Diégenes TABOADA

ArticulorevistaEstrategia, N° 1, Junio 1969, BuenosAires.

Abogado, Diplomatico, Embajador en Uruguay, Canciller delaRepublica
Argentina durante |as negociaciones con Uruguay, 1961.

El hecho de quealolargo decasi sigloy
medio los gobiernos de la Argentinay de la
RepublicaOriental del Uruguay no hayan es-
timado i ndispensable delimitar concretamen-
te susrespectivasjurisdicciones en el Rio de
la Plata demuestra que no puede haber con-
flicto perdurable entre ambas naciones en
materia de navegacion y uso de estas aguas
COMunNES.

El protocolo suscrito por el plenipoten-
ciario uruguayo Gonzalo Ramirezy € argenti-
no Rogue Séenz Pefiael 5 de enero de 1910
reconoce expresamente una situacion de he-
cho tradicional que nunca necesito ser regla-
da. Su articulo tercero consagra la doctrina
del uso inveterado a establecer que “Lana-
vegacion y €l uso de las aguas del Rio de la
Plata continuaran sin alteracion como hasta
el presente, y cualquier diferenciaque con ese
motivo pudiese surgir serdallanaday resuel-
tacon el mismo espiritu decordialidad y bue-
naarmoniaque haexistido siempre entream-
bos paises’.

No pudo haberse hallado unaférmulamas
ampliay menos especifica paradar statusju-
ridico a una fraternal asociacion de pueblos
unidos, no separados, por € Mar Dulce de
Salis.

Los juristas ortodoxos objetaron en su
hora la ambigiiedad del protocolo Ramirez-
Séenz Pefia, pero lo cierto es que su espiritu
fue ratificado ulteriormente cada vez que la
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Argentinay el Uruguay hubieron de conve-
nir algo respecto a Rio de la Plata. Asi, ese
documento de 1910 fueratificado expresamen-
te en el punto 3 de la declaracion conjunta
sobreel limiteexterior, firmadapor € canciller
uruguayo Martinez Montero y e embajador
argentino del Mazo el 30 de enero de 1961y
por el protocolo relativo al levantamiento in-
tegral del rio que firmaron el 14 de enero de
1964 loscancilleres Algjandro Zorrillade San
Martin del Uruguay, y Miguel Angel Zavala
Ortiz delaArgentina. Durante €l 1apso de 54
afos desde la firma del protocolo Ramirez-
Séenz Pefia, la doctrina uniforme ha sido la
gue se funda en la amistad indestructible de
nuestros pueblosy en el reconocimiento ex-
plicito de que es esa amistad, mas que cual-
quier estatuto, laquereglalacuestion delimi-
tes entre ambas republicas.

No hay razén alguna para que no sea ese
mismo derecho consuetudinario y ese mismo
espiritu histérico los que sigan presidiendo
los arreglos, que en estos dias se elaboran
con motivo de la iniciativa uruguaya de ex-
plorar €l lecho del rio en busca de petréleo y
delajurisdiccion sobre el islote que nosotros
[lamamos | laBauzay los uruguayos denomi-
nan Isla Timoteo Dominguez. Ambas cues-
tiones son susceptibles de un rapido acuer-
do, sin necesidad de que las partes se empe-
fien en innovar sobre €l statu quo de fondo
gue hasido reiteradamente aceptado por ellas
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Las relaciones argentino-uruguayas y su status juridico

en los instrumentos recordados. Entre la Ar-
gentinay el Uruguay el derecho se confunde
con lanocion entrafiable delacomunidad his-
torica, con el hecho tradicional de unaamis-
tad que nunca ha sido empafiada por conflic-
tos sustanciales y que ha sido y debe seguir
siendo la pauta de las relaciones internacio-
nales de ambas repUblicas rioplatenses. Los
argentinos no podemos tener pleitos con los
uruguayosy viceversa. El interés com(n nos
obligaamantener unasolidaridad férreapara
promover lagrandezade ambos paises, su de-
sarrollo integral y la defensa de sus posicio-
nesen el ambito regional y mundial.

Asi ocurri6 cadavez quelaArgentinay el
Uruguay coincidieron plenamente en la afir-
macion de su condominio de hecho sobre las
aguas del Plata frente a las pretensiones de
las grandes potencias de considerar al rio ri-
berefio como bahia o estuario abierto. El ca-
récter fluvial de las aguas ha sido defendido
en comun, sin perjuicio de aceptar €l principio
de libre navegacion para todas las banderas
del mundo, principio quetambiéninteresare-
conocer a ambas naciones por obvias razo-
nes de convivenciainternacional y de expan-
sion de su comercio exterior.

Lo peor que podria ocurrir en la actual
emergencia es que las partes olvidaran esta
solidaridad espiritual y material y abrieran una
brecha para la intervencion gjena, porque si
sometiéramosel diferendo aarhitraje, ello equi-
valdriaainvitar alos extrafios a que avanza-
ran sus propias reivindicaciones que invaria-
blemente hemos rechazado en defensade una
soberania comdn e irrenunciable sobre las
aguas rioplatenses.

Lademoraen solucionar la presente con-
troversiaesen si mismaunamalapolitica. El
afan dereglar lajurisdiccion sobrelabase de
cualquierade lastesis opuestas quelosjuris-
tas se empefian en dilucidar (ladoctrinadela
[inea media, que defienden los juristas uru-
guayosoladel “thalweg” o canal de navega-
cion, que prefieren nuestros juristas) tampo-

78

€0 es conveniente como modo de resolver un
problema que es eminentemente préctico y
gue no encaja en ninguna de las dos doctri-
nas. Prueba de ello es que en el tratado de
Iimites sobre el rio Uruguay, en cuya gestion
metocd intervenir en mi caracter de Ministro
deRelacionesExterioresdel gobierno del doc-
tor Frondizi, hubo que aplicar un criterio
ecléctico y pragmético, mezclade las doctri-
nas de lalineamediay del cana de navega-
ciény un expediente més préctico alin en cuan-
toalajurisdiccion sobre algunasislas del rio
en que debimosrecurrir alaregla de lapose-
sion consuetudinaria, que estambién latnica
gue puede resolver € statusdelalslaMartin
Garcia en el Rio de la Plata. Este convenio
sobrejurisdiccionesen el rio Uruguay escla
ro gemplo de que los problemas de limites
fluviales con la nacidn hermana no pueden
resolverse con rigidos patrones juridicos,
cuando existe unaprécticainveteradaquetie-
ne mayor vigor y sustancia.

No quisieraterminar este breve comenta-
rio sin expresar una intima conviccion de ar-
gentino, vélida para nuestras relaciones con
el Uruguay como paranuestrasrel acionescon
Bolivia, Paraguay y Chile.

En el mantenimiento de estas relaciones,
laArgentinadebeinspirarse enlanocion glo-
bal de que nada es superior al interés de la
solidaridad profunda y fraternal con estos
hermanos limitrofes. Ellos son asociados na-
turalesdelaArgentinaen el mundo. Ellosson
parte inseparabl e de nuestra estrategia conti-
nental. Formamos, con las naciones vecinas,
un todo geopolitico alimentado por la heren-
ciahistéricay laindudable comunidad dein-
tereses presentes, frente a mundo exterior,
frente a los intereses internacionales que no
coinciden con los nuestros y a menudo son
abiertamente opuestos. Es la lucha en este
ambito mundial laque noscomprometey obli-
gaaformar un frenteingquebrantable con nues-
tros hermanos|limitrofesy —en un cuadro més
amplio—contodaAmérical atina.
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L as naciones subdesarrolladas del hemis-
ferio estén lanzadas alagran empresacomudn
de vencer su atraso y liberarse de su depen-
denciadel factor externo que las hamanteni-
do en la condicién de paises agroexpor-
tadores. Para ganar esta batalla mundial, ne-
cesitamoslamasvigorosay homogéneasoli-
daridad | atinoamericana. No podemos, enton-
ces, confundir el objetivo ni creer que nuestra
soberania—que en definitivadepende de nues-
tro crecimiento independiente y de nuestra
grandeza nacional—sejuegaen un transitorio
episodio menor con cualquieradelasreplbli-
caslinderas. En verdad, la soberania argenti-
na se juega, junto con la de todas las nacio-
nes latinoamericanas, en la guerra contra el
subdesarrollo. Si no nos unimos para librar
estaguerra, s no laganamos, no seremos mas
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soberanos ni més independientes porque rei-
vindiqguemosunislotealuviona o porquedis-
cutamos la importacion de unas cuantas to-
neladas de yerba. Hay una dpticadelasrela-
cionesinternacionalesy de la defensa nacio-
nal, que corresponde a esta vision planetaria
de nuestro destino y que debe sobreponerse
a la miopia de los diferendos técnicos con
nuestros vecinos amigos.
LaArgentinatiene unagloriosatradicion
de grandeza y nobleza en su politica conti-
nental. Si nosinspiramos en ellano podemos
enfrascarnos en largas y enojosas discusio-
nes con las republicas hermanas. Para que €l
mundo nos respete y nos ayude a edificar
nuestragrandeza, debemos comenzar por ser
grandes en nuestra vision politicay en nues-
tra actitud generosa con nuestros amigos.
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Intereses Maritimos

PESCA ARTESANAL SUSTENTABLEE
INDUSTRIA NAVAL NACIONAL

por e Capitan deNavio (CIME) Rall RODRIGUEZ

Realiz6 un curso sobre “ Planificacion y Control de la Produccién” en el
Centro de Tecnologia y Productividad Industrial. Egreso con Diploma de
Honor en el Post Grado del Programa de Direccion en Marketing dela Facul-
tad de Ciencias Empresariales de la Universidad Catélica del Uruguay
“Damaso A. Larrafiaga” . Cursd un Master en Marketing en el mismo Instituto
de Ensefianza terciaria. Participd del Seminario “ 1SO 9000 para la Alta
Gerencia” organizado por € Instituto Uruguayo de Normas Técnicas. Parti-
Cip6 del Il Seminario Regional sobre Posicionamiento y Calidad Total en la
Integracion organizado por € Centro Latinoamericano de Desarrollo. Parti-
cip6é como presidente de la delegacion Uruguaya en el XVIII congreso
panamericano de Ingenieria Naval Transporte Maritimo e Ingenieria Portua-
ria organizado por el Instituto Panamericano de Ingenieria Naval, donde fue
designado para integrar el Consegjo Consultor. Integro la tripulacion del V/
Capitan Miranda como Primer Oficial de Maquinas en €l viaje alrededor del
mundo. Ejercié la Jefatura de los Diques Maug; Cerro y posteriormente del
Servicio de Construcciones Reparaciones y Armamento entre los afios 1998 y
2004. Con més d €280.000 millas nauticas navegadas es uno de los oficiales
CIME en actividad con mayor ndmero de millas navegadas.

Actualmente presta servicios como Jefe de la Oficina de Planeamiento y

Presupuesto Naval.

1. DESARROLLO
a) LA PESCA ARTESANAL

Nuestro pais con cientos de kilometrosde
costa sobre €l Rio de la Plata, Rio Uruguay,
Océano Atlantico y varios lagos navegables,
presenta una faunaicticola variaday comer-
cidmenteatractiva

La pescaindustrial se ha desarrollado de
manera exponencial en los Ultimos treinta
anos, convirtiéndola més alla de opiniones
discordantesy de periodos de mayor o menor
auge, en uno de los pilares de la economia
nacional.

A través de sus camaras empresariales o
de los distintos sindicatos que nuclean a sus
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tripulaciones, 10s uruguayos en grandes ras-
gosnos hemosido familiarizando con lapro-
blematicaquelarodea.

Pero éstano eslaunicaactividad extractiva
de recursos acudticos, patrimonio de la na-
€ion en su conjunto, existe una actividad co-
mercial, unaactividad que representa“ nego-
cio” para muchos compatriotas, es la pesca
realizadaartesana mente mediante barcas des-
de distintos puntos de la costa.

La Pesca Artesanal representa una de las
unidades productivas mas desconocida y
postergada de la sociedad uruguaya.

Lamismainvolucraacientos de compa-
triotas, que se hacen al mar con elementosy
técnicas ancestrales en procura de su sus-
tento.

81



Pesca artesanal sustentable e industria naval nacional

L os pescadores artesanales conocen de
riesgos einclemenciasy susvidas estan regi-
das mas por los ciclos marinos que por otras
coordenadas sociales. Ademés, por las carac-
teristicas del trabajo en el mar, el pescador
debe buscar los recursos alo largo de lacos-
ta, lo que se traduce en asentamientos
pesqueros de caréacter transitorio, de condi-
ciones precarias, generando un habitat que
distamucho de ser €l béasico familiar.

Con conocidos ejemplos de colectivida-
des précticamente némades los pescadores
se desplazan de uno a otro punto, abando-
nando una caleta sobre explotada en busca
de la nueva que genere el recurso que le ha
sido adverso, sin comprender quelos magros
resultados son la consecuenciainexorable de
lapropiacultura, querige laactividad donde
los momentos de mayor bonanza son solo
espejismos que realimentan |os mal os proce-
dimientos.

Para el pescador artesanal en general no
existelaSeguridad Social, o mantener unvin-
culo con un sistema de salud organizado, o
capacitarse paralograr mejoresrendimientos
productivos o tener una estrategia comer-
cial, que le permita obtener mayor renta por
su faena

Estas mejorias eventuales en losingresos
la mayoria de las veces, se desvanece como
resultado de distorsiones quelos propiospla-
nos de referencia del ambiente establecen,
favorecidos en la cultura del consumo y la
compraexageradade artefactos, que mastar-
de mal venden para poder subsistir.

Laculturadelapescaartesanal esel "hoy”,
el “ahora’, esresolver las situaciones ante la
inminencia del desenlace, estando encerrada
en esta filosofia de vida buena parte de su
designio. El problema seresuelve sin saber a
cienciaciertaqué costo tiene, qué incidencia
tiene el compromiso que se asume a cambio
delaresolucion de uninfortunio en el motor,
olafaltade capital paracombustible o carna-
da. El pescador comienzasu espiral deendeu-
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damiento favoreciendo el sobre
dimensionamiento delafiguradel intermedia-
rio, quien ala postre seré el verdadero gran
beneficiario delaactividad.

Un endeudamiento escalonado que cada
vez |o vahaciendo mésdependiente delacap-
tura del dia para resolver los problemas
acuciantes, dejando delado su propiaseguri-
dad, a extremo de hipotecar su propia exis-
tenciaen lamarchadel “negocio”.

b) LA INDUSTRIA NAVAL NACIONAL

Desdelafundacién mismade nuestro pais,
existe una indisoluble interrelacion entre su
propia génesis como nacion y su puerto, que
apesar del transcurso delossiglosno hasido
modificada

Lanecesidad de dotar al puerto delosser-
viciosrequeridospor losbuquesqueaéd arri-
baban, fue desde siempre una preocupacion
delasautoridades nacionales, Ilegando aocu-
par el Estado mismo la gestion de aquellos
gue no eran prestados por particulares.

Tan esasi, que s bien en uninicio laln-
dustria Naval Nacional comienza a desarro-
[larse como consecuenciadelainversion pri-
vada tal como la de Irineo Evangelista de
Souza en 1878, conocido como Bardn de
Maua, y un afio mas tarde la de los Sefiores
Civilsy Jackson, a ver el gobernante suim-
posibilidad de continuidad creael Serviciode
Construcciones y Reparaciones de la Arma-
da(Arsenal deMarina), mediantelaley 5477
de julio de 1916, a efectos de hacerse cargo
del Dique Nacional.

Estafigurajuridicano sélo permitié que
un pais como €l nuestro con un pequefio te-
rritorio y un mar extenso pudiera mantener
con minimos costos |os buques de su Mari-
na de Guerra, quelo habilitaran a ejercer su
soberania sino que se convirtié en una ver-
dadera escuelade artesy oficios vinculados
al mar y complemento delaactividad portua-
riamisma
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El proceso dedesindustrializacion que ha
venido viviendo €l pais en las Ultimas déca-
dasnolehasido gienoalalndustriaNaval en
genera y alos DiquesdelaArmadaen parti-
cular.

Hoy en dia con un promedio de edad de
su fuerzalaboral superior alos52 afiosy con
algunos oficios a punto de desaparecer a ni-
vel nacional, los Diques de la Armada obser-
van con preocupacion, lainminenciadel oca-
so de una actividad otrora pujantey por ende
futuras desventgjas a nivel de operativa por-
tuaria.

Por cierto ¢es posible pensar en un puerto
desarrollado, moderno, competitivo conlare-
gion donde la reparacion naval estuviera en
manos de un monopolio privado?;¢en un puer-
to donde se carecieran de determinados ofi-
cios vinculados a mantenimiento y repara-
cion de los distintos componentes de una
nave?¢donde por faltadeinversion no se cuen-
teconinstrumental moderno parael control y
lacorreccion de averias?

Una actividad estratégica desde el punto
de vistade laprécticay divulgacion del arte
naval, del mantenimiento delaflotanaval mi-
litar y por sobre todo estratégica como ele-
mento articulador de précticas comerciales
leales con los altos intereses nacionales, re-
quiere de politicas precisasy particulares.

Esmuy com(in hoy en diaescuchar hablar
de “globalizacion” o de “libertad de comer-
cializar” o de “desregulaciones estatales”’,
pero si enlaactuaidad existeindustrianaval
fuera del continente asiético, es casi puray
exclusivamente a politicas estatales que con
ingenio, y pragmatismo, reconocen su impo-
sibilidad de dejar liberado a su propio azar la
competitividad de sus puertos, introducien-
do figuras y proyectos que la sustenten. Es
impensable en |os Estados Unidos o en cual-
quier pais del continente europeo un Astille-
ro (publico, privado o de figura comercial
hibrida), que no esté llevando adelante algun
plan de construccion de embarcaciones mili-
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tares para su Marina de Guerra o algun plan
de sustitucion de embarcaciones comerciales
(pesqueros, transporte de commoditis, etc.)
para privados con financiamiento estatal.
Por cierto ni nuestro pais en general, ni
nuestra industria naval en particular, estaen
condiciones actualmente de insertar un pro-
yecto importado delas caracteristicas sefid a
das. Es demasiado simplista pensar que este
nivel de deterioro delos distintos componen-
tesdelaindustriaserevierte espontaneamen-
te antelapresenciade inversion financiera.

2. PROBLEMATICA

Delos dos grandes temas descriptos muy
brevemente en el Desarrollo, desprenderemos
los distintos problemas que lo componen y
visualizaremos como su complejidad escapa
a un organismo en particular involucrando
distintos servicios, instituciones u organiza-
ciones que deberian intervenir. Cual quier so-
lucion que se pretenda implementar que no
contemple todos |os tépicos en su conjunto
solo tendraun alcance limitado, mayormente
medi&icoy deefimeraincidencia.

a) Préctica cadtica de lapesca artesanal.

b) Malaimagen delaPescaArtesanal.

c) Falta de formacion técnica de los pes-
cadores.

d) Utilizacion de embarcacionesinadecua
das para nuestras costas.

€) Carencia de un circuito comercia que
asegure unacirculacion adecuadade lapesca
con la consiguiente contrapartida econdmi-
ca

f) Marginalidad delaactividad delossis-
temas de seguridad social y salud del Estado.

0) Imposibilidad del propio Estado de cum-
plir con legislacion vigente, tal como laprovi-
sion gratuita de sistemas de comunicaciones
y medios de salvataje.

h) Imposibilidad en muchos casos de la
Prefectura Nacional Naval de gjercer tareas
de control como consecuenciade“q”.
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Pesca artesanal sustentable e industria naval nacional

i) Desarrollo de un circuito econémico de
losintermediarios quelejos de al entar buenas
précticas comerciales, fomentalaexplotacion
de los pescadores.

j) Degradacion de la capacidad operativa
de los Diques del Estado.

k) Envejecimiento de la masa laboral de
los Diques.

) Pérdidade oficios muy especializadosa
nivel nacional.

m) Riesgo de monopolizacion privadade
los servicios de reparaciones navales.

n) Imposibilidad del Estado de mantener
laflotadelaArmada, con el consiguienteries-
go de pérdida de soberania.

0) Pérdida de competitividad del Puerto
de Montevideo.

Si bien seriaposible continuar agregando
algunos otros problemas puntuales a toda la
temaética, dadalaenvergaduradelos mencio-
nados, es posibledistinguir cinco areas extre-
madamente sensiblesdeinterésnacional, cuya
resolucion se reitera escapa a un organismo
en particular, requiriendo su resolucién una
estrategiaen el marco nacional.

a) Socio-Cultural.

b) Técnico-Productivo.

c) Técnico-ambiental.

d) Econoémico-comercial.

€) Juridico-policia

3. CONCLUSIONES.

Los problemas estén instalados y como
Instituciones a servicio de la nacion debe-
mOos procurarles respuestas. Han existido in-
tentos parciales de resolverlos por medio de
leyes, pero larealidad es que han sido total-
mente inoperantes.

El proyecto propuesto plantea.otro camino.
El de concebir desde & Estado una activided
desempefiada por particulares, pero con una
vision globa que genereriqueza, asegured fu-
turo de los integrantes, y en pleno desarrollo
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socio cultural, posibilitelarecuperacion deuna
rama industria tan sensible como la industria
naval y apoye e sostenimiento de unaflotade
laArmadacapaz degercer lasoberaniaen nues-
tradreadejurisdiccion maritima.

La propuesta es agrupar las colectivida-
des pesqueras seguin los criterios técnicos en
determinados puntos de la costa, acorde las
especies a ser capturadas.

Paratal fin, puedan ser construidosen los
DiquesdelaArmadaun tipo de embarcacion
estandarizado paralazonade captura, con la
seguridad y la tecnologia necesaria para ob-
tener lamejor ecuacion costo beneficio para
laactividad, donde su equipamientoy el cos-
to de los repuestos estén asegurados por una
concepcion similar. Contecnologiarealmente
sustentable con recursos nacionales , y que
con paulatinos y constantes pasos estratégi-
camente disefiados, sirva de cimiento de un
modelo de desarrollo industrial intimamente
ligado al sector productivo-extractivo.

Una vez en la costa se disponga de los
serviciosregueridos, destacamento de Prefec-
tura, rampa para su botado y retiro del mar,
incluyendo contenedores refrigerados para
almacenamiento de pescado. Con unafrecuen-
cia determinada de vehiculos de transporte
terrestre adecuados, la pesca pueda ser tras-
ladada alabase de operaciones de acondicio-
namiento parasu introduccién al mercado en
puestos ubicados en la costa de Montevideo,
lasferias, |0s propios organismos del Estado
parasu consumo (INDA, Ministerios, etc.) a
modo de gjempl o, de manerade poder defen-
der el costo justo por su captura.

Con un circuito financiero establecido a
travésdel sistemabancario, que podriaincluir
tarjetade crédito donde en formaautomética,
puedan ser efectuados |os descuentos corres-
pondientes como consecuenciadelaoperativa
(amortizacién de la embarcacion, pago del
combustibleaANCAP, prevision socid ,€etc.).

A través de los destacamentos de Prefec-
tura pueda apoyarse €l adiestramiento técni-
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co adecuado por zonasy sefomente el apoyo
de los Organismos que DINARA determine,
el desarrollo de una conciencia productiva,
ambiental y juridica, que permitatambién, una
inclusién socio cultural detodoslosintegran-
tesde lasfamilias de pescadores que se dedi-
can aestaactividad, en el completo marco de
un “PLAN NACIONAL DE PESCA
ARTESANAL”.

Con este documento, se intenta plantear
un dmbito de discusion en donde, salvando
las distancias, pueda hacerse una suerte de
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trasposicién de las medidas adoptadas por
paises desarrollados en salvaguarda de su
industrianaval y de susintereses maritimos
y portuarios. En definitivaque el desarrollo
del sector de la pesca artesanal, convirtién-
dolo en una actividad sustentable, sirva de
piedra angular de la refundacion de unain-
dustria naval nacional que en nuestros dias
agoniza procurando de sus estertores rege-
nerar las capacidades que otrora supimos
ostentar.
No quedamucho tiempo.
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Educacion Naval

SEA PARTICIPE DE LA GESTION DEL
CONOCIMIENTO EN SUORGANIZACION

por los Capitanes de Fragata (CG) Sergio DOS SANTOS y Diego ROMBY S

INTRODUCCION

Este es € tercer articulo editado en nues-
tra revista acerca de la Gestion del Conoci-
miento (GC), méasalladequelapropiaRevista
Naval esun gjemplo aplicativo de consolida-
€iodn de conocimiento maritimo - naval.

Observando losanterioresarticulosapartir
deladpticadeloscomentariosy criticas cons-
tructivas de colegasy amigos, surge lanece-
sidad de abordar esta temética desde un en-
foque préctico, dado que no es simple resu-
mir los conceptos derivadosdelaGC siguien-
do laformaen que en genera son tratados, y
seloanalizaenlabibliografiadisponible.

Ademas de mostrar un gjemplo de poten-
cial aplicacion en cualquier organiza-
cion, trataremos de responder las preguntas
gue en general se presentan cuando se co-
mienzaatratar el tema

Esperamos que €l presente articulo gene-
realn masjuiciosdevalor, y quelosmismos
dealgunaformanosacerquen alareaidad de
“knowledge management” , aspecto facilmen-
te cuantificable a través de una simple bis-
gueda en internet.

UTILIDADPRACTICADELA
GESTION DEL CONOCIMIENTO

La gestion del conocimiento abre muilti-
ples alternativas a través de los diferentes
model os que latratan, mencionan oinclusola
desarrollan. El siguiente es un resumen de
algunos de los posibles empleos concretos:

o Determinar el conocimiento querequiere
la organizacion (espectro o dimensiones
del conocimiento en laorganizaciéon).
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o Vaorar el conocimiento delaorganizacion
y susintegrantes (Capital Intelectual).

0 Resumir gréaficamentelaorganizacion del
conocimiento (mapas de conocimiento)
parafavorecer laformacion y latomade
decisiones.

0 Establecer acciones concretas para con-
solidar y compartir dentro delaorganiza-
cion el conocimiento que se posee, asi
como obtener el que se requiere (ciclo o
accionesdelaGC).

o Determinar lasituacion delaorganizacion
respecto a como valorar y administrar el
conocimiento, estableciendo politicas y
programas paramejorarla (estadio de de-
sarrollodelaGC).

A los efectos de considerar inicialmente
este Ultimo punto, le invitamos a que estudie
detenidamente el cuadro adjunto a este arti-
culo, en especial si considera que no tiene
nada que aprender de estos temas, plantean-
dose |as siguientes interrogantes:

0 ¢Como gestionamos €l conocimiento en
nuestra organizacion?

0 ¢Como eslagestién de conocimiento en
el cargo que actual mente ocupamos?

0 ¢Quédeberiasabery quéséenrelaciona
las tareas que tengo asignadas?

0 ¢Quésabey qué debe saber €l personal a
mi cargo?

Unavez estimado €l “escalén” que ocu-
pamos, €l segundo cuadro permite visualizar
un resumen de las acciones que permitirianir
mejorando paso apaso laformacomo se ma-
nejael conocimiento en nuestraorgani zacion.

o ¢De quéforma se puede mejorar al res-
pecto?
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DUDASY PREGUNTASASOCIADAS
A LA GESTION DEL CONOCIMIENTO

Concretamente ¢Que esla gestion
del conocimiento (GC)?

Cabe aclarar que no hay una definicién
Unica para este término de creacion relativa-
mente reciente. MUltiples actoreslaabordan
desde diferentes angulos. Existen varios as-
pectos en los cuales coinciden |l as principales
fuentesbibliogréficas:

0 Lagestion, necesariamente conllevaaccio-
nes concretas. Si bien existe unafuerteteo-
ria de carécter bastante abstracto, los con-
ceptosde GC deben tener unautilidad préc-
tica, obviamente asociadad conocimiento.

0 Lasaccionesdescribend procesoocicloa
través del cual se obtiene, se transforma,
secompartey empleael conocimiento.

o Implicacomprender lo quelaorganizacion
sabey debe saber parael cumplimiento de
sus objetivos, asi como laformade admi-
nistrarlo eficientemente.

Actualmente se habla de GC: ¢Esquee
conocimiento no era importante antes?

Siempre hemosgestionado €l conocimien-
to. Dehecho, €l desarrollo exitoso delahuma:
nidad, puede asociarsealacapacidad del hom-
bre de generar nuevo conocimiento y trans-
mitirlo asus semejantes.

Si bien siempre ha sido importante, hoy
dia somos mas conscientes de laimportancia
de su adecuada gestion, como forma de lo-
grar eficaciay eficiencia en las organizacio-
nes. Asimismo existe un continuo crecimien-
to delasherramientas que permiten optimizar
el empleo de los siempre escasos recursos.

¢Escoherente hablar de GC cuando en una

organizacion esdificil incluso mantener
vetustos elementos tecnol 6gicos?
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Como lo reflgia un articulo anterior que
tratala GC (Revista Naval, N° 50), si paises
como Canada se quejan de la creciente bre-
chatecnolégicay por ende en la consiguien-
te brecha en materia de conocimientos, que
podemos agregar cuando miramos dichos
desarrollos desde el Sur. Este es € principal
argumento delos detractores de esta discipli-
na, alavez que el més erréneo.

El error parte de considerar a la gestion
del conocimiento solo desde la perspectiva
que plantea su desarrollo en EE.UU. bgjo €l
término de* knowledge management”. Si bien
es cierto que bajo dicha dpticala GC es casi
“tecnologia pura’, no es la Gnica aproxima:
cién. LaGC permiteoptimizar €l empleodela
tecnologia existente, sea estade Ultimagene-
racion o notoriamente arcaica.

De cualquier formaes necesario observar
cualquier desarrollo en materiade GC, defor-
ma que la tecnologia que implique sea
organizativamente sostenible.

¢Por qué esimprescindible considerar
hoy a la GC como disciplina de estudio y
aplicacion y como se lleg6 a ello?

A comienzosdeladécadadelos 80, Alvin
Toffler nos introducia a futuro con su libro
“laterceraola’. Laobratratael estudio dela
humanidad a través de la influencia de tres
olasoeras: laolaagricola laolaindustria y la
terceraola, paralacua Toffler selimité adar
sus caracteristicas. Muchos autores poste-
rioresserefieren aestatltimacomolaolade
latecnologiay del conocimiento.

Lainfluenciade las diferentes olas cubren
desde lo micro hastalo macro, desde el hom-
bre, pasando por las organizaciones hasta las
sociedades. Si tomamos como ejemplo las or-
ganizaciones en la ola industrial, vemos que
éstas estaban estructuradas para funcionar
bajo un modelo fabril, produjeran o no articu-
losindustriales. Estemodel o af ectabaa escue-
las, hospital es, organizaciones militares, etc.
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Cuatro cosas importantes han cambiado
con la nueva ola, que llevan a considerar la
Gestion del Conocimiento como una activi-
dad principal dentro de las organizaciones,

0 primero, ladisponibilidad deinformacion,

o segundo, la velocidad con que ésta se
actualizao cambia,

0 tercero, la accesibilidad a la misma por
parte de la mayoria de los integrantes de
cada organizacion, no importando €l nivel
jerérquico en que se encuentren (esto hace
que los aportes a dicha organizacion pue-
dan provenir de cualquier nivel)?

0 cuarto, las variaciones que han surgido
enlos tltimostiempos en cuanto a proce-
sodeglobalizaciény produccion masiva
de conocimientos.

¢No existe peligro en que al estudiar
conceptos modernos de gestion,

la organizacion ponga en peligro

la esencia de sus cometidos? ¢No sera
acaso la GC otra “moda pasajera”

Laesenciadelos cometidos de laorgani-
zacionesunvalor delaculturaorganizacional.
En la medida en que cada aspecto ocupe la
prioridady atencidn que corresponde masque
peligros, existen beneficios.

Por ejemplo, seriadisparatado en un Ins-
tituto de Formacion, quitar horas a Navega-
cién, Armamento u Operaciones paradar cla-
ses de GC. Sin embargo, no suena ilégico
crear un Grupo de I nvestigacion Docente que
permitamejorar lagestion del conocimiento
asociado aNavegacion, Armamento, Opera-
ciones y todas las restantes asignaturas,
debidamente priorizadas. De hecho lo esta-
mos haciendo.

Paracompletar larespuesta, esconvenien-
te plantear una nueva pregunta:

¢Es necesario que toda la organizacion
se ponga a estudiar GC?
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Evidentemente no. Pero existen algunos
puntos basicos, conceptosy valoresdelaGC
gue seria conveniente que todos manejara-
MOS, paraque nuestraorganizacion optimizara
laformaen que consideray administrael co-
nocimiento querequiere. Volviendo a ejem-
plo del Instituto de Formacion, bastaria con
darle alos alumnos una charlaexplicativade
la forma en que se espera que obtengan, in-
corporen, organicen, compartan, empleen y
actuaicen el conocimiento enlaorganizacion;
y sin mencionarlo, contribuimos a consolidar
la cultura organizacional y sus valores esen-
ciaes.

CONCLUSIONES

Quetransitamospor laeradel conocimien-
to no es un mero cliché. Aln sin mangjar
conceptos de GC, es evidente que la disponi-
bilidad de informacién crece a ritmo
exponencial y por lo tanto todas |as activida-
des, especialmente las asociadas a profesio-
nes, requieren una actualizacion que en mu-
chos casosyaes permanente. Latendenciaa
laespecializacion o profesionalizacion, lejos
dedebilitarse sefortalecediaadia. Podremos
detenernos nosotros, e incluso pretender que
nada se mueve anuestro arededor. Todo de-
pende de hacia donde miremos. Los concep-
tosasociadosala GC seguiran avanzando con
0 Sin Nosotros.

LaGC depor si, no responde directamen-
telasinterrogantes y desafios que seles pre-
sentan alas organizaciones, pero puede con-
tribuir decisivamente a ello, reforzando la
esenciade |lapropiaorganizacion.

Si tan solo considera que es necesario re-
flexionar sobre estos asuntos, encontrard en
la gestion del conocimiento un terreno fértil
para orientar sus inquietudes. Volviendo a
gréfico, el segundo escal 6n es siempre mejor
queel primeroy labase parapasar a tercero.
Todo comienzapor reconocer donde estamos
y a dénde queremos llegar. En principio es
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unadecisionindividual, pero no podemosol-
vidar quelaculturaorganizaciona eslaresul-
tante de la sumatoria de los esfuerzos com-
partidos. En buena medida de nosotros de-
pendelarealidady las posibilidades de modi-
ficarla

En definitiva, lagestion del conocimiento
esunaformadetratar de acortar distanciacon
el desarrollo, posicionandonos aunque mas
No sea en sus “vagones de cola’ como acon-
tecieraen el pasado. Laalternativaes quedar-
nos progresivamente en un andén semivacio,
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en el cua tan solo veamos operar trenes ge-
nos, y 10 que es peor, en nuestros propios
rieles.

Nota de los Autores: De la misma forma
gue lectores anteriores nos hicieron llegar
Sus comentarios, esperamos sus reflexiones.
Esunaformademejorar juntosla GC en nues-
tra organizacion.

sergiodossantos@gmail.com

diegorombys@gmail.com
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Republica Oriental del Uruguay
Valor Suscripcion Anual Nacional U$S 20
Valor Suscripciéon Anual Internacional U$S 50
(Incluye costos de Envio)

Solicitud de suscripcion a Revista Naval
Soriano 1117 CP. 11100 Montevideo - Uruguay
Tel. 908 66 85. Fax. 900 25 71
secretaria@revistanaval .com.uy
Indicando nombre y direccion

WWW.I evistanaval .com.uy

Lo invitamos a navegar y comunicarse con nNosotros,

aportando ideas, comentariosy material:

secr etaria@r evistanaval.com.uy

LA REDACCION
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Relaciones Internacionales

EEUU,IRANY LA CRISISDE
LOSREHENES (1979-1981)

por el Capitéan de Navio (R) Francisco VALINAS

)
J

El Capitan de Navio (CG) (R) Francisco Valifias egreso de la
Escuela Naval en 1973, habiendo prestado servicios en diversas
' | unidades flotantesyy terrestres. Es diplomado en Estado Mayor y
en Estrategia y Politica en la Academia de Guerra Naval, y en
Teoria Militar, Estrategia y Comando Conjunto en la Universi-
o dad de Defensa Nacional de la Republica Popular China. Cursd

estudios de Asuntos I nter nacional es en la Geor getown University
de Washington DC, EE.UU. Su Ultimo destino fue como Director General de
Personal Naval y Director del Centro de Estudios Navales.

INTRODUCCION

En noviembre de 1979 lapoliticaexterior
de EEUU recibié un impacto negativo mayor
cuando el Shade Iran abdicé asutronoy el
Ayatola Ruholah Khomeini asumio el poder
de un gobierno confesional fundamentalista
isldmico, expresando unavirulenta praxisanti
estadounidense. Poco tiempo después, mien-
tras el gobierno encabezado por James Earl
Carter alin no habia internalizado este even-
to, una turba de estudiantes isldmicos tomo
por asalto |la Embajada de Estados Unidos en
Teheran, haciendo prisioneros a los 66 fun-
cionariosdiplomaticosalli destacados. Trece
de ellos fueron luego liberados, pero losres-
tantes permanecieron en cautiverio enlamis-
ma sede diplomética. Luego de algunos me-
ses de negociaciones estériles, € presidente
de EEUU autorizd la€jecucién de unaopera-
cion militar derescate, laque concluyé en fra-
caso, y provoco ladispersiéon y ocultamiento
de losrehenes en el vasto territorio irani. La
situacion de cautiverio se mantuvo durante
444 dias, yaquelaliberacion se obtuvo recién
al asumir la presidencia Ronald Reagan, en
enerode 1981.
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EL IMPERIO DE PERSIA

Iran (en farsi: “tierradelos arios’), esun
Estado del Golfo Pérsico conocido hasta 1935
como Persia. Lallanurairani fuepobladaalre-
dedor del 1500 AC por dos tribus arias. los
medosy losfarsiso persas. Los primeros gjer-
cieron e dominio sobre los segundos hasta el
681 AC, cuando Aquemenesestableciélaigual-
dad por e uso delasarmas. En 558 AC, Ciro €l
Grande, de la dinastia Aqueménida, derrotd
militarmente alos medos, y anexando losrei-
nosdeLidiay Babiloniaimpuso € Imperio Per-
sa como poder predominante en laregién. Su
hijo Cambises || extendio € territorio con la
conquistade Egiptoen526 AC. Dario | amplid
las fronteras desde € Nilo hasta el rio Indo y
con €l titulo de Dario € Grande, agreg6 Asia
Menor a imperio para493 AC, y ali entré en
conflicto conlosgriegos. Dario murié mientras
conducialainvasion de Grecia, operacion con-
tinuadapor su hijoy sucesor Jerjesl, quienfue
derrotado en unabatallaterrestre (Platea) y dos
navales (Micalay Salamind). Lasincursiones
de Jerjes marcaron €l punto culminante de la
expansiOn persa, porque durante €l reinado de
su sucesor, Artgjerjes|, losegipcios serebela-
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ron, y €l imperio entr6 en retroceso volviendo
asuslimitesoriginaes.

Durante €l siglo IV AC Persia entro en
descomposicion, pero €l golpedegraciaselo
dio laconquistade Alejandro Magno en 331
AC. A lamuerte del macedonio (323 AC), se
generd un periodo de luchas por €l trono va-
cante entredistintoslidereslocales, quefina
liz6 en 312 AC cuando Seleuco | unifico por
lasarmas, losterritoriosdesde el Indo al Mar
Rojo, Siriay AsiaMenor. Persiavolvi6 aser
una unidad politicamayor bajo ladinastiade
los Seléucidas, aunque por €l siglo 11 DC se
encontré subyugada alos partos. En 226 DC
Achardir | derrot6 alos opresoresy fundo la
dinastia Sasanida, imponiendo €l zoroastris-
mo como religion oficial. Fue sucedido por su
hijo Sahpur |, quien consolidé el imperio ha-
ciael Este, pero por €l Oeste entré en conflic-
to con los romanos, perdiendo los territorios
de Siriay AsiaMenor.

Laguerracon Romacontinud bajo Narsés
I1, cuyos ejércitos fueron aniquilados e 297
DCy Persiaperdi6 Babilonia, trasladando las
fronteras desderio Eufratesal Tigris. Sinem-
bargo, Sahpur 11 (309-379) reconquisté
Babilonia, y dio ciertaestabilidad al imperio,
laque semantuvo con Yazdgard | y Bahram V
hastael 420, eincluyé ciertalibertad religiosa
que permitio la progresion del cristianismo
entre los persas. No obstante, |as fricciones
con Romafueron un factor casi permanente,
con el nuevo ingredientes del factor religio-
so, hasta que en 424 sellegd aun acuerdo de
reconocimiento de fronterasy toleranciasre-
ligiosas reciprocas.

Lainfluenciaromanafue desplazadaafines
del siglo V por lainvasion de los heftaies (o
“hunos blancos’), quienes mantuvieron al rey
persaPeroz || y surégimenimperia acambiode
pago detributos paralas hordas. Estasituacion
permaneci6 hastael 532, cuando Cosroes | ex-
pulsd aloshunosy derroté lastropas del empe-
rador bizantino Justiniano |, extendiendo los
dominiosde Persaa Mar Negroy € Caucaso,
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convirtiéndose en € més poderoso de los mo-
narcas sasanidas. Pero los intentos de conti-
nuar laexpansonhaciaSiria, AsaMenor y Egip-
to fueron detenidos por Heraclio | de Bizancio,
quienene 627 empuj6 alospersasasusfronte-
rasoriginaes. El tltimo monarcadelaDinastia
Sasanidafue Yazdgard |11, quienen 651 sufridla
invasion de los arabes y la consecuente incor-
poracién dePersaa Cdlifato.

Lairrupcion arabe significd un punto de
inflexion enlaculturapersa. El zoroastrismoy
€l catolicismo ortodoxo no pudieronresistir el
avance arrollador del islam y préacticamente
desaparecieron. La nueva fe estaba apoyada
por las estructuras sociales y las del gobier-
no, trastocando profundamente la vida en
Persia. Pero el intercambio cultural sedio en
losdos sentidos: lasvigjastradicionesiranies
gjercieron influencia sobre |os nuevos amos,
y asi los califas Omeyyed de Damasco copia
ron laetiquetade la corte sasaniday méstar-
delosdeladinastiaAbasi de Bagdad cambia-
ron las costumbres delastiendas del desierto
arabe por €l boato de lavida cortesana persa.

Promediando €l siglo IX los turcos inva-
dieron Persia, que se mantuvo ocupada hasta
1502. Ese afio surgio Ismail |, quien dijo ser
descendiente directo de Ali, €l cuarto califa,
expulsando a los invasores. Los persas o
endiosaron y lo proclamaron “ Shahanshah”
(Rey de Reyes 'y Santo Defensor de la Fe),
abreviado “ Sha”, lo que marco €l inicio dela
dinastiaSafawi y €l establecimiento deladoc-
trinashii comoreligion oficial.

No menos importante, e monarca paso a
ser a mismotiempolamaximajerarquiardigio-
sa. El reinado de Ismail se caracterizé por €
enfrentamiento casi permanentecon el Imperio
Otomano, quefinalizariareciénen 1632 cuan-
do €l sha Abbas | € Grande reconquisté toda
la Mesopotamia, expulsando a los turcos de
Bagdad. También, duranteel reinado de Abbas
seiniciaron rel acionescomercidesformalescon
laCompafiiadelasIndiasOrientales, y através
deésacon el Imperio Britanico.
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En 1722 Persiafue invadida por afganos
sunitas, poniendo fin a la dinastia Safawi.
Aprovechando la situacion, Rusiay Turquia
acordaron en secreto repartirse Persia, inician-
do lainvasion por € nortelaprimeray por €l
suroeste la segunda. Pero de una provincia
central no ocupada surgio Nadir, un caudillo
guerrero cuyo gjército expulso alos afganos
en 1729, alosrusosen 1731y alosturcosen
1736, proclaméndose Nadir |, Shade Persia.
Murié en 1747 sin dejar sucesor y tras un pe-
riodo de luchas internas, en 1791 Aga
Muhammad se auto proclamo sha, dando ini-
cioaladinastiaQayari, cuyo mandato se pro-
longariahasta 1925.

El siglo XX fuetestigo delapugnaentre
€l Imperio Briténicoy Rusiapor lahegemonia
en Oriente Medio. Los britanicos obtuvieron
el control del Golfo Pérsico, mientrasquelos
rusosampliaron suinfluenciaen el norte. Para
inicios del siglo XX los importantes présta-
mos realizados desde Moscul a Persia permi-
tieron que Rusia se aduefiara de los ingresos
aduaneros del pais.

Gran Bretafia, por su parte, obtuvo en 1901
la concesién en exclusividad de explotacion
delosrecursos petrolerosdurantelossiguien-
tes 60 afios. Pero el aumento desmedido dela
ingerenciaextranjeray laenorme corrupcion
de los funcionarios persas, provoco una in-
surreccion popular que culmind en 1906 con
el establecimiento por el shaMuzaffar al-Din
de un sistema de monarquia constitucional
en la fundacion de la Asamblea Nacional
(Mdilis), que redacté una Constitucion de
corte liberal. Con muchas dificultades, 1a
Majlisintentd introducir reformas, peroal in-
tentar en 1911 lareorganizacion financieradel
pais el proyecto fue abortado por el Sha
Ahmad, bajo érdenes directas de Rusia.

Pesealaneutralidad de PersiaenlaPrime-
raGuerraMundial, su territorio fue escenario
de varias batallas por el control de los recur-
sospetrolerosentrelasfuerzasaliadasde Gran
Bretafia y Rusia y las de Turquia. En esos
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combates participaron contralosturcosalgu-
nas unidades del gjército persa, entre las que
se destactd el Regimiento del General Reza
Khan, lider del clan cosaco Pahlevi. En 1919,
con Rusia ausente desde 1917, el Imperio
Britanico pretendio tomar las riendas de la
economiapersaatravés de un acuerdo con €l
shaAhmad, e quefuerechazado por € Malis.
Se produjo entonces un enfrentamiento de
poderes que se definié en 1923 cuando € g ér-
cito respald6 ala Asamblea. Reza Khan fue
nombrado Primer Ministro, y dos afios més
tardefue proclamado ShaPahlevi por € Malis,
al deponer por ineptitud a Ahmad, Ultimo
monarcadeladinastiaQayari.

EL REINO DE IRAN

Reza Khan Pahlevi inicié un proceso de
modernizacion de su pais. Primero renegoci
con el Imperio Britanicolacontinuidad de sus
explotaciones petrol eras, cambiando lasegu-
ridad del acceso a recurso por mayores ga-
nancias, queinvirtio deinmediato en mejorar
lainfraestructura de transporte y comunica-
ciones. Modernizo €l sistemajudicial, demo-
cratizé e Majlis, reorganizélasfinanzas, eini-
Cci6 un vasto programa de industrializacion,
educaciony occidentalizacién con asistencia
deAlemania. Lamayoriadelapoblacion reci-
bi6 con agrado las nuevas costumbres, pero
unaminoriadirigidapor un sector radical del
clero musulman protagonizé unasublevacion
que fue aplastada sin piedad por €l gjército.
Eso dio piealaabolicion delosderechosfeu-
dales de los clérigos, medida largamente
aplaudida por €l pueblo. En 1935 cambi¢ el
nombredel pais, quepasd allamarse Reino de
Irén, y poco después se abolio el uso del fez
por los hombres (sombrero tradicional usado
por los sunitas paramarcar su diferenciacon
loschiitas) y del velo por las mujeres. Al afio
siguiente firmo un tratado de amistad y no
agresion con Afganistén, Irak y Turquia, de-
finiendo la posicion de Irén enlaregion.
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Al inicio de la Segunda Guerra Mundial,
Alemania, Gran Bretafia, Turquiay la Union
Soviéticaintentaron sin éxitofirmar dianzacon
Iran. Pese a éllo, en 1941 tropas britanicas y
soviéticas ocuparon €l pais, para evitar que
cayera en manos germanas, proteger los cam-
pos petroleros y asegurar la ruta de abasteci-
miento alaURSS. Como resultado, los ciuda-
danos al emanes e italianos fueron expulsados
y losaliadosasumieron €l control detodoslos
sistemasde comunicaciones. El ShaRezaKhan,
simpati zante de una Alemania que mucho ha
bia ayudado en la reconstruccion de su pais,
fue obligado a abdicar al trono, y exilado en
Sudéfrica por los britanicos hasta su muerte,
ocurridaen 1944. Fue sucedido por su primo-
génito, Mohammed RezaPahlevi, quiendein-
mediato adoptd una politica favorable a los
Aliados, particularmente haciael Reino Unido.

Para 1943 Gran Bretafia, EEUU y URSS
habian mejorado sustancialmente la red de
transporte carretero de Irén, por lanecesidad
de usar el pais como puente para hacer llegar
suministros a frente soviético. Sin embargo,
el Sha se quejaba del aislamiento que los so-
viéticosimponian en su zonade ocupacion, y
este reclamo fue recogido en la Conferencia
de Teherén, cuando Winston Churchill y
Franklin Roosevelt presionaron a losif
Djugashvili (Stalin), hastallevarlo @ compro-
miso de mantener la independencia, sobera-
niaeintegridad territorial delréan.

A inicios de 1945 las rutas navales del
Atlantico Nortey del Mar Negro ya eran se-
guras, eliminando la necesidad de utilizar la
larga via terrestre del Pérsico. En marzo de
1945 Mohammed Reza solicit6 alos Aliados
la retirada de sus tropas. EEUU evacu6 de
inmediato, Gran Bretafia algo después, pero
lasdelaURSS permanecieronali sin permitir
€l ingreso delasautoridadesiraniesasu zona
de ocupacién. Cuando por fin seretiraron, en
noviembre de 1946, dejaron un fuerte partido
comunistalocal que proclamd laindependen-
ciadelaprovinciairani de Azerbaijan (vecina
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de la Republica Socialista Soviética de
Azerbaijan), concediendo importantes conce-
siones petroleras alaUnién Soviéticaacam-
bio del reconocimiento. Con €l respaldo poli-
tico de EEUU conteniendo alaURSS, el Sha
ordend la invasion de la provincia rebelde,
gjecutando sin juicio algunos a los lideres
separatistas y a los idedlogos comunistas,
suprimiendo el Partido Comunista, cancelan-
do las concesiones petroleras aMoscl y ex-
propiando losingeniosdelaCompafiiade Gas
y Petroleo Irano-Soviética, creadadurante la
ocupacioén

Esto significo un giro en la politica exte-
rior de Irén, quien de ahi en més se fue vol-
cando hacialaesferadeinfluenciade EEUU.
Este, asuvez, proporciond un préstamo de 26
millonesdeddlares paraayudar alarecupera-
cion del pais, y dond importantes cantidades
dematerial militar excedente paralamoderni-
zacion de las fuerzas armadas iranies. Por su
parte, €l Sha renegocio las concesiones pe-
trolerasy puso en précticaun plan quinquenal
parael desarrollo propio de explotaciones de
hidrocarburos y gas natural.

Peseaéllo, apartir de 1949 comenzaron a
gestarse diversas formas deinestabilidad po-
litica interna, particularmente soliviantadas
desde la intransigencia britanica frente a las
nuevas medidas adoptadas por e gobierno.
Lacrisis subsiguiente detoné en 1951, cuan-
do el Majlis legisl6 la nacionalizacion de la
industria petrolera, ley ignorada por las com-
pafiias inglesas, y que llevé a que Irén rom-
piera sus relaciones diplométicas con Gran
Bretafia, pese a la intermediacion de EEUU
para evitarlo. En el campo interno, la situa-
cién para el Shatampoco fue fécil. Tras una
sucesion deindividuos en el cargo de Primer
Ministro, en abril de 1951 asumié Mamad
Hidayat Mossadeg, nacionalista radical de
muy fuerte carécter, quien pronto opaco a Sha
con su carisma. Mientras las crisisinternay
externaseincrementaban, M ossadeg comen-
z6 ahablar del derrocamiento delamonarquia
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para hacer de Irén unarepublicade corte oc-
cidental. Esto culmind en agosto de 1953 con
tresdiasde violentos disturbios, enlosque el
Ejércitodirigido por el Generd Fazlollah Zahedi
aplast6 a Mossadeg y sus republicanos.
Mohammed Reza Pahlevi, quien habiahuido
delranal inicio delarevuelta, regreso triun-
fante aretomar el trono, designando aZahedi
como Primer Ministro. Dos meses después,
recibié de EEUU un préstamo de 45 millones
de ddlares para la reconstruccion de la eco-
nomia del pais, y simultdneamente reanudd
las rel aciones diplométicas con Gran Bretafia.

En marzo de 1954 €l electorado irani vol-
Vvi6 alas urnas para renovar ambas camaras
del Magjlis, pero el proceso fue viciado al
impedirse el voto deloscomunistas. En abril,
€l Shainicio unarondade conversacionescon
ocho compafiias britanicas y tres estadouni-
denses para reactivar la industria petrolera.
Como resultado, se firmo un convenio por €l
cual sereconocialapropiedadirani del recur-
so, acordando que en |o sucesivo las empre-
sas extranjeras se limitarian agestionar y co-
mercializar la produccion, compartiendo los
beneficiosen partesiguales. En 1957 seanun-
ci6 laformacién de una compafiia ital o-irani
en condiciones similares a acuerdo anterior,
pero con un margen de reparto de ganancias
de 60%-40% afavor delran. Al afio siguiente,
el gobierno de Teheran y representantes pe-
trolerosde EEUU firmaron un acuerdosin pre-
cedentes, por €l cual los beneficios se repar-
tian 75%-25%.

Trasrecuperar el trono con laayudaesta-
dounidense, el shaMohammed Reza Pahlevi
comenz6 a hacer un empleo més intenso del
poder en el campo interno, con medidas pro-
gresivamente impopulares. Dispuesto a ase-
gurarse lasucesion dinastica, sedivorcio dos
veces, hasta que en 1960 su tercera esposa
dioaluzaRezaCiro Pahlevi, € principehere-
dero. Estrechando ain mas los lazos con
EEUU, sefirmd un acuerdo defensivo mutuo,
y acontinuacion Irén reconocio al Estado de
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Israel, lo que ocasiond suexpulsion delaliga
Arabe. Enel campointerno, el Shainicié una
reformaagraria, repartiendo grandes extensio-
nes de tierras fiscales y del clero entre unos
cuatro millones de familias campesinas. Un
préstamo estadounidense mejord la reforma
proveyendo a los nuevos propietarios con
simientes, herramientas, artes de labor y cur-
sos, provocando un explosivo aumento de la
produccién en apenas dos afios.

Sin embargo, desde el clero surgié una
fuerte oposicion alareforma agraria, 1o que
junto con otras medidas de modernizacion
(como laley de derecho de voto alamujer),
dio pieaqueun gruporeligioso radical chiita
iniciaraenjunio de 1963 un levantamiento ar-
mado Ilamado Revolucion Blanca, que fue
aplastado sin piedad y con safia por las fuer-
zasde seguridad interior. Un grupo delideres
delainsurreccion logré escapar de Irén para
exilarse en otros paises; entre ellos se encon-
trabaun clérigo llamado Ruhollah Khomeini.

En 1967 se produjo la coronacion oficial
del Sha, ceremonia postergadadesde su asun-
cion por las circunstancias de la Segunda
GuerraMundia. Mohammed Reza Pahlevi or-
ganiz6 unacel ebracion fastuosa, de costo muy
excedido, enlaquea mismo tiempo pretendid
festgjar los 2500 afios de existencia continua
del Imperio Persa, ignorando que el origen de
su dinastia provenia de un clan cosaco sin
raicesfirmesmedasofarsis. Luego delacoro-
nacion el poder del trono se hizo absoluto, €l
Majlisfue perdiendo peso politico hasta casi
desaparecer, y la disminucion progresiva de
laslibertadesindividual esfue unaconsecuen-
cianatural delasituacion. Pesea aumento de
laprosperidad y lacalidad devidadel pueblo,
laoposicién al régimen sefue generalizando,
animada por lideresreligiosos conservadores.
Larespuestadel Shafueunapoliticacadavez
més represivay opresiva, eecutada a traves
delaSAVAK, supoliciasecreta. Al mismotiem-
po, Irén buscd una politicaexterior masinde-
pendiente de EEUU, con el acercamiento di-
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plomético y comercia a varias naciones del
bloque soviético, y en el regreso al mundo
arabe. Esto no pasd desapercibido en Was-
hington.

Parafinesdeladécadadel 70 lasituacion
internade Iran sevolvié insostenible, con un
Sha que no escuchaba los clamores popula-
res por laconstante violacion delos derechos
humanos y por el giro antirreligioso del go-
bierno. En 1978 se produjeron gravesy simul-
taneos disturbios en varias ciudades de Iran,
conducidos por clérigos shiitas seguidores
de la corriente fundamentalista isldmica. El
movimiento era dirigido desde Paris por €l
Ayatola (jefe espiritual) Ruhollah Khomeini.
Pronto el pais entré en un estado de guerra
civil, que tuvo su punto culminante el 16 de
enero de 1979, cuando Mohammed Reza
Pahlevi abandoné Irén con su familia, bajola
excusa de buscar tratamiento médico en el
exterior, dejando el gobierno a cargo del Pri-
mer Ministro Shapur Bakhtiar. Apoyadoenel
reclamo de las masas, €l Ayatol4 Khomeini
regreso a pais paraencabezar lainsurreccion,
derrocar al gobiernoy proclamar laRepublica
Isddmicadelrancon e respaldodel clerochiita
y amplios sectores de la poblacion. Después
de 54 afiosen €l trono, ladinastiaPahlevi ha-
biadejado deexistir,

El nuevo régimen pretendi6 dar unaima-
gen de corte moderado y secular, encabezado
por Yazgar Bazargan como Primer Ministro,
pero controlado por e fuerte movimiento reli-
gioso islamico, algo que no pudo ser oculta-
do por mucho tiempo. Desde el comienzo, se
puso fin alas estrechasrelaciones que el pais
mantenia con Estados Unidos, y se obtuvo
dela OPEP el embargo alas ventas de petro-
leo aaquellospaisesquedieran asilo al Shay
sufamilia. Enlointerno sedetuvoy gecuté a
todoslosmiembrosidentificadosdela SAVAK
y acuanto irani se atreviera a manifestar su
simpatiapor el régimen depuesto. En noviem-
bre de 1979, luego de que &l gobierno estado-
unidense autorizara el ingreso a su territorio
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deMohammed RezaPahlevi pararecibir trata-
miento médico, laEmbajadade EEUU fueasal-
tada por una turba de estudiantes chiitas,
quienes tomaron como rehenes alos 66 fun-
cionarios del servicio diplomético. Trece de
ellos fueron luego liberados (mujeres y afro
americanos), pero acambio de los 53 restan-
teslrén exigié unadeclaracion publicadearre-
pentimiento del gobierno de Washington por
su apoyo al Sha, su entrega inmediata para
sometimiento ajuicio en Teherén, y ladevolu-
cion delos millones de délares que suponian
los Pahlevi tenian en bancos de EEUU.

ESTADOSUNIDOSDE AMERICA

Larenunciadel presidente estadouniden-
seRichard Nixon en 1974 significd mucho mas
gue un cambio detitularidad en laCasaBlan-
ca. En el mediano plazo, provoco un debilita
miento en la posicion de EEUU como super-
potenciamundial. El Congreso eligio a Sena-
dor Gerald Ford parafinalizar el periodo del
primer mandatario renunciante, pero recortan-
dole algunas de las potestades propias del
Poder Ejecutivo norma mente electo. Estoim-
pidio, entre otras cosas, que el nuevo presi-
dente pudiera cumplir con los compromisos
contraidos con Vietnam del Sur por lostérmi-
nos de los Acuerdos de Paris de enero de
1973, lo queacelerd lacaidadel gobierno viet-
namita aliado, al tiempo que mostré ante los
ojosdel mundoaEEUU como el “tigre de pa-
pel”, de quien tanto hablara la propaganda
comunista china.

Pero se fue méslgjos en el campo inter-
no. Por efecto de las campafias publicitarias
del ex Ministro de JusticiaRamsey Clark y la
actriz Jane Fonda, ambos de manifiestaten-
denciacontrariaal gobiernorepublicanoy al
régimen de Saigon, todo el sistemamilitar es-
tadounidense cayo en el descrédito y en el
oprobio, y € findelaGuerrade Vietnam, algo
trabajosamente logrado como una retirada
honrosa, se transformé ante la opinién pu-
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blicalocal en unaderrotahumillante. Enton-
ces, los militares fueron condenados como
los tini cos responsables del fracaso, ol vidan-
do que la guerra es un acto social y que las
tropas son solo el brazo ejecutor delas 6rde-
nes del poder politico. Ante el consecuente
y fuerte rechazo de la sociedad, una parte
importante del personal de las Fuerzas Ar-
madas se al €/ 6 voluntariamente del servicio,
y esto fue mas notorio entre aquellos de ma-
yor calificacion técnica. Ademés, debidoala
pérdidade prestigio de la profesion castren-
se, pocos fueron los jévenes talentosos que
procuraron el ingreso afilas, y asi el recluta-
miento se vio restringido a los sectores ex-
cluidos delasociedad (latinosy afro ameri-
canos), los que sufrian ladiscriminacion del
mercado laboral por sus menores idoneida-
desy conocimientos técnicos. Subitamente,
por faltade potencial humano, en nimerosy
en calidad, el poder militar de EEUU quedd
incapacitado paracumplir el rol exigido auna
superpotencia mundial.

Laseleccionespresidencialesde 1976 con-
sagraron €l triunfo del Partido Demdcrata, en
lapersonade James Earl Carter, un ex oficial
naval devenido aproductor agropecuarioy a
Gobernador de Georgia. Hombre de profun-
das convicciones humanistas y religiosas,
basb su campafia en un programa de gobier-
no pleno en principios moral es abstractos mas
que en realidades politicas, pero luego del
escandalo por delitos y corrupciones de la
administracion de Richard Nixon, erajusta-
mente ése e mensaje que €l pueblo estado-
unidense queria escuchar.

Con poca experienciaen asuntosinterna-
cionales, el Presidente Carter acudié aex inte-
grantes de las administraciones demdcratas
de John Kennedy y Lyndon Johnson, para
conformar su gabinete. El Departamento de
Estado fue ocupado por Robert Cyrus Vance,
abogado humanistaliberal, quien acompafia-
ralagestion de Robert McNamara en el De-
partamento de Defensade 1961 a 1967, y que
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fuera después integrante del grupo negocia
dor delos Acuerdos de Paris con Vietnam del
Norte. Warren Christopher, otro veterano mi-
litante demdcrata, fue el Subsecretario de Es-
tado. En la cartera de Defensa fue designado
Harold Brown y en la de Energia Arthur
Schlesinger, ambos ex asesores de Kennedy
y Johnson. La direccion de la Agencia Cen-
tral de Inteligencia (CIA) fue confiadaal Al-
mirante Stansfield Turner, vigjo compafiero de
Carter en la EscuelaNaval y amigo personal
desde entonces. Parael staff dela CasaBlan-
ca, €l presidente setrajo colaboradores cerca-
nosdePlains, Georgia: Jody Powell a Secreta-
riade Prensa, Hamilton Jordan como Jefe de
Estado Mayor de la Casa Blanca, junto a Stu
Eizensat y Jack Watson. La designacion del
Asesor de Seguridad Nacional (NSA) fue la
sorpresa: Zbigniew Brzezinski, un soviet6logo
nacido en Polonia, defensor de la Guerra de
Vietnamy detendenciaultraconservadora(en
los hechos, luego fue asesor de |os presiden-
tes republicanos Ronald Reagan y George
Bush), quien como profesor universitario de
politicainternacional cultivo laamistad per-
sonal de Carter.

A poco deasumir el poder, el gobierno se
lanzo atratar de convertir en realidadesdelo
cotidiano el conjunto de principios morales
de la campafia. Uno de los primeros blancos
fuela CIA, cuando el propio presidente de-
claré laintencion de hacer publico su presu-
puesto. Tan solo €l anuncio provocé una es-
tampida de desvincul aciones de agentes en-
cubiertos einformantes reservados, y en cor-
to tiempo la Agencia quedo privada de mu-
chas de sus redes de informacion en el exte-
rior (se necesité mas de una década después
deido Carter pararecomponerlas). Asi, EEUU
se quedo sin un parte importante de inteli-
genciaexterior confiable. El segundo blanco
fue el presupuesto militar, el cual sufrié im-
portantes recortes que llevaron ala cancela-
cion de algunos programas en desarrollo
(misiles de mediano alcance, e bombardero
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estratégico B-1, el tanque M-1A, etc.), loque
provoco fuertes debates en el Congreso, pero
concluy6 en un debilitamiento de la capaci-
dad de respuestamilitar.

Simultdneamente, seinici6 unavehemen-
te politicaexterior de derechos humanos des-
tinadaacastigar alaURSS, pero sintener en
cuenta que |os soviéticos, siempre maestros
en la manipulacién de la informacion y los
medios, reorientarian esapoliticahaciaAmé-
rica Latina, donde la mayoria de los paises
eran gobernados por regimenes militares que
alcanzaran el poder a entados desde Washing-
ton. En el corto plazo, y antelanegativaesta-
dounidense de seguir brindando asistencia
militar aestos gobiernos de hecho, larespues-
ta de sus mandatarios de turno fue ignorar a
EEUU y procurar el arsenal en Europa, afec-
tando las exportaciones de la industria
armamentistica norteamericanay generando
desempleo en el sector. La consecuenciain-
mediata fue que no solo nada se avanzé en €l
campo de |os derechos humanos, sino que la
administracion Carter cosech6 la casi unani-
me alienaciony rechazo delas clpul as gober-
nantes de los paises |atinoamericanos

La politica exterior de EEUU mostro un
comportamiento algo errético, producto dela
inexperienciade Carter y su inhabilidad para
mangjar el cada vez més creciente enfrenta-
miento ideol dgico entre su Secretario de Es-
tado y su Asesor de Seguridad Nacional. Sin
embargo, y gracias a la maestria de Cyrus
Vance, la Administracion obtuvo un
importantisimo logro en la arena internacio-
nal: el Acuerdo de Camp David que puso fin
al estado de beligeranciaentre Egipto el sragl.

Pero por otraparte, laentregadel Canal de
Panama, las condiciones aceptadas en lafir-
madel Tratado SALT Il conlaURSS,y lapo-
liticaderestablecimiento derelacionesconla
Republica Popular Chinadejaron alaopinién
publica estadounidense la sensacion de ha-
ber perdido presenciay poder en el mundo.
Aprovechando ese mar de confusiones, la
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Unidn Soviética estaciond subrepticiamente
unaBrigadade InfanteriaBlindaday un Bata-
[16n de Ingenieros en Cuba, unidades cuya
existencia recién fue descubierta a fines de
1979.

LA GENESISDEL INCIDENTE

En 1977 la estrategia nacional de EEUU
para Oriente Medio se apoyabaenlosllama-
dos “dos pilares de laregion”: Irany Arabia
Saudi, que ayudaban a sostener la posicion
del Departamento de Estado con respecto a
Isradl. Con € trono sauditalarelacion erafuerte
pero reservada, por convenienciapre-estable-
cidadelas dos partes. En cambio con Iran la
fortalezadelarelacion erapublica. El gobier-
no irani tenia depositados en bancos estado-
unidenses alrededor de doce millardos de
ddlares; con fondos propios se estaban cons-
truyendo destructores clase Spruance modi-
ficados (después quedarian en la Armada de
EEUU como claseKidd), avionesde combate
F-16 Fighting Falcon, y versiones adaptadas
al teatro irani delostanques M-48 Patony M-
60 Bradley. Ademas, existian varios proyec-
tos de inversion en obras de infraestructura
de transporte y comunicaciones, en explota-
ciones minerales e industrias con capitales
anglo-americanos en suelo persa, ocupando
varios cientos de consultores, operarios, téc-
nicos y empresarios estadounidenses y ca-
nadienses. Todo ello pagado puntua mente
por el abundante petréleo de Iran.

Mohammed RezaPahlevi, preocupado por
su deterioradasaludy en laprisapor dejar un
pais bien estructurado al principe heredero
Ciro, apur6é una modernizacion que no se
acompasaba con los tiempos de la poblacion.
Asi, la urbanizacion masiva y la sociedad
consumista derivadas del empujedel progre-
S0 provocaron distorsiones en las formas de
vida, conflictos con las practicasreligiosasy
un sentido de descontento en casi todos los
estratos sociales, manifestados en resisten-
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ciapasivaaloscambios, enlenteciendo € pro-
ceso. Larespuesta del Sha fue la aplicacion
de medidas correctivas cada vez més duras,
gjecutadas a través de la Policia Secreta, la
SAVAK, lacual se convirtié en sinénimo de
desapariciones, torturas, arrestos masivos y
un completo descuido de los derechos de los
ciudadanos. Este descontento generalizado
fue empleado por la jerarquia eclesiastica (a
través del Ayatold Ruhollah Khomeini desde
su exilio en Francia) paraorientar unaolade
oposicion que cada vez se hacia més grande.
Laresistencia también se manifest6 através
de organizaciones comunistas y de grupos
seculares nacionalistas, pero fue sin duda la
religion, el factor aglutinante de laexpresion
de protestadel pueblo irani.

Desde 1975, en ambitos politicosy acadé-
micos de Washington se escuchaban voces
de analistas que anticipaban la insostenibi-
lidad del régimen del Sha, y esto se fue ha-
ciendo cadavez mas notorio y publico, indu-
ciendo al gobierno de Teherdn aexplorar un
programade relaciones exterioresvinculante
a naciones del Pacto de Varsovia e indepen-
dientede EEUU. El Secretario de Estado Cyrus
Vance, apoyado en |os reportes del Embaja-
dor enIran, Andrew Sullivan, creiaenlainexo-
rable necesidad de cambiosimportantesen la
politicainternairani, atravésdeagunaforma
de monarquiaconstitucional masliberal, aun-
gue esos costaran la caida de Mohammed
Reza Pahlevi. Como contraparte, el NSA,
Zbignew Brzezinski, entendialanecesidad de
re-democratizar €l régimen, pero no ariesgo
deperder un aliado tanimportantey los bene-
ficiosdel petroleo, y en consecuenciano solo
apoyaba €l rigor de las medidas aplicadas en
Irén sino que sugeria endurecerlas alin mas.

Procurando encontrar una salida a este
dilema, Carter contraté unaconsultoriapriva-
da para que formulara una recomendacion
imparcial. Esta concluy6 que, de continuarse
con lasmedidasen aplicacion, el Shaseveria
obligado aabandonar el trono. Como laobje-
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tividad del reporte fue cuestionada por el
NSA, se comisiond a Irén a General Bob
Huyser paraevaluar lasituacion. Al regreso,
informé queel régimen del Shaatravesaba por
dificultades de relacion con lapobl acion, pero
que igualmente se sostendria. Esaeralaver-
sion que en Washington querian escuchar, y
en consecuencia e Embajador Sullivan fue
desacreditado por alarmista.

El 16 deenero de 1979, Mohammed Reza
Pahlevi vigj6 aEgipto contodasu familiapara
sometersealli aunos exdmenes médicos. Fue
el findesurégimeny el inicio delaRepublica
Islamicade Iran, con un gobierno confesional
bajo el mandato delajerarquiareligiosaenca-
bezada por el iman Ayatola Ruhollah
Khomeini. Mientras en Washington alin se
debatian los posibles cursos de accion pro-
pios, un grupo de presién dirigido por €l mag-
nate David Rockefeller propuso queel gobier-
no estadounidense diera asilo palitico a de-
puesto Shay su familia, alo que Carter perso-
nalmente dijo no. Ladivulgacion por lapren-
sa de esta gestion provocd manifestaciones
de rechazo en Iran, y como culminacion de
unadeéllas, el 14 defebrero de 1979 un grupo
deestudiantesingreso a predio delaEmbaja-
da de EEUU en Teheran, acampando en los
jardinesy tomando posesion del lugar. El go-
bierno irani reaccion6 de inmediato, y cum-
pliendo con los compromisos contraidos en
laConvencion de Relaciones Diplométicasde
1961 (delacual fuesignatario), orden6 €l des-
alojo delosinvasores y restituy6 el predio a
los diplomaticos estadouni denses.

El incidente no pareci6 afectar alos hace-
doresdelapoliticaen Washington. Ni siquie-
ra se admitio la gruesa falta de prevision de
los hechos en el ambito local, producto de no
tener inteligencia oportuna, pero eso habria
significado aceptar que se habia desmantela
dolaCIA sinponer aotraorganizacion acar-
go de sustareas. Si bien Vance, Brzezinski y
Brown sugirieron la conveniencia de incre-
mentar discretamente las capacidades de de-
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fensa de laembajada, la (inicamedida que se
tomo fue reducir €l ndmero del personal di-
plomético y ordenar unaretirada gradual de
losfamiliaresdelosrestantes. También sedis-
puso que se acentuarian la diplomacia de
aproximacién a nuevo régimen gobernanteen
Teherdn, y paraello €l Presidente Carter envio
una carta personal de profundo contenido
religioso aKhomeini, con frecuentesreferen-
ciasal Corany alasleyesdel islam, enlacual
ofrecid lacolaboracion de su gobierno parala
reconstruccion de Iran. Larespuestafue eva-
luada en Washington como ilégica e irracio-
nal, pues no se alineaba con ninguna de las
partes del conflicto Este-Oeste, y mucho se
tardé en comprender quelavision del mundo
del Ayatolaeraexclusivamente desdeladpti-
ca de la teocracia islamica, y no del
racionalismo politico occidental .

Entretanto, Mohammed Reza Pahlevi se
habiatrasladado aMéxico (al quenole afec-
tabael embargo delaOPEP por recibirl o), acep-
tando lainvitacién del presidente José L 6pez
Portillo. Desde ali, solicité vigjar devisitaa
EEUU. Mientras susamigos continuaban pre-
sionando parala admision, Carter se mante-
niaintransigente en lanegativa. Laadminis-
tracion entendia que recibir al depuesto Sha
afectarialasincipientesrelaciones con el nue-
vo gobierno de Iran, si no las destruia total-
mente. Pero en €l gabinete se planted ladis-
cusion. Por unlado, apoyando laposicién del
presidente, estaba el Departamento de Esta-
do (Vancey Christopher) y laCIA (Turner),
mientras que desde el NSA seinsistiaen la
necesidad derespaldar a viejo aliado parano
perder més imagen ante el mundo. La posi-
cion deBrzezinski fue acompafiadapor Brown
y Schlesinger, y més adelante por el Vicepre-
sidente Walter Mondale.

Lasituaciontomd un giro inesperado cuan-
do a mediados de octubre Mohammed Reza
Pahlevi fue diagnosticado con cancer, y sele
recomendo un tratamiento especifico que solo
podria hacerse en una clinica de New York.
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Entonces solicitd formalmente ser admitidoa
EEUU. Ante este pedido de caracter humani-
tario, e Presidente Carter cambi6 de posicion,
pero antes de hacer publica la admision, se
condujeron algunos movimientos diplométi-
cos. El Secretario de Estado Vance se comuni-
¢6 con Iran, hablando con el Primer Ministro
Bazargany con el Ministro de Asuntos Exte-
riores Yazdi, explicandolesque €l ex Shaseria
admitido en suelo estadounidense solo por €l
tratamiento médico, y que su permanenciano
iriamas alla del tiempo necesario para ella
Ambos comprendieron y aceptaron las razo-
nes, pero dejaron claro que esto molestariaal
puebloirani, y si bien garantizaban laseguri-
dad delaembajaday del personal diplométi-
€0, no podian hacer [o mismo con los cientos
de norteamericanos que vivian en Iran (en
consecuencia, desde Washington se les or-
dend abandonar €l pais). También solicitaron
gueno selepermitieraaPahlevi hacer ninglin
tipo de declaracion publicaala prensamien-
tras estuviera en EEUU, lo que fue concedi-
do. Con lo que se crey6 €l visto bueno del
gobierno de Irén, el 22 de octubre de 1979 €l
Presidente James Carter dio el permisoformal
para el ingreso del ex Sha, quien esa misma
nochevol6 aNew York.

Tal como lo habia adelantado € Primer
Ministro Bazargan, lasdemostracionesdere-
chazo delosiranies comenzaron el 24 de oc-
tubre, no bien se hizo publica la noticia del
ingreso del ex ShaaEEUU. Las manifestacio-
nes frente ala embajada se repetian adiario,
pero esto no pareciapreocupar alas autorida-
des estadounidenses, las cuales, con e co-
rrer de los dias, confiaron en que el desgaste
natural de los manifestantes pronto habriade
apagar las protestas. Pero €l 4 de noviembre
de 1979 una turba de estudiantes no se con-
formd con desfilar frentealapuertadelaem-
bajada, sino que penetrd y tomd posesion de
la sede diplomética y sus 66 integrantes en
caidad de“ prisionerosdelarevolucion”. Para
suliberacion, seexigié unadeclaracion publi-
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ca de arrepentimiento del gobierno de Was-
hington por su apoyo a Sha, la entrega de
Mohammed Reza Pahlevi paraser juzgado en
Iran, y la devolucién del todo el dinero que
este tuviese en bancos estadounidenses.

CRONOLOGIADELACRISIS

En EEUU no seformul 6 reaccion alguna.
Esto ya habia ocurrido antes, y €l gobierno
irani habia puesto nuevamente las cosas en
su lugar. Seesperabaqueestavez ocurrieralo
mismo, aunque no fueasi, y en las siguientes
cuarentay ocho horaslasituacién tomé giros
imprevistos.

Primero porquelancticiafue primerapla-
na en todos |os 6rganos de prensa. La cober-
turadelosactosderepudioaEEUU enlrany
SuU consecuente contagio en diversas ciuda-
des del planeta fue masiva. Por doquier se
veian manifestantes que incendiaban bande-
ras estadounidenses. A ello se agreg6 la di-
vulgacion de lanoticia de las tropas soviéti-
cas estacionadas en Cuba, introducidas sin
que nadie sedierapor enterado. Slbitamente
y en todas partes, el mundo se mofabade Es-
tados Unidos, sin que éste atinaraahacer nada
por recobrar el respeto.

Segundo, €l 6 de noviembre Bazargan y
Yazdi renunciaron a sus carteras, humillados
por no haber logrado detener la situacion y
liberar los rehenes. Un gesto digno pero in-
util, porque solo sirvié paracomplicar masla
situacion al quedarse Iran sin gobierno visi-
ble. EI embajador de Francia se dirigio a
Khomeini para interiorizarse del caso, pero
recibié del Iman la respuesta que él era tan
solo un clérigo, no un gobernante, y nada te-
niaque ver con lo que ocurriaen lalegacion
estadounidense. Desde el Departamento de
Estado se intentaron contactos, descubrien-
do que no habia interlocutor alguno.

Tercero, el Presidente Carter despacho a
Ramsey Clark (ex Ministro de Justiciay acti-
vista politico antibelicista durante la guerra
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de Vietnam) como enviado especia aTeheran,
portando una carta personal para el Ayatola
Khomeini, pero la mision fracasd. No se le
permiti6 aClark siquieraingresar alran, y tam-
poco hacer |legar la epistola por intermedio
delosbuenos oficios de otras embgjadas. Una
humillacion més parael gobierno de EEUU.

Cuarto, sin consultar al presidente,
Brzezinski ordend d ato mando militar prepa-
rar planes en tres cursos de accion: un resca-
te, un ataque punitivo (a ser lanzado si los
rehenes eran gjecutados) y una operacion de
ocupacion de los campos petroleros de Iran.
Cuando € 7 de noviembre el Director de la
Junta Jefes de Estado Mayor, General Jones,
reportd a gabinete la imposibilidad de una
operacion de rescate, € disgusto del Presi-
dente Carter fuedoble: por laincapacidad mi-
litar y por las atribuciones tomadas por su
asesor de seguridad nacional. Como resulta-
do, se decidio emplear pacientemente las he-
rramientas deladiplomaciatradiciona, y tra-
tar de concertar presién internacional en lu-
gar del uso delafuerza.

En lasiguiente semanalos acontecimien-
tos se desarrollaron aritmo de vértigo. Ante
laintransigenciade Iran de ni siquieraentrar
en contacto con Washington, el 8 de noviem-
bre se dispuso la expulsion de todos los ciu-
dadanos y estudiantes iranies que no tuvie-
senresidenciaformal en EstadosUnidos. El 9
se cortaron todas | as exportacionesalrén (in-
cluyendo repuestos, partes y tecnologia para
las plantas petroleras), €l 13 se suspendio la
compradecrudo (EEUU erad principal clien-
te de Iran), y el 14 se congelaron todas las
cuentas del gobierno irani en bancos estado-
unidenses, que sumaban ya 17 millardos de
ddlares. Se esperaba que este paquete de san-
ciones haria entrar en razon al gobierno en
Teheran.

El 20 de noviembre de 1979, por orden di-
rectadel AyatolaKhomeini, seliberaron trece
rehenes: lasmujeresy losafroamericanos. Los
cincuenta y tres restantes, varones y de raza
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blanca, mantuvieron su status de prisioneros.
En Washington se interpretd esto como una
sefial de que la presion estaba dando resulta
dos, y sedecidi6 continuar lalineadiplomética
en laconviccion que solo era cuestion de cor-
totiempo el lograr lalibertad del resto. Lasges
tiones internacionales también aportaron lo
suyo, cuando € 4 dediciembrelaONU promul-
g6 la Resolucion 457 declarando que, segiin
dictamen delaCorte Internacional deJusticia,
latomade laembgjada estadounidense eraun
acto ilegal, y llamaba a su devolucion y ala
liberacion de los rehenes. Desde Teherén res-
pondi6 Sadeq Ghotbzadegh, portavoz del Con-
sgjo de la Revolucion, informando que antes
los rehenes serian juzgados en tribunales
iranies. LaAdministraci on respondi6 expul san-
do atodos|os diplométicosiranies, y asi tam-
poco quedaron interlocutores en EEUU.

Entretanto, Mohammed Reza Pahlevi evo-
lucionaba bien con €l tratamiento médico y
pronto seriadado de alta, pero esto insinuaba
nuevas complicaciones. El presidente de M éxi-
co, Lopez Portillo, anunci6 que no habria de
recibirlo deregreso. El ex Shaqueriaestable-
cerse en Europa (preferentemente Suiza), pero
ningun pais europeo occidental queria acep-
tarlo. Solo Egiptoy Sudafricale daban labien-
venida. Sinembargo, Carter no queriaocasio-
narle mas dificultadesa Anwar el Sadat, quien
yahabiarecibido lacondenade varias nacio-
nes érabes por haber firmado la paz con Is-
rael, y por otra parte tampoco deseaba acep-
tar favores del gobierno de Pretoria, del que
se habia distanciado en la aplicacion de la
politica de derechos humanos. Entonces sur-
gio la mision secreta de Hamilton Jordan a
Panam@, donde se entrevist6 con e General
Omar Torrijos, quien se sentia en deuda con
Carter por ladevolucion del Canal, obtenien-
doresidenciaparalafamiliaPahlevi en el ex-
clusivo balneario turistico de |sla Contadora.
Luegodelosarreglosderigor, € 18 dediciem-
bre de 1979 el ex Shaabandond EEUU rumbo
asu exilio panamefio.
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Paraempeorar lasituacion, € 27 dediciem-
bre de 1979 la Unidn Soviética invadio
Afganistan. Nuevamentefallélainteligencia,
y Washington fue tomado por sorpresa. To-
das las percepciones de éxito en control de
armamentos y en relaciones de advertencia
previaentreEEUU y URSS (derivadasde SALT
I1) sehicieron afiicos, y en laopinion pablica
estadounidense quedd una impresion de de-
bilidad e impotencia. Incluso, algunos
analistas paliticos opinaron quelaguerracon-
tra los soviéticos seria inevitable, ya que el
préximo paso del Ejército Rojo serian los po-
zospetrolerosdel Golfo Pérsico.

EEUU fue incapaz de dar una respuesta
oportuna para detener lainvasion u obligar a
laretirada soviética; ni siquierafue capaz de
liderar la comunidad internacional para una
demostracion fuerte de repudio y compromi-
so futuro a la retirada de los invasores. Las
Unicas tibias medidas adoptadas fueron €l
embargo a las compras de ceredles en Esta-
dos Unidos, y anunciar que EEUU no concu-
rririaalos Juegos Olimpicos de Mosct 1980.

Para Carter, que se habia creido que su
detente funcionaba, el golpe fue devastador.
Ademés, a partir de ese momento cada deci-
sionreferidaalran deberiaser estudiadatam-
bién en funcion alaposible afectacion dein-
tereses dela Unidn Soviética

El afio 1980 no comenzé con buenos auspi-
cios para EEUU. El Secretario General delas
Naciones Unidas, Kurt Waldheim viagjo a
Teherén aintentar mediar enlacrisis, con una
propuesta que ofrecia la conformacion de un
tribunal internacional paratratar el caso, € ac-
ceso a los activos bancarios congelados y €l
reconocimiento formal por ONU delalegitimi-
dad del gobiernoirani. Todo lo queel Consgjo
delaRevolucion debiahacer eraliberar losre-
henes. Pero Waldhein regresd defraudado y
asombrado. Informo que no existia gobierno
en Iran, que nadie lo habia recibido en su in-
vestidura y en consecuencia no pudo condu-
cir gestion alguna, y que su vida estuvo en
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peligro en cinco oportunidades. Seinicio en-
tonces el tramite de unaresolucién imponien-
do sanciones internacionales a régimen de
Teheran, pero el 12 deenero de 1980 laURSS
interpuso € veto. Ladiplomaciaestadouniden-
se continud los oficios para obtener las san-
ciones de sus diados occidentales, pero no se
consignaron buenos resultados.

El 18 deenerotrgjo unasorpresa. El Gene-
ral Omar Torrijosofrecid laintermediacion se-
creta de dos abogados franceses que decian
tener acceso al gobierno de Iran. Hamilton
Jordan se entrevist6 con ellos en Londres a
diasiguiente, conociendo aHéctor Villaldny
Christian Bourguet, quienesdijeron hablar en
nombre de ciertos gobernantes iranies, atra-
vésdeloscualessepodrianegociar unaeven-
tual liberacion delosrehenes. Aunquelaoferta
fuedificil de creer en Washington, €l 23 Carter
autorizo avanzar en los contactos, ya que no
se contaba con otra opcion. Por fuentes de
inteligencia se supo que Héctor Villalén (ar-
gentino nacionalizado francés), habiasidoun
traficanteinternacional de armas, cuyacaptu-
ra fuera requerida por varios paises, y que
habia cumplido una condena de prision en
Italia por participar en el secuestro deun gje-
cutivo de FIAT. Christian Bourguet, por su
parte, francés de raices argelinas, eraun acti-
vistadeizquierdaquien como abogado habia
defendido causas de inmigrantes ilegales
musulmanes en Franciay en laactualidad re-
presentaba al gobierno de la Republica
Islamicade Irén en varios juicios internacio-
nales.

El 25 deenero e Consgo delaRevolucion
eligié aAbolhassan Bani-Sadr como presiden-
te de Irén, y este a su vez nombré a Sadeq
Ghotbzadegh en la cartera de Asuntos Exte-
riores. Simultaneamente, €l AyatolaKhomeini
anuncio que el caso de los rehenes pasaria a
manosdel gobiernoy que pronto habriaelec-
ciones parlamentarias. En Washington ambas
noticiasfueron recibidas con agrado. Primero
porque por fin habia autoridades formales en
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Teheran, lo que permitiriaencauzar gestiones
oficiales. Segundo, porque se considerabaque
tanto Bani-Sadr como Ghotbzadegh eran de
tendencia moderada. Cuatro dias después se
tomd conocimiento que seis estadouniden-
ses que estaban ocultos en la Embajada de
Canadé, habian logrado escapar de Iran con
ayuda de los diplométicos canadienses. Es-
toseran|os Ultimos ciudadanos de EEUU que
faltaba evacuar, con excepcion de los rehe-
nes. Acto seguido, Canadarepatrié asusfun-
cionarios, ya que informes de su inteligencia
advirtieron que se preparaba una asonada
contra la sede diplomaética, en represalia por
haber ayudado alosenemigosdel régimen (la
que efectivamente se produjo sobre un edifi-
cioyavacio).

Entretanto, |as gestiones de | os abogados
francesesdieron susfrutos, y el 19 defebrero
Hamilton Jordan vol 6 a Europa, donde man-
tuvo una reunion secreta con Sadeq
Ghotbzadegh. Luego de varias horas de ne-
gociaciones, €l estadounidense pregunt6 que
deberiahacer EEUU pararesolver lacrisisréa
piday honorablemente. Larespuestadel irani
fuelaconica “ ... Essencillo. Solo tienen que
matar al Sha ....” (It'seasy, you just have to
kill the Shah)., agregando quealolargo dela
historiarecientelaClA habiarealizado nume-
rosas ejecuciones politicas, y que poco le
costaria esta vez hacerlo en Panamé, donde
contaba con la complicidad del General
Torrijos. Lapropuestafue calificadadeinacep-
table, y el encuentro finaliz6 sin avances sig-
nificativos. No obstante, la puerta permane-
Ci6 parcialmente abiertaparafuturas negocia-
ciones, peseaque el 23 defebrero el Ayatola
Khomeini anunci6 que retiraba del gobierno
el tema de los rehenes para pasarlo a manos
del Parlamento (que alin no habia sido elec-
to).

En Contadora, Mohammed Reza Pahlevi
supo de alguna forma que su vida ali yano
estaba segura, y temiendo por la integridad
desufamilia, en el mayor delossigilospartid
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el 24 demarzo con destino aEgipto, aacoger-
se de la seguridad que le ofrecia su amigo
Anwar el Sadat.

Continuando con las gestiones, el 13 de
marzo de 1980 Christian Bourguet trgjo a
Hamilton Jordan una promesa de Bani-Sadr:
€l gobierno tomariacontrol delosrehenesen
dos semanas, porque el Consgjo de la Revo-
lucion estaba preocupado por €l creciente
poder y arrogancia de |os estudiantes. Cuan-
doelloocurriera, € Presidente Carter deberia
enviar unacartapersond a AyatolaKhomeini
reconaciendo lo erréneo delapasada politica
de EEUU hacia Iran y pidiendo perdon por
ese comportamiento. Luego, en cuestion de
dias se producirialaliberacién. En Washing-
ton se considerd absurdo y humillante el pe-
dido del Primer Ministroirani, pero tratando-
se de 53 vidas en juego, Carter se prepard
para cumplir con el requerimiento de Bani-
Sadr.

El 29 demarzo € Consgjo delaRevolucién
en Irén sostuvo unareunion de autocriticaque
provocd importantes conmociones internas.
Comoresultado de€lla, €l daradica del movi-
miento fundamentalista isamico se hizo del
poder, y € Primer Ministro Bani-Sadr quedo
con su autoridad politica muy disminuida. El
control de los rehenes fue retirado de manos
del gobierno, y asi las negociaciones de los
intermediariosfranceses concluyeronend fra-
caso. En Washington se entendio que esto sig-
nificabael findeladiplomaciatradicional,y la
necesidad de buscar otras vias. Sin embargo,
la noticia se mantuvo oculta, porque e 31 de
marzo de 1980 se habriaderedizar laConven-
cién Demécrata en Wisconsin, en la que se
decidirias € candidato alaseleccionesdefin
de afio seria el actual presidente por lareelec-
cion o e desafiante Edward Kennedy, y no se
deseabaagregar unaperlamésal collar defra-
casosdelaAdministracion. Finalmente, Carter
obtuvo la nominacion, aunque después fue
acusado de manipular € tema de los rehenes
paraobtenerla.
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El 22 de marzo de 1980 hubo unareunion
del Comitéde Seguridad Nacional (NSC) en
laque el presidente Carter manifestd que su
paciencia con Irén se estaba terminando, y
por tanto era ya hora de ir discutiendo las
sanciones a aplicar. En la subsiguiente tor-
menta de ideas surgi6 la posibilidad de una
accion militar. El vicepresidente Walter
Mondale y el Secretario de Estado Cyrus
Vance se opusieron radical mente, recordan-
do quecrisissimilares (comoladel USS Pue-
blo) se habian resuelto por vias diplométi-
cas. Harold Brown (Defensa) también se
mostro partidario deladiplomacia; indicd que
laidea de minar los puertos iranies también
implicaria cortar la salida del crudo de Irak
(por entonces un pais amigo), y ademas po-
driaempujar alrdnainvitar alaArmadadela
URSS para €l barrido. Pero la idea de una
operacion de rescate no fue objetaday que-
doé flotando. Con la oposicion de Vance,
Carter autorizé aque laCIA iniciara opera-
ciones de coleccion de informacion y reco-
nocimiento del terreno.

El Departamento de Estado inicié aconti-
nuaci6n unarondade conversaciones con los
aliados, buscando apoyo para un programa
de sanciones a Irén. Carter habl6 personal-
mente con |os primeros mandatarios Thacher
(Gran Bretafia), D’ Estaign (Francia), Ohira(Je-
pon), Schmidt (AlemaniaFederal) y Trudeau
(Canadd). Pero para€l 26 demarzo yasetenia
claro que las gestiones no tendrian éxito.
EEUU estariasolo enlaaplicacién de sancio-
nes econdmicas, y esto les quitaria mucho
efecto, si no todo.

El 7 deabril de 1980 fueundiaclave. EEUU
rompi 6 formal mente susrelaciones diplométi-
casconlaRepublicalsdamicadelrany leim-
puso un conjunto de sanciones econémicas.
También ese dia, en la reunion del NSC se
aceptd laideadelaoperacion militar deresca
tepor lacasi unanimidad delos participantes,
solo Cyrus Vance mantuvo su oposicion. El
Comitévolviéareunirseel 11,y estavez para
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discutir detalles de una operacion que, ali y
entonces se supo, se venia planificando des-
de hacia meses. Vance estaba de vacaciones,
por lo que el Departamento de Estado fuere-
presentado en la reunion por su segundo,
Warren Christopher. Stansfield Turner infor-
mo del aumento de la hostilidad de los estu-
diantesiranieshacialosrehenes, lo que acon-
sejaba apurar la decision. El General Jones
recomendo lanzar laoperacion el 24 deabril, y
€l presidente Carter dio su aprobacion parala
fase final de preparacion, pero retuvo parasi
laorden de gjecucion.

Lasiguientereuniondel NSC fueel 15de
abril. Vanceinterrumpi6 su descanso y se pre-
sent6 para hacer un ferviente alegato afavor
delanegociaciony contrario al empleo dela
fuerza. Fue escuchado pero no se ater6 la
decision previa. Entendiendo que sus servi-
ciosyano eran de utilidad, presentd renuncia
al cargo de Secretario de Estado. El Presiden-
te Carter selaacepto, perolepidié queperma:
neciera hasta la finalizacién de la operacion
de rescate. Vance asintio, dejando claro que
seretiraria, sin importar €l éxito o fracaso de
las operaciones.

LA OPERACIONMILITAR

Sobre el fin de la Guerra de Vietnam,
EEUU poseia unaimportante capacidad de
operaciones especiales, pero como esatro-
pa fue uno de los blancos més atacados
durante las campafias internas de
desacreditacion de las Fuerzas Armadas, en
menos de dos afios se perdié. Con cierta
preocupacion, en 1977 el Departamento de
Defensa autoriz6 la creacion de un Grupo
de Tarea Antiterrorista dentro del Ejército,
la Fuerza Delta. Esta unidad fue resistida
desde otras similares que se consideraban
con méritos histéricos para conducir ope-
raciones especiales (Rangers, Green Berets),
pero el Jefe de Estado Mayor del Ejército,
General Meyer, larespaldaba, y en conse-
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cuencia acall6 todas las oposiciones. Al
frente de la Fuerza Delta fue designado el
Teniente Coronel Charlie “ Chargin”

Beckwith, veterano condecorado por servi-
ciosdistinguidos durantela Guerrade Viet-
nam, pero oficial famoso por su carécter di-
ficil y arrogante. El Grupo fue certificado
como listo paralas operaciones, e integra-
doalalineadel Ejército, el 1°de noviembre
de 1979, o sea que ya estaba en servicio el
dia del copamiento de la embajada en
Teheran.

Desde enero de 1980, Beckwith estabaen
conocimiento de que la Fuerza Delta podria
ser asignada a una operacion de rescate en
Irén, y en consecuencia intensificé la prepa-
racion de sus tropas. Pero el punto critico no
erad alistamiento militar, sinolafatadeinte-
ligenciadel teatro de operaciones. Enloshe-
chaos, en Iran no habia un solo agente dispo-
nible. Los encubiertos de la CIA se habian
esfumado cuando €l anuncio de divulgacion
del presupuesto, los del Departamento de
Estado habian caido con la Embajada; hasta
los meteordlogos del Wheather Service des-
aparecieron cuando el gobierno irani decretd
el cierre delasestaciones. Entonces, en algin
punto de alto nivel en la cadena de comando
se dispuso €l ingreso aterritorio persa de un
conjunto muy reducido de agentes estacio-
nados en Irak y Turquia, los cuales, por su
aparienciafisicay el conocimiento delaslen-
guas locales pasarian desapercibidos en la
poblacién. Deberian colectar inteligenciadel
terreno y prepararse para brindar apoyos
operativos (cobertura, ocultamiento, santua-
rios, vehiculos, etc.).

El plan disefiado paralaoperacion fueel
siguiente: €l team de rescate seriaintroduci-
do alrén en dos aeronaves C-130 HERCU-
LESqueaterrizarian en un lugar de desierto
solitario situado a varios kilometros de
Teheran, en una pista de emergencia prepa-
rada por los agentes previamenteinfiltrados.
Alli sereunirian con un componente de heli-
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copteros quetrasladarialafuerzaalaciudad
misma, bajando | os efectivos en tres puntos
diferentes. Un grupo aseguraria el perime-
tro, otro entrariaalaEmbajaday liberarialos
rehenesy un tercero ocuparia un estadio de
futbol cercano, donde esperarian los helicop-
teros. Los agentes local es restantes provee-
rian dos camiones para el traslado Embaja-
da-Estadio. Enlacancha, todos embarcarian
en los helicopteros (tropa, rehenes y agen-
tes), volarian a punto de encuentro con los
C-130, y de alli alalibertad. La operacion
serfanocturna, y ejecutadatotalmente por la
FuerzaDelta.

Deinmediato surgieronloscelosentrelas
fuerzas, pues nadie queria quedar fueradela
operaciony todos compartir lagloriadel res-
cate. Entonces, se cred una Fuerza de Tarea
Conjuntay se estableci6 la estructura de co-
mando. El Genera Vaught (Ejército), un exper-
to en operaciones especiaes, fue puesto en
comando. Parael componente aéreo y segun-
do en comando se designé al Coronel USAF
James Kyle, un oficial con vasta experiencia
en rescates. El componente de helicopteros
se asigno ala Infanteria de Marina, Coronel
USMCH. Rittman. El T/Cnel Beckwith estaria
acargo del equipo derescatey como tal seria
el Comandante en Escena. Pronto se manifes-
taron los enfrentamientos personales, pues
Vaught y Beckwith no tenian buenas relacio-
nes desde tiempo atras, pero la intervencion
directadel Jefe de Estado Mayor del Ejército
puso las posiciones en su sitio. Beckwith tam-
bién tuvo problemas de relacién con los In-
fantesde Marinaen general, quesi bienno se
solucionaron tampoco incordiaron el desarro-
[lodelamision.

La seleccién de los helicopteros planted
el primer problema. Solo1osSIKORSKY dela
lineaH-53 tenian laautonomiaparacumplir la
mision con la cargarequerida, y se necesita-
rian ocho aparatos. En lazona del indico, la
Armada estadounidense contabacon los RH-
53D SEA STALLION (version Contraminado
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y VERTREP), pero como enviar otrosal area
de operaciones habria despertado sospechas,
se decidié emplear éstos.

Sinembargo, los pilotos navales, muy efi-
cientes en los vuelos de barrido de minas,
no estaban calificados para vuelo nocturno
con visores, sobretierray abgjaaltura, y se
dispuso remplazarlos por los pilotos de la
Infanteriade Marina, calificados en el mode-
lo CH-53D STALLION (Asaltoy Transpor-
te), sin tomar en cuenta con la debida pro-
fundidad, quelasméquinaseran similaresde
aspecto exterior, pero quetenian diferencias
importantes en su equipamiento. Por ejem-
plo, el RH portabaturbinas paravuelo lento
sostenido (T64-GE-415), mientrasque el CH
se propulsaba con una planta para veloci-
dad (T64-GE-413) equipada con silenciado-
resy filtros, y en consecuencia su rotor te-
niaun didametro diferente (22,40 metros con-
tra24,08 del RH). El Cnel. Kyle propuso re-
emplazar |os pilotos de la Armada por otros
delaFuerza Aéreacon experienciaen extrac-
ciony rescate, pero el planteo fue rechazado
por el Director de laJuntade Jefes de Estado
Mayor, bajo el argumento de que no podia
degjar ala Armaday laInfanteria de Marina
fueradelaoperacion.

El segundo problema fue continuacion
del anterior. ¢De dénde decolarian los H-
53? Introducir un portaviones al Golfo Pér-
sico despertaria sospechas. El Departamen-
to de Estado aconsej6 no pedirle a Turquia
parausar sus aerodromos. Se exploro lapo-
sibilidad de operar desde Oman, pero ello
obligaria atransitar sobre el espacio aéreo
de Arabia Saudi y de Emiratos Arabes Uni-
dos, lo que tampoco era politicamente acon-
sejable. Finalmente se decidio que si un
pequefio grupo de portaviones de apoyo
ingresabaal Golfo de Oman con mucho ade-
lanto, paratareas de barrido de minasen el
Estrecho de Hormuz pasaria desapercibido
a momento de la operacién (no habia en
ese momento una amenaza cierta de mina-
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do, pero se lapodiafabricar ficticiamente).
Asi, aprincipiosdefebrero laArmada esta-
dounidense ya estaba, sin saberlo, inician-
do lapresenciaen lazonade unafuturaope-
racion de rescate.

Otro problemasurgio delos asuntos|ega-
les. LaEnmiendaHughes-Ryan de 1974, deri-
vada del caso Watergate, establecid reglas
muy estrictas para las operaciones encubier-
tas. En principio, no podrianiniciarse (aln la
planificacion) sin conocimiento del Congre-
so. En el gabinete se plated la discusion.
Brzezinski pretendiamantener el secreto has-
tael instante mismo deinicio delasacciones,
Turner se opuso, asumiendo unaposicion le-
galistaa extremo. Al finy al cabo las opera-
ciones encubiertas eran en gran parte tarea
delaClA, oseaél eradirectamenteresponsa-
bleanteel Parlamento. Finalmente, Carter de-
cidié que é mismo notificariaa Congreso, a
un Senador de la Comision de Inteligenciay
Seguridad de su mayor confianza, € mismo
diaquedieralaorden deiniciar laoperacion.

El 16 de abril de 1980 serealiz6 lareunion
final. Acudieron el Presidente Carter, €l Vice-
presidente Mondale, el NCA Brzezinski, el
Director delaCIA Turner, los Jefes de Esta-
do Mayor de las Fuerzas, €l Director de la
Junta de Jefes de Estado Mayor, el General
Vaught, los Coroneles Kyle y Pittman y el
Teniente Coronel Beckwith. Alli este tltimo
recibié la orden de proceder a la gjecucion
del rescate. En la oportunidad, Carter recor-
dé6 atodos los presentes que, si bien lares-
ponsabilidad era solo suya, a partir de ese
momento laoperacion eraun temaexclusivo
delos militares, en el cual no deberia haber
injerenciao intervencion algunapor parte de
miembrosdel gobierno.

Las acciones se desarrollaron con pun-
tualidad. La Fuerza Delta fue desplegada a
Egipto en dos C-130 de la Fuerza Aérea, y
desdealli aOmén. A las autoridades omanies
se les informd que se trataria de una opera-
Ci6én secretade aprovisionamiento dearmasa
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los mujaidines que combatian contra los so-
viéticos por lalibertad de Afganistan.

El rescate selanzd en 24 deabril. LosHER-
CULESaterrizaronensueloirani sinhaber sido
detectados, y se encubrieron en esperadelos
helicopteros. Los ocho SEA STALLION no
tuvieron tanta suerte, en su transito encon-
traron unaferoz eimprevistatormentadeare-
na que les agregod dos horas y media més al
transito previsto. Los aparatos estaban en
excelentes condiciones operativas para su
mision especifica (sobre el mar) pero no para
volar en desierto. Entre otras cosas, laadmi-
sion de las turbinas no tenia los filtros para
arena adecuados y eso lesresto velocidad. A
poco del decolgje, y ya con pies secos, uno
sufrio la perdida del instrumental de vueloy
regreso al portaviones. Mastarde, otro expe-
riment6 unaadvertencia de problemas con €
rotor principal, y también regresd a cubierta
(después se comprobo que fue solo unafalsa
alarmadel panel). Un tercero perdié potencia
en uno de los dos sistemas hidraulicos, y si
bien continud lamision, a aterrizar en el pun-
to de reunion, el piloto comandante puso al
helicoptero fuerade servicio.

En el rendez-vous los SEA STALLION
se posaron proximos alosHERCUL ES para
reaprovisionarse de combustible. Entretan-
to, se desatd unaferoz discusion entre el T/
Cnel Beckwithy los pilotos delos helicopte-
ros. El comandante queria continuar de in-
mediato |a operacion; |os pilotos manifesta-
ron que llevaban mas de diez horas en ope-
raciones de vuelo, y que segun las normas
delalnfanteriade Marinano habrian de vol-
ver avolar hastatener un minimo de descan-
so. Otradiscusién searmé en torno al nime-
ro de H-53 a emplear. Beckwith insistia en
que seisaparatos erael minimo necesario para
una extraccion exitosa, y no veia inconve-
nientes en volar un aparato con un solo sis-
tema hidraulico operativo; enlos hechos, en
Vietnam eso habia ocurrido varias veces en
todo tipo de acciones, incluso rescates, y
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ahora estaba en juego lavida de méas de me-
dio centenar de estadounidenses.

Pero mientrasladiscusion proseguiay se
tornaba dlgida (segiin Newsweek, Beckwith
trat6 de cobardes a los Infantes de Marina e
incluso llego a poner su pistolaen lasien del
piloto del helicoptero averiado), un RH-53D
gue se posicionaba parareaprovisionar sefue
encimadel C-130 cisterna, provocando con el
choque la explosion de los tanques de com-
bustible del avidn, y un incendio mayor que
calcind ambos aparatos y causd dafios mayo-
res en otros cuatro helicopteros. En el acci-
dente murieron ocho integrantes delamision.
Laboladefuego, el estampido deladeflagra-
ciény lasubsiguiente luminosidad del incen-
dioenlacamasilentedelanochedel desierto
proveyeron el alertaalas autoridadesiranies
de una poblacion cercana.

La operacion fue abortada de inmediato;
se habia perdido el vital factor sorpresa, no
habia helicopteros suficientes parala extrac-
ciény tampoco al canzabala capacidad aérea
remanente para abandonar €l pais. El Unico
HERCUL ES restante decol 6 con todo el per-
sonal de la Fuerza Delta y los agentes que
prepararon la pista, abandonando el material
gue representaba exceso de peso. EI SEA
STALLION sobreviviente parti6 en buscadel
portaviones que acudiaarecuperarlo yaden-
tro del Golfo Pérsico.

En Teheran quedaron abandonados a su
suerte tres agentes de inteligencia que debe-
rian haber sido evacuados junto con los rehe-
nes. Dos de ellos lograron salir del pais por la
fronteraturcael 7 demayo, luego deunamise-
rable travesia por € norte de Iran escapando
delasfuerzaspolicialesquelesseguian € ras-
tro; del tercero, un kurdo contratado, nunca
més se tuvieron noticias, existiendo indicios
que escapo a lrak y se reunié con su pueblo.

L a operacion de rescate habia fracasado,
y llegaba para todos sus actores, militaresy
politicos, lahorade enfrentar |as responsabi-
lidades.
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DESPUESDEL FRACASO

El gobierno irani interpretd de inmediato
gue los restos calcinados encontrados en el
desierto correspondian a una frustrada ope-
racion estadounidense. En consecuencia, se
dispuso evacuar los rehenes de la embajada,
y mantenerlos en cautiverio repartidos por
diversas guarniciones militares del vasto te-
rritorio deIran. Simultaneamente, el Consgjo
de la Revolucion emitié un comunicado avi-
sando que ante la evidencia de otra opera-
cion similar derescate, |os prisioneros serian
g ecutados.

En la Casa Blanca, €l Presidente Carter
tomo lanoticia del fracaso con aparente cal-
ma. Pidi6 quelebuscaran el texto delaal ocu-
cién publica de John Kennedy cuando anun-
Ci6 e fracaso del desembarco en Bahia de
Cochinos en 1961, y con €l se encerrd en su
despacho privado apreparar las palabras con
las que habria de anunciar a pueblo estado-
unidense el fracaso de la operacion de resca-
te. Fue un discurso sobrio, en el cua asumio
todalaresponsabilidad de lo ocurrido.

Una comision del Congreso condujo la
investigacion de los hechos. EI componente
militar sali6 basicamente bien parado de las
audiencias; solo se criticd con dureza el he-
cho de quelaoperacion no fuerarealizadapor
un componente organico exclusivo (Fuerza
Delta), a obligarse la participacion de todas
las fuerzas por celos militaresinternos. Todo
€l peso del fracaso fue cargado al poder poli-
tico, incluso al gunas decisionestécticas erro-
neas de la operacion les fueron endilgadas,
como el temadel pésimo manejo en la selec-
cion delos pilotosy los helicopteros. Pero la
investigacion no fue muy exhaustiva (no hubo
interés en escarbar en la derrota), y sus con-
clusiones se desvanecieron en lavoragine de
eventos politicos que vinieron. Solo los tra-
baj os de periodismo deinvestigacion, en par-
ticular los conducidos por Newsweek y New
York Times, tuvieron ciertaprofundidad, pero
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guedaron en su naturaleza propia: informes
de prensa.

Paralapoblacion de EEUU el impacto del
fracaso del rescate fue mayusculo. Por un
lado, unaparteimportante recibié con agrado
lanoticiade que un gobierno a que conside-
raban inoperante habia intentado a menos
hacer algo, pero ese sentimiento fue seguido
de desilusion. No solo no se habian rescata-
do los rehenes sino que se habian producido
ocho muertos en un intento carente de
profesionalismo, y laposibilidad delalibera-
cién de los rehenes se habia al ejado definiti-
vamente. En algunos casos esa frustracion
dio paso a unaira que se manifesté unos me-
ses después, en |as elecciones de noviembre.

Pero la vida politica tenia que seguir. La
Secretariade Estado vacante fue ocupada por
Edmund Muskie, un cuadro de importante
peso politico en el Partido Demdcrataelegido
paratratar de recuperar imagen, pero Warren
Christopher continu6 como Subsecretario,
con la tarea especifica de tratar de recompo-
ner las alin mas deterioradas rel aciones dipl o-
maéticas con la Republica lslamicade Iran y
volver anegociar laliberacion delosrehenes.
Brzezinski, aunque muy criticado por lapren-
sa, retuvo su cargo de Asesor de Seguridad
Nacional, y a poco tiempo volvié ahablar de
laposibilidad de conducir otro intento militar
de rescate. Esto fue descartado de plano. La
CIA no tenia la més remota idea de donde
estaban |os rehenes.

El 27 dejulio de 1980, Mohammed Reza
Pahlevi fallecio de cancer en Egipto. Muchos
en EEUU respiraron con alivio, creyendo que
se facilitarian de ahi en maslas negociacio-
nes con Iran; pero no fue asi. Dos meses
mas transcurrieron sin avances, hasta que
subitamente el presidente irani Abolhassan
Bani-Sadr inicié contactos reservados atra-
vés de los buenos oficios de la Replblica
Federal Alemana, ofreciendo un conjunto de
condiciones paraponer finalacrisis. El mo-
tivo de la repentina disposicién del gobier-
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no persa eramuy evidente: el 22 de setiem-
bre de 1980 Irak habia invadido Iran, y
Teheran queria recuperar los fondos conge-
lados en EEUU para afrontar el esfuerzo de
guerra. Pero mientras se negociabaen secre-
to, hubo unafiltracion alaprensa, y €l movi-
miento de estudiantes isldmicos en Irén se
opuso enfaticamente. Bani-Sadr fue desau-
torizado acontinuar con el temay las gestio-
nes se interrumpieron.

En noviembre de 1980 ocurrieron laselec-
cionespresidencialesen EEUU. El Partido Re-
publicano presentaba a Ronald Reagan, un
actor retirado cuyaexperienciapublicaeran dos
gestiones como Gobernador de Celifornia Ha-
bia obtenido la nominacion derrotando a
George Bush, un experiente palitico del esta-
blishment republicano, aquien deinmediatole
ofrecio ser su vicepresidente. Asi, laférmula
Reagan-Bush presentd una impronta de uni-
dad partidaria, con un programa de gobierno
conservador, que prometia devolver lafuerza
militar, ladignidady lapresenciade EEUU como
superpotenciamundial. Por su parte, € Partido
Demdcrata presentabalaimagen de debilidad
y fracaso de James Carter. Cuatro afios antes,
el electorado estadounidense habiavotado por
un programade moralidad, y por cierto quela
tuvo, pero laéticasolano acanza paragober-
nar un pais, y ahorala poblacion queriaresul-
tados concretos (una economia mejor, con ta-
sas de interés més bajas, menor inflacion y
menos desempleo) y por sobretodo queriaque
EEUU volviera a ser respetado en € mundo.
Asi, con el empleo deun slogansimpley efec-
tivo “ \ote a los republicanos para e cam-
bio” (*Vote Republicansfor achange”), lavic-
toria de Ronald Reagan fue aplastante.

James Earl Carter ingreso alahistoriaes-
tadounidense como €l cuarto presidente no
re-electo en los 204 afios de historiadel pais.
Pero alin le esperaba una amargura mas. no
veriaen sumandato €l fin delacrisis.

Warren Christopher continu6 trabajan-
dolalineadiplométicaen procuradelalibe-
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racion de los rehenes, esta vez explorando
el contacto a través de los buenos oficios
de Argeliay con una cierta ayuda del apa-
rato derelacionesinternacionales del Parti-
do Republicano, el cual mucho tuvo quever
en la forma en que se lleg6 a la solucion.
Finalmente selogré un acuerdo. Lalibertad
de los 53 estadounidenses detenidos en
Iran se produjo el 19 de enero de 1981, y
pocos minutos después de que Ronald
Reagan fuerajuramentado como presidente
delos Estados Unidos de América abando-
naron el paisrumbo aAlemaniaFederal. Alli
los esperaria el ex presidente James Earl
Carter, designado como enviado especial del
gobierno estadounidense para darles la
bienvenida.

Las relaciones entre Iran y EEUU nunca
volvieron arecomponerse totalmente, pese a
gue en poco tiempo ambos comprobaron que
se hecesitaban mutuamente para mantener el
equilibrio en el tablero del gjedrez regional.
Entonces se originaron acercamientos e in-
tercambios secretos, aunque las relaciones
formales no se volvieron a restablecer. Pero
ese periodo pertenece ya a otra historia.
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Aviacion Naval

ANCLASENEL CIELO

A 25 afos de la incorporacion a nuestra Armada
del avidn de Patrulla Maritima Beechcraft 200 T

por e Capitan de Navio (R) Carlos GATTI

El autor de este articulo egresd de la Escuela Naval en
1975, obteniendo sus alas de Aviador Naval en 1979. En
1980 integro la Mision de Traslado desde los EEUU del
avién de Patrulla Maritima Beechcraft 200 T. Particip6 como
observador en la Operacion Antartica |11 a bordo del Bu-
gue de Apoyo Oceanografico “ Barao de Tefé’ , delaMarina
del Brasil, durante 5 meses en 1984/85. En 1991 integré la

tnpulacmn del primer vuelo de un avién naval al Continente Antértico. Du-
rante 1992 y parte de 1993 se desempefié como Jefe del Estado Mayor de la
Unidad Naval de Naciones Unidas en Camboya. En nuestra Aviacion Naval
ocup6 los siguientes comandos: Jefatura del Grupo de Escuadrones, Jefatura

de la Base Aeronaval “ C/C Carlos A. Curbelo”,

Direccion de la Escuela de

Aviacién Naval y Jefatura del Estado Mayor de la Aviacion Naval, cargo que
desempefid hasta su pase voluntario a situacién de retiro en 1997.

“Un Aviador Naval es un Marino,
que también vuela”

INTRODUCCION

Una aeronave de la Armada es fundamen-
talmente unaplataformanaval. No es solamen-
teun medio aéreo, un simpleavion o helicopte-
ro, SN0 gque es como un buque con aas que
“navegd’ enéd cielodel mar, sblo que masato
y mas rdpido que los demés buques, de los
cuales constituye un apéndice: una extension
tactica. Es que también porta sensores, equipo
de supervivenciaen € mar, armamento naval, y
lo mésimportante: estatripulado por marinos,
Aviadores Navales y personal subalterno es-
pecializado en aviacion, quienes tienen una
formacion comdn con sus camaradas de abor-
do, con unidad de mando, de doctrina, de len-
guaje y hasta de pensamiento.

Se ha dicho reiteradamente que la Avia-
cion Naval constituyelosojosdelaFlota. En
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realidad es mucho mas que eso, yaque ame-
nudo se convierte ademas en sus oidos, en
sus largos brazos y cuando es necesario gol-
pear un blanco, en los pufios a distancia de
las unidades de superficie.

ANTECEDENTES

A fines de la década de los 70, nuestra
Armadadetermind lanecesidad de incorpo-
rar ala Aviacion Naval un nuevo avion de
patrullamaritima, modernoy con mayores ca-
pacidades de las que disponian los aviones
que poseia en la época, tanto en sus actua-
ciones como plataforma, como en las presta-
ciones y alcance de sus sensores. En ese
entonces se contaba para patrullar en el mar
s6lo con aviones con plantas de poder apis-
tén: los Grumman Tracker S2-A, que conta-
ban con radar, MAE (Medidas de Apoyo
Electrénico) y sensores antisubmarinos, y
los ya antiguos pero todavia fieles SNB
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(Beech C-45), que no contaban con ningdn
tipo de sensor a bordo.

El nuevo avién deberiacumplir convarias
caracteristicas esenciales: debia ser biturbo-
hélice, presurizado, poseer buena autonomia,
velocidad y techo de servicio, ademéas detener
una econémica operacion y una adecuada
maniobrabilidad a baja cota para reconocer y
fotografiar blancos navales. Debia poseer un
buen radar parablsquedade superficie en 360°,
capacidad delanzamiento de equipo de super-
vivencia, buena visibilidad para los observa-
dores, equi pamiento fotografico completoy un
preciso equipo de navegacion independiente
de las ayudas radioel éctricas costeras.

Es asi que luego de un exhaustivo andli-
sis, varias demostraciones précticas y diver-
sas pruebas en vuelo, se decidid a principios
de 1980 laadquisicién deun avion Super King
Air modelo B-200 en suversion“T” de Patru-
[laMaritima, fabricado por laBeech Aircraft
Corp., €l cua seriaincorporado en la ciudad
deWichita, Kansas (EE.UU), y traido en vue-
loal paispor unatripulacién de nuestraAvia-
cion Naval.

El B-200T cumplia con creces con todos
los requisitos estipulados y alin més, ya que
amodo de g;emplo, podiacubrir en unatnica
mision de patrulla, decolando de la Base
Aeronaval “C/C Carlos A. Curbelo”, toda la
superficie denuestro Mar Territorial, alolar-
go y ancho de sus 200 Millas Néuticas, en
solo poco mas de 4 horas de vuel o. Esto obli-
g6 a disefiar un nuevo padron de patrulla
aeronaval, teniendo en cuenta las mayores
capacidades, ancho de barrido radar y perfil
de vuelo del nuevo avion, que seriatambién
laprimeraaeronave propul sadaaturbinaque
incorporaba nuestra Armada.

INCORPORACIONY VUELO
DE TRASLADO

A mediados de 1980 sedesigné latripula-
ciény a personal de mantenimiento que con-
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curririaalos EE.UU. paraefectuar |os cursos
correspondientes y redlizaria el traslado en
vuelo del avion. Estosfueron losentonces C/
F (CG) Rodolfo Grolero como Jefe deMisiéon,
C/C (CG) Leonel Bernhardt como Comandan-
te, C/C(CG) Immer Borbacomo Copiloto, T/N
(CIME) Franklin Danielli como Jefe de Mante-
nimiento, A/N (CG) Carlos Gatti como Tercer
Piloto, Operador de Sensoresy Navegante, y
€l siguiente personal de mantenimiento: SOS
Carmelo Quirogay CSMiguel Caballero.

El personal de mantenimiento partié aprin-
cipios de setiembre de dicho afio, y €l resto a
fines del mismo mes para comenzar el curso
tedrico (Ground School) en el Beech Training
Center, en Wichita, Kansas.

Luego seefectud el curso devuel o précti-
co quefinaliz6 amediados de octubrey final-
menteel dia24 del mismo mes, enlaplatafor-
madelaBeech Aircraft Corp. y en unalucida
ceremonia, seincorpord € avién anuestraAr-
mada, asignandoselelamatriculaARMADA
871. Dichaceremoniacontd con lapresencia
detodaladelegacion uruguayay delas auto-
ridades de la empresa aeronautica, destacan-
doseasu Presidentadel Directorio, Sra. Olive
Ann Beech, viuda del pionero de laaviacion
y fundador delaempresa, Sr. Walter H. Beech.

A principiosde noviembre de 1980 serea-
[iz6 un vuelo haciaMiami, permaneciéndose
alli variosdiascomo apoyo al helicoptero Bell
222 (Armada071), también en proceso dein-
corporacién a nuestra Armada. El vuelo de
traslado hacia Uruguay seinici6 €l 14 de no-
viembre con una primera escala en San Juan
de Puerto Rico, para continuar € mismo dia
hacia el aeropuerto de Piarco en Trinidad y
Tobago, donde se pernocto.

Desde un principio, se pudieron apreciar
las bondades del avién con referencia a sus
actuacionesy asu excelente equipamiento de
navegacion y comunicaciones, asi como su
rapidez y economiaal cubrir lasdiferenteseta-
pas de vuelo. Las pruebas del radar de bus-
gqueda APS-128 A como ayuda a la navega-
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cioén, con su alcance
maximo de 125 millas
nauticas dieron un opti-
mo resultado. El
navegador VLF-OME-
GA (todavia no se esta-
baenlaerade GPS), dio
también excelentesrédi-
tos, yaqueenlargaspier-
nas de vuelo sobre el
mar, como por ejemplo
volando desde Puerto
Rico a Trinidad, en la
cual apesar del elevado
nivel de vuelo, se per-
dian por momentos las |
radioayudas de proa y
de popa, se logro tener siempre una precisa
posicion del avion.

Secontinuo el dia 15 hacialaBase Aérea
de Belem, atravesando el Ecuador sobre la
desembocadura del Amazonas. Yaen Brasil,
las etapas se fueron acelerando, debido alos
buenos apoyos brindados por la Fuerza Aé-
rea Brasilefiaen las diferentes bases de esca-
la. Esasi queal diasiguiente se hizo unabre-
ve escala en Recife, para continuar hacia la
Base Aérea de Salvador, donde se pernocto.

En variasde estas escalas, se debio aterri-
zar por instrumentos, lo cual sirvié paracom-
probar las bondades de la aviénicay aquila-
tar laprecision del director devuelo acoplado
al piloto automético enlasaproximaciones|LS
(Instrument Landing System), que posibilitan
gue €l piloto tome manualmente el avién en
los minimosdelaaproximacién, asdlo 60 me-
trosdel suelo, enfinal cortaparaaterrizar, to-
mandose contacto visual con €l terreno re-
cién en ese momento, al salir de la capa de
nubesy con el avidn perfectamente centrado
enel gedelapista

L uego de 2 escalasmas, en Belo Horizon-
tey Porto Alegre, se arribé finalmente €l dia
19 de noviembre a nuestra Base Aeronaval
“CIC Carlos A. Curbelo”, en una tarde gris
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pero muy emotiva, yaque unaprolijaforma-
cion de 4 aviones T-28F de nuestra Aviacion
Naval interceptdy escoltd a B-200T, realizan-
do con él como lider un pasaje bajo sobre las
instalacionesdelabase. Finalizd asi lamision
detraslado, luego de 65 horas voladasy més
de 7.000 millas nauticasrecorridas. LaArma-
da habia incorporado su primera aeronave
propulsada a turbina.

SINGLADURASMASDESTACABLES

Muchas y diversas han sido las misio-
nes cumplidas por el B-200T alo largo de
sus primeros 25 afos de vida operativa. Sin
duda que los vuel os de patrulla, blsqueday
rescate y reconoci miento sobre nuestro Mar
Territorial (y alin mésalld), han sido los que
ocuparon la mayoria de sus horas voladas,
pero su flexibilidad operativay versatilidad
como plataforma, han hecho que cumpliera
con otras importantes misiones, algunas de
ellasinéditas, alolargoy ancho delas Amé-
ricas, llegando incluso hasta el Continente
Antértico.

Es asi que ya en abril de 1981 realiza un
nuevo vuelo alos EE.UU afin de apoyar €
traslado al paisdelos 3 avionesBeech T-34C
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Turbomentor incorporados a la Escuela de
Aviacion Naval.

Cabe destacar también los excelentes re-
sultados obtenidos en operaciones con nues-
tros buques, como por gjemplo el control de
tréfico maritimo y delapescailicita, en con-
junto con las patrulleras clase Vigilante, asi
como los gjercicios tacticos con las fragatas
clase Gral. Artigas incorporadas luego, su
participacion afio a afio en las Operaciones
Unitas con despliegues al exterior y en los
gjerciciosregionales con las Armadas de Ar-
gentinay Brasil.

Durante el conflicto de Malvinas se operd
en formaintensa, cubriéndose diariamente el
RiodelaPlatay su Frente Maritimo, afin de
asegurar el control de nuestraéreade respon-
sabilidad.

Con respecto alas misiones de Busqueda
y Rescate, se destacan especiamente algu-
nas en las que se debi6 proceder a distancias
en atamar, de varios cientos de millas nauti-
cas delacosta, nuncaantes al canzadas por la
Aviacién Naval, realizandose agotadoras mi-
sionesBY R demésde 8 horasdevuelo, afin
de ubicar laembarcacion en peligro, apoyarla
y vectorear luego al buque derescate haciala
misma

Otro hito importante constituy6 lamodi-
ficacion del avion parapoder portar y lanzar
armamento. Si bien el avion originalmenteno
fue disefiado paraello, posee 2 perchas, una
debajo de cadaada, parael portey lanzamien-
to de bengalas y equipo de supervivencia.
Esto motivé laideay el estudio correspon-
diente para dotarlo de una capacidad de ata-
gueliviano. Luego de un profesional trabajo
decficialesy personal deartilleriadel Grupo
de Escuadrones dela Aviacion Naval, selo-
gro adaptar dichas perchas para portar
coheteras multiples de 57 mm, con disparo
el éctrico desde el baston del piloto. También
seleided unamiraabiertaen el parabrisasy
luego de varias pruebas satisfactoriasen tie-
rra, se volaron padrones detiro préctico con
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muy buenos resultados. Este entrenamiento
dio susfrutos cuando el Comando Gral. dela
Armada dispuso el hundimiento en aguas
profundas del viejo Destructor Escolta ROU
01 “Uruguay”, como homenajeasu largatra-
yectoria de servicio en la Armada. En esa
ocasion, varios bugues abrieron fuego so-
bre él, pero los impactos decisivos fueron
una salva de cohetes disparados por el B-
200T, los cuales a canzaron al buque debagjo
delalineade flotacion, logrando finalmente
su hundimiento.

Otra mision bastante frecuente para el
avion, debido alafaltade aeronaves especifi-
cas parala misma, fue el transporte liviano,
tanto de material, como el traslado agreo de
personal naval. El B-200T debido a sus bue-
nas capaci dades de comunicaciones, su rapi-
dez y funcionalidad a bordo, constituye ade-
més un excelente “avion comando”, habien-
do sido utilizado muchasveces parael trasla-
do de autoridades navales y nacionales, adi-
ferentes puntos del pais, de Américay dela
Antartida. Esta capacidad de transporte VIR,
sevio probadaunavez mascuandoen 1991 el
entonces Sr. Presidente de la Republica Dr.
LuisAlberto Lacalle, decidi6 volar aSantiago
de Chileen el A-871 por las razonesyacita-
dasy ademas por su economia, ya que vigo
con unareducidacomitiva. Este vuel o consti-
tuy6 e primer traslado presidencial al exterior
abordo de un avion naval.

En 1995 sedecidi¢ insta ar abordo un equi-
po MAE deigual fabricaciony caracteristicas
a los instalados en las fragatas Clase
Gral .Artigas, lo cual permitié mayor capaci-
dad operativa, a poder realizar triangulacién
deemisionesradar, asi como efectuar el andli-
sisdelas sefiales pudiendo determinar en for-
madiscretalafirmael ectrénicadelas mismas.
Este sensor dio a B-200T, junto con el radar
de blsgueda, la capacidad téctica de avion
de exploracién. Estambién en estaépocaque
semejoray complementael equipamiento de
navegacion y comunicaciones, instalandose
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un navegador GPS, un equipo de VHF-FM
y un radar meteorol 6gico mas moderno.

Un verdadero capitulo aparteenlavida
operativadd avién constituye su actividad
antartica. En la campafia 1990/91 luego de
muchos afios de inactividad operativaen la
region desde lahazafiade 1916, laArmada
destaco a sur a Buque de Apoyo Antérti-
co y Oceanografico ROU “Cte. Pedro
Campbell”. NuestraAviacion Naval, queno
podia apoyar a bugue con helicopteros
embarcadosdebido alafatadeplataforma,
participo integrandose a Grupo de Tarea
Antértico conel B-200T, queredizé un his-
torico primer aterrizajedeun avion naval en
laAntértidael 8 demarzo de 1991, operando
enlaBaseAérea“ Tte. Marsh” (Chile), enla
IslaRey Jorge (Shetland del Sur).

Esatemporadaserealizaron 3 misiones
al sur, llevandose a cabo apoyo logistico a
buque, alaBase CientificaAntarticaArtigas,
transporte VIP y entrenamiento de tripula-
ciones.

Durantela3?y Ultimamision de dicha
campafia, setradadé a Sr. Presidenteddl Ins-
tituto Antartico Uruguayo y comitivahastala
IdaRey Jorge, enlaquefuerasu primer visita
oficial anuestraBase Antértica. En afios pos-
teriores el avion continud apoyando las acti-
vidades navales en la Antartida, destacando-
seentreellosel vuelo dereconocimiento efec-
tuado sobre la Peninsula Antértica en 1996,
con personal del ROU “Vanguardia’, e cual
permitio colectar importanteinformacion, que
luego facilito el desembarquey lainstalacion
del primer asentamiento naval no permanente
enterritorio Antértico Continental.

DERROTA FUTURA

El B-200T hacumplido 25 afiosde opera-
ciones eficientes y seguras en nuestra Arma-
da, alcanzando un total de casi 6.000 hrs. de
vueloenlaAviacion Naval, lo cual equivalea
1.200.000 Millas Nauticasvoladas (55 vueltas
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a mundo o tres vigjes de iday vuelta ala
Luna).

Habiéndosel e realizado hace poco tiempo
una recorrida mayor de sus turbinas, conti-
nuia hoy volando con renovados briosy Dios
mediante, muchas misiones|e esperan alin en
el futuro anuestro querido 871.

EscribiaRichard Bach, autor de Juan Sal-
vador Gaviota, que“todoslosavionesen que
se ha volado forman parte del piloto y é de
ellos. Lapinturadescascarada de un panel de
controles, los pedales del timon desgastados
suavemente alo largo de 20 afios de conduc-
cién, laempufiaduradel baston cuyaformase
ha desgastado: éstas son las huellas que un
hombre deja en su avion. Las huellas que un
avion deja sobre el hombre solo se ven en su
mente, en las cosas que ha aprendido, y en
las que hallegado a creer”.

Nuestro B-200T ha degjado sin duda, una
marcaindeleble de respeto y de carifio entra-
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fiable en todoslos que algunavez o volamos
y sentimos esas experiencias Unicas e indes-
criptibles de encontrar en lainmensidad del
mar sobrevivientes de un bugue siniestrado,
deaterrizar en el Continente Antérticoosim-
plemente de volar a pocos metros sobre las
olasreconociendo un blanco o g ecutando una
corridatactica, cuando se debe tener firme el
pulso, el profesionalismo se evidenciay un
minimo error puede ser ladiferenciaentrela
viday lamuerte....
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Letocad turno ahoraalas nuevas genera
cionesde Aviadores Navalesrecoger con orgu-
Ilo esa antorcha, y continuar volando con
profesionalismo y carifio € todaviajoven 871,
deformaquenuestragente de mar yaseaabor-
do de un pesquero, un mercante o un velero, a
escuchar nuevamente el sonido ya familiar de
sus turbinas, pueda elevar lavistad cielo sin-
tiéndose segura a ver recortada en el aire su
gdlardaimpronta, y a sus alas con anclas cru-
zando unavez mas€ cielo de nuestro mar.
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Historia Naval

LASFRAGATAS

por e Capitan de Navio (R) Manuel A. MENDOZA

Justificacién parael lector: Despuésde
ver la afamada pelicula “Master and
Commander” y como vigjo lector de Herman
Melville, Robert L. Stevenson, Nicholas
Monsarrat, Josepht Conrad, Cecil S. Forester,
Patrick O’ Briany hastaArturo Pérez-Reverte,
no encontraba acomodo ante lafragata brita-
nicadel filme, la“*HMS Surprise” de 28 cario-
nesy 197 tripulantes.

Mi sensacion, aparte de los magnificos
efectos especiales, fue de no haber conocido
nunca (en pelicula o novela, por supuesto)
un barco tan desordenado, indisciplinado y
anarquico, en aquel mes de abril de 1805 en
gue el Imperio Britanico guerreabaen el mar
contra los marinos franceses y espafioles, y
el Vice Almirante Lord Nelsonibaamorir no
mucho después en Trafalgar.

Definicién: El término fragata parece ha-
berse originado en el Meditarraneo, en fran-
césfrégate, enitalianofregata, y al comienzo
haber sido aplicado a las galeazas, de unas
250 toneladas de desplazamiento, y apareja-
dasconremosy velas. El primer buque brité-
nico en ser llamado frigate fue el [lamado
“Constant-Warwick”, de unas 380 toneladas
y botado en 1646. De acuerdo alo registrado
por Samuel Pepys®, quien sin duda estaba
en posicion de saber, fue construido sobre
las|ineas de un corsario de Dunquerque cap-
turado. El término vino a ser usado después
conliberalidad parareferirse aun buque rapi-
doy con cierto armamento, hastael siglo X VI
en que las fragatas entraron en el riguroso
sistemadeclasificacion delaRoya Navy. Eran

1. Samuel Pepys: n. 1633-f.1703 Secretario de
Actas del Almirantazgo.
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casi todas clasificadas en la 52 clase, excepto
las pequefias de 28 cafiones que eran de 62
clase, y ésta incluia hasta los buques de 20
cafones, los mas peguefios que podian ser
comandados por un post captain. ® Las em-
barcaciones mas pequefias no entraban en el
sistema de clases aungue sus tipos estuvie-
ran bien definidos.

LascdasesdebuquesdelaArmadaBrita-
nica. Yaque 52 clase parece muy abajo en la
lista, muchos pueden haber pensado que las
fragatas eran pequefios buques de poco ar-
mamento. Esto esta lgjos de ser cierto. Los
registros histéricos muestran que en los afios
de las guerras contra los franceses las dos
clases mas numerosas eran la 32 clase, siendo
la mayoria de sus componentes navios de i-
nea de 74 cafiones, y fragatas de la 52 clase.
Lal?y 22claseseran de naviosdetrescubier-
tas, eran pequefias en nimero, y todos los
buques estaban preparados para ser usados
como buquesinsignia. Enla32clase, los na-
vios de 64 cafiones® fueron quedando de
lado con el paso del tiempoy por €l afio 1814
guedaba uno solo en servicio, siendo los na-
vios de linea casi todos de 74 cafiones. Los
navios de la 4@ clase, con dos cubiertas, eran
una clase muy pequefia en cantidad con bu-
ques incapaces de combatir contra otros na-
vios de lineay demasiado |lentos para poder
huir. Los navios de dos cubiertas de 44 cafio-
nes pertenecientes ala 52 clase, eran anticua-
dos, habiendo sido construidos por €l afo

2. Post Captain: Podriamos traducir como capitan
de navio.

3. HMS “Agamemnon”, hundido cerca de la isla
Gorriti en € afio 1809 era de esta clase.
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1744 seglin un disefio que yaeraobsoleto en
ese momento. Eran buquesinestables, lentos
y poco maniobreros, usados mayormente en
tareas de convoy y gradualmente puestos
fuerade servicio. Lasfragatas de 28 cafiones
dela6?claseiban también quedando fuerade
servicio, asi que enlomésédgido del conflic-
to, lamayor potenciadelaRoyal Navy estaba
en los navios de 3* clase de 74 cafiones y las
fragatas dela 52 clase.

A ladistancia, con €l casco bajo el hori-
zonte, eradificil distinguir unafragatade un
navio delinea, ladiferenciaen esloraerapoco
notable, €l velamen similiar, y erasolo cuando
€l casco aparecia a la vista que los costados
més altos y la doble hilera de portas de los
cafiones mostraban que eraun 74. Sin embar-
gosusroleseran bien diferentes. Los 74 esta-
ban construidos parallevar lamayor cantidad
de carfiones, tan pesados como fuera posible,
y combatir contra cualquier cosaque flotara.
Eran de mayor francobordo, mangay calado
que las fragatas, y por tanto mas lentos y
menos maniobrables. En esa época, los na-
vios casi siempre operaban en escuadrones
(menosde diez buques) o flotas (mésdediez).
Si un navio solo, resultaba destacado de la
fuerza, eracasi siempre porque no habiauna
fragata disponible.

Lasfragatas, por otro lado, no debian en-
trar en combate excepto contra buques de su
mismo tipo. Debian mantenerse fueradel al-
cance de los navios de linea, cosa que resul-
tabano sdlo facil sino también dentro de nor-
mas honorabl es, manteniéndose bien fueradel
alcance de batalla pero con el enemigo bgjo
constante observacion, y en condiciones de
combatir con otro bugue si no lo podian evi-
tar. Asignadas a las flotas, las fragatas eran
sus 0jos y oidos, extendiéndose en linea de
frente sobre lainmensidad de océano, mien-
tras que los navios de linea navegaban en
columna, retransmitiendo sefialesy enviando
despachos. En unaaccion deflotas, lasfraga
tas asistian a los navios incapacitados y to-
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maban posesi 6n de enemigos capturados. En
esas épocas, iba contra la etiqueta de guerra
queun navio delineaabrierafuego sobre una
fragata durante una accion entre flotas, ame-
nos que lafragatalo pidiera, haciendo fuego
primero.

Destacadas solas 0 en pequefios escua-
drones, las fragatas podian ser enviadas a
cualquier parte de los océanos. El tipo de
mision preferido era“ bajo 6rdenesdel Almi-
rantazgo” (under Admiralty letters) -caso de
lapeliculade marras- esdecir, no bajo el co-
mando de un oficial de rango superior, sino
cumpliendo instrucciones directas del man-
do naval, usualmente bajo laformade 6rde-
nes selladas a ser abiertas en unadetermina-
da posicion geogréfica, de forma de evitar
toda filtracion sobre el destino, antes de la
zarpada.

Es sorprendente que una nacion mariti-
ma poderosacomo Gran Bretafiano produje-
ra mas disefiadores navales sobresalientes
durante el siglo XVIIl, y lamayoria de sus
fragatas fueron construidas copiando la li-
nea de buques franceses capturados, que re-
sultaban superiores en velocidad y tamario a
sus similares ingleses. La fragata francesa
“Danaé” de 941 toneladas, fue capturadaen
1759y deellase copi6 el model o de 36 cario-
nesde 12 librasdel comienzo del periodo. En
1782 fue capturadala“ Hebé” de 1063 tone-
ladas, 40 cafiones, y de ella se derivaron los
primeros tipos de 36 y 38 cafiones de 18 li-
bras. En 1794 fue capturadala“ Pomone” de
44 cafones, 1239 toneladas, y se convirtio
en el prototipo de las posteriores fragatas
grandes.

En mas de 20 afios de guerra hubo cam-
bios, naturalmente, en los buques adversa-
rios. Las fragatas britanicas evolucionaron,
desde pequefias y livianas embarcaciones
hasta las grandes y poderosas fragatas de
1814. Defragatas con unabateria de cafiones
de 12 libras, quedaban en servicio 12 de un
total de 68, mientras que la clase armadacon
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cafiones de 18 libras habia
crecido de 20 a113 embar-
caciones. La fragata de 40
cafones de 24 libras fue
derivadade laslineas dela
“Pomone” . Cuando esta
fragata fue examinada, se
concluy6 que habia sido
capturada por €l excelente
manejo tactico del escua
drén briténico, ya que no
habiaunasolafragataen el
Royal Navy que se le pu-
diera comparar de igual a
igua. ¢(Cudntasmésteniala
ArmadaFrancesa? El Almirantazgo comenza-
ba a tener sus dudas sobre los navios de dos
cubiertas de 64 cafiones, que no se compara-
ban con los franceses de 74. Entonces toma-
ron tres 64 que fueron transformados retiran-
do toda la cubierta superior, y el castillo de
proay el alcézar reconstruidos sobre la cu-
bierta principal; conservando sus poderosas
piezasde 24 librasy lospalosy aparejo origi-
nal, que se convirtieron en verdaderas fraga-
tas por su velocidad y maniobra, pero eran
superiores a cualquier fragata francesa exis-
tente. Dieron notables resultados por afos,
pero fueron quedando vigjas y se encontrd
gue las nuevas fragatas de 38 y 36 piezas po-
dian medirse con cualquier fragata francesa
existente en ese momento.

L asfragatas. Como estas dos clases co-
menzaron adominar € tipo, lasdescribiremos
con mayor detalle. Las otras difieren simple-
mente en desplazamiento y armamento. Una
fragata era un buque bastante bajo de
francobordo, llevando su bateria de cafiones
de 18 librasen unasolacubierta, con 130 14
portas en cada costado segun €l tipo. Por en-
cimadelacubiertaprincipal, €l alcazar se ex-
tendia desde €l palo mayor hacia popa, y €l
castillo desde el palo trinquete hastala proa.
En ambos tipos de fragatas, en €l acazar lle-
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vaban ocho cafionesde 9 librasy en el casti-
Ilo, dos cafiones de tubo largo de 12 libras,
con mayor alcance que los cafiones comu-
nes, mas cuatro carronadasen el acazar y dos
en €l castillo, estas Ultimas piezas usua mente
de24libras.

Entre el alcazar y €l castillo, las bordas
eran bien altas, y los baos estaban tendidos
de banda a banda, como si hubiera una cu-
bierta superior. Sobre estos baos, y a cada
banda, una pasarela de unos seis pies de
ancho (1,83 m) conectabaambos puentesele-
vados, y los botes mayoresy las perchas de
repuesto se llevaban sobre los baos entre
las dos pasarelas.

L asmader as. Aungue hubo pocos expe-
rimentos con otras maderas cuando el pro-
grama de construcciones estaba en su ma-
yor actividad, casi todas las fragatas esta-
ban construidas enteramente de roble, con
los baos de por [o menos un pie cuadrado de
seccién (0,09 m?), y latablazon de cuatro o
cinco pulgadas de espesor (10 a12,7 cm) @,
Esto era a prueba de las balas de mosquete

4. HMS*“Agamemnon” el navio antes mencionado
y bastante més grande que unafragata, consumi6
la madera de aproximadamente 40 acres (unas
16 hectareas) debosguederobles(ver A. Deane).
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delaépoca, pero lasbalas de cafion penetra-
ban através de la tablazdn e incluso de los
maderos estructurales, desparramando asti-
[las mortales que causaban muchas més ba-
jas que los propios proyectiles. Esta es una
razén por la cual muchos oficiales se opo-
nian a uso de lamaderade teca, mucho des-
pués que | os buques construidos en Bombay
hubieran mostrado la superioridad delateca
para uso marino: una herida de astillas de
tecacasi siempre seinfectaba, mientras que
una herida por astillas de roble se mantenia
usualmentelimpia. Lospalosy perchaseran
depino, generalmente del Baltico, y otrasma-
deras como olmo y haya se usaron parapro-
positos particulares.

Lavidaabordo. Lasfragataspodianllevar
provisiones para seis meses, 1o que significa
que podian navegar a cualquier lugar en €l
mundo sin tener quetocar puerto. Se haciaun
uso total de esta posibilidad. En todos los
mares, no habialugar donde no sevieran fra-
gatas britanicas.

Se ha supuesto siempre que este tipo de
buque era muy escaso de espacio para
habitabilidad, en relacién con los navios de
linea, pero unacomparacién nos muestraque
no es asi. Consideremos una fragata de 36
cafiones de 18 libras como hemos descrito:
con lacubiertaprincipal deunos 150 piesde
eslora (unos 46 m) y 40 pies de manga (unos
12 m), y desplazando unas 1060 toneladas.
Latripulaciontotal de 277 amasentreoficia-
les, marineros y grumetes, nos da unas 3,8
toneladas de desplazamiento por hombre.
Ninguna otra clase de buques tenia tanto
espacio por hombre. En los navios de 74 ca-
fiones la relacion era usualmente de menos
de 3 toneladas por hombre. Los grandes na-
viosde 12 clase de 112 cafiones, que despla-
zaban unas 2350 tonel adas, pero llevaban una
dotacién de 841, tenian 2,8 toneladas por
hombre y ademas debemos tener en cuenta
el considerable espacio requerido por un al-
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mirantey su planamayor, no contadosen el
numero de tripulantes.

No habia ninguna pretension de equidad
en laasignacion de estos espacios. El énfasis
resultante eraen ladesigualdad. No esque e
Comandante estuvieraprimero. Esqueenrea-
lidad estaba en otro plano. Los espacios que
teniaasignados eran muy diferentesdelosde
los demés. Bajo la cubierta del alcazar, bien
hacia popa, tenia una cdmara, un despacho'y
dos camarotes, aun en las fragatas mas pe-
guefias de 28 cafiones. Teniasu cocinero, ca-
marero, escribientey patrén de bote, quetra-
bajaban s6lo paraé. En el acceso a sus com-
partimientos, diay noche habia estacionado
un Infante de Marina armado, con consigna
de centinela. Cuando el Comandante subiaal
acézar, todo € lado debarlovento leerainme-
diatamente reservado en exclusividad parasu
paseo solitario. Nadie se atreviaa dirigirse a
€l sin permiso previo. El Comandante podia,
una o dos veces ala semanainvitar a su Pri-
mer Tenientey uno o dos oficiales mas a ce-
nar con él, y podiaincluir ocasionalmente a
un Guardiamarina que le hubiera sido reco-
mendado por unapersonadeinfluencia, pero
esto sucedia sdlo en ocasiones muy forma
les. Ladisciplinadebiaser mantenida, y man-
tenidahastael Ultimo extremo. Nadie pensaba
muy bien de un Comandante que tenia trato
familiar consusoficiales.

Los Unicos otros oficiales® a bordo eran
los Tenientes, usua mente cuatro, y uno o dos
oficiales de Infanteria de Marina. Estos eran
oficialesde”jerarquiaadecuada’ paralacama
radeoficides, alosqueseagregaband “ Sailing
Master” 0“Master” ©, el Médico, e Oficia de
Administracion, y e Capellan, si lo habia. Es-
tos eran oficiales subalternos especidistas, en

5. Commissioned Officers: Podriamos pensar en
oficiales de cuerpo general sin restricciones para
ascender.

6. No hay un concepto equivalente en nuestras cos-
tumbres para ese cargo y funciones.
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€l tope de susjerarquias®.
Estos oficiales integraban
la camara de oficiaes, y
podian subir a dcazar, pero
Sus camarotes estaban un
entrepuente més abgjo, €
Médicoy e Capellan cerca
del sollado que erasu esta-
cién de combate, y e Ofi-
cial de Adm. cerca de sus
pafioles. El Master teniaun
camarote, pero en navega-
cién, seacomodababajola
cubiertadd adcézar, cercade
los compartimientos del
Comandante. Los Tenientesy oficialesdeln-
fanteria de Marina dormian en una hilera de
camarotes no mucho mayores que un cubo
de 6 piesdelado cadauno, todos comunican-
do hacialacamara, y armados entrelos cafio-
nes. Todos los mamparos en esta zona eran
livianos y desmontables, porque cuando se
[lamaba a zafarrancho de combate, |os cama-
rotes y su contenido eran estibados (arroja-
dos) en unabodega. L os oficiales que ocupa-
ban la cAmara tenian usual mente una gamela
comun, ala cua todos contribuian en forma
pareja, aunque nada impedia que alguno se
mantuvierapor afuera, seaparavivir maseco-
noémicamente de la racion del bugue o por
gozar de medios privados.

Un entrepuente mésabajo, €l Artillero pre-
sidialaCamaretasobrelos Suboficiaesprin-
cipales®, el Contramaestrey el Carpinteroy
otros Sub Oficialescomo el Velero, Cocinero
y Armero, los ayudantes (“Mates’) del Mas-
ter y del Médicoy ademaslosmasjévenesde
todos lostripulantes, los“ Servidores del Co-
mandante” (Captain’s servants), adolescen-
tes de buena familiay ciertainstruccion aun
no encuadrados como Guardiamarinas, y que

7. Warrant Officers. No hay un concepto equiva
lente en nuestra legislacion.
8. Digamosquehoy sonlosSub Oficiaesde Cargo.
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estaban autorizados parasubir al alcézar, cosa
gue los Sub Oficiales no estaban autorizados
ahacer. Los Guardiamarinas® dormian eny
alrededor del sollado que se convertiaen la
enfermeriadurantelaaccion. Entrelosoficia-
les apopay la marineria a proa, se alojaban
losdemas Sub Oficialesy Cabos, y losInfan-
tesde Marina, un destacamento de unostrein-
tahombres con un sargentoy tres cabos. Esta
erauna precaucién contramotines nocturnos:
seconsiderabaalos|nfantes como confiables
bajo cualquier circunstancia.

A proadel palo mayor se alojabalamari-
neria, unadificil combinacion: marinerospro-
fesiona es, muy pocos, menos de un sexto del
total; pescadoresy marinos mercantesincor-
poradosalafuerza-muy pocosfueron alguna
vez voluntarios- “terricolas’ voluntarios en
busca de botin, o paraevitar laprision, o es-
capar de circunstancias socialesdificiles. Era
tareadel contramaestrey susayudantes, bajo
las6rdenesdel Primer Teniente, convertir esta
bolsa de gatos en una tripulacion adiestrada
y apretadamente integrada, cosa que en ge-
neral lograban.

9. Midshipmen: Esos jovencitos y no tanto que
vemosenlapeliculay queusanenel cuellodesus
chaquetas un parche de pafio blanco y un botén
de ancla. El parche era conocido como “ weekly
account” .
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Las dificultades de la vida a bordo eran
duras para esos hombres, pero han sido mu-
chas veces exageradas en comparacion con
suvidaentierra. Considerando laextraccion
social de la gente, en esos tiempos, era si,
unavidadura, pero lejos estaba de ser inso-
portable.

Laartilleria. Paracomprender laimpor-
tancia del cafién naval, es necesario compa-
rarlo con laartilleria terrestre. En esos tiem-
pos, la pieza normal de campafia era de seis
libras, y dadala obviadificultad de su trans-
porte, eran relativamente pocas. Incluso en
Waterloo, el general Wellington pudo dispo-
ner solamente de algo mas de 150 piezas de
campafiade mezcladas nacionalidades. Las 28
piezasde 18 libras de unafragata de 38 cafio-
nes, podrian componer entierralaartilleriade
asedio para el asalto de unafortaleza, arras-
trada por cientos de animales unos
quilémetros por dia. La fragata, bajo condi-
ciones favorables, podia trasladar su formi-
dable bateria unas doscientas millas por sin-
gladura. La pieza naval de 18 libras tenia 9
piesdelargo (unos 2,75 m), pesaba 2 tonela-
das, y requeria una dotacion de 10 hombres
para operarla. Al disparar, la fuerza del re-
troceso la enviaba hacia atras sobre su cure-
fia, hastael maximo estiramiento del “ brague-
ro” 19 que laaseguraba alas cuadernas en €l
casco. Entonces se pasaba por € anima un
hisopo mojado para asegurar que no quedara
ningun resto de pélvora quemandose. Sein-
troducialacargade pdlvoranegratiempo an-
tesmediday cargadaen saquetesdetela; des-
pués de éste, un taco de fieltro ensebado que
se apretaba con una baqueta. Luego seintro-
duciael proyectil y otro taco paramantenerlo
en su lugar. Una vez cargado, se punzaba €l
cartucho de tela con un clavo de metal intro-

10. Braguero, traduce la Sra. Soledad Hernandez
Montafiés en laversion en castellano del libro de
Deane sobre el HMS Agamemnon.
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ducido por €l oido del cafion, y la pieza se
cebaba con pdlvora muy fina que se vertia
por €l oido. Luego, de acuerdo a instruccio-
nes del jefe de pieza (gun captain) se le
posicionaba y fijaba mediante aparejos
(breeching-tackle), y €l jefe de piezahaciala
punteriael evando |a piezamediante unacufia
de madera. Los cafiones «modernos» se dis-
paraban mediante un sistema de chispa con
pedernal y unarabiza para actuar el sistema.
Pero se mantenia mecha lenta a mano y en-
cendida, paracasosde emergenciao mal fun-
cionamiento. La operacion de una pieza de
este peso era trabajo muy pesado, especial-
mente con mal tiempo. En condiciones bue-
nas y con una dotacion bien adiestrada, un
tiro cada dos minutos era unabuenacadencia
defuego. Ladistanciade fuego eraaproxima-
damente deunamilla (1853 metros). Lapunte-
riaeraunavirtud adquiridaatravés de mucha
préctica, pero se esperaba que se acertara a
un cuarto de millade distancia

L osdepositosde polvorao santabarbaras,
conlosmamparosy cubiertas acol chados con
cuero paraevitar chispas, unavez abiertos al
Ilamado a zafarrancho eran operados por los
“monos’ o grumetes (powder boys) que con
unos diez afios de edad eran agilesy peque-
flos como parair acanzando los cartuchos a
laspiezas. Esdeimaginar el riesgo querepre-
sentabatener estos depdsitos abiertos. Laluz
era indirecta y pasaba desde un local adya-
cente por una ventanita con vidrio doble.

A poder de fuego equivalente, las fraga-
tas francesas de la época eran mas grandes,
mejor disefiadas, y con tripul aciones més nu-
merosas que sus adversarias inglesas. En
cuanto atactica, lo que se buscaba era pasar
por lapopa del adversario, de modo que una
andanada completa pudiera dafiar a todo el
otro buque sin que tuviera posibilidad inme-
diata de replicar més que con dos o cuatro
cafiones, pero muchas veces se terminaba en
un duelo artillero a unas cincuenta yardas de
distancia. Ladoctrinadelosbritanicoserati-
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rar abajo, en el rolido descendente. Los fran-
cesestiraban alaarboladura, en €l rolido ha-
ciaarriba. Laideabritanicaeraliquidar tripu-
lantes y desmontar la artilleria del enemigo.
L osfranceses deseaban inhabilitar el velamen
y aparegjo, alaesperade unaposicion favora-
ble para usar |os mosquetes desde la arbola-
duraeir a abordgje. Latécticabritanicaresul-
t6 més efectiva, en casi todaslas acciones de
fragatas, las bajas francesas fueron mayores.

Latabla siguiente fue confeccionada por
el autor de este articulo, usando una densi-
dad del hierro fundido de 7079 kg por metro
cubico (tomada del “Marks Handbook for
Mechanical Engineers’) y considerando el
proyectil como unaesfera. Ver que el aumen-
to de peso del proyectil no es lineal con el
aumento del diametro o calibre. @

Proyectilesy calibres

Pesoen Masaen Volumen  Diametro
libras kilogramos encm® encm

6 2,72 384,5 9,02
12 544 768,9 11,36
18 8,16 11534 11,83
24 10,89 1538,5 14,32
32 14,52 20504 14,76

L as carronadas. Las carronadas fueron
los cafiones naval es fundidos hacia 1778 por
la Carron Company, una sociedad escocesa
de fundidores y constructores navales; estas
piezas de artilleria eran més cortas y ligeras
gue los tradicionales cafiones de hierro, y de
mayor calibrey mucho menor a cance. Fundi-
da con hierro, la carronada se podia elevar
conuntornillosinfin, y, en vez de estar sobre
latradicional curefiasobre ruedas de madera,

11. Después de hacer mi célculo, encontré uno simi-
lar que aparece en el tomo | de“ Obras Historicas
del C/N Federico Merino” cap. VI, publicado
por laLigaMaritimaUruguayaen julio de 1991,
con el cua coincidimos.
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estaba montada en un soporte moévil sobre
unas guias que corrian por una pequefia pla-
taforma, con dos ruedas anteriores, adecua
das para amortiguar €l retroceso de la pieza.
Laplataforma, asu vez, estaba equipadacon
un perno en la parte anterior, o sea la parte
vueltahaciael costado del barco, que permi-
tiaorientar lacafiadelapiezaenladireccion
deseada. La dotacion de proyectiles de la
carronada estaba formada por las balas esfé-
ricas de hierro, comprendia también balas de
palangqueta o angeles, formadas por dos
semiesferas unidas por una barra de hierro,
muy Utiles pararomper palosy jarcias; balas
encadenadas y botes de metralla, es decir,
cajas de hierro cilindricas y Ilenas de trozos
de hierro o balas de mosqguete, o pequefias
bolas unidas entre si por una cuerda de cafia-
mo y envueltas en un cilindro detela.

Cuadernosdebitacoray roles. Undiario
delavidaabordo, con anotaciones cada hora,
semanteniaen labitacora. Estaeraun armario
adosado al pedestal del compas magnético de
gobierno. Una copia del diario de bitécora se
entregaba periddicamente al mando naval. Se
incluian detalles de la navegacion, listas de
provisiones y otros efectos cargados, taress,
castigos, sefides enviadas y recibidas, bajas.
El diariodel capitany del “Master” fueron ofi-
cialesy obligatorios hasta que fueron sustitui-
dos por un diario que perteneciaa propio bu-
que, amediados del siglo XIX, Todoslos dia-
riosderivaban del quellevabael “Master” con
anotaciones en borrador en una pizarraque se
conservaba en labitécora. Al fin del dia pasa-
balos datos a un borrador y luego a diario.

L acomida. Lacomidaerabastay monéto-
na, pero pocos la tenian mejor, y a menos
estaban seguros de donde vendrialasiguien-
te comida que iban atener.

Laestufadelacocinaerael Unico mediode
preparar lacomida. El piso delacocinaerade
ladrilloy & combustibleusado eracarbénolefia
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El cocinero usabagrandestachos de cobre para
lacarney losguisantes. L os alimentos habitua-
les, estrictamente racionados, incluian gdleta,
carnedecerdoy devaca, avena, azlicar, mante-
cay queso. La carne luego de extraida de las
barricaserafibrosay cartilaginosa. S seladga
baal sol por unrato, seendureciadetal manera
que agunos habilidosos hacian cgjas lustradas
con ella. Sin embargo cuanto mas estacionada,
lacarne, llamada“ salt junk”, mejor seconserva
baen lostropicos.

L abebida. Labebidaeraen esaépocade-
masiado abundante. La racion individual de
cervezaerade un galon por dia(jgalonimpe-
rial de4,5litros!) y laderon erademediapinta
(unapintaes0.568 delitro), pero esteron era
casi alcohol puro, y a rebajarlo como se hacia
con dos pintas de agua, era ain asi equiva-
lente a cerca de dos botellas del ron que se
vende hoy dia. Cualquier personaque sebeba
ocho pintas de cervezay buena parte de dos
botellas de ron por dia seria hoy catalogada
apropiadamente como alcohdlica, sin embar-
go esaeralaracion de los hombresde laAr-
mada Britanicaen esas épocas. Labebidaera
esperada con ansiedad. El castigo mas seve-
ro por debajo de unatanda de azotes, erasus-
penderle laracién de bebidaaun hombre. El
sindrome de abstinenciadebe haber sido poco
agradable parael castigado, pero es probable
que un tipo popular tuviera algin convite de
sus compafieros de sollado.

Estar ebrio eraunafatamuy grave, pero
seguramente muchos deben haber estado més
bien alegres por latarde. Muchos mas hom-
bres perdieron susvidas por causade labebi-
daque por laaccion del enemigo, y [osdesor-
denes mentales eran bastante comunes, ma-
yormente apartir de heridas en lacabezacau-
sadas por golpes contra los baos, estando
bajo influenciadel acohal.
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