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su contenido y no reflejan
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aplicacion de los contenidos
de los articulos publicados.
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reproduccion parcial o total,
con la condicion de que se
mencione, en forma clara,
autor y fuente; eventual-
mente, para algunos articu-
los que seran expresamente
identificados en su portada,
se requerird la autorizacion
escrita del Boletin.

« Por limitaciones en el pro-

ceso de edicion de la revista,
resulta imposible publicar,
en el futuro cercano, todas
las colaboraciones recibidas,
por lo que el Centro Naval
se reserva el derecho de
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ubicacion sera el resultado,
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la diagramacion.

« El Centro Naval no asegura

las condiciones, representa-
ciones o garantias, expresas
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CARTA DEL DIRECTOR (=)

Estimados lectores:

Con renovada ilusién llegamos una vez mds a ustedes, con la esperanza de continuar entregando con-
tenido de calidad. En estas pdginas se refleja el compromiso y entusiasmo de los colaboradores por
compartir conocimiento, experiencias y reflexiones que contribuyan al enriquecimiento profesional y
cultural de nuestra comunidad.

En esta edicién, nos embarcamos en un viaje que abarca temas de relevancia estratégica, avances
tecnoldgicos, historias navales que inspiran y andlisis profundos que invitan a la reflexién. Nuestro
objetivo es que cada articulo sea una fuente de aprendizaje y que, al mismo tiempo, refuerce los valores
que nos unen como centro de referencia en el dmbito naval.

El Capitin de Navio Ciminari nos presenta, en el articulo “Fuerzas Maritimas Combinadas, la coali-
cién naval de mayor influencia en el mundo”, una acabada descripcién de esta Organizacién, a la cual
nuestro pais se ha sumado recientemente. Si bien estd concebida para operaciones de baja intensidad,
es una clara demostracion del dmbito de actuacién de las Armadas, que no conoce de limites geografi-
cos y operan alli, donde los intereses nacionales lo requieren, en apoyo a la politica exterior.

En el articulo “Turquia y el desarrollo tecnoldgico: algunas perspectivas sobre la autonomia tecnolé-
gica”, su autor, el doctor Leandro Ocdn, nos ilustra profusamente acerca del desarrollo tecnolégico
(particularmente enfocado a la Armada) de este pais, asi como también lo utiliza como ejemplo para
el nuestro, sefialando ventanas de oportunidad para una colaboracién fructifera entre ambos paises.

El licenciado Facundo Galli Lobo, en su nota “Escenarios de incertidumbre: la cuestién Malvinas a
42 afios de la guerra”, nos presenta un profuso andlisis de esta cuestién, con interesantes datos de los
avances y retrocesos de una situacién por demds compleja, a la luz de los cambios del tablero estraté-
gico mundial.

“El dilema de la energia”, articulo escrito en colaboracion por el profesor Abel Gonzilez, el Prefecto
General (R) Italo D’Amico y el Capitdn de Navio (R) Javier Valladares, nos presenta una interesante
reflexién sobre el equilibrio incierto entre la generacién de energia y el cuidado por el medio ambiente,
presentando las centrales nucleares flotantes como una alternativa plausible.

Otras notas discurren acerca de variados y apasionantes temas histéricos y culturales y, como ya
acostumbramos, también unas paginas recogen la historia “pequefia” en forma de anécdotas y algo
de humor.

Los invitamos a sumergirse en estas paginas con curiosidad y entusiasmo, y les agradecemos por ser
parte de esta comunidad que sigue creciendo gracias al esfuerzo conjunto de sus miembros. Este
boletin es suyo, un espacio donde se celebra nuestra historia y se proyecta nuestro futuro: por ello,
los animamos a expresar sus impresiones, intereses y preferencias a través de la direccién de correo
electrénico director.boletin@centronaval.org.ar para poder mejorar en cada ejemplar. Es esta la Gnica
manera de poder confirmar o rectificar el rumbo, en funcién de los intereses y opiniones de quienes se
interesen por estas piginas.

Con gran expectativa por los desafios y oportunidades que nos esperan, agradezco su apoyo continuo
y les deseo una grata lectura.

Capitin de Navio (R) Gabriel O. Catolino

Director
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1 pasado 4 de septiembre de 2024, por decisién del presidente Javier Milei, el

ministro de Defensa, Luis Petri, concreté la incorporacién de la Argentina a las

Fuerzas Maritimas Combinadas a partir del afio 2025. Con esto, el pais reafirma

su compromiso con las naciones que defienden la paz y 1a libertad para garantizar
la seguridad maritima internacional.

Las Fuerzas Maritimas Combinadas (CMF, por sus siglas en inglés) son una coalicién mul-
tinacional cuya misién principal es defender el Orden Internacional Basado en Normas
(IRBO, por sus siglas en inglés), enfocindose en contrarrestar las actividades ilicitas de acto-
res no estatales en alta mar. Su objetivo es promover la seguridad, estabilidad y prosperidad
en una vasta drea de més de tres millones de millas cuadradas de aguas internacionales, las
cuales engloban algunas de las rutas maritimas mds transitadas del mundo.

Las principales dreas de interés de las CMF son la lucha contra el narcotrifico, el contraban-
do y la pirateria; el fomento de la cooperacion regional, y la interaccion con socios regionales
y otros, con el fin de mejorar la seguridad y estabilidad, asi como fortalecer la capacidad
maritima en la regién. Ademds, pueden responder ante crisis ambientales o humanitarias si
es necesario.

Las CMF cuentan con cinco Fuerzas de Tarea (CTF, por sus siglas en inglés):

CTF 150 (operaciones de seguridad maritima fuera del golfo Pérsico)
CTF 151 (operaciones de lucha contra la pirateria)

CTF 152 (operaciones de seguridad maritima en el golfo Pérsico)
CTF 153 (operaciones de seguridad maritima del mar Rojo)

CTF 154 (capacitacion en seguridad maritima)

La coalicién estd compuesta por 46 naciones: Albania, Argentina, Australia, Baréin, Bélgica,
Brasil, Canadd, Colombia, Dinamarca, Yibuti, Ecuador, Egipto, Finlandia, Francia, Alema-
nia, Grecia, India, Irak, Italia, Japén, Jordania, Kenia, Republica de Corea, Kuwait, Malasia,
Paises Bajos, Nueva Zelanda, Noruega, Omdn, Pakistdn, Filipinas, Polonia, Portugal, Catar,
Arabia Saudita, Seychelles, Singapur, Espafia, Sri Lanka, Suecia, Tailandia, Turquia, Emira-
tos Arabes Unidos, Reino Unido, Estados Unidos y Yemen.

Las CMF tienen como Comandante al Vicealmirante de la Armada de los Estados Unidos,
George M. Wikoft, quien también se desempefia como Comandante del Comando Central
de la Armada de los Estados Unidos (NAVCENT) y de la Quinta Flota de los Estados
Unidos. Los tres comandos estdn ubicados en la actividad de apoyo naval de los Estados
Unidos en Baréin.

El Segundo Comandante de las CMF es el Comodoro de la Marina Real Britdnica Mark
Anderson. Los otros puestos de personal superior en la sede de las CMF estdn ocupados por
personal de los paises miembros.
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El Capitan de Navio Sergio
Fabian Ciminari actualmente

se desempefia como Asesor
Permanente de la Secretaria

de Malvinas, Antartida, Politica
Oceanica y Atlantico Sur del Mi-
nisterio de Relaciones Exteriores,
Comercio Internacional y Culto.

Egreso de la Escuela Naval
Militar como Guardiamarina

el dia13 de octubre de 1997 y
pertenece al Cuerpo Comando,
Escalafon Naval. Es licenciado
en Sistemas Navales, especia-
lizado en Artilleria y posee la
capacitacién en Oficial Control
Naval de Trafico Maritimo.

Ademas, posee el curso de
posgrado en Logistica (2014) e
Historia Naval y Maritima Argen-
tina (2022). Actualmente cursa
la especializacion en Gestion de
los Intereses Maritimos y Fluvia-
lesy el Curso Internacional de
Gestion Moderna de Puertos.

Entre los comandos ejercidos
se encuentran el de la lancha
patrullera ARA Punta Mogotes
durante el afio 2005, el del bu-
que oceanografico ARA Puerto
Deseado durante el afio 2014

y el buque oceanografico ARA
Austral durante los afios 2019 y
2020, estos dos Ultimos buques
pertenecientes al CONICET.

En los afios 2007/ 2008 se des-
empefd como Observador Mili-
tar y Oficial de Enlace (MOLO)
en la Mision Multinacional de
Mantenimiento de la Paz des-
plegada en Chipre (UNFICYP).

Entre los afios 2022 y 2023

se desempend como Jefe de
Operaciones del Coordinador
del Area Maritima del Atlantico
Sur (CAMAS), organizacion inter-
nacional que integran los paises
del AMAS (Argentina, Brasil,
Paraguay y Uruguay).

Fue condecorado en dos ocasio-
nes: en el 2007 por el Secretario
General de las Naciones Unidas
por ser “Acreedor al Diploma

y Medalla de Las Naciones
Unidas"y en el afio 2022 por el
Coordinador del Area Maritima
del Atlantico Sur al otorgarle la
medalla “Servicio Camas”.
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. S Las naciones que integran las CMF comparten
\:i el objetivo de mantener el orden internacional:
aseguran el libre flujo comercial, mejoran la se-

CTF 152 - L. . .. 1, .
guridad maritima y disuaden actividades ilicitas

Golfo g , .
daArabia de actores no estatales en las dreas de operacio-

\ Golfo de G7aR nes de las CMF. En resumen, esta Fuerza Ma-

ritima Combinada es una coalicién voluntaria,

CTF 154

donde las contribuciones de cada pais dependen
Moo de su capacidad para aportar activos y de la dis-
CTF 153 Mar de Arabia ponibilidad de estos en cada momento.
CTF 150
Las 46 naciones que la conforman no estin suje-
tas a un mandato politico o militar fijo, lo que les
confiere flexibilidad. Las contribuciones pueden
ir desde el envio de un Oficial de Enlace al cuartel
general en Baréin, hasta el despliegue de buques
de guerra o aeronaves militares de reconocimien-
to maritimo. También es posible que buques de
guerra no sean asignados explicitamente a las
CME lo que les permite realizar operaciones
maritimas nacionales en forma simultinea.

Fuerza de Tarea Combinada (CTF) 150

La CTF 150 realiza operaciones de seguridad maritima (MSO, por sus siglas
en inglés) fuera del golfo Pérsico, garantizando que la navegaciéon comercial
pueda transitar la regién sin ser amenazada por actores no estatales.

Ademas, contiene La misién de la CTF 150 es interrumpir las organizaciones criminales y terroristas y sus
los accesos a tres actividades ilicitas, limitando su libertad de movimiento en el 4mbito maritimo. Las ope-
estrechos BSUH’[égiCDS, raciones de la CTF 150 dificultan que estas organizaciones delictivas lleven a cabo sus
conocidos como upum 0 operaciones o transporten personal terrorista, armas y narcéticos.

de estrangulamlenm , El 4rea de operaciones (AOO, por sus siglas en inglés) de la CTF 150 incluye algunas
donde los bUQUES deben de las rutas maritimas mds transitadas mundialmente, abarcando mds de dos millones de
navegar cerca de as millas cuadradas, que comprenden el mar Rojo, el golfo de Adén, el océano Indico y el

golfo de Omin (sin incluir el golfo Pérsico, que es responsabilidad de la CTF 152). Esta
drea es una arteria vital del comercio mundial, que conecta el Lejano Oriente con Europa
Ormuz, Bab al-Mandeb y y los Estados Unidos, a partir de miles de movimientos de buques al afio, incluyendo
el canal de Suez. mids de 27 millones de barriles de petréleo. Ademads, contiene los accesos a tres estrechos
estratégicos, conocidos como “puntos de estrangulamiento”, donde los buques deben na-
vegar cerca de las costas: el estrecho de Ormuz, Bab al-Mandeb y el canal de Suez. Esto
significa que alli los barcos tienen limitaciones de maniobrabilidad y son mds vulnerables
que en aguas abiertas.

costas: el estrecho de

La Fuerza de Tarea 150 es una formacién de la Armada estadounidense que opera bajo el
mando del Comando Central de las Fuerzas Navales de los Estados Unidos (CENTCOM).
Tras los atentados del 11 de septiembre de 2001, se reorganizé como una coalicién multina-
cional para realizar operaciones de combate al terrorismo en el mar, en el marco de la Ope-
racién Libertad Duradera (OEF, por sus siglas en inglés). Desde entonces, la coalicién ha
crecido y se ha adaptado mads alld de los limites de esa operacion, abarcando y enfrentando
una variedad mds amplia de amenazas a la seguridad maritima, que incluyen desde actores
no estatales ilegales hasta Estados miembros.

< INICIO « INDICE
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Entre los paises que participan se encuentran: Australia, Canada, Dinamarca, Francia, Ale-
mania, Italia, Paises Bajos, Nueva Zelanda, Pakistdn, Espafia, Arabia Saudita, Reino Unido
y Estados Unidos. La direccién de la CTF 150 suele rotar entre los paises participantes cada
cuatro meses.

Las operaciones de seguridad maritima (MSO) se basan en inteligencia y son meticulo-
samente planificadas para promover la seguridad en el entorno maritimo. Contribuyen a
la estabilidad y prosperidad, tanto a nivel regional como global. Su objetivo es disuadir y
prevenir el uso del entorno maritimo por parte de organizaciones criminales y terroristas,
asi como obstruir sus actividades ilicitas. Estas operaciones complementan los esfuerzos
de seguridad de los paises de la regién en tierra. Se llevan a cabo bajo el marco del dere-
cho maritimo internacional y las convenciones maritimas internacionales para garantizar la
seguridad y proteccién en aguas internacionales, asegurando que la navegacion comercial
pueda operar con libertad en la regién.

Ademas, los buques de la Fuerza ofrecen asistencia a los tripulantes en situaciones de emer-
gencia y realizan labores humanitarias cuando la situacién lo requiere.

Fuerza de Tarea Combinada (CTF) 151

En conformidad con las resoluciones del Consejo de Seguridad de las Na-
ciones Unidas, y en colaboracién con los paises costeros de las CMF, la mi-
sién de la CTF 151 consiste en llevar a cabo acciones dentro de su drea de
operaciones para erradicar la pirateria fuera de las aguas territoriales de dichos
Estados, en coordinacién con la Fuerza Naval de la Unién Europea (EUNA-
VFOR). Ademis, busca combatir de manera indirecta el trifico de personas y la pesca

BCN 864 7

Se llevan a cabo bajo

el marco del derecho
maritimo internacional

y las convenciones
maritimas internacionales
para garantizar la
seguridad y proteccion en
aguas internacionales.
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ilegal, no declarada y no reglamentada (INDNR), a través de la recopilacién y el inter-
cambio de informacién. Otro de sus objetivos es aportar a las actividades de informacién
y comunicaciones estratégicas, asi como también realizar iniciativas de compromiso con
lideres clave y capacitaciones para mejorar la seguridad maritima, con el fin de disuadir
a actores no estatales ilegales en alta mar, fortalecer el liderazgo regional y garantizar la
seguridad de la comunidad internacional.

La CTF 151 se estableci6 en enero de 2009 con un mandato especifico centrado en la

mision contra la pirateria, actualmente respaldado por la Resolucién 2608 del Consejo de

3 piraten’a noderna Seguridad de la ONU (2021), para proteger el libre flujo del comercio internacional.

en la costa de Somalia La pirateria moderna en la costa de Somalia aumenté como resultado de los conflictos eco-

aumentd como resultado némicos, sociales y politicos que han asolado el pais desde la mitad de la década de 1990.

de los conflictos Este incremento se puede atribuir directamente a la caida del gobierno en 1991, que llevé

o . a que pandillas operaran bajo la lealtad a clanes locales y lideres de guerra, debido a la falta

gconomicos, sociales y de gobernanza nacional.

politicos que han asolado

el D ais desde |a mitad de Durante la segunda fase de .la guerra civil s.omali en el afio ?000, barcos extranjeros aprove-

13 década de 1990 charon la falta de una guardia costera efectiva y explotaron ilegalmente los recursos pesque-

' ros de Somalia, ademds de verter desechos ilicitos que dafiaron atun mds las existencias de

pesca locales. En respuesta, las comunidades formaron grupos armados para disuadir a los
intrusos, lo que dio lugar a un negocio lucrativo en el que estos grupos secuestraban buques
comerciales y exigian grandes rescates.

El liderazgo de la CTF 151 rota entre las naciones participantes cada tres a seis meses.
Algunos paises que la han liderado son Baréin, Brasil, Dinamarca, Japén, Jordania, Kuwait,
Pakistin, Filipinas, Nueva Zelanda, Corea del Sur, Singapur, Tailandia, Turquia, Reino Uni-
do y Estados Unidos. Diversos paises contribuyeron con buques, aeronaves y personal para
la Fuerza de Tarea.

En cooperacién con la EUNAVFOR, Somalia y buques navales que operan de manera
independiente de naciones como China, la CTF 151 participa en la patrulla del corredor de
trénsito internacionalmente recomendado (IRTC, por sus siglas en inglés).

La misién militar maritima de la EUNAVFOR, conocida como “operacién ATALANTA”,
fue establecida por la UE en 2008, en respuesta a la crisis de pirateria sin precedentes que
afectaba al golfo de Adén y al océano Indico en general. Esta operacién colabora con la
CME la industria maritima y con las misiones asociadas dentro de Somalia, como el Pro-
grama Mundial de Alimentos de la ONU y otras organizaciones no gubernamentales.

Se busca que los buques mercantes reduzcan la probabilidad de ser atacados con éxito por
piratas o embarcaciones ripidas que utilicen armas de bajo calibre, lanzacohetes portatiles
y explosivos.

\ Mar ™ o
Rojon -~ & La Fuerza de Tarea apoya medidas que incluyen
_ % U ’ \ mantener una vigilancia activa las 24 horas; reportar
/{Eri tréa - N actividades sospechosas a las autoridades; eliminar
P escaleras de acceso; proteger los puntos de entrada
/’wv N e -t mas vulnerables; utilizar iluminacién en cubierta, re-
{/,J Djibout :f,;' t::::: —————— Sec::c';fggr; dado des, ala.mbres.de pl’las,' cercas e.lé'ctric?ls, manguf:l,‘as
A T~y de Transito contra incendios y equipos de vigilancia y deteccién;
! \\ SorElE Internacional llevar a cabo maniobras evasivas y aumentar la ve-
{J Tl locidad durante un ataque, y en lo posible unirse a
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trénsitos grupales.
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Fuerza de Tarea Combinada (CTF) 152

Establecida en marzo de 2004, esta Fuerza se centra en mejorar la coopera-
cién maritima regional, abordando particularmente a los actores no estatales
ilegales en el golfo Pérsico, con especial énfasis en las naciones del Consejo de

Cooperacién del Golfo (CCG).

La CTF 152 opera en el golfo Pérsico, donde coordina actividades de cooperacion de se-
guridad en el teatro de operaciones (TSC, por sus siglas en inglés) con naciones regionales,
realiza operaciones de seguridad maritima (MSO) y estd preparada para responder a cual-
quier crisis que involucre actores no estatales ilicitos que puedan surgir.

Ademis, se dedica a proteger a las aguas internacionales de posibles amenazas terro-
ristas, en especial alrededor de infraestructuras maritimas claves, como las plataformas
petroleras. Las operaciones de la CTF 152 también tienen un impacto en los eventos
terrestres, ya que buscan limitar la libertad de accién de grupos criminales que intentan
socavar la seguridad maritima o llevar a cabo actividades ilegales. El golfo Pérsico es
un mar interior de 615 millas que separa a Irdn de la peninsula Ardbiga. Los paises
que tienen costa en el golfo Pérsico son Irdn, Emiratos Arabes Unidos, Arabia Saudita,
Catar, Baréin, Kuwait e Irak.

En la actualidad, el golfo Pérsico se considera una de las rutas maritimas mds estraté-
gicamente importantes del mundo debido a su papel crucial en el transporte global de
petroleo. Contiene aproximadamente 800 billones de barriles de reservas de petréleo
probadas, lo que representa casi la mitad del petréleo mundial, ademas de mds de 2800
trillones de pies cibicos de reservas de gas natural (42,5% del total mundial). Los paises
que rodean el golfo Pérsico mantienen cerca de un tercio de la capacidad de produccién
de petréleo del mundo, y la mayoria del petréleo exportado desde esta regién se trans-
porta por via maritima.
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Las operaciones de la CTF
152 también tienen un
impacto en los eventos
terrestres, ya que buscan
limitar la libertad de accion
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seguridad maritima o llevar
a cabo actividades ilegales.

Los buques indios
Ranwiry Chennai
durante ejercicios

militares en el golfo
Pérsico (Foto: iFP)
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El liderazgo de la CTF 152 rota entre los paises participantes cada tres a doce meses. Las
naciones que han comandado la CTF 152 incluyen a Kuwait, Jordania, Arabia Saudita,
Baréin y los Emiratos Arabes Unidos. Ademis, una variedad de otros paises, como Catar,
Reino Unido, Estados Unidos y Australia, también contribuyen con buques, aeronaves y
personal a la fuerza de tarea.

Fuerza de Tarea Combinada (CTF) 153

Su misién principal es garantizar la seguri-
dad maritima internacional y fortalecer las
capacidades en las regiones del mar Rojo, el

estrecho de Bab al-Mandeb y el golfo de Adén.

La CTF 153 fue creada el 17 de abril de 2022 y su equipo estd
compuesto por 15 militares internacionales de los paises miembros
de la CMF. Cuando no estdn desplegados en el mar, trabajan desde
las oficinas en la sede de la CMF en Manama, Baréin.

Su misién principal es garantizar la seguridad marftima ——
internacional y fortalecer las capacidades en las regiones del
mar Rojo, el estrecho de Bab al-Mandeb y el golfo de Adén.

Capacitacion en Seguridad Maritima (CTF) 154

Establecida el 22 de mayo de 2023, esta Fuerza se ocuparé del entrenamiento de
las armadas integrantes de las CMF y mejorard las capacidades operativas para
optimizar la seguridad maritima en Oriente Medio.

Esta Fuerza lidera la Capacitacién Maritima Multinacional a lo largo de todo el
Medio Oriente, lo que permite que las naciones integrantes de CMF participen en cada
oportunidad de estas capacitaciones, sin la necesidad de contar con buques ni aviones, par-
ticularmente durante los cursos que se efectian en tierra.

Los eventos de capacitacién se organizan en torno a cinco dreas principales: conciencia ma-

ritima, derecho maritimo, interdiccién maritima, rescate y asistencia maritima y el eesarrollo
del liderazgo. Cada oportunidad de capacitacion estd disefiada para satisfacer las solicitudes
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de los paises integrantes que van desde niveles mds bésicos hasta los
mids avanzados.

Centro Conjunto de Informacién Maritima
(IMIC)

El Centro Conjunto de Informacién Maritima (JMIC, por sus si-
glas en inglés) se establecié en febrero de 2024 para facilitar el in-
tercambio de informacién precisa y oportuna sobre los ataques de
los huties (Yemen) a buques mercantes. Este centro cuenta con la
colaboracién de diversas partes militares y reine informacién no clasificada de fuentes
abiertas para proporcionar un servicio confiable y veraz. Su propdsito es convertirse en
una fuente de referencia para que las empresas navieras puedan evaluar riesgos y apoyen
su planificacién operativa.

Esta entidad recopila informacién de diversas organizaciones navales, entre las que se en-

cuentra la Cooperacién Naval y Orientacién para Transporte Maritimo (NCAGS), y or-

ganizaciones comerciales de siete paises. En caso de un incidente, el Centro publica infor-

macién dentro de las 24 horas, ofreciendo ademds asesoramiento inmediato a la industria

maritima. Asimismo, emite reportes semanales que analizan los incidentes recientes y ofre-

cen datos relevantes. - .
Su propésito es convertirse

Se trata de una entidad que opera en estrecha cooperacién con las Fuerzas Maritimas Com- en una fuente de

binadas (CMF). Siempre que sea posible, el JMIC busca la participacién de multiples partes  nfpreig para que las

militares interesadas, incluidos expertos del NCAGS y los Centros de Fusién de Informa- . d

cién (IFC, por sus siglas en inglés), para fusionar informacién no clasificada de fuentes empresas Naieras puedar

abiertas en un servicio de mensajeria confiable para la industria maritima. evaluar riesgos y apoyen
su planificacion operativa.

E1JMIC establece que todos los barcos tienen derecho a la libre navegacion, y los tripulan-

tes que contribuyen al comercio legitimo no deben ser obstaculizados.

La informacién proporcionada por el JMIC tiene como objetivo ofrecer asesoramiento
y, cuando sea apropiado, orientacién militar para ayudar en la evaluacién de amenazas
y riesgos.

Los objetivos del JMIC son:

a) Proporcionar informacién precisa sobre incidentes para permitir que la industria naviera
realice una evaluacion de riesgos que apoye la planificacién operativa y la toma de deci-
siones.

b) Proporcionar actualizaciones y orientaciones claras y concisas a la industria naviera, con
el objetivo de convertirse en la “fuente autorizada de informacién” cuando sea posible.

Conclusiones

Participar en las Fuerzas Maritimas Combinadas (CMF), asi como formar parte regional-
mente desde 1967 del Area Maritima Atldntico Sur, robustece la estabilidad de las lineas
comerciales maritimas (LCM), que son la clave para las exportaciones nacionales. Ademis,
asegura productos argentinos en los mercados internacionales y mejora la competitividad al
reducir los costos logisticos. Es por eso que la Argentina contribuird a las CMF 'y fortalecera
la proteccién del comercio maritimo en los océanos, convirtiéndose su Armada, una vez
mads, en una herramienta importante de su politica exterior. M
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ntre los paises que reivindican una politica de equilibrio respecto de las potencias

de ambos hemisferios, Turquia es un caso singular que conjuga un alto desa-

rrollo de tecnologias de defensa con desafios propios de un pais de desarrollo

medio («Turkey’s bizarre economic experiment enters a new phase», 2023). El avance
considerable de sus industrias de defensa en las ultimas dos décadas ha colocado a Turquia
cada vez mids en el centro de la escena tecnoldgica internacional. La guerra de Ucrania ha
objetivado ese protagonismo con la acrecentada actividad de drones o UAV (Unmanned
Aerial Vehicles) comandados por las fuerzas ucranianas y azerbaiyanas.

En este articulo, daremos cuenta de la historia del desarrollo de la industria turca de
UAV, satélites y tecnologias aeroespaciales, y de los desafios geopoliticos y econémicos
que enfrenta el pais en la escena internacional actual. Acosada por problemas de cardcter
similar, la Argentina puede encontrar en Turquia aprendizajes de lo posible en materia de
industrias de defensa y seguridad. Este trabajo identifica algunas ventanas de oportunidad
de cooperacién de acuerdo con los desafios de vigilancia de la Argentina sobre su soberania
maritima y la Antartida.

El desarrollo de la industria de defensa turca y los
obstaculos de un pais medio

Dos cosas pueden decirse inmediatamente acerca de Turquia. La primera de ellas es que
el pais ha alcanzado, en las ultimas dos décadas, un notable desarrollo industrial y tecno-
légico de sus sectores estratégicos. Cuando a principios de los noventa Turquia comenzé
a planificar intensivamente su politica industrial, se partié de necesidades bien concretas
que configuraron, inicialmente, un dispositivo altamente dependiente de las importaciones
extranjeras (Duz, 2020, pdg. 8). Como veremos, la industria doméstica de drones —que hoy
coloca a Turquia entre los grandes proveedores internacionales— remitiase, entonces, a tareas
de abastecimiento de cdmaras, sistemas y terminales, subsidiarias ain de los equipos UAV
importados. Cémo ha logrado Turquia trascender —desde mediados de 2004 a esta parte— su
posicién de importador neto y abastecedor de tecnologias secundarias es especificamente lo
que concierne a este apartado. En segundo lugar, es igualmente indubitable que Turquia ha
tenido que toparse con los contratiempos caracteristicos del desarrollo: alta inflacién, deva-
luaciones periédicas, sangria de reservas, etc. Problemas que, al tiempo que emparentan al
pais de medio oriente con la Argentina, constituyen verdaderos desafios para una estrategia
de largo plazo que pretenda sostenerse en el desarrollo industrial.

Para dar una instantinea tomada en el firrago del presente, Turquia alcanzé en 2022 el
récord de 4400 millones de délares en exportaciones militares («Zurkish defense industry sets
$6B export target for 2023»,2023),10 que constituye un paso mds en la direccién del afio pre-
cedente: el crecimiento de las exportaciones de defensa turcas habia registrado un aumento
del 42% interanual entre 2020 y 2021 (Turak, 2023). Pero atengidmonos a lo cualitativo: tales

cifras superan con creces muchos de los presupuestos anuales de defensa europeos. Y con
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14 TURQUIA Y EL DESARROLLO TECNOLOGICO: ALGUNAS PERSPECTIVAS SOBRE LA AUTONOMIA TECNOLOGICA

claro afin de establecer definitivamente la tendencia, el gobierno turco pretende elevar el
total de exportaciones a 6000 millones de délares en el afio presente.

Recuperemos el interrogante que arrojamos antes al pasar: ;Coémo ha constituido Turquia su
poderio tecnoindustrial en un periodo relativamente tan breve? La posicion geografica de Tur-
quia, en el paso del Mar Negro al Mediterrineo y vinculada a los Balcanes, el Céucaso y Oriente
Medio, es el primero de los factores que se deben considerar para comprender la estrategia de
defensa y el desarrollo de la industria turcos (Oxliz, 2021, pag. 237). Teniendo en cuenta la situa-
ci6én geogréfica, para dar con algunas certidumbres, conviene repasar la historia del desarrollo de
las industrias de defensa turcas. Centraremos el paneo histérico en el desarrollo de la produccién
doméstica de UAV, satélites y acronaves. Ademds, daremos cuenta de los escollos econémicos
y financieros con los que el pais se ha encontrado en su sendero de desarrollo. Creemos que, al
articular los desafios econémicos con las claves de la estrategia geopolitica de Turquia, logramos
profundizar en las existentes simetrias que vinculan nuestros dos paises.

Para dar una primera aproximacion a este interrogante, es preciso remontarse al antecedente
inmediato de la actual era industrial de Turquia: la creacion de la Oficina de Desarrollo y
Apoyo a la Industria de Defensa (SAGEB, por sus siglas en turco), a cargo del Ministerio
de Defensa en 1985. La Ley N.© 3238 de constitucién del ente se organizé en torno a dos
objetivos rectores: dar vitalidad al desarrollo industrial en defensa y modernizar los equi-
pos e infraestructuras de las Fuerzas Armadas. La misma ley que sancioné la creacién del
organismo establecié los comités, fondos, consejos y presupuestos que conformarian, luego,
el nucleo organizativo de la actual Presidencia de Industrias de Defensa. La SAGEB y la
Subsecretaria de Industria de Defensa se convertirian en adelante —y no sin vicisitudes— en
los motores industriales del Estado turco.

Sefialar el momento de la sancién de la Ley N.° 3238 como punto de inflexién en la his-
toria de las industrias de defensa de Turquia no es caprichoso. La politica marcé la irrup-
cién de una conciencia completamente renovada acerca de las posibilidades de un aparato
industrial doméstico de defensa, de los rubros convenientes de inversién y de las exigencias
politico-econémicas de colocar la infraestructura industrial en el centro del progreso nacio-
nal. Indudablemente, alli se constituyé el marco juridico imprescindible para la direccién y
el fomento de inversiones en tecnologia, el estimulo al capital extranjero y la tonificacién
de la estructura industrial. Analizar con cuidado esta época revela las consignas que conti-
nuan rigiendo la politica tecnolégica e industrial turca. Estas son, sobre todo, la exportacién
de manufacturas altamente refinadas, la competitividad a nivel internacional y la continua
adaptacién a la novedad tecnolégica (Demir, 1.,2020).

Aun asi, las idas y venidas de la economia turca —especialmente, en torno al critico afio
2001- llevaron a la proliferacién de objetivos insatisfechos y de variedad de planes que no
pasaron jamds de las hojas de evaluacién. Por tal motivo y por contraste, es correcto afirmar
que la intervencion mds decisiva para la transformacién de las industrias de defensa ocurrié
en mayo de 2004, con la reunién del Comité Ejecutivo de la Industria de Defensa (SSIK).
Sibien la reunién presidida por el entonces primer ministro Recep Tayyip Erdogan resolvié
la cancelacién de los proyectos de vehiculos aéreos no tripulados (entre otros desarrollos)
por su costo presupuestario, implicé también, como escribié Ismael Demir (2020), un nuevo
acento en la politica de adquisicién orientada «al uso maximo de los recursos nacionales y la
produccién nacional y el disefio original».

Historia del desarrollo de la tecnologia aeroespacial turca

Cuando nos referimos al sector aeroespacial turco, es necesaria una distincién en las dreas de
tecnologia satelital, dron y aerondutica, rubros en que el pais ha experimentado un progreso
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convergente en las dltimas dos décadas. A partir de un paneo metédico en cada una de estas
ramas, pretendemos extraer premisas para el desarrollo tecnolégico nacional.

En lo especifico de la industria del dron, la cronologia turca permite una divisién en cuatro
fases: preindustrial, protoindustrial, propiamente industrial y etapa exportadora. A fines de
los ochenta, con la importacién del BI'T-3 Banshee de origen britdnico, comienza el interés
del Estado turco por las tecnologias auténomas, que continuard con las adquisiciones de los
Canadair CL-89 alemanes y los Gnat 750 e IGnat estadounidenses, disefiados por General
Atomics. Los conflictos que atraviesa Turquia entonces exigen la firma, entre 2007 y 2010,
de los contratos con Israel por una serie de drones (Heron MALE Searcher UAV y un Do-
minator) que van a tener una performance deficiente. El cuestionado partnership de Turquia
con empresas israelies va a concluir con una nuevamente problemadtica adquisicién de diez
UAV Heron en 2010. Las tensiones que ambos paises venian arrastrando desde 2007 por la
actividad de Israel en Gaza desembocaron en el corte del abastecimiento del equipo entre-
gado por parte de Israel. El comienzo del periodo protoindustrialista puede ubicarse aqui,
puesto que varios de los subsistemas que se acoplaron a la base del Heron, como la cdmara
ASELFLIR 300T de ASELSAN, el terminal terrestre por satélite de SAVRONIK, y el
terminal de video remoto y el sistema portétil de valoracién de imagenes de MILSOFT,
fueron provistos por empresas turcas (Diiz, 2020, pig. 9).

La transicién al periodo industrial, en realidad, estd determinada por el comienzo de una
mayor actividad productiva doméstica en comparacién con afios previos. Ese inicio va de
la mano —lo que es un antecedente comun a varias de las ramas de la industria de defensa
turcas— de las restricciones «impuestas» desde el exterior a las importaciones de materiales
bélicos. Las continuas prérrogas, por ejemplo, del Congreso estadounidense a la aprobacion
de las operaciones de compra de drones estadounidenses han forzado cada vez mds a
Turquia, en testimonios de Ismael Demir, presidente de las Industrias Turcas de Defensa, al
autoabastecimiento de estos sistemas de defensa. Las repetidas tensiones y las idas y venidas
diplomiticas de Turquia con las potencias occidentales, aunque no extrapolables a un pais
como el nuestro, han sido una de las causas principales del gran salto adelante del pais en la
utilizacién y la exportaciéon de UAV a escala mundial. Sin embargo, los primeros desarrollos
propiamente turcos de UAV pueden rastrearse tan atrds como 1990 con el UAV-X1,
antecesor de los desarrollos como el dron tictico Pelikan-Baykus de 2003. El punto de
inflexién puede, sin demasiada disputa, ubicarse en 2004, con la inauguracién del proyecto
ANKA Multi-Rol ISR’ (por sus propésitos de Inteligencia, Seguridad y Reconocimiento),
que tendra sus primeras horas de vuelo en 2010. E1 ANKA sefiala la hora de la exportacién
y especializacién de las industrias dron. El afio siguiente, 2005, coincide con el lanzamiento
del proyecto de la empresa conjunta Kalekalip-Baykar Makina para la fabricacién del mini
UAV Bayraktar, que habria de significar, en retrospectiva, una verdadera revolucién en la
industria del dron. En 2011, Kale-Baykar obtenia el primer contrato de adquisicién oficial
para la produccién en serie del Bayraktar y, en 2012, se inicié la produccién en serie de
su hermano mayor, el Bayraktar Bloque B (TB-2). En el momento actual, estos sistemas
Bayraktar TB2, utilizados masivamente en Ucrania con notoriedad internacional, son, de
hecho, una variante de aquel mini Bayraktar inaugural. Iniciado su periodo de investigacién
en 2007, el sistema TB2 contabilizaba para el afio 2021 mds de 110 000 horas de vuelo; se

habia convertido en el primer sistema UAV autdctono en ser exportado a paises extranjeros.

El éxito de los sistemas turcos de dron puede explicarse por su bajo costo relativo a los pro-
ducidos por las compaiias de los principales paises occidentales, manteniendo, no obstante,
altos estdndares de calidad. Ademds, la condicién de «no alineado» caracteristica respecto de
Turquia en el escenario internacional favorece el comercio y la colaboracién en dindmicas
de «no subordinacién» entre los paises. A ello se suma la capacidad técnica de la industria
turca para suministrar no solo fuselajes, sino también sensores, municiones, sistemas de
lanzamiento y mds, integrados a sus propios sistemas.

1
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En cierta medida, la misma mirada estratégica ha llevado a grandes avances en la aviacién
militar turca durante la ultima década. La busqueda de un caza de produccién doméstica
llevé al Comité Ejecutivo de la Industria de Defensa a iniciar el programa TF-X en 2010
con las primeras evaluaciones de vuelo estipuladas para 2023. En simultineo con el ingreso
al programa F-35 estadounidense, Turquia decidié esta importante iniciativa para conservar
un grado de soberania tecnoldgica sobre su aerondutica’. La decisién cobré mayor relevan-
cia luego de la expulsién de Turquia del programa F-35 por la adquisicién de los sistemas
terrestres de defensa antiaérea S-400 de Rusia.

El TAI TF KAAN es el resultado de este proyecto de largo alcance. Un caza de quinta
generacién con capacidades sigilosas equiparables a las de los equipos de las primeras po-
tencias. Las Industrias Aeroespaciales Turcas (TAI) ademds se han encargado de disefiar
los fuselajes y los radares de barrido electrénico activo, basados en tecnologia de nitruro de
galio. E1 TF KAAN, si bien fue disefiado como un nuevo influjo para el stock de aeronaves
de la Fuerza Aérea turca (constituida de F-4 modernizados y F-16), se habra de convertir,
segun lo previsto, en el primer caza de superioridad aérea y sigilo de quinta generacién dis-
ponible en los mercados internacionales de armas de la mano de una nacién, como dijimos,

no alineada (Anderton, 2023).

Continuando en esta observacién de la politica industrial y tecnolégica militar turca, dicho
Estado ha dado también grandes pasos en su carrera espacial. En las dltimas dos décadas,
ha conseguido introducirse en la lista de naciones emergentes con un programa activo de
politicas espaciales que integra nuestro pais junto con Brasil, Chile, Indonesia, México, Ni-
geria y otros contendientes globales. Lo ha logrado gracias a un decidido pulso estratégico
y a una serie de hitos politico-organizativos gubernamentales, priorizando cada vez mas
enfiticamente la necesidad publica de una politica espacial dindmica.

Desde 1993, con el inicio de la Politica Turca de Ciencia y Tecnologia para 1993-2003,
el espacio forma parte de las «tecnologias principales» de Turquia, junto a la nuclear,
la informadtica y otras, comprendidas como actividades con efectos positivos en una
diversidad de campos de la economia, la comunicacién y la seguridad. La declaracién
de prioridad estratégica dio sus frutos casi de inmediato. Sucesivamente, desde 1994,
Turquia lanzé cuatro satélites de comunicaciones al espacio: Turksat 1B, Tirksat 1C,
Turksat 2A y Turksat 3A. M4s tarde, a partir de la segunda mitad de la década de 1990,
el Consejo de Investigacién Cientifica y Tecnolégica (TUBITAK) fue designado prin-
cipal organizador de la politica espacial turca. Y en 2001, por decisién gubernamental,
las Fuerzas Aéreas turcas se establecieron como 6rgano asesor y coordinador de todas
las actividades espaciales.

Cuando en 2001 se presentaron los esbozos para la creacién de la Agencia Espacial Turca
(que tardaria casi dos décadas mas), el pais estaba a un paso de dar el impulso definitivo a
su carrera espacial. Ese envién llegé en 2004, afio crucial para la industria de defensa, como
hemos visto, cuando el espacio se convirtié en una de las agendas prioritarias del Progra-
ma Nacional Turco. Al afio siguiente, TUBITAK se encargaba de la redaccién del primer
Programa Nacional de Investigacién Espacial, y Turquia entraba en una nueva fase de su
esfuerzo espacial.

Podriamos situar en 2018 la culminacién de un proyecto de casi treinta afios hacia la sobe-
rania espacial. Ese afio se fund, por fin, la Agencia Espacial Turca como tnico organismo
2 Parte de as condiciones del piogra- centralizado encargado de toda la politica espacial. Mustafa Varank, Ministro de Industria
ma F-39 nclfan 10 sodaridad y Tecnologia, sent6 las bases de la Agencia sobre objetivos claros.
sobre los cadigos de software
de las aeronaves. De este modo,
s propitais de s rifates Turquia ha tenido la singular capacidad de ajustarse con éxito a las demandas multiformes
dependen de Lockheed Martin para

tratar con el soffware. de una politica espacial moderna. El pais ha extendido la cobertura de funciones espacia-
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les desde las tareas usuales de observacién y comunicacién hasta el posicionamiento, la
temporizacién, la navegacion, la alerta temprana de misiles, la prediccién meteoroldgica, la
vigilancia, el reconocimiento y mds. En el periodo que va desde 2003 hasta la actualidad,
Turquia ha lanzado:

* 4 satélites de comunicaciones (mds): Turksat 4A, Tirksat 4B, Turksat 5A y Turksat 5B.

* 1 satélite de microescala nacional y doméstico RASAT en 2007.

« 1BILSAT, en aquel afio inaugural, que se convirtié en el primer satélite turco de vigi-
lancia terrestre y teledeteccion.

* 2 satélites de reconocimiento Goktiirk en 2012 y 2016.

* 1 satélite de reconocimiento IMECE en 2023.

* 1 satélite ctibico 1TUpSAT1.

Los resultados de la politica espacial turca se corresponden con una conciencia estratégica
que excede, como hemos visto, toda drea de particular. Las autoridades turcas se han mos-
trado decididas a la hora de marcar el sendero del desarrollo tecnolégico y han gozado de
una notable perspicacia para identificar activos valiosos para su soberania nacional. Sostener
por mds de veinticinco afios una consistente voluntad de autodeterminacién e independen-
cia tecnolégica —a pesar de numerosas dificultades— es lo que coloca en la actualidad a
Turquia entre los principales competidores de la esfera aeroespacial.

Desafios tecnolégicos para la soberania insular y
antartica argentina

En el 4mbito de la vigilancia, la Argentina se enfrenta a una serie de desafios que serdn
determinantes para el futuro de sus politicas de defensa. Observada en el espejo del proceso
turco, la Argentina padece déficits en sectores esenciales para la vigilancia maritima que
podriamos resumir en tres problemas principales. En primer lugar, la carencia de recursos
materiales para el ejercicio de la soberania, lo que implica una escasez tanto de medios de
patrullaje y barcos, asi como de sistemas para la vigilancia y el control de las extensiones
ocednicas. Una carencia de esta naturaleza se traduce en dificultades para prevenir ingresos
ilegales, controlar explotaciones pesqueras no autorizadas y gestionar amenazas de cardc-
ter militar. En segundo lugar, la necesidad de instrumentos disuasivos que permitan hacer
efectivas las actividades de prevencién y la eventual intervencién en los casos en que fuere
necesario. En tercer lugar, la ampliacion de las capacidades productivas en tecnologias au-
ténomas que favorezcan la soberania tecnoldgica y la economia nacional. Aun asi, al mismo
tiempo, la Argentina cuenta con una red publico-privada de organizaciones de potencial
productivo y con una serie de proyectos vigentes que tienen —y tendrin— un rol importan-
te en cada uno de los frentes que hemos mencionado.

Con una destacada influencia en el sector, CONAE e INVAP SE se erigen como los
principales actores en la Argentina, en el desarrollo de tecnologias de punta. En el caso de
INVAP SE, la empresa ha logrado consolidarse como el lider indiscutible en el pais, en el
ambito de las tecnologias orientadas al control y la vigilancia aeroespaciales, asi como en
el &mbito de C4ISR (Comando, Control, Comunicaciones, Computadoras, Inteligencia,
Vigilancia y Reconocimiento).

Ambas organizaciones, surgidas como resultado de politicas estatales de fomento, han de-
mostrado no solo la capacidad de promover un entorno propicio para la aparicién de em-
presas privadas proveedoras (como es el caso de las empresas lider en soffware y sensores,
como FixView o EMTECH S.A), sino también un compromiso sélido con la formacién
de profesionales altamente capacitados. Colaborando con este esfuerzo, la Argentina cuenta
con los institutos técnicos y académicos de las FF. AA. para la formacién del personal que
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también se encuentra en positiva interrelacion con el sector privado. Cabe mencionar el Ré-
gimen para el Personal de Investigacién y Desarrollos de las Fuerzas Armadas (RPIDFA),
el Servicio de Andlisis Operativo, Armas y Guerra Electrénica (SIAG), el Centro de In-
vestigacién de Tecnologias Aeronduticas (CITeA), el Centro de Investigaciones Aplicadas
(CIA) y el Instituto de Investigaciones Cientificas y Técnicas para la Defensa (CITEDEF),

entre otros.

CONAE e INVAP SE son producto de la planificacién estratégica continuada en el tiempo
y respaldada por politicas estatales sélidas. Ejemplos de planificacién nacional han sido el
Plan Nacional de Radarizacién (PNR), de 1996, y el Plan Nacional Espacial (PNE), de
1994, que demuestran la potencialidad estratégica que pueden alcanzar las politicas pu-
blicas siempre y cuando exista continuidad intergubernamental. En este contexto, ademds,
surgieron entidades clave, como el Sistema Nacional de Vigilancia y Control Aeroespacial
(SINVICA), el Comando Conjunto Aeroespacial (COCAES) y el Comando Conjunto
de Ciberdefensa (CCCD). Y, mis recientemente, el FONDEF (Fondo Nacional para la
Defensa), creado en 2020, ha ganado un protagonismo indiscutible como garantia de conti-
nuidad de proyectos estratégico-productivos.

Particularmente, en materia de politicas, el sector de la vigilancia maritima todavia
carece de una legislacién propia que concentre la totalidad de sus tareas. La paraliza-
cién del proyecto de ley por un Sistema Nacional de Vigilancia y Control del Espacio
Maritimo (SINVYCEM) continda inhibiendo potenciales oportunidades productivas
por la ausencia de un marco legal para un sistema nacional de defensa, vigilancia y
control integral.

De la interaccién total de esta red de legislaciones y organizaciones, emergen, en la actua-
lidad, proyectos en dreas clave para sortear los desafios que encabezaron esta seccién. Esas
dreas privilegiadas son principalmente tres: radares, satélites y sensores. Veamos cada uno
de estos.

El sector de radares en la Argentina se caracteriza por un abanico amplio de capacidades de-
sarrolladas, una capacidad productiva de tecnologia auténoma y estratégica, y, de contar con
adecuados instrumentos de politica publica, por una potencialidad para el posicionamiento
comercial a nivel internacional.

INVAP, por caso, ha recorrido un largo trayecto desde los primeros prototipos de radares
de control de trifico aéreo en 2008 y el proyecto de Radar Primario 3D de Largo Alcance
(RPA) desde 2014 hasta la actualidad. Otros actores, como el FONDEEF, han tenido un
rol también fundamental en la adquisicién de nuevos radares. Este fondo, por ejemplo, ha
financiado el proyecto de los RPA200 de largo alcance, y con otros fondos INVAP podri
fabricar los primeros prototipos de radar de apertura sintética para UAV y también un pro-
totipo de radar antidrones.

Dentro de la amplia diversidad del sector y su produccidn, se destacan algunas tecnologias
particulares que presentan una oportunidad comercial exportadora. La Argentina cuenta
con un potencial significativo en este aspecto, especialmente en el campo de los radares
tacticos transportables, como la familia de radares antidrones RVT (30, 50 y 80) y los RMF
(160 o0 200) producidos por INVAP SE. Estos radares pertenecen a la gama de las tecnolo-
gias de vanguardia en la industria de la defensa a nivel global (comparables con productos

como los radares DaiR de Elbit Systems).
En la actualidad, ademds, se estd llevando a cabo un esfuerzo conjunto entre la Fuerza Aérea

Argentina y la Armada para desarrollar radares transhorizonte, conocidos como OTHR
(Over The Horizon, en inglés), con una capacidad de visualizacién que supera los 200 kils-
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metros. La FAA, con respaldo financiero del PIDDEF (Programa de Investigacion y Desa-
rrollo para la Defensa), estd trabajando en tecnologfas complementarias para estos sistemas,
que permiten el rebote de los haces de radar en la ionosfera.

Otro de los proyectos mds ambiciosos y cruciales en este sector es el desarrollo del radar
transhorizonte por propagacién electromagnética, liderado por la Armada Argentina en
colaboracién con la Universidad Nacional de Tucumidn y financiado por el FONDEF. Este
tipo de sensores radar proporcionard la capacidad de visualizar operaciones maritimas en la
zona que abarca la milla 200 del Mar Argentino y la extensién maritima de nuestra plata-
forma continental.

En lo que respecta al campo de la tecnologia satelital y digital, la Argentina se en-
cuentra en una posicién competitiva, gracias a una red de organizaciones sélidamente
establecida. En este contexto, ARSAT desempefia un papel fundamental, con su centro
nacional de datos, una infraestructura espacial consolidada y su ambicioso plan de co-
nectividad. ARSAT cumple, por afiadido, dos funciones de gran importancia: contribuir
al sistema de ciberdefensa nacional y el suministro de la red de telefonia y comunicacién
en las bases antdrticas argentinas.

Al tiempo que ARSAT domina el espectro de los satélites de comunicacién (el ARSAT-1y
el ARSAT™-2 son dos ejemplos), la Comisién Nacional de Actividades Espaciales (CONAE),
creada en 1991, ha sido el organismo encargado de producir satélites de aplicacion cientifica
(serie SAC) y los posteriores satélites de observacion SAOCOM 1A y SAOCOM 1B, en
colaboracién con INVAP SE.Y también en este caso, el sector privado ha dado muestras
de su competitividad, con un crecimiento importante en los ultimos afios en la industria
privada satelital de la mano de empresas como Satellogic, Innova Space o Ascentio.

CONAE tiene en la actualidad un proyecto especifico orientado a funciones de vigilancia
maritima. La misién SABIA-Mar, con fecha de lanzamiento en 2025, tiene el propésito de
recolectar datos esenciales para la investigacién cientifica, el dmbito productivo y la formula-
cién de politicas especificas. El conjunto de estos datos y recursos estard destinado al analisis
de la productividad primaria en el océano, el estudio del ciclo del carbono, los ecosistemas
marinos, el comportamiento de las corrientes y las aguas costeras, la gestion de los recursos
pesqueros y la evaluacién de la calidad del agua en estuarios y dreas costeras.

El satélite se encuentra en pleno proceso de desarrollo en el pais y cuenta con la colabora-
cién de entidades gubernamentales y empresas pertenecientes al sector cientifico y tecnolé-
gico nacional. Entre ellas, se encuentran INVAP, VENG, la Comisién Nacional de Energia
Atémica (CNEA), la Universidad de La Plata (UNLP), IMER y Ascentio.

El dltimo sector que trataremos es uno de los mds dindmicos y con més presencia de la in-
novacién privada en el escenario nacional: los sensores. Por su rol conjunto con la tecnologia
satelital y radar para el desarrollo de un sistema integral C4ISTAR, se trata de la tercera
tecnologia decisiva. En este caso, a la inversa de otros rubros, el sector privado nacional ha
consolidado su posicién de modo que se encuentra en condiciones de ofrecer soluciones tec-
noldgicas adecuadas a los requerimientos del Estado, lo cual sustituye la exclusiva necesidad
de entidades publicas. Casos como la empresa cordobesa FixView o EMTECH S.A. son
ejemplos, ademds, del alto desarrollo local en la electrénica y la ingenieria involucradas en la
produccién de los dispositivos.

En cuanto a los sistemas y los proyectos en curso, se destaca el sistema giro-estabilizado
multisensor FV-300 de FixView, con aplicaciones para monitoreo de tréfico, alerta tempra-
na de desastres naturales, apoyo aéreo en operaciones de busqueda y rescate, operaciones de
manejo del fuego, control fronterizo, vigilancia.
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FixView estd llevando a cabo varios proyectos adicionales enfocados en el control de fronteras
y la vigilancia maritima y aeroespacial. Entre estos proyectos, se encuentran el FV-POA, el
sistema compacto multisensor FV-Sea300, disefiado especificamente para misiones mariti-
mas, el FV-SLT'320, el radar éptico aerotransportado (ROAV), asi como otros sistemas de
vigilancia, como los destinados al control 6ptico naval (SOVCON). Estas tecnologias también
pueden integrarse en sistemas de armas, como se ejemplifica en el caso del FV-SAR, una to-
rreta de tiro que acopla un cabezal electrodptico para su control junto al arma.

En resumen, a raiz de las tendencias globales y las capacidades preexistentes en la Argentina,
se abre una ventana de oportunidad significativa para el desarrollo de tecnologias no solo
relacionadas a las asignaturas que hemos recorrido, sino también en relacién con la inteli-
gencia artificial, el aprendizaje automdtico y la computacién cudntica. La Argentina cuenta
con la capacidad necesaria para impulsar la innovacién local y la autonomia tecnoldgica de
estos sectores clave para la vigilancia del espacio y la defensa de la soberania. Promover el
desarrollo de la tecnologia nacional, fomentar el disefio y la produccién del sgftware local y
proteger la infraestructura de la informacion son algunas de las acciones imprescindibles en
un mundo tironeado constantemente por maleables dindmicas globales. Porque ademads del
reaseguro de las capacidades de defensa nacional, en estos sectores radica un potencial real
para la creacion de bienes y servicios con oportunidades de comercializacion y exportacion.

Sin embargo, a causa de sostenidos desafios financieros y barreras tecno-productivas exis-
tentes para la expansién de la produccién a nivel nacional, la cooperacién para el desa-
rrollo se vuelve imprescindible. De nuestra exposicién previa, se deduce que socios como
Turquia, que poseen una vasta experiencia y capacidad productiva, ofrecen oportunidades
de colaboracién muy beneficiosas para las necesidades de vigilancia en el Mar Argentino.
Esto es especialmente cierto si se consideran posibles dindmicas de beneficio mutuo y
sinergia positiva, en contextos donde no preexistan competencias contrapuestas ni di-
vergencias de intereses politicos o bien econémicos. De tal modo, los acuerdos coopera-
tivos con paises «no alineados», de desarrollo medio y con desafios similares resultan una
opcién preferible. El sendero recorrido por Turquia en su carrera tecnoldgica se asemeja a
la direccién que puede trazar la Argentina para su propio sector tecnolégico, lo que vuelve
atractiva la posibilidad de proyectos conjuntos para el saneamiento de los tres problemas
que identificamos al comienzo.

Cooperacion tecno-productiva de la Argentina y Turquia

A prop6sito, existen actualmente ciertos antecedentes y proyectos de cooperacién de la Ar-
gentina dentro del espacio de equidistancia geopolitica que comparte con Turquia. En los
ultimos afios, han surgido dos iniciativas importantes que involucran los sectores de la salud
y la tecnologia aeroespacial. En junio de 2022, el embajador de Turquia en la Argentina
comunicé el comienzo de la produccién, en colaboracién con la Argentina, de los compo-
nentes destinados al satélite de telecomunicaciones Arsat-SG1 que se lanzaria en 2024.
Con el acuerdo alcanzado tres afios antes, la Argentina y Turquia han creado un organismo
conjunto con INVAP y las Turkish Aerospace Industries llamado GSATCOM, que estard
a cargo del disefio de la plataforma del satélite. El cardcter estratégico del organismo indica,
a la vez, la continuacién de un plan satelital que la Argentina precisa y las consecuencias
provechosas de la cooperacién en condiciones de igualdad. Ademds —y no casualmente—,
el proyecto tiene lugar en el momento en que la Argentina y Turquia coinciden en un mismo
afdn de reforma del Consejo de Seguridad de las Naciones Unidas (ONU). Como expresién
de la equidistancia y la politica de tensién frente a las potencias que hermanan la Argentina
con Turquia, ambos estin de acuerdo en la necesidad de disputar la preeminencia de las
cinco naciones que actualmente dominan el curso de accién del Consejo de Seguridad:
China, Estados Unidos, Rusia, Reino Unido y Francia, paises que gozan del derecho a voto.
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Ademis, en febrero de 2023, la cancilleria argentina dio inicio a las primeras conversaciones
para la extension de la cooperacién tecnoldgica con Turquia a los 4mbitos de la medicina
y la tecnologia nucleares. Durante el encuentro entre el canciller Cafiero y su homélogo
turco, Mevliit Cavusoglu, se discuti6 la posibilidad de desarrollo de instalaciones destinadas
a la produccién de radioisétopos médicos, utiles, por caso, para la lucha contra el cincer. La
Argentina, por su parte, ostenta un sélido historial de mds de setenta afios en la aplicacién
de tecnologia nuclear con fines pacificos’.

Conclusiones

El recorrido que hemos realizado para dar cuenta del desarrollo en las industrias de la
defensa turcas, sus desafios como pais de desarrollo medio y sus aciertos, pretenden dar
una clave de los mecanismos pertinentes para el desarrollo de las perspectivas productivas
nacionales. Enfatizar las condiciones de simetria de los dos paises echa luz sobre posibles
dindmicas de cooperacién en igualdad, equilibrio, para beneficio comin. A su vez, haber
subrayado los proyectos vigentes y las organizaciones activas en nuestro pais junto con la
red de politicas publicas ensefia que la Argentina tiene una base material y legislativa que
no hace impreciso un futuro de alto impacto productivo del sector tecnoldgico. Nues-
tro pais, en este caso, estd en condiciones de optar, en un escenario de grandes cambios
geopoliticos como el actual, por favorecer su avance tecnolégico con acuerdos estratégicos
en espacios de «no alineamiento», donde no se jueguen intereses politicos, econémicos o
de soberania contrapuestos. l
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3 Latrayectoria que culmina en 2016
con el inicio de la construccion
del reactor RA-10 para el
autoabastecimiento de radioisétopos
se inicid en 1926, con los primeros
experimentos de radiobiologia. Para
1949, se realizaban los primeros
estudios médicos con radioisdtopos
en el Hospital Central para determi-
nar las causas del bocio endémico
en Mendoza (el primer caso en el
mundo de uso de un radioisétopo
para estudios epidemioldgicos). En
1958, se fundd dentro del Hospital
de Clinicas el Laboratorio de Medi-
cina Nuclear que en 1962 devendria
Centro de Medicina Nuclear. Como
antecedente més reciente, en 1991,
a Comisidn Nacional de Energia
Atémica constituyd la Fundacidn
Escuela de Medicina Nuclear en
conjunto con la Universidad de Cuyo
y la provincia de Mendoza.
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n el marco de la posguerra con el Reino Unido y, mds atin, dentro de un contexto
internacional que ha pasado a percibirse cada vez mds complejo, incierto y volatil
en aceleracion, la politica exterior hacia Malvinas ha tenido que enfrentar nume-
rosos desafios para sostener su histdrico reclamo de soberania en la actualidad.

En el presente articulo, que no es mds que una versién simplificada y actualizada de una
investigacion académica preexistente, repasaremos cudles fueron los retos principales que
debié afrontar la diplomacia argentina en este periodo de 42 afios, para asi, luego, analizar
cudles son los riesgos potenciales que implican las actuales tendencias internacionales sobre
la Cuestién Malvinas.

1. Los desafios de la posguerra
La reversion de la imagen negativa del pais

Los primeros esfuerzos diplomaticos para enmendar la imagen de Argentina y reinsertar
la Cuestion Malvinas en foros internacionales vinieron con la recuperacién de la democra-
cia, a partir de 1983. Entre los primeros logros diplomaticos de la posguerra de Malvinas
estuvieron las nuevas Resoluciones 39/6; 40/21; 41/40; 42/19 y 43/25, que reiteraban la
peticién de la comunidad internacional para que ambas partes involucradas reanudaran las
negociaciones y encontraran “a la mayor brevedad posible una solucién pacifica a la dis-
puta de soberania y sus restantes diferencias referidas a la Cuestion de las Islas Malvinas
(Falklands)”, en estricta observancia de la Carta de las Naciones Unidas y los principios del

Derecho Internacional (Asamblea General de Naciones Unidas, 1984).

Asi también surgié el aumento progresivo de la base de apoyos internacionales a los re-
clamos argentinos, registrados dentro de foros y comités afines de las Naciones Unidas, la
Organizacién de los Estados Americanos (OEA) y el G77, incluyendo a nuevas instancias,
como el Mercosur, y a paises del Africa, Europa y Asia, como ser Rusia y China.

La exploracién y explotacién de los recursos naturales

Las aguas y subsuelo del Atlintico Sudoccidental se caracterizan por ser de las ultimas
grandes reservas de recursos icticolas, mineros y de hidrocarburos que no han sufrido
(todavia) sobreexplotacién econémica. Sin embargo, debido a su potencial, no es de extra-
fiar que el tratamiento de estos asuntos estuviese en el centro de los principales procesos
de tensiones y acercamientos argentino-britdnicos de los ultimos 40 afios. De hecho, los
primeros afios de posguerra estuvieron marcados por las tensiones en torno a la mutua
acusacién de acciones unilaterales “agresivas”, empleadas en perjuicio de la contraparte.
Desde la promocién de tareas de prospeccién sismica por parte de empresas privadas y
la venta de licencias pesqueras a buques de terceros paises, hasta mencionar el empleo
reiterativo de patrullajes de “hostigamiento™.
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periodisticas para los medios
Radar Austral y Mirada Critica
Salta. Asimismo, cuenta con
experiencia como investigador en
la Red Federal de Estudios sobre
Malvinas (ReFEM 2065), donde
fue galardonado con el primer
premio del concurso interna-
cional de investigacion “Premio
Internacional Alfredo Bruno
Bologna a la investigacion sobre
la Cuestion Malvinas” en el afio
2022,y obtuvo la 3era mencion
honorifica en el mismo certamen
en el 2018. Previamente a ello, ha
realizado pasantias en Fundacion
para la Democracia Participativa
(FUDEPA) y en la Organizacién
Argentina de Jovenes para Na-
ciones Unidas, asumiendo roles
de coordinacién, capacitacion y
redaccién de informes.

1 El presente articulo se basa en el
paper ‘L incertidumbre estratégica:
una aproximacion hacia la Cuestion
Malvinas en el 40 aniversario de la
guerra’, ganador del primer premio en el
Concurso Internacional de Investigacidn
sobre la Cuestion Malvinas “Alfredo Bruno
Bologna', en noviembre de 2022.

2 Invocando los acuerdos de pesca de
Argentina con Bulgaria y la URSS, el
Reino Unido (RU) declard unilateral-
mente, en octubre de 1986 la creacion
de una "Zona Interina de Conservacion
y Administracién Pesquera” (FICZ), por
una extension de 200 millas en torno a
las Islas, y casi superpuesta a la Zona
de Exclusidn Militar (vigente desde el
conflicto de 1982).
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En el periodo 1990-2004
ambos paises tenian
incentivos para cooperar,
ya que buscaban evitar
la sobreexplotacion

del Atldntico Sur. Pero
mientras Argentina
pretendia restablecer las
relaciones diplométicas
y discutir la soberania, el
Reino Unido solamente
buscaba legitimar su
dominio del archipiélago.
(Darfo, 2015, p.1).
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Ubicacién Base RAF Malvinas.

Fuente: Daily Mail, 2021.
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Sin embargo, bajo aplicacién del “paraguas de soberania” y en el marco de su politica
de acercamiento y “seduccién’, el gobierno de Carlos Menem impulsé la cooperacién
con el Reino Unido (RU), a través de la firma de los Acuerdos de Madrid I y II. Con
el propdsito de coordinar y limitar las actividades, procurando evitar nuevas escaladas
mientras se resolvia la disputa de soberania, se crearon, por medio de estos mecanismos,
las comisiones bilaterales en materia de pesca y de hidrocarburos en el Atlantico Sur,
estas siendo la Comisién de Pesca del Atlantico Sur (CPAS) y la Comisién de Hidro-
carburos del Atldntico Sur (CHAS). Ambas lograron funcionar hasta 2005 y 2007 (tan
solo 15 y 17 afios después), cuando la Argentina decidié conveniente retirarse: en el
caso de la primera, fue por considerar inadmisibles las maniobras islefias para continuar
vendiendo “cuotas de captura a individuos o empresas privadas” por hasta 25 afios, y, en
la segunda, por diferencias con el RU respecto de la extensién geogrifica que la coope-
racién debia de tener.

Mientras que la Declaracién Conjunta de Cooperacién sobre Actividades Costa Afuera
en el Atlintico Sudoccidental (1995) establecia que debia realizarse en las “4reas ma-
ritimas del Atlantico Sudoccidental sujetas a una disputa de soberania y jurisdiccién
(alrededor de 430.000 km?), el RU, por el contrario, pretendia limitar la cooperacién
con nuestro pais a un ‘4rea de cooperacién especial’ de apenas 21.000 km?” (Languasco
y Brem, 2015, p. 359).

En el periodo 1990-2004 ambos paises tenian incentivos para cooperar, ya que buscaban
evitar la sobreexplotacién del Atlintico Sur. Pero mientras Argentina pretendia restablecer
las relaciones diplomaticas y discutir la soberania, el Reino Unido solamente buscaba legiti-
mar su dominio del archipiélago (Dario, 2015, p.1).

La militarizacién del Atlantico Sur

Nos referimos a la inauguracién de la Fortaleza Malvinas
(1985), una pretension britinica incluso preexistente a la gue-
rra y basada en la construccién de un auténtico emplazamiento
militar que garantice la presencia permanente de sus fuerzas
armadas en el Atldntico Sur. Oficialmente se compone de la
Base RAF de Monte Agradable, como epicentro del poder mi-
litar, y ubicada a 55.5 km sur-este de Puerto Argentino (reem-
plazando a su aeropuerto como la principal —sino tnica— via de
acceso por aire a las Islas). Asimismo, se encuentra a tan solo 11
km sur del puerto de aguas profundas de Mare Harbour, cuya
utilizacion por parte de la Marina Real britinica como depdsito
y punto de anclaje de sus buques lo han convertido en el prin-
cipal puerto militar del archipiélago. Ademads la complementan
una serie de radares de alerta temprana, distribuidos estratégi-
camente en diferentes puntos de las Islas Soledad y Gran Mal-
vina. En cuanto a su personal, aunque varia de forma periédica,
se calcula entre 1.200 a 2.000 efectivos militares actualmente
(Jefatura de Gabinete de Ministros, 2018, p. 589).

2. Regionalizacion europea de la ocupacién britanica

Desde su incorporacién a la lista de Territorios de Ultramar de la Unién Europea (UE)
en 2009, la Planificacién Espacial Marina (PEM) se enfrenté a las consecuencias que im-
plicaba la regionalizacién europea de la ocupacién britdnica, principalmente a la apertura
formal del Mercado Unico Europeo (libre de aranceles) y su consolidacién progresiva como
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destino preferencial para las exportaciones islefias. Sin embargo, ante la posibilidad de per-
der esos privilegios con el Brexit (2016-2020), el /obby de las Islas maniobré para asegurar
sus intereses mediante la obtencién de apoyos entre los sectores politicos y medidticos del

Reino Unido.
¢ Los intentos de consagrar la autodeterminacion islefia

Debido a que se oponen continuamente a todo intento de discusion de fondo, la cuestién
de los habitantes britdnicos de Malvinas “plantean el principal obstdculo a las negociaciones
sobre soberania” (Lanus, 2016, p. 345). A decir verdad, desde que se promulgase la Resolu-
cién 2065 en 1965, el Reino Unido ha insistido reiteradamente que tanto Argentina como
la comunidad internacional llegasen a respetar los deseos de la poblacién como condicién
inamovible para llevar adelante toda discusién relativa sobre el futuro de Malvinas, siendo
su busqueda por la autodeterminacién la ilustracién mds clara de su voluntad manifiesta. En
este sentido, de esta busqueda se pueden mencionar como ejemplos: a) los intentos frustra-
dos de los britdnicos para introducir el derecho a la autodeterminacién, en el marco juridico
de las resoluciones y comunicados que refieren a la disputa; b) el referéndum del afio 2013;
y ¢) la confirmacién de que aun en el contexto del post-Brexit, el Reino Unido garantiza la
defensa y proteccién de los intereses de quienes viven en estas Islas, conforme ese mismo

principio (UK Government, 2021, p. 64).

Desde aquel entonces, y salvo durante los afios en que duré la “politica de seduccién” me-
nemista —la cual les facilité de facto a los islefios incluirse como una suerte de “tercer in- Desde que se DrUmU|QaSB
terlocutor” en las negociaciones—, los gobiernos nacionales restantes procuraron limitar la la Resolucion 2065 en
exclusividad absoluta de las negociaciones a los gobiernos de los dos Estados reconocidos 1965] el Reino Unido ha
internacionalmente como partes de la disputa. o .

ingistido reiteradamente

La poblacién de Malvinas debia ser tenida en cuenta por tratarse de un elemento que fanto Argentina G0mo
presente, pero no se la consideraria interlocutora bajo ningin aspecto. En efecto, su la comunidad internacional
intervencién podria permitirles acercarse al objetivo de que se reconozca su preten- ||egasen 3 respetar los

dido derecho a la autodeterminacién (Languasco y Brem, 2015, p. 350). deseos de [ pUhlaCién

e Proyeccién de la influencia britanica sobre la regién como condicion inamovible

para llevar adelante toda
Para construir simpatias y respaldos regionales, el Reino Unido y los islefios han empleado discusidn relativa sobre
sus capacidades disponibles de soff power, principalmente en materia de valores politicos y .

X A o el futuro de Malvinas,
culturales, para lograr persuadir o influir sobre otros a su favor. Entre ellas, las reiterativas _ b
participaciones de los szands britinicos de Malvinas en ferias agroindustriales del Uruguay y siendo su husqueda paor
los certdmenes de “sPor qué me gustaria conocer a mis vecinos de las Islas Malvinas?” para |2 autodeterminacion la
promover “el conocimiento sobre las Islas y su gente” entre los sectores productivos y univer- ilustracion mas clara de su

sitarios del Brasil, Chile, Uruguay y Argentina, desde 2018 (7¢/am, 2018). voluntad manifiesta.
¢ El flaqueo de los apoyos regionales

Nos referimos al presupuesto de que los respaldos regionales y del Mercosur hacia la politica
argentina de promover bloqueos comerciales para obstaculizar el abastecimiento britinico
de las Islas habria estado disminuyendo en el dltimo tiempo, tomdndose como ejemplo los
casos de Brasil y Uruguay (los dos paises con los que Argentina comparte los margenes
sudamericanos del Atlantico Sur), que habrian estado aceptando nuevamente el ingreso de
buques y aviones britdnicos a sus instalaciones aeroportuarias como puntos de escala desde
o hacia Malvinas. Si bien aquellos paises han negado posible complicidad con las tareas
britdnicas para el mantenimiento de las Islas, desde Cancilleria surgié igualmente la inquie-
tud frente a lo que podria significar cierto grado de desgaste o debilitamiento de los apoyos
vecinos a la tictica de bloqueos ideada desde Argentina.
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HMS C’g/de, un buque de

atrulla de la Marina Real
Eriténica, con base en Islas
Malvinas, al que se le negé el

ermiso para atracar en Rio de
faneiro dIl)Jrante enero de 2011.
Fue la primera vez que a un
buque de la MarinaqReal se le
denegaba dicho permiso (House
of Commons, 2011, p. 29).

Entre los principales
desafios que se debieron
afrontar, estuvieron casi
siempre las acciones
unilaterales britdnicas
como principal factor
para que acabase
frustrado todo intento
de cooperacidn,

dando asi lugar al
desentendimiento
bilateral cronico.

3 Esto seglin el espiritu con el que se
habfa ideado y propuesto la formula del
“paraguas’’, en las negociaciones que
condujeron a los Acuerdos de Madrid de
1989y 1930.

3. Primeras apreciaciones

En los afios de posguerra, la diplomacia ar-
gentina alcanzo tres grandes logros: 1) consi-
guié revertir su mala imagen internacional al
demostrar su respeto indeclinable a las nor-
mas y principios del derecho internacional;
ii) supo mantener activo su rol como “objetor
persistente” frente a la usurpacién britdnica y
las acciones unilaterales de estos, y, finalmen-
te, iii) logré sostener la presencia del reclamo
de soberania entre los principales foros e ins-
tancias de gobernanza global.

No obstante, entre los principales desafios
que se debieron afrontar, estuvieron casi
siempre las acciones unilaterales britdni-
cas como principal factor para que acabase
frustrado todo intento de cooperacién, dando asi lugar al desentendimiento bilateral créni-
co. De hecho, los comportamientos britinicos en este sentido, incluyendo el de los habitan-
tes de las Islas, no cesaron ni siquiera durante la vigencia de los acuerdos de Madrid I y II,
demostrando, una vez mds, la permanente intransigencia que sostiene el Reino Unido para
discutir, aun cuando fuese a posteriori, la cuestién de la soberania.’

4., El nuevo escenario internacional

Con el final de la Guerra Fria (1945-1991), las relaciones interestatales sufrieron importantes
cambios, a partir de la introduccién de los nuevos fenémenos que vinieron con los avances
tecnoldgicos de la informatica y la comunicacién, como asi también de la progresiva multi-
plicidad de actores del sistema internacional (incluyendo la gran mayoria de naturaleza no
estatal). De modo tal que hoy, gracias a la constante interaccién entre los elementos todavia
subsistentes al anterior orden mundial y los nuevos aspectos que se manifiestan en la realidad
internacional, podemos referirnos a un nuevo sistema internacional, diferente de su predece-
sor, y que se distingue, principalmente, por ser cada vez mds complejo, desafiante e incierto.

O bien, como describié el Dr. Angel Tello, un mundo mas complejo con un escenario es-
tratégico “cada vez mds aleatorio e indeterminado” (2002, p. 3), y del cual, explicé, es posible
advertir el predominio de la incertidumbre generalizada respecto de las consecuencias que
pueden tener las acciones de otros, dentro de un marco de relaciones hiperconectadas.

Elementos subsistentes al viejo orden mundial:
La anarquia, como principio ordenador del sistema politico internacional;

El Estado, como principal unidad de interaccién internacional y mantenimiento de “rela-
ciones de coordinacién”, en ausencia de un gobierno mundial;

La preocupacion por la propia supervivencia como factor condicionante de la conducta
estatal, obligdndoles a invertir en los medios que le garnticen su seguridad frente a las
amenazas y desafios dirigidos contra ellos;

La disposicién y proyeccién estatal de Intereses Estratégicos (IIEE): conjunto de ne-

cesidades y aspiraciones de un Estado para asegurar su porvenir frente a un dominio

((d : » . . : . « R
esorganizado’e inseguro respecto de las futuras acciones e intenciones del “otro”.
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Elementos novedosos de la realidad internacional:
La preeminencia de la incertidumbre #74i et orbe;
El debilitamiento de los Estados frente a los nuevos competidores (no estatales);

Los cambios constantes y la multiplicidad de actores dificultan la correcta deteccién e iden-
tificacién actualizada de los adversarios (reales y potenciales);

La creciente interconectividad mundial permite a la naturaleza dialéctica de la accién hu-
mana afectar (mds) rdpidamente a las libertades e intereses del otro;

La pluralidad de “otros”, cuyos desafios pueden ser novedosos, incluso provenientes de los
sitios mds inesperados, conlleva a la obligacién estatal de inventariar constantemente los
riesgos del nuevo entorno en contra de su seguridad y supervivencia.

Fuente: Kenneth Waltz, 1979 y Angel Tello, 2017

5. Losriesgos adicionales que plantea el predominio de
la incertidumbre

Frente al nuevo contexto, las tendencias internacionales demuestran, ademds, el resurgir de
as competencias estatales, la permanencia de los conflictos y el crecimiento en la demanda
1 pet tatales, la p de 1 flictos y el toenlad d
por los recursos naturales, en especial de aquellos que son considerados estratégicos por
parte de los Estados que los han vinculado con su seguridad y estabilidad socioecondmica,
tales como ser: los hidrocarburos, los productos alimenticios y ciertos minerales.

De esta forma, cobran mayor relevancia el objetivo de garantizar el acceso y control de las
fuentes suministro, como asi también la necesidad de promover la seguridad en las vias por
las que se transportan estos recursos. Asimismo y, a razén del nuevo contexto global, obser-
vamos la progresiva revalorizacion geopolitica de aquellas regiones que cuentan con reservas
cuantiosas de materias primas que poseen mayor demandada internacional.

En el caso del Atlantico Sur, por ejemplo, se puede apreciar un rango cada vez mayor de in-
tereses renovados y “enlaces parcialmente superpuestos de naturalezas, tanto estatales como
no estatales, y provenientes tanto desde dentro como de fuera de la regién y sus alrededores”

(Erthal Abdenur y Marcondes de Souza Neto, 2013, p.170).

Por esta suma de razones, Argentina debe estar especialmente atenta a:
A) La competencia entre China y EE. UU. por la influencia regional

Aunque su inclinacién hacia la regién dentro de este contexto no ha sido prioritaria, am-
bos paises poseen intereses vinculados a ella. Desde el punto de vista estadounidense, su
presencia se justifica principalmente en términos de seguridad hemisférica, mientras que,
para China, ansiosa por desconcentrar geograficamente sus dependencias exteriores, la re-
gién representa una fuente alternativa, relativamente mds segura y confiable para acceder a
productos agricolas, ganaderos y basados en hidrocarburos (Galli, 2023, p. 40), vitales para
satisfacer las necesidades de su modelo econémico de produccién y la demanda creciente
de la poblacién por mejores bienes y servicios. No obstante, para los analistas y funcionarios
de EE. UU,, la presencia regional china tiene ocultos componentes expansionistas, y ven en
ello una “amenaza” y “competencia’ hemisférica que pone en riesgo la futura estabilidad y

seguridad de la regién.
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A raz6n del nuevo
contexto global,
observamos la progresiva
revalorizacion geopolitica
de aquellas regiones que
cuentan con reservas
cuantiosas de materias
primas que poseen mayor
demandada internacional.
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Una posible escalada

de tensiones entre
Chinay los EE. UU.
podria tener importantes
repercusiones para

la regidn... Devendria

en una problematica
histéricamente conocida
para la politica exterior
argentina, segln la cual
nuestro pais se veria otra
vez desafiado a tener
que tomar decisiones,

ya sea en términos

de alineamientos,
neutralidad o distintos
niveles de autonomia,
con todas las dificultades
que cada una de estas
categorfas implica.

4 MercoPress (19 de junio de 2021).
Brussels drops tariffs for 75.000
tonnes of Falklands squid. MercoPress.
Recuperado de https://en.mercopress.
com/2021/06/19/brussels-drops-tariffs-
for-75-000-tonnes-of-falklands-squid.

5 Garcfa Moritan, R. (24 de junio de 2021).
Polémico gesto de la Unidn Europea a
Malvinas. /nfobae. Recuperado el 24 de
septiembre de 2022 de https://www.
infobae.com/opinion/2021/06/24/
polemico-gesto-de-la-union-europea-a-
malvinas/.

Por ende, una intensificacion de su competencia, o ain peor, la proyeccién hacia la region de
los efectos que tendria una posible escalada de tensiones entre Chinay los EE. UU. podria
tener importantes repercusiones para la regién, principalmente en cuanto a que mds de un
pais se veria quizds forzado a tener que inclinarse politicamente en favor de uno u otro.
Devendria en una problematica histéricamente conocida para la politica exterior argentina,
segun la cual nuestro pais se veria otra vez desafiado a tener que tomar decisiones, ya sea
en términos de alineamientos, neutralidad o distintos niveles de autonomia, con todas las
dificultades que cada una de estas categorias implica.

B) Los problemas ecolégicos en el Atlantico Sur

Refiere a aquellos que podrian derivar de la continua incapacidad argentina para controlar y
restringir la actividad pesquera ilegal, tanto aquella que no estd completamente bajo vigilan-
cia (la cual involucra a buques de Espafia, Portugal, China y Taiwin) como asi también de
aquellas embarcaciones que operan con permisos provenientes de las Islas. Estos se otorgan
generalmente sin tener presente los dafios potenciales que generan, como, por ejemplo, la
pesca por sistema de arrastre, para el ecosistema maritimo. De persistir la escasa voluntad
politica para invertir en sistemas de control de trifico, en poco tiempo el Atlantico Sur tam-
bién podria ser un océano sobreexplotado a nivel global.

C) Nuevas iniciativas unilaterales britanicas

En el marco de su intencién por fundar una nueva politica internacional, la “Global Britain”,
el Reino Unido ya ha manifestado la importancia que le confiere a la regién, en tanto se la
percibe como fuente de importantes oportunidades politicas y comerciales, que debieran
aprovecharse para respaldar sus aspiraciones post Brexit.

Posibles nuevos acuerdos comerciales entre las Islas y la Union Europea

Consumado el proceso del Brexit (2016-2021), los acuerdos resultantes no incluyeron
secciones dedicadas a garantizar la continuidad de la relacién comercial que tenian
hasta entonces (libre de aranceles y cuotas). Sin embargo, poco tiempo después, en
2021, por iniciativa de Espafia y apoyo de Francia, la Unién Europea decidié ex-
ceptuar del arancel del 6% (de la OMC) a las capturas de calamar Loligo en aguas
circundantes a Malvinas.! Una situacién que, aunque condicionado al maximo anual
de 75.000 toneladas permitidas, “retrotrae” a las condiciones tarifarias preexistentes y
protege parte de los intereses islefios centrados en la pesca. Ahora bien, hechos como
este demuestran la posibilidad de que nuevos acuerdos, extensibles a otros productos
y sectores productivos de las Islas, puedan llegar a firmarse, lo que requiere una mayor
determinacién de las autoridades nacionales para resguardar los intereses estratégicos
argentinos, sin perder incluso los terrenos que se hubieran ganado, aun cuando estos
hayan sido involuntarios. “La Argentina debe tratar con mayor responsabilidad todo
lo atinente al Atldntico Sur. Es hora que la politica declarativa respecto de Malvinas
se convierta en una de accién diplomética menos enunciativa y més efectiva (Garcia

Moritén, 2021)”.°
Aspiraciones independentistas

Aunque ultimamente los britinicos de Malvinas han declarado en ocasién del Brexit y la
“Global Britain” su intencién de revisar los vinculos existentes con el Reino Unido, aquellos
todavia declaran estar orgullosos de “ser un miembro de la familia britdnica”, mostrindo-
se agradecidos por “una relacién larga y mutuamente beneficiosa”, con muestras de apoyo
continuo. Sostienen que al irse desarrollando como un territorio de ultramar britdnico “con
autogobierno interno y autosuficiencia econémica’, la relacion ha pasado a estar mds bien
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basada en “una asociacién”, motivada por “beneficio mutuo”, particularmente porque le pro-

) p % porq p
porcionan a Londres una base para sus Fuerzas Armadas y le representa una serie de opor-
tunidades comerciales y de infraestructuras para sus empresas (FIG, 2018, p. 1).°

Asi, ademis, la construccién de bases de apoyo logistico para operaciones antdrticas, una
britdnica proyectada en Malvinas y la otra argentina en Ushuaia, abre un nuevo campo de
competicién entre Argentina y Reino Unido por la influencia regional.

De esta forma, y pese a lo que pueda llegar a declararse desde las Islas, y por ello a temerse
desde Argentina, consideramos que los habitantes britdnicos de Malvinas ain no estiman
como viable la opcién por la independencia, especialmente debido a los altos costos que
implicaria per se (en materia social, de salud, infraestructura y defensa), en perjuicio de su

actual cémodo estilo de vida (Galli y Amado, 2021, p.15).
D) Desintegracion del apoyo regional

Considerando el desgaste que estarian teniendo los apoyos regionales de Argentina, in-
cluso por falta de incentivos provenientes de nuestro pais, desde el Reino Unido se han
mostrado optimistas respecto a la inconsistencia que estos respaldos tendrdn en el pro-
venir. Asimismo, con gobiernos vecinos de inclinacién mds liberal, se corre el peligro de
que estos paises lleguen a optar por mecanismos de comercio por fuera del Mercosur, y
que avancen en la celebracién o profundizacién de acuerdos politicos de cooperacion con

el Reino Unido.

Sin embargo, en el comentario de Matt Ince al RUSI (Royal United Services Institute,
por sus siglas en inglés) —“M4s alla de la retérica, ¢podria el agudizado debate de Malvinas
amenazar los intereses estratégicos britinicos en América Latina?”—, se destacé el riesgo de
que incluso Estados Unidos, en su necesidad de mantener su influencia continental frente a
competidores fordneos, podria llegar a favorecer el reclamo argentino, ya sea “con su apoyo

o falta de é1”, a la posicién argentina sobre Malvinas (Lanus, 2016, p. 386).

[...] el Reino Unido debe primero recuperar la iniciativa y transmitir el mensaje a
América Latina, y por supuesto a Estados Unidos, de que la aceptacién de las re-
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La construccion de bases
de apoyo logistico para
operaciones antarticas,
una britanica proyectada
en Malvinas y la otra
argentina en Ushuaia,
abre un nuevo campo

de competicion entre
Argentina y Reino Unido
por la influencia regional.

6 Data Parliament (septiembre, 2018).
Written evidence from the Falkland
Islands Government (FIG) (OTS0106).
Data Parliament UK. Recuperado el 16 de
junio de 2021 de http://data.parliament.
uk/writtenevidence/commiteeevidence.
sve/evidencedocument/foreign-affairs-
committee/the-future-of-the-uk-overseas-
territories/written/90462.html
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En lo que respecta a los
intereses economicos,
Klaus Dodds ha
remarcado que tanto
China como la mayoria
de los actores asidticos
“impulsan una agenda
alternativa’, que se
enmarca explicitamente
en el aprovechamiento
de recursos antarticos,
lo cual supone un reto
al modelo dominante
euroamericano de
conservacion y uso
racional (Dodds y Collis,
2017, p. 6D).

Fuente: Aceprensa, 2023.

clamaciones de Argentina sobre las Malvinas no es una estrategia exenta de riesgos.
[...], el Reino Unido tiene la oportunidad de dejar claro que apoyar la postura de
Argentina tiene un coste, como son unas relaciones menos favorables con el Reino
Unido. Pero si el Reino Unido no se pronuncia, se arriesga a permitir que Argentina
siga intensificando la disputa, y a hacer mds patente la postura argentina, y Gran
Bretafia podria perder el acceso econémico y militar del que podria haber disfrutado
en toda la regién durante los préximos afios. (Ince, 2012).

E) Modificaciones sustanciales al régimen antartico

Desde su entrada en vigor en 1965, el Tratado Antartico ha regido ininterrumpidamente
sobre un continente que ha carecido de poblacién autéctona, pero que ha sido sometido a
“geopoliticas exigentes” (Dodds, 2017, p. 200). Aunque no ha estado exento de revisiones,
que lo ampliaron o modificaron, su espiritu fundacional ha logrado perdurar, especialmente
en lo referente al “congelamiento” de los reclamos de soberania, la proteccién de los eco-
sistemas antdrticos y la prohibicién de llevar a cabo pricticas militares, en pos del interés
cientifico universal.

Sin embargo, en el contexto de mayor competencia internacional por la exploracién y
explotacién de recursos naturales estratégicos, cada vez mds actores como Rusia, Japén y
otros “no originales” del tratado, como China, India o Corea del Sur, han estado resaltan-
do las potenciales ventajas de la Antdrtida y, con ello, invirtiendo considerables esfuerzos
en consecuencia. Pero, en lo que respecta a los intereses econémicos, Klaus Dodds ha re-
marcado que tanto China como la mayoria de los actores asidticos “impulsan una agenda
alternativa’, que se enmarca explicitamente en el aprovechamiento de recursos antar-
ticos, lo cual supone un reto al modelo dominante euroamericano de conservacién y uso

racional (Dodds y Collis, 2017, p. 65).

Igualmente, como también advierte este autor, “grandes actores, como China, ‘astillardn’ el
tratado mucho antes” de que, por ejemplo, las disposiciones del Protocolo de Proteccién
Ambiental puedan revisarse en 2048. Esto sugiere que no tiene sentido obsesionarse con las
fechas a futuro, cuando en realidad:

Lo que estd ocurriendo ahora es una fuente de preocupacion, no lo que ocurra en
2048; muchas de estas cosas ya se estin revelando”. “Tenemos que dejar de pensar en
estos lugares como remotos, sin importancia o desconectados, no lo son: son el centro

de la politica mundial (Dodds en Hoare, C., 2020).

6. Reflexiones finales: la politica exterior Malvinas en
tiempos de incertidumbre estratégica

La Republica Argentina debe considerar seriamente los aspectos que
definen el nuevo orden global, sin ignorar los riesgos potenciales que
podrian llegar a manifestarse a partir de la preeminencia de la incerti-
dumbre, dentro de un escenario estratégico internacional cada vez mds
complejo y dindmico.

El papel del Estado en la region
Al dia de hoy, y seguramente por mucho tiempo aun, los Estados con-
tinuardn siendo un actor de peso fundamental en el sistema politico in-

ternacional. Por supuesto, no estin exentos de nuevos desafios dirigidos
contra su existencia, y, en caso de los paises del Atldntico Sur, estos muy
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seguramente seguirdn debiendo hacer frente a los desafios que les plantea la interaccién
con agentes no estatales (principalmente fordneos) interesados en la explotacién de los
recursos alli existentes.

Conflicto de intereses

Pero, en lo que a conflictos de intereses se refiere, en el dmbito regional Argentina ha lo-
grado superar de forma pacifica la mayor parte de los desafios mds importantes que se le
presentaron a su seguridad y supervivencia nacional. Sin embargo, debemos sefialar, ain per-
dura la superposicién de reclamos territoriales antdrticos con Chile, “congelado”en virtud de
las disposiciones establecidas por el Sistema del Tratado Antartico (STA). En el aspecto de
intereses extrarregionales, Argentina no enfrenta, al menos de momento y en forma abierta,
a otro actor que no sea al Reino Unido respecto de sus pretensiones para consolidar pose-
siones en la Antirtida y el Sudatldntico occidental.

No obstante, frente las caracteristicas que el actual Sistema de Politica Internacional (SPI)
presenta, dominado por la incertidumbre y anarquia, que acusan la no-desaparicion de los
conflictos y guerras interestatales, seria un acto de imprudencia descartar totalmente a las
posibilidades de que la regién se viese afectada nuevamente por competencias de influencia
regional o, incluso, por una “confrontacién armada de proporciones” entre los principales

centros de poder internacional (Tello, 2013, p. 577).
Escenarios de lucha por el poder

En general, no podemos descartar que potenciales escenarios de competencia o proyeccién
de conflictos entre principales centros de poder internacional acaben por afectar al Atlintico
Sur. En Antirtida, sin embargo, la cuestién es atin mds compleja e involucra mayor canti-
dad de intereses, incluso de revisionistas extrarregionales (particularmente asidticos, como
China y Rusia), que buscan poner en tela de juicio la 16gica tradicional de conservacién de
recursos para impulsar, en su lugar, su explotacion legal.

Nuevos actores y perturbadores

Aunque particularmente en el Atldntico Sur no proliferan perturbadores como en otras
regiones (como el terrorismo en Medio Oriente o los movimientos secesionistas en Europa
oriental), la profundizacién de las actividades pesqueras ilicitas y los actos unilaterales brita-
nicos implican serios desafios para los intereses estratégicos de Argentina.

Por un lado, las actividades ilicitas de buques extranjeros involucran a un mayor volumen
de intereses en el Sud Atlantico y agrava las posibilidades de sobreexplotacién icticola, en
perjuicio de los ecosistemas marinos. Por otro lado, las pretensiones post Brexit del Reino
Unido para ampliar su influencia en Sudamérica acapara el riesgo de continuar debilitando
la unificacién regional detrds del reclamo argentino. Inclusive, no debemos olvidar que la
sola presencia de una base militar britdnica con capacidades para proyectarse sobre Suda-
mérica y la Antdrtida representa un importante factor de perturbacion a las condiciones
necesarias para consolidar la paz y seguridad en la regién.

En definitiva, la percepcién de una realidad internacional compleja, dominada por la in-
certidumbre y la multiplicidad de intereses obliga a que la politica exterior argentina no
solamente resguarde los intereses estratégicos nacionales, sino que promueva la capaci-
dad de adaptacién politica-estratégica. Especialmente teniendo en cuenta las dificultes
que actualmente atraviesan los métodos cldsicos para la deteccién correcta y oportuna de
adversarios (reales como potenciales). De esta manera, como plantea el Dr. Angel Tello:
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Serfa un acto de
imprudencia descartar
totalmente a las
posibilidades de que

la region se viese

afectada nuevamente por
competencias de influencia
regional o, incluso, por una
“confrontacion armada

de proporciones” entre

los principales centros de
poder internacional (Tello,
2013, p. b77).

En definitiva, la
percepcion de una
realidad internacional
compleja, dominada
por la incertidumbre

y la multiplicidad de
intereses obliga a que
la politica exterior
argentina no solamente
resguarde los intereses
estratégicos nacionales,
sino que promueva la
capacidad de adaptacion
politica-estratégica.
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La ausencia de enemigo se transforma asi en elemento de doctrina y debemos pensar
un futuro abierto a todas las hipétesis de conflicto. Aqui aparecen dos alternativas
posibles: una de méxima, o bien necesito todo para protegerme; otra de minima,
nada ocurrird, por lo tanto, no necesito nada. La habilidad estd en encontrar el equi-
librio justo entre las dos alternativas, en definir un cuadro aproximado de riesgos,
desafios y amenazas y, desde alli, elaborar un pensamiento estratégico nacional asi
como los instrumentos que den respuesta a esta nueva situacién. (2002, pp. 4-5). H
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n la Academia del Mar convergieron varias comunicaciones académicas coin-

cidentes en la temdtica de las energias marinas, motivo que justifica el presente

articulo de divulgacion. Aqui pretendemos compartir una reflexién sobre el di-

lema que se estd generando en relacién con los tipos de energia para utilizar, en
particular, en zonas costeras y en el transporte marino.

Podemos acordar que el siglo XXI nos enfrenta continuamente con nuevos dilemas, enten-
diendo por ello a las situaciones en que es necesario elegir entre opciones que se pueden
apreciar como igualmente buenas o malas. Enfrentamos vertiginosos cambios tecnoldgicos,
especialmente notorios en los sistemas de comunicaciones, como la incorporacién de la
inteligencia artificial. Es en esta reflexién compartida que pretendemos enfocarnos sobre las
fuentes de energia necesarias para mantener este proceso, hacia el desarrollo en el cual estd
embarcada la humanidad.

Desde el siglo XIX los combustibles asociados al petréleo, carbon y gas, generalizados hoy
en dia como no renovables (lo que se consume se pierde de las reservas disponibles), han
sido la fuente primaria de energia. Paulatinamente, en la medida que la sensibilidad ambien-
tal se extendia en toda la sociedad, se fueron haciendo mds notorios los impactos negativos
asociados con su uso.

Nuevas fuentes energéticas cobraron importancia, por ejemplo: la hidroeléctrica, la geoter-
mal, la eélica, la solar, las de las mareas, olas y corrientes marinas, y se las diferencié de las
otras con el calificativo de renovables (bien administradas no se degradan y su uso puede ser
evaluado como sostenible). La mayoria de estas fuentes renovables, salvo en el caso de que
su generacion sea almacenada en reservorios aptos para su uso diferido, no son de simple
adaptacion para el transporte. A esto se suma que la eficiencia de su costo-beneficio, en el
actual estadio tecnoldgico, no supera aun a las fuentes no renovables que dia a dia generan
mayor preocupacion por su uso.

Los paises con importantes reservas de combustibles fésiles (denominacién asociada con su
origen) procuran utilizar esta energia disponible y relativamente barata antes que aceptar un
cambio del paradigma energético que los exponga a una transicién radical hacia las energias
renovables, perdiendo asi el beneficio que hoy tienen con las no renovables.

Es asi como estamos viviendo: con medidas de mitigacién del impacto de los combustibles
no renovables y con una no muy consciente adaptaci(')n y convivencia con los riesgos am-
bientales que se desprenden del uso de estos combustibles contaminantes.

La industria maritima, en particular el transporte maritimo internacional, adopté el en-
foque tendiente a reducir las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) a la atmoés-
fera, declamando llegar al 2050 con emisiones nulas o casi nulas. Para esto, el transporte
maritimo ha incorporado cambios en las plantas propulsoras de los barcos con el objetivo
de mejorar su eficiencia energética, tales como: complementacién de la propulsién (motor
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de combustién mds velas), empleo de combustibles alternativos, navegacion mds lenta y
utilizacién de energia de linea terrestre en toda la maniobra logistica durante su estadia
en puerto.

Es en este punto que se abre el dilema energético, porque ain no se observa claramente una
fuente energética consensuada como la mejor opcién para el futuro, que permita la descar-
bonizacién de la flota mundial. Pero exploremos una alternativa que podria dar respuesta a
este dilema: la opcién nuclear.

Son numerosos los estudios que presentan a la energia nuclear, desplegando centrales nu-
cleares a una escala mayor que la actual, como la alternativa posible en la lucha contra el
cambio climdtico y como respuesta a la creciente demanda energética en todo el mundo.

Desde multiples foros internacionales se da tratamiento al tema. Por ejemplo, en la Organi-

zacién Maritima Internacional (OMI), el Comité de Seguridad Maritima (MSC) tiene un

punto de su agenda titulado “Elaboracién de un marco normativo de seguridad para apoyar

la reduccién de emisiones de GEI procedentes de los buques mediante nuevas tecnologias

y combustibles alternativos”. Alli se refieren las exigencias técnicas que se encuentran en el

Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS), Capi-

tulo VIII (“Buques nucleares”), y la resolucion “A 491 (XII) Cédigo de seguridad para bu-

ques mercantes de 1981”. Es una importante referencia, aunque esta normativa se encuentra

pendiente de ser actualizada, ya sea desde la OMI o desde el Organismo Internacional de .
Energia Atémica (OIEA), para los nuevos tipos de reactores y sistemas de conversion de Son numerasos los estudios
energia en buques mercantes. que presentan 112 Bnergl'a

nuclear, desplegando
centrales nucleares a una

Veamos brevemente qué es lo que estd a la espera de ser actualizado. Se conoce con el acré-
nimo SMR al “reactor modular pequefio”, aunque se mantiene ambiguo si la “M” corres-
ponde a mediano o modular, dos conceptos distintos, lo que motiva que en algunos sitios escala mayor que la actual,
como en la Agencia de Energfa Nuclear (NEA) de la Organizacién para la Cooperaciény  como |a alternativa posible
el Desarrollo Econémico (OECD) se lo denomine SMMR. en |2 lucha contra el cambio

Los SMR en general tienen una potencia eléctrica de hasta alrededor de 300 MW, pueden C||mat|[][]l y como respuesta
resultar ripidos y modulares para su construccion, se los puede ubicar en lugares remotos ala creciente demanda
terrestres o flotantes, en dreas que carecen de lineas de transmision, permitiendo su integra- Bnergéti[}a en todo el mundo.
cién en sistemas de energia hibridos. Constituyen una opcién viable para la cogeneracion de

electricidad y calor de procesos industriales, la viabilidad de la tecnologia de desalinizacién

de agua de mar y la produccién de hidrégeno nuclear, bajo un concepto general de energia

limpia, abundante y accesible.

Estos reactores SMR pueden estar montados en FNPP, es decir, centrales nucleares flo-
tantes no utilizadas para la autopropulsion, por sus siglas en inglés, o también en las
TNPP, que son centrales nucleares transportables.! Las primeras son centrales nuclea-
res estdticas construidas en estructuras ﬁotantes, las que se transportan hasta un punto
costero desde donde, flotando, se conectan al sistema eléctrico disponible en la costa y
lo alimentan con energia eléctrica. Por otro lado, las segundas son centrales nucleares
relativamente pequeiias, con caracteristicas modulares, transportables y que pueden ser
utilizadas como propulsores navales.

En particular, las FNPP son disefiadas teniendo en cuenta el suministro a la red eléctrica )
1 Estudio sobre TNPP que incluye un analisis de

costera para aumentar la energia disponible, apoyando la descarbonizacién maritima en FNPP desplegadas en zonas costeres:
el puerto y brindando la capacidad de descarbonizacién en frio, lo que implica que los Logalano intttona issus of transportabl
o , . . nuclear power plants: a preliminary study.
buques atracados puedan utilizar energia de tierra para sus motores auxiliares en lugar IAEA nuclear energy seres, 1SSN 1995-7807;
de combustible liquido. Esto contribuye a alcanzar las emisiones netas nulas de gases de 1o NG-T-35. STI/PUB/ 1624 ISBI SEN
. 978-92-0-144710-4. International Atomic
efecto invernadero. Energy Agency, Vienna, 2013,
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La central nuclear La Federacién de Rusia inicié la explotacién comer-
Académico Lomonésov cial de FNPP en 2020. En la actualidad, China, Di-
P2 OIS A S namarca y la Republica de Corea estin desarrollando
también centrales nucleares flotantes.

GETTY IMAGES

La primera FNPP, denominada “Akademik Lomo-
nosov”, llegé a su ubicacién permanente en el puerto
de Pevek, en la regién de Chukotka, donde comenzé
a funcionar a fines de 2019. Proporciona calor a la
ciudad y electricidad al sistema eléctrico regional y
es la central nuclear mds septentrional del mundo.
Tiene una eslora de 144 metros y una manga de 30
metros, desplazamiento de 21.500 toneladas, una
tripulacién marina de 70 personas y aproximada-
mente 300 operarios. Ademds, cuenta con dos re-
actores KL'T-40S, derivados de reactores de propul-
sién de rompehielos, que juntos proporcionan una
potencia térmica de 300 MW.

La Federacién Rusa ha comenzado una serie de
nuevas FNPP. La barcaza de la primera de cuatro
unidades se estd construyendo en China.

Para el caso de las TNPD, existe un Foro de Regula-
dores de SMR, que es una entidad independiente, la
primera en su tipo facilitada por el OIEA, que intenta

e P proporcionar una plataforma para que los organismos
calor a la ciudad y reguladores miembros trabajen juntos para desarrollar
electricidad al sistema posiciones comunes, a partir del consenso sobre cues-
eléctrico regional y es tiones técnicas y regulatorias desafiantes relacionadas

), los SMR.
la central nuclear més cones
septentrional del mundo. Por su lado, también el American Bureau of Ship-

ping (ABS) ha introducido las primeras normas
integrales para las FNPP (recordemos: centrales
nucleares flotantes con fines diferentes a la auto
propulsién), hito importante en la adopcién de la tecnologia nuclear para aplicaciones
marinas. Merece ser recordado que en 1959 el primer buque mercante propulsado por
un reactor nuclear, el N§ Savannah, fue aprobado bajo las Reglas ABS.

Adn estamos lejos de poder superar el dilema planteado, pero claramente la energia nuclear
se presenta como una muy buena opcién tanto para centrales flotantes como asi también
para las transportables.

A modo de referencia y cierre podemos mencionar que el reactor CAREM desarrollado en
Argentina es un SMR. Podria ser apto para uso en centrales nucleares flotantes (FNPP),
que se presentan como una alternativa y solucién muy interesante para regiones extensas
con grandes distancias entre sus centros urbanos, como nuestra Patagonia. l

< INICIO « INDICE



Curriculums de los autores

El profesor Abel Gonzalez se ha graduado en
la Facultad de Ingenieria de la Universidad
de Buenos Aires con dos tesis, una sobre
transformada-Z y otra sobre psicoacustica.

Es miembro de tres academias argentinas y
una internacional, del Comité Cientifico de la
Naciones Unidas para el Estudio de los Efectos
de las Radiaciones Atomicas, de la Comision
de Seguridad del Organismo Internacional de
Energia Atémica, del Comité de Proteccion Ra-
diolégica de la Agencia de la Energia Nuclear
de la OECD y, ademas, asesor senior de la Auto-
ridad Regulatoria Nuclear Argentina. También
es miembro de la delegacion argentina ante la
Conferencia General y la Junta de Gobernado-
res del OIEA.

Fue director del OIEA y vicepresidente de la
International Commission on Radiological
Protection.

Fue gerente de la Comision Nacional de Ener-
gfa Atémica de Argentina (CNEA) cuando su
presidente era el Contraalmirante Oscar Qui-
hillalt, y director y miembro del Directorio de
la CNEA cuando el presidente era el Almirante
Carlos Castro Madero. También fue presidente
de la Empresa de Centrales Electro-nucleares
(Siemens/CNEA).

Es profesor visitante en la World Nuclear
University, en la School of Nuclear Law de la
Universidad de Montpellier, y en la Escuela
Internacional de Gestion Nuclear en el Centro
Internacional Abdus Salam de Fisica Tedrica.

Fue profesor visitante en la Universidad Sajaroff
de Bielorrusia, en la Facultad de Medicina de

la Universidad de Nueva York, en el Stillwater
Campus de la Universidad Estatal de Oklaho-
ma, y en la Texas A&M University, en los Estados
Unidos de América.

Dirigio varios proyectos internacionales,
incluyendo las evaluaciones de los accidentes
de Goiania, Chernobyl, Tomsk y Fukushima, y
de las secuelas de los ensayos nucleares en las
Islas Marshall, la Polinesia Francesa, Kazajstan
y otros sitios.

Ha publicado mas de un centenar de trabajos
cientificos y ha dado mas de quinientas clases,
alocuciones, charlas, coloquios y conferencias.

Es miembro fundador de la Sociedad Argen-
tina de Radioproteccion (SAR), miembro de
honor de la Sociedad Espanola de Proteccion
Radioldégica y miembro de la International
Radiation Protection Association (IRPA), de la
que fue vicepresidente.

Lo han honrado con varias condecoraciones
profesionales, incluyendo las siguientes: en
2004, el Premio Sievert, que es la mayor conde-
coracion internacional en la disciplina; en 2005,
compartié el Premio Nobel otorgado al OIEA,;
recibié el Premio del Servicio Distinguido y el
Premio al Servicio Especial, ambos del OIEA,; el
Premio Morgan Lecture de la Sociedad de Fisi-
ca de la Salud (HPS) de los EE. UU. (dos veces);
el 28.° Premio Lauriston S. Taylor del National
Council on Radiation Protection and Measure-
ments (NCRP) de los EE. UU,; el Premio Marie
Curie; la condecoracion de la Federacion Rusa,
Georgyi A. Zedgenidze, y el Premio de Recono-
cimiento al Servicio del Gobierno Argentino.

El Prefecto General (R) ltalo D'Amico es licen-
ciado en Administracion Naviera de la Univer-
sidad de Marina Mercante (UdeMM), licenciado
en Seguridad Maritima del Instituto Universita-
rio de Seguridad Maritima de la PNA (IUSM) y
magister en Transporte de la Universidad de la
Defensa Nacional (UNDEF). Desempefié cargos
a nivel de gestién operativa y direccién superior
en distintos destinos en tierra y embarcado,
donde se ha formado y titulado en distintas
especialidades de las ciencias del mar, como
oficial de cubierta, inspector y auditor de bu-
ques y compafias navieras. Fue asesor técnico
de la representacion argentina ante la Organi-
zacion Maritima Internacional (OMI), ejerciendo
la presidencia del Grupo Oficioso de Paises

de Latinoamérica (GRULAC) y participando
como auditor lider del Plan de Auditorias de los
Estados Miembros de la OMI. Lideré también la
Secretaria del Acuerdo Latinoamericano sobre
el Control de Buques por el Estado Rector del
Puerto, organismo intergubernamental consul-
tivo ante la OMI. Actualmente se desempera
como asesor maritimo y portuario, y consultor
externo de la OMI y la Red Operativa de Coope-
racion Regional de Autoridades Maritimas de
las Américas (ROCRAM).
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El Capitan de Navio (R) Javier Armando Valla-
dares es doctor en Geografia (Universidad del
Salvador), licenciado en Oceanografia (Instituto
Tecnoldgico de Buenos Aires), especializado

en Geofisica del Petroleo (Universidad de
Buenos Aires) y licenciado en Sistemas Navales
(Instituto Universitario Naval). Ademas, realizd
una maestria en Asuntos Internacionales
(Universidad de Belgrano, sin presentacion de
tesis final).

Se retird voluntariamente de la Armada Argen-
tina (Capitan de Navio) con curso de Estado
Mayor.

Realizé cuatro viajes de instruccion en veleros
y estuvo muchos afnos embarcado, a cargo de
campanas, con participacion en programas
internacionales en oceanografia y geofisica.
Como Comandante, navego las aguas de los
rios Parana y Amazonas, del Atlantico Sury de
la Antartida.

Posee una vasta experiencia en los foros
internacionales relacionados con temas de

la investigacion cientifica marina y ambien-
tal (UNESCO, OMI, OMM, BHI, UNEP, UNDP,
SCOR). Fue jefe del Servicio de Hidrografia
Naval, agregado naval y jefe de la Misién Naval
Argentina en los Estados Unidos de América
y subsecretario de Intereses Maritimos, entre
otras actividades. Desde 1994 representod a

la Argentina en la Comision Oceanografica
Intergubernamental (COI) de UNESCO, orga-
nizacion en la que fue electo vicepresidente
durante dos mandatos, y también electo con
voto de la totalidad de las delegaciones como
presidente por otros dos mandatos entre 2009
y 2012,

En la actualidad es consultor independiente
para organizaciones gubernamentales, no gu-
bernamentalesy en el sector privado, donde ha
coordinado estudios de evaluacion ambiental
y participado en proyectos de sismica marinay
de gestién costera, nautica y portuaria.

Es presidente de la Academia del Mar, miem-
bro de la Academia Browniana, integra el
Consejo de Administracion del Instituto Tecno-
légico de Buenos Aires (ITBA) y se desempefa
como Oficial de Compliance.

< INICIO

« INDICE



Boletin del Centro Naval 864
ENE / MAR 2025

ALGUNAS
CONSI
LOS DE
EL CA BI 0 G

SOBRI
MANOS
1CO
ILIDA D

IMAGEN: PEXELS / YURI-MEESEN

« INDICE



os derechos humanos poco a poco estin siendo cada vez mds vulnerados por fe-

némenos que el propio hombre en el dmbito mundial o local provoca, como es el

caso del cambio climdtico. El derecho a la libertad es su pilar fundamental, pero la

voluntad y el discernimiento no bastan si no se ejercen en forma conjunta con un
pleno derecho a la informacion, la cual debe estar ajena a cualquier tipo de interés econémi-
co, totalmente imbuida de honestidad y en las antipodas de la corrupcién.

El derecho a la dignidad se interrelaciona con una vivienda y un trabajo dignos. El aumento
de las temperaturas (tanto a nivel mundial como local) hace imperioso, por lo menos, hacer
ciertas inversiones y cambios de tecnologia en general, o en la propia construccién de la
vivienda o de edificaciones para lugares de trabajo y esparcimiento, entre otros, para poder
continuar en ellas con la misma calidad de vida en la cotidianidad. A su vez, los procesos de
urbanizacién y de ordenamiento territorial deberdn irse adaptando a los nuevos escenarios.

En muchos casos, en diferentes zonas de la superficie de nuestro planeta Tierra, ante sus
consecuencias, como las inundaciones o las intensas sequias, antes desconocidas, no hay otra
salida que la migracién y, por consiguiente, nuevos esfuerzos para alcanzar la dignidad en
otros territorios donde necesariamente se requiere una reinsercién social.

Los flujos de agua o los rios aumentan su caudal e inundan las orillas; los glaciares retroceden:
en el Artico y en la Antirtida ocurre lo propio y se desprenden, ademds, grandes bloques de
hielo; el nivel del mar crece y las franjas costeras son invadidas por sus aguas; a su vez,las aguas
de los océanos cambian su pH y la biodiversidad marina sufre modificaciones; humedales,
lagos y lagunas van desapareciendo y terminan secdndose; la pesca u otras actividades de
subsistencia ya se tornan impracticables; los incendios forestales son cada vez mds frecuentes
y se propagan mds répido (sobre todo, cuando el aumento de la temperatura se complementa
con las afecciones a la biodiversidad, puesto que también el propio hombre introduce
especies no autictonas, como es el caso de las coniferas en la Patagonia argentina); la materia
orginica se calienta en suelos y subsuelos préximos, lo que produce desmoronamientos de
riberas y barrancas, o flujos lentos o rapidos de materiales geolégicos en zonas de montafa.
Las viviendas se deterioran, se inutilizan o quedan listas para desaparecer, al igual que las
posibilidades de desplazamiento y las fuentes de trabajo. Actividades econdmicas como las
agricolo-ganaderas no poseen el sustento ambiental requerido y también deben desaparecer.
En concomitancia, ocurre lo propio con materias primas para otras actividades relacionadas,
como el turismo, entre otras tantas. Se pierde el derecho al acceso al agua, al saneamiento,
a la salud, a la vida, a la alimentacidn, a la seguridad personal, y no queda otra salida que
la migracién. Aunque, antes, durante y después de la migracién, los derechos a la vida, a la
salud, a 1a dignidad, al trabajo, a la propiedad pueden generalmente observarse en equilibrios
muy inestables y, en muchas ocasiones, se deterioran y fenecen.
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Monica Vasconi es abogada
(U.B.A,, Diploma de Honor),
doctora en Geografia, investiga-
dora independiente y asesora en
Derecho Civil, Derecho Ambiental,
Ordenamiento Territorial, Cambio
Climatico y Sustentabilidad. Asi-
mismo, es escritora.

Ha realizado las siguientes acti-
vidades:

Directora de Investigacion e
Investigadora del Centro de
Investigaciones Geograficas y
Empresariales (C.I.G.E.).

Miembro y docente de institucio-
nes académicas, donde realizd
tareas de direccion y gestion.

Miembro de la Association Inter-
nationale d "Experts Scientifiques
du Tourisme, organismo consulti-
vo de la UN.ES.CO, y del Consejo
de Europa.

Experta y evaluadora de la
Comision Nacional de Evaluacion
y Acreditacion Universitaria (CO-
NEAU) de Argentina y la Agencia
Nacional de Evaluacion y Acre-
ditacion (ANECA) de Espafa en
las especialidades Ordenamiento
Territorial y Geografia del Turismo.

Dirigido tesis e integrado jurados
de tesis.

Evaluadora de publicaciones
académicas.

Es autora de la primera Geografia
del Turismo de la Argentina.

Las tematicas de sus tesis (con
calificaciones sobresalientes),
investigaciones realizadas, publi-
caciones y seminarios dictados
son: planeamiento del espacio
geografico (urbano, rural, econé-
mico, portuario, turistico), geo-
grafia urbana, geografia humana,
geografia econdmica, estudios de
impacto ambiental, geografia del
turismo, impactos producidos por
la actividad turistica, ecoturismo,
impacto geografico del excursio-
nismo religioso, «sentidos de los
lugares» y el turismo, los «sentidos
de los lugares» urbanos, poblacion
y desarrollo sustentable, derecho
civil, derecho ambiental, derecho
internacional privado, derecho
del consumidor, ordenamiento
territorial, cambio climatico y
sustentabilidad, entre otras.
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Ante las inundaciones o Especies vegetales y animales en todo el planeta desaparecen, o emigran las endémicas;
|as intensas Seqm’a& antes los ecosistemas sufren grandes cambios que alteran la biodiversidad y, en consecuencia,
desconocidas, no hay otra también la sustentabilidad se ve afectada por todos los efectos (descriptos y otros tantos)

. o del cambio climitico.
salida que la migracion y,

por consiguiente, nuevos Si nos referimos en particular a la recreacién, por ejemplo, asi como se derriten los
esfuerzos para alcanzar la glaciares y los campos de hielo, desapareceran las pistas de esqui, pero en las ciudades
dignidad en otros territorios proliferarin megacentros de compras y de gastronomia refrigerados, donde el hombre
dond , podré pasar sus horas de ocio. Ello también es un cambio que requerird de profundos
on enecesarlamente reacomodamientos en la sustentabilidad mundial y en el ejercicio de los derechos
Se requiere una humanos dentro de su marco.
reinsercion social.
Ya en el Canal de Panama se manifiestan inconvenientes por la bajante en sus caudales, lo
que pone en serio peligro al comercio internacional.

La informacién es necesaria, tanto a nivel estatal como de los medios de comunicacién
social, de los cambios climatoldgicos y en los ecosistemas, asi como la participacion en los
cambios de hdbitos, acciones y gestiones que han de realizarse en forma particular o singular
y colectiva, y en todos los niveles: social, econémico y cultural, atendiendo a todas y cada una
de las temdticas que atafien y que se encuentran totalmente interrelacionadas.
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Es fundamental que todos los objetivos de las politicas de todos los Estados estén basados
en la sustentabilidad consensuada a nivel mundial.

En definitiva, el cambio climdtico afecta o puede llegar a afectar a todos los derechos
humanos, o por lo menos a muchos de ellos, al dejarles de manera correlacionada sus
huellas. Sin lugar a dudas, estas se integrardn en los diferentes territorios, por todo lo
cual se pueden sumar otras afecciones colaterales o mds mediatas, que pueden observarse
desde la ruptura de nucleos familiares, los tipos de consumo y hasta los propios valores
morales. Y, a su vez, también hay que tener presente que se requerird legislar y hacer
justicia en nuevos escenarios que, de hecho, en todo el proceso que deberd observarse,
podrian tornarse de alta complejidad.

Cabe aclarar que estas son solo algunas consideraciones sobre la temdtica, més alld de las
cuales hay y habrd muchisimo para analizar, investigar, vivir, informar...

La sustentabilidad (en la cual estd presente la trilogia humanidad-ambiente-economia)
constituye el basamento donde deben estar presentes todos y cada uno de los hechos,
acciones y procesos, asi como las interrelaciones entre todos ellos en el ordenamiento
territorial, tanto para el cambio climético como para evitar otros tipos de desequilibrios o de
desastres ambientales sobre cualquier territorio. Incluso, ello también es vdlido y propio para
el patrimonio cultural. Hay que aclarar que la sustentabilidad es compatible con los valores,
la honestidad, la buena fe, el bien comun, e incompatible con la falta de comprensién y las
acciones unilaterales o no de las personas espurias, fraudulentas, dentro de la sociedad; de
tal forma, al mismo tiempo se protegerdn los derechos humanos fundamentales: a la vida, a
la salud, a la libertad, a la dignidad, a la vivienda, al trabajo digno, a la alimentacidn, al agua,
al saneamiento, a la informacién, a poder transitar libremente, a la seguridad personal... asi
como a compartir el propio desarrollo sustentable. M
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OTRAS FUENTES:
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El cambio climético afecta
0 puede llegar a afectar

a todos los derechos
humanos, o por lo menos
a muchos de ellos, al
dejarles de manera
correlacionada sus huellas.
Sin lugar a dudas, estas se
integraran en los diferentes
territorios, por todo lo cual
se pueden sumar otras
afecciones colaterales.
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Inauguracién del ramal Griinbein-Punta Alta del FCS, con la llegada a la Estacién Punta Alta (30 de agosto de 1898)
Fuente: Division Documentacion Histdrica Base Naval Puerto Belgrano
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as Fuerzas Armadas en tanto componentes de la sociedad y el Estado no escapan
a los cambios tecnoldgicos operados en diferentes periodos de la historia. Es mds,
muchas veces ejércitos y armadas no solamente echan mano de los nuevos recursos
tecnoldgicos, sino que los propician en aras de la busqueda constante de los mejo-
res elementos para su tarea especifica y de mejorar su capacidad de ataque y respuesta a las

agresiones (Montoya Cerezo, 2007).

Si bien el ferrocarril no nacié como una necesidad primordial de defensa (antes bien,
hubo causas econdmicas y sociales que explican su aparicién y desarrollo), pronto los
ejércitos del mundo hicieron uso extensivo de él como medio idéneo por su rapidez y su
capacidad de carga para el traslado de tropas y de pertrechos. Del mismo modo, las mari-
nas de todos los paises se valieron del tren para abastecer sus unidades en tierra (puertos
militares, arsenales, etc.).

El caso que nos ocupa, el del denominado Ferrocarril Estratégico que estd emplazado en
Puerto Belgrano, es un acabado ejemplo de lo dicho anteriormente: la utilizacién de los
adelantos tecnoldgicos para la defensa de las costas y el litoral maritimo argentinos. A lo
largo de las siguientes paginas, plantearemos, por un lado, la necesidad del tren para las
exigencias inmediatas de la construccién del entonces llamado Puerto Militar (hoy Base
Naval Puerto Belgrano) y las mediatas vinculadas a la logistica del establecimiento naval; y,
por el otro, el uso de las innovaciones tecnoldgicas que la época ofrecia, principalmente en
materia de traccién. También se hard hincapié en el papel relevante que le cupo a la Armada,
y al ferrocarril que le era auxiliar, en el poblamiento y el desarrollo del drea conocida como
Punta Alta, con el surgimiento de un pueblo a la vera de Puerto Militar con el consiguiente
crecimiento de actividades productivas en una region hasta ese entonces poco poblada y
escasamente desarrollada en su potencial.

Importancia del Ferrocarril del Sud en el sudoeste
bonaerense

Habia por esos afios en todo el mundo una visién mistica e idealizada que equiparaba el
ferrocarril a la inmigracién en su poder transformador de la Argentina. La locomotora lo-
graria la unidad quebrada por décadas de guerras civiles y haria desaparecer las distancias
despobladas del pais. A partir de ese entonces, los ferrocarriles avanzaron su red tentacular
a través de La Pampa y las principales ciudades del interior.

Entre fines del siglo x1x y principios del xx, la zona préxima a Bahia Blanca dependia del
capital de origen britdnico, que, tendiendo rieles y muelles portuarios, habia comenzado la
tarea de integrar el sudoeste bonaerense a la economia agroexportadora. El Ferrocarril del
Sud, artifice maximo de este proceso de integracién de la economia regional a la interna-
cional, fue una compaiia de capitales britdnicos que, desde Buenos Aires, abarcé con su red
el centro y el sur de la provincia de Buenos Aires, y extendio sus rieles a partir de fines del
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Luciano lzarra es profesor
de Historia y maestrando en
Historia por la Universidad
Nacional de Tres de Febrero,
Técnico Superior en Archivos
por el Instituto Superior de
Formacion Docente N.° 8
de La Platay diplomado en
Gestion Social y Cultural por
la Universidad Nacional de
Tres de Febrero.

Desempenfa funciones como
Jjefe de la Division Documen-
tacion Historica de la Base
Naval Puerto Belgrano. Es
profesor de Tradiciones e
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También es jefe del Depar-
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«E| peligro real que
representaba el conflicto
existente con Chile en
relacion con el trazado
de los limites fronterizos
marcd la necesidad de
contar con un puerto
militar que permitiera a
las naves estar més cerca
del territorio que debian
controlar, ademas de
ocuparlo efectivamente».

siglo x1x al valle de Rio Negro y Neuquén. Su llegada a Bahia Blanca en 1884 marcé un hito
fundamental en el desarrollo posterior de la ciudad como polo econémico, politico y pobla-
cional del sudeste bonaerense. Con su puerto cerealero de Ingeniero White, el Ferrocarril
del Sud se constituy6 pricticamente en el epicentro en torno al cual giraba la economia de

la regién (Chalier, 2003).

El Ferrocarril del Sud y la construcciéon de Puerto Militar

A unos 30 km al este de la ciudad de Bahia Blanca y a orillas de la bahia homénima, el go-
bierno argentino proyecté construir, en 1896, un puerto militar que sirviese de abrigo y de
avituallamiento a la flota de mar en momentos en que recrudecia la tensién diplomatica con
Chile a raiz de los limites en la Patagonia.

La construccién del complejo naval estuvo vinculada a ciertas concepciones geopoliticas
internacionales del siglo x1x que ponian el acento en la importancia del poder naval para el
desarrollo de las naciones (Oyarzédbal, 2003). Esta idea también fue tomada por la Argen-
tina para desarrollar su Marina. El peligro real que representaba el conflicto existente con
Chile en relacién con el trazado de los limites fronterizos marcé la necesidad de contar con
un puerto militar que permitiera a las naves estar mds cerca del territorio que debian con-
trolar, ademds de ocuparlo efectivamente. Desde la mezquina idea inicial de hacer una serie
de diques de carena contiguos al Rio de la Plata, se avanzé, merced a la prédica incesante
del Capitin Félix Dufourq, a la construccién de un vasto complejo naval situado en aguas
de la Bahia Blanca (Oyarzabal, 1999). Ese territorio era inhdspito en la época, pero de gran
potencialidad, segun la visién de Dufourq. Sus ideas se plasmarian finalmente el 30 de no-
viembre de 1896, cuando el Congreso Nacional, mediante la ley secreta N.© 3450, autorizé
al Poder Ejecutivo la construccion de un puerto militar debidamente equipado en aguas de
la Bahia Blanca. Este punto de la costa fue posteriormente ratificado por el ingeniero Luis
Luiggi, especialista italiano en construcciones portuarias contratado por el gobierno argen-
tino para las obras de Puerto Militar (Oyarzabal, 1999). Los trabajos preliminares comen-
zaron en 1897, cuando empez6 a construirse lo que hoy es la Base Naval Puerto Belgrano,
en ese entonces llamada sencillamente Puerto Militar.

)

Puerte Militar

=0

N

Primeros asentamientos de los obreros de Puerto Militar en Arroyo Pareja (1897-1898)

Primeros asentamientos, 1897|1898 Primeros asentamientos, sep. 1898

Abastecimiento por tierra
Farrocarl del Sud
r Arroyo Pareja

Arrayo Pareja

Abasteci miento par ™

Fuente: Informe sobre los origenes y el desarrallo del casco histdrico de la ciudad de Punta Alta. AHMPA.

El paraje donde se instalaria Puerto Militar era denominado Punta Alta. A la sazén, este era
un lugar alejado, sin vias de comunicacién ripidas y seguras ni con la ciudad de Bahia Blanca
ni con el resto del pais. Sino era por mar, el trayecto que mediaba con la cercana ciudad de-
bia hacerse a caballo o en carruajes, a campo traviesa, entre médanos, salitrales y humedales.
En esas condiciones, se hacia complicado acercar trabajadores, materiales de construccién y
aprovisionamiento para las obras del puerto y los operarios. Si bien las tareas preliminares
habian comenzado ya a fines de 1897, la empresa contratista Dirks, Dates & Van Hat-
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ten (de capitales neerlando-argentinos) inicié formalmente los trabajos previstos en Puerto
Belgrano, en mayo de 1898. El obrador principal se construyé en la zona de Arroyo Pareja,
lugar ideal por su fécil accesibilidad por mar que permitia el abastecimiento al campamento
obrero que llegé a albergar, en los momentos dlgidos de la construccién, cerca de un millar
de hombres. Este campamento era un conjunto de unas quince manzanas, compuesto por
algunas casillas de madera y chapa y por carpas para los trabajadores.

Por eso, el ingeniero Luigi Luiggi, nombrado por el gobierno argentino Director General de
las Obras, dispuso entre los trabajos complementarios y urgentes que habia que desarrollar
el tendido de una via férrea que conectase Puerto Belgrano con el resto de la red ferroviaria
nacional. Como ya se dijo mds arriba, los primeros trabajos en el futuro Puerto Militar co-
menzaron a mediados de 1897, y las autoridades se contactaron con el Ferrocarril del Sud a
través de su comision local, por ser la mayor del pais y porque sus vias eran las que mds cerca
pasaban de Puerto Militar, a fin de efectuar los estudios correspondientes. E1 2 de junio de
1898, se firmé el decreto que autorizaba la construccién de un ramal de Grinbein a Punta
Alta, tal como aparece trascripto en la compilacién efectuada por Eduardo Schlatter:

Vista la nota y los planos presentados por la comisién local del F.C. del Sud para la
construccién de un ramal entre la Estacién Griimbein (sic) y Punta Alta o Arsenal
de la Armada, y teniendo en cuenta la conveniencia que existe por razones de orden
militar en que dicho ramal se construya 4 la brevedad posible,

el Presidente de la Republica, en acuerdo de Ministros, decreta: «..dpenas a los cuarenta y
ocho dias de comenzados
Art. 1.°: Autorizase al F.C. del Sud para construir un ramal férreo y telégrafo, que los trabajos se colocaba el
partiendo de la Estacién «Grimbein» (sic) termine en «Punta Alta» aprobandose al o o
) i e (Itimo riel del tramo entre
efecto los planos, bases, pliegos de condiciones y especificaciones presentadas por la

empresa constructora. Griinbein Yy |a estacion
llamada Punta Alta...»,

Art. 2.°: Encérgase 4 la Direccién de Ferrocarriles para que vigile é inspeccione las
obras que por este decreto se autorizan, como asimismo faciltase 4 esta Reparticién
para que apruebe los planos, pliegos de condiciones y especificaciones de todas las
modificaciones que durante la construccién se resuelva introducir en el proyecto de-

finitivo, de acuerdo con la direccién de las Obras de Puerto Militar (1904, pdg. 429).

Como se desprende del documento, el Estado no dejaba a las empresas privadas al libre ar-
bitrio, sino que se reservaba el papel de inspeccionar la marcha de los trabajos. No obstante,
debido a la ideologia marcadamente liberal de los gobiernos de fines del siglo x1x y por ser
un Estado ain en formacién, existian organismos de control que, de forma mds o menos
eficiente, fiscalizaban la observancia de los pliegos de licitatorios y de todo lo pactado entre
el gobierno y las empresas.

Se eligi6 la Estacion Griinbein como lugar de empalme del desvio hacia los obrajes. El pro-
yecto estuvo a cargo del ingeniero sueco Carl Malmén (1842-1927), quien habia llegado a la
Argentina en 1868 y que trabajaba para el Ferrocarril del Sud. Es de desatacar que Malmén
también fue el responsable del tendido del ferrocarril desde Bahia Blanca hasta Zapala, que
se construyé en forma paralela con el que nos ocupa. De ese modo, ante el peligro de una
guerra abierta con Chile, quedaba asegurado el transporte de tropas hacia la Cordillera de
los Andes y el enlace rdpido entre Puerto Militar y Zapala.

Dada la urgencia por terminar las obras (un conflicto con Chile parecia inminente), estas se
concretaron en el menor tiempo posible. Tal es asi que, apenas a los cuarenta y ocho dias de
comenzados los trabajos, se colocaba el ultimo riel del tramo entre Griinbein y la estacién
llamada Punta Alta, donde hoy funciona el Museo Naval Puerto Belgrano.
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Si se piensa que las labores comprendian no solamente el tendido de las vias en si (con dur-
mientes y balasto incluidos), sino la nivelacién del terreno, la construccién de terraplenes, la
instalacién de sefiales y la obra civil del edificio de la estacidn, se entenderd en forma cabal
lo que esos cuarenta y ocho dias implicaron.

La estacién fue bautizada Punta Alta, conforme al paraje donde se construy6. No obstante,
unos meses después, el 19 de junio de 1899, el Gobierno emané un decreto por el que se
sustituia el nombre de la estacién Punta Alta por el de Puerto Militar, segun los documentos
aportados por Schlatter:

Habiendo manifestado la Direccién General de Puerto Militar la conveniencia que
habria de cambiar el nombre de las estaciones «Punta Alta» y «Puerto» del F.C. del
Sud, asi como las Oficinas Nacionales situadas en ambos puntos, por otros que evi-
ten las confusiones 4 que estos dan lugar, y no existiendo inconveniente alguno que
impida aceptar, las que en sustitucién propone la mencionada Direccién,

El Presidente de la Republica decreta:

Art. 1.°: Sustitayese los nombres de las estaciones del F.C. Sud «Punta Alta» y
«Puerto» por las de «Puerto Militar» é «Ingeniero White», respectivamente, previas
formalidades del caso que llenara la Direccién General de Vias de Comunicacién

«[En Punta Alta], (1904, pag. 430).
rapidamente se levantaron
edificios de todo tipo. Al

o se sabe a ciencia cierta cudles fueron las «confusiones» que menciona la norma y que
llevaron a realizar estos cambios de nombres. Pero lo cierto es que, en Punta Alta la gente

principio, eran de madera siguié llamando a la incipiente poblacién conforme al nombre original de la Estacién, que
y chapa, pero en seguida era de antigua data.

fueron sustituidos por los
de ladrillos...».

En el mes de agosto de 1898, corrié el primer tren desde la Estacién Griinbein para trans-
portar los grandes cafiones que se emplazarian en las baterias. E1 26 de septiembre de 1898,
comenzé a funcionar el servicio de carga y, el 1.° de noviembre, el de pasajeros.

El pueblo que crece en torno a las vias

A partir de ese entonces, se mejoraron sustancialmente las condiciones de comunicacién y
de aprovisionamiento del drea. A tal punto que el grueso de los obreros abandoné el campa-
mento de Arroyo Pareja y se trasladé a las proximidades de la flamante estacién. Al pueblo

Btimign, o ronfoiooin oo Ao B e~ A {2

Varadero con acopio de naciente, Luiggi lo llamé Uriburia, en homenaje al presidente José Evaristo Uriburu, factor
materiales en Arroyo Pareja del b P Bel P 1 bre i lad . ., . la d

(septiembre de 1898) e las obras en Puerto Belgrano. Pero la costumbre impuso la denominacién mds sencilla de
Fuente: Musco Naval Puerto Belgrano Punta Alta, como el nombre inicial de la estacién de ferrocarril, que derivaba del accidente

geogrifico préximo. Ripidamente se levantaron edificios de todo tipo. Al principio, eran
de madera y chapa, pero en seguida fueron sustituidos por los de ladrillos y conforme a las
normas edilicias de casas y comercios sélidos.

Un tiempo después, puede decirse que Punta Alta ya presentaba las caracteristicas de un
pueblo asentado: aparte de casas, contaba con fondas, hospedajes, hoteles, almacenes y co-
mercios de variada indole. Ademads, no eran solamente obreros de la construccién quienes lo
habitaban, sino también quienes venian a tentar fortuna, abasteciendo el creciente mercado
local. Sus origenes eran diversos, por lo que en las calles se mezclaban argentinos, italianos y
espafioles en su mayoria, con minoritarios franceses, holandeses, alemanes.

Al principio, las construcciones se alinearon a lo largo de la calle Progreso (futura Avenida
Colén), que corria paralela a las vias, y en la denominada calle Transvaal (hoy, Bernardo de
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Irigoyen), que corté en dngulo recto el tra-
zado ferroviario y desembocé directamente
en la estacién. Estos dos ejes organizado-
res se delinearon a partir de un elemento
nuevo como lo era el complejo ferroviario,
lo cual determiné en parte la traza urbana
de la ciudad. En efecto, el disefio no respe-
t6 la orientacion catastral que poseian los
terrenos: las nuevas calles que se abrieron
paralelas a Progreso y a Transvaal siguieron
la alineacién de los puntos cardinales, lo
cual provocé innumerables inconvenientes,
como sol de frente en horas del amanecer
o del crepusculo, vientos encontrados, etc.

Estacién Punta Alta del FCS,
en Puerto Militar (1898)

Fuente: Departamento de Estudios Histricos Navales

A rajz de la accién de la construccién de Puerto Militar y del elemento dinamizador
representado por el ferrocarril, la poblacion puntaltense crecié a un ritmo espectacular
en su primera década de vida: los 790 habitantes registrados en 1901 se volvieron 7500
para 1906 y casi 10 000 para 1914. Punta Alta se reafirmaba en la senda del progreso que,
en ese entonces, se pensaba indefinido y vinculado a la maravilla del tren. De alli que el
nombre dado a la calle que se extendia, polvorienta, junto a las vias (Progreso) haya expre-
sado no ya un deseo, sino una realidad que se evidenciaba palpable en los rieles que cortan i g
meédanos, salitrales y humedales. Puede decirse que la Base le dio al pueblo su razén de «A raiz de la accion de la
ser, pero que el ferrocarril contribuyé a su fisonomia urbana. Mds adelante, vendrian otros construccion de Puerto
capitales (de origen francés) a trazar otros rieles que vincularian Punta Altay Puerto Bel-  |)ilitgr y del elemento
grano con Rosario primero y (en abierta competencia con los ingleses) con Bahia Blanca dinamizador renresentado
después (Chalier, 2014). A partir de alli, se abrié otro capitulo de redefinicién del espacio D
regional en el sudoeste bonaerense. por el ferrocaril, la
poblacién puntaltense
Este ramal que iba desde Griinbein a Punta Alta y que gener6 el pueblo a su vera era el nrpnig g (1 ritmo
que tanto civiles como militares tomaban libremente para viajar a Bahia Blanca o a Buenos acul .
Aires, y quedaria explotado por el Ferrocarril del Sud. BS,DBC acl ar 6N Sl primera
(8cada de vida~.

Sin embargo, el proyecto no se agotaba en la conexién Griinbein-Punta Alta. Era 1til a las
comunicaciones, pero evidentemente la linea no contemplaba las necesidades operativas que
tendrian el arsenal y el puerto militar en lo concerniente al traslado de tropa, personal, per-
trechos y demds necesidades relativas a la defensa o al mantenimiento de las unidades surtas
en la darsena del puerto militar. Por ello, estaba previsto el tendido de unas vias internas,
con finalidades exclusivamente militares, que pasarian por algunos puntos del asentamiento
naval considerados importantes. El trazado ferroviario, contemplado por Luiggi, consistia
en una circunvalacién que alcanzaba los muelles y la zona de Polvorines, en el extremo no-
roeste de la zona militar (Schlatter, 1911, pag. 717). El tendido de este ramal fue llevado a
cabo con la direccién del ingeniero Juan Amézola del Ministerio de Obras Publicas. Una
vez finalizado, fue entregado al Ministerio de Marina el 29 de octubre de 1906 y puesto en
servicio inmediatamente (Schlatter, 1911, pag. 818).

No obstante, el ferrocarril de uso militar mds importante de la zona fue el denominado Ferro-
carril Estratégico, que unia Punta Alta con Baterias, y cuyo desarrollo se explica a continuacién.

El Ferrocarril Estratégico a Baterias

El puerto militar debia contar con un sistema defensivo que guarneciera sus instalaciones de
cualquier ataque enemigo. Protegido por el sur por las islas y bancos de la Bahia Blanca, el
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«|a instalacion de las
baterfas de defensa de
Puerto Militar en Punta sin
Nombre representaba un
gran problema logistico
que debia atenderse».

Trazado del FCS en la
Bahia Blanca, donde
se pude observar el
ramal estratégico

(1898)

Fuente: Archivo Histérico Municipal de
Punta Alta

unico punto vulnerable lo constituia la entrada de la bahia. Por lo tanto, se decidié montar
una serie de baterias en un lugar préximo a la boca del accidente costero.

De este modo, quedé constituido el sistema defensivo costero de Puerto Militar, que con-
sisti6 en la construccién de cinco fortificaciones, denominadas baterias, distantes a 14 ki-
l6metros al este en el paraje conocido como Punta sin Nombre (o Congreso). Numeradas
IIL, IV, V, VI y VII, el conjunto se extendia a lo largo de unos de 11 kilémetros de costa.
Originalmente, el proyecto preveia la construccién de més baterias (incluso sobre las islas
del estuario), pero no llegaron a materializarse, fundamentalmente por causa de los recortes
presupuestarios que sufrié la obra (Martel, 2008). Los cafiones fueron adquiridos en 1889 a
la casa Krupp de Alemania, a un valor de un millén de pesos. En un principio, se pensé en
instalarlos para la defensa del Rio de la Plata, pero dificultades de orden técnico hicieron
inviable el proyecto, por lo que fueron depositados en el arsenal de Zirate (Martel, 2008).

Los planos generales y la ubicacién de las baterias estuvieron a cargo del ingeniero mayor
de Artilleria de Costas J. B. Villavecchia, bajo la direccién del ingeniero Luiggi. La obra fue
adjudicada a la empresa constructora Dirks, Dates & Van Hattem, la misma que trabajaba

en los arsenales (Oyarzabal, 1999).

La obra de Punta Sin Nombre era la que mayor confidencialidad y secreto debia guardar, dado
el clima de tensién y amenaza bélica por causa del conflicto internacional existente con el pais
trasandino y la importancia misma de los trabajos destinados a defender Puerto Militar. Prue-
ba de esto es que, desde la ciudad de Bahia Blanca, se organizaban viajes en carruaje para reco-
rrer el conjunto de obras que se estaban desarrollando, pero estas excusiones no comprendian
las baterfas, donde solo se admitia la entrada a personas con caricter oficial (Oyarzabal, 1999).

La instalacién de las baterias de defensa de Puerto Militar en Punta sin Nombre represen-
taba un gran problema logistico que debia atenderse. La construccién de las casamatas y las
bases de los cafiones, y el montaje de las piezas de artilleria fueron, sencillamente, una obra
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titinica, pues a la precariedad de medios y herramientas debieron sumdrseles las grandes
distancias y la desolacién del terreno.

Las autoridades dispusieron el traslado de los cafiones a las Baterias desde su emplaza-
miento original en Zirate (Crespi Valls, 1941), pero el desplazamiento no era para nada
facil, dado lo precario de las comunicaciones. Hasta mediados de 1898, los bloques de
P q
piedra para el revestimiento de las casamatas se transportaban por ferrocarril desde Sierra
de la Ventana mientras que las piezas de artilleria eran embarcadas también en tren, en
Buenos Aires. Ambos materiales llegaban a la estacién Griinbein, donde eran recogidos
g g
por carretas. Estos pesados vehiculos eran tirados por cinco yuntas de bueyes, y los 40 km
que mediaban entre la estacién de ferrocarril y el paraje Baterias eran cruzados en varios
dias, ya que en oportunidades lograban avanzar hasta dos kilémetros diarios. Afortunada-
mente, con la habilitacion del llamado ramal estratégico, en agosto de 1898, los trabajos
pudieron adquirir mayor vigor.

El contrato firmado entre el Poder Ejecutivo y el Ferrocarril del Sud comprendia también
la construccién de un ramal estratégico desde Punta Alta hasta Punta Sin Nombre, que se
tenderia en forma simultinea con el ramal Griinbein-Punta Alta. El articulo 9 del contrato
entre el Gobierno y el Ferrocarril del Sud explicitaba:

El Ferro-carril del Sud construird, ademds, por cuenta del Poder Ejecutivo, un ra-
mal estratégico desde la Estacién Arsenal (Punta Alta) hasta el paraje conocido por
«Punta Sin nombre», y tres ramales secundarios, de acuerdo con el plano, presupues-
to y especificacion que apruebe el director de las obras de Puerto Militar '.

También el articulo siguiente exigia un desvio hacia las canteras de Sierra de la Ventana,
para empalmar a la altura de Tornquist con la red principal del Ferrocarril del Sud y, as,
poder trasladar las piedras mds rapidamente:

Art. 10.°: También construird un desvio, por cuenta del Poder Ejecutivo, desde
la estacién Tornquist hasta la cantera, con una extensién de mds o menos cuatro

kilémetros

El proyecto de construccién del ramal Punta Alta-Baterias fue realizado por dos ingenieros
que colaboraban desde el principio con Luiggi en las obras de Puerto Militar, Oreste Vul-
piani y Antonio Burgoni.

La extension total de las vias era de unos 23 km, ademds de contar con varios empalmes.
Recorria terreno accidentado y cruzé Arroyo Pareja a través de un puente de 220 m de
longitud construido al efecto. Las vias corren siempre detrds de los médanos de la costa,
para quedar ocultas desde el mar y dificultar, de este modo, su destruccién eventual por un
ataque enemigo. Al igual que el Ferrocarril del Sud, posee trocha ancha, con rieles de acero de
27 kg por metro lineal, durmientes de quebracho y balastro de conchilla y tierra arcillosa.
Su construccién comenzé en Arroyo Pareja, en forma simultinea en direccién a Punta Alta
y a las Baterias, mientras se tendia el puente.

Segun consignaba La Nueva Provincia del 14 de agosto de 1898:

Muy adelantados estin los trabajos de construccién del ramal férreo de Grinbein
a4 Punta Sin Nombre. El miércoles debe quedar concluido completamente el ramal.
Ayer llegaba la punta de rieles al arroyo Parejas y los terraplenes a Punta Ancla. En
arroyo Parejas se ha construido un puente provisorio para pasar los materiales. Dia-
riamente corren trenes con materiales, & punta de rieles, activindose los trabajos de
un modo extraordinario (pig. 2).
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«|.a extension total de las
vias era de unos 23 km,
ademas de contar con
varios empalmes. Recorria
terreno accidentado

y cruzo Arroyo Pareja

a través de un puente

de 220 m de longitud
construido al efecto».

1 Contrato entre el Gobierno
nacional y el Ferrocarril del Sud
para tendido de un ramal entre
Griinbein y el Arsensal de Puerto
Militar, Archivo General de la
Armada, caja 67.

2 Idem.
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E120 de septiembre de 1898, circul6 el primer tren de prueba, e inmediatamente lo hicieron
los convoyes que llevaban los cafiones a su emplazamiento definitivo. Este ramal, como
los internos de Puerto Militar, estaba bajo jurisdiccion del Ministerio de Obras Publicas
(MOP). En 1906, todos ellos pasaron a jurisdiccién del Ministerio de Marina.

Es de destacar que el Ferrocarril Estratégico era manejado por personal de la Armada
debidamente especializado en estas tareas y que muchas de las reparaciones de su material
rodante, tanto vagones como locomotoras, fueron realizadas en los Talleres del Arsenal
Puerto Belgrano.

Locomotora eléctrica en Baterias

El 2 de julio de 1906, comenzé a fun-
cionar en el Ferrocarril Estratégico la
locomotora que llevaba el nimero de
fabrica 225. Fue la primera locomotora
eléctrica que se utiliz6 en la Argenti-
na, alimentada por bateria, segun lo
consignado por La Nueva Provincia en
su edicién del 3 de julio de 1906 (pag.
o 1). La méquina fue comprada en In-
<t 2 de JUllU de 1906, ; C glaterra y era parecida a las utilizadas
comenzo a funcionar en SR ) N en Alemania para el movimiento de

Locomotora eléctrica que funcioné en Baterias (c. 1906)

E'| Fermcarr” EStratéglGU Fuente: Archivo Héctor Guerreiro tropa? y pertreChOS e'ntre unid'ades. de
[ ] I orimera locomatora la artilleria de costa, sin producir ruido,

humo ni resplandor de fuego que dela-

eléctrica que se utilizd en tara su presencia al potencial enemigo. Esta locomotora no era demasiado veloz: alcanzaba
la Argentina, alimentada los 25 km por hora, pero contaba con capacidad para arrastrar hasta 30 toneladas. La fuerza
por bateria». motriz, como ya se dijo, provenia de unas baterias o acumuladores eléctricos recargables.

Para proceder a las recargas, se instalaron, en el kilémetro 14, dos grupos generadores de
marca Siemmens, acoplados a motores de 50 HP cada uno, que eran alimentados con gas
pobre (Guerreiro, 2011). Esta carga servia para un recorrido diario de unos 60 km, vale
decir, para dos viajes de ida y vuelta entre Puerto Militar y Baterias.

Esta locomotora, que representaba una gran innovacion tecnoldgica, fue puesta en servicio
en el marco de la visita efectuada a Ingeniero White, Puerto Militar y Arroyo Pareja por el
Ministro de Obras Publicas, ingeniero Miguel Tedin, y su homélogo de Marina, Contraal-
mirante Onofre Betbeder (La Nueva Provincia, 30 de junio de 1906, pig. 1).

La locomotora en cuestion pudo entrar en funcionamiento gracias a que las Baterfas ya
contaban con provision de electricidad a raiz de la reciente inauguracién de la usina y las
instalaciones eléctricas. La inauguracién de la locomotora eléctrica fue objeto de una nota
en el Boletin del Centro Naval:

Como estas instalaciones, aparte del servicio ordinario a la poblacién, etcétera, han
sido hechas para llenar necesidades en caso de guerra, ha sido indispensable colocar
motores cuya fuerza toda no es posible aprovechar totalmente en épocas norma-
les, pero para subsanar ese inconveniente se dispone de una locomotora eléctrica
destinada al Ferrocarril Estratégico que recorre la zona. Por medio de una bateria
de acumulacién de esta locomotora, se consigue mantener constantemente la carga
completa sobre la dinamo (sic), de manera que el motor a gas puede trabajar cons-
tantemente con su miximo de rendimiento. Esta locomotora conduce las tropas de
guarnicién de las baterias y provisién diaria de viveres a Puerto Militar, y entra de
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noche a la usina para cargar su bateria con el exceso de fuerza de los motores. En
tiempo de guerra, esta mdquina de traccién ofrece ventajas indiscutibles con relacién
a la de vapor, por cuanto no proyecta luz ni humo de ninguna clase que la pudieran

hacer visible (1906, pag. 346).

Conclusion

Las pdginas precedentes muestran la rdpida incorporacion de tecnologias al quehacer naval,
que no se limitan solamente al mar, sino también a las instalaciones en tierra; el tren en la
Argentina, si bien comenzé en 1857, no tuvo su despegue demostrando todo su potencial
sino unos diez o quince afios después, a tal punto que el ingeniero Ricardo Ortiz pudo decir
que, en la Argentina, todo lo que se hizo y lo que no se hizo es debido al ferrocarril. Efec-
tivamente, en un pafs tan extenso, las vias férreas sirvieron para integrar el territorio, abrir
nuevos mercados, potenciar dreas y facilitar obras de infraestructura.

En este sentido, un proyecto del tamafio y las caracteristicas de Puerto Militar no hubie-
se podido desarrollarse sin contar previamente con una red ferroviaria moderna capaz del
traslado de materiales de construccién y demds implementos, y que sirviera, ademds, de via
de comunicacién para la creciente poblacién de civiles y militares. Asimismo, las funcio-
nes militares dentro del apostadero naval y entre este y Baterias requerian de un conjunto
de instalaciones ferroviarias para trasladar de manera eficiente municiones, armamentos y
hombres a distintos puntos alejados entre si (Chalier, 2021).

La Armada hizo uso de las nuevas tecnologias —como el ferrocarril- destinadas a optimizar
la defensa: la incorporacién por parte del Estado de la primera locomotora que funcioné en
el pais no movida por la fuerza del vapor marca un hito en la historia ferroportuaria argen-
tina, no suficientemente valorado ni conocido.

Por tltimo, se debe resaltar la intima relacién entre ferrocarriles y puertos (sean estos de uso
civil o militar). En el caso que nos ocupa, el Ferrocarril Estratégico de Puerto Belgrano fue
una pieza clave para la construccién y el funcionamiento de Puerto Militar, y operé como
factor de gran importancia en el poblamiento y el desarrollo regionales. l
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s razonable considerar que en temas sociales todo descubrimiento es mutuo, y si
los europeos descubrieron a los indios, también es cierto que los indios descu-
brieron a los europeos y se preguntaron quiénes eran estos hombres blancos de
comportamiento brutal con sus armaduras y espadas.

Antes de continuar, entiendo conveniente repasar el concepto de indio/indigena. Esta idea,
utilizada constantemente, es dificil de definir tanto en términos cientificos como sociales.
¢Es una raza, un sentimiento de pertenencia, una clase social, una clase marginada? Sin
duda, la categoria “indio” surge en América con el orden colonial: antes no habia indios, sino
pueblos diversos con identidades propias. Frente al europeo, indio es el colonizado, el dife-
rente, el que hay que “civilizar”y “evangelizar” para justificar su denominacién. La categoria
india no hace referencia a la especificidad, a la diversidad. Es una definicién supraétnica que
englobaba pueblos concretos, sean aztecas, nahuas, tobas o araucanos.

La hazafa de Cristébal Colén fue mayuscula, ya que, en contra de toda evidencia, aposté
a favor de su hipétesis y gané: si la Tierra es redonda se puede llegar a Oriente navegando
hacia Occidente. Se equivocé en su geografia y no fue esta la primera ni la dltima “des-
orientacion” occidental. Creyéndose en Oriente llamé a nuestras tierras las Indias, pero se
encontré con un territorio desprovisto de la riqueza asitica que esperaba y, deseoso de
justificar su expedicién, la inventé en sus cartas a la reina catélica. Junto con la riqueza de la
tierra, exalté también la inteligencia y la mansedumbre de sus habitantes.

Desde Américo Vespucio, quien nos bautizd, le ofrecieron al mundo la idea de América
como Edad de Oro, sociedad libre, natural e incorrupta. Sin embargo, enseguida Colén
negé su propio paraiso recobrado, atacando a los hombres que un minuto antes habia des-
crito como desnudos, desarmados y amistosos. Les dio caceria, los esclavizé y, en muchas
ocasiones, los envié encadenados a Espafia. El continente dorado se convirtié asi en el
continente hostil, pero también en el continente vacio: un continente que para los europeos
debia aparecer desprovisto de historia, aunque se esperaba, también, lleno de oro.

En este contexto no podemos dejar de considerar particularmente al pueblo Azteca, el cual
ocupaba el Valle Central de México y extendia su influencia en una vasta regién de Mesoa-
mérica durante la llegada de los conquistadores espafioles (1519). Los rasgos mds salientes
que revelan el nivel de desarrollo de esta civilizacion son su notable densidad demografica
y sus realizaciones urbanisticas y arquitecténicas. Se estima que su capital, Tenochtitlén,
reunia unos 300.000 habitantes, en la misma época en que la mayor ciudad espafiola, Sevilla,
apenas sobrepasaba los 100.000. Contradiciendo otros cdlculos, que no tuvieron en cuenta
el enorme retroceso demogrifico producido por la conquista, las investigaciones de J. F.
Cook y W. Borah los condujeron a estimar la poblacién del México precolombino en unas

25.000.000 de personas.

Desde entonces América ha vivido entre el suefio y la realidad: 1a separacion entre la buena
sociedad que deseamos y la sociedad imperfecta en la que vivimos. Nos sentimos obligados
a mantener la idea de la utopia americana, en primer lugar y desde hace mas de 500 afios,
para compensarle a Europa su propia contradiccién entre los ideales humanistas del rena-
cimiento y las realidades de corrupcién y conflicto religioso y econémico que los asolaban.
Y mis tarde, a partir del siglo XIX, para convencernos a nosotros mismos de que nuestra
historia independiente y republicana también era un capitulo, parte de la historia del desa-
rrollo humano. Ambas persistencias nos han costado caro. Los nimeros pueden ganar, pero
la evidencia nos dice que la poblacién descubierta por Colén en el Caribe en 1492 habia
desaparecido totalmente en 1550.

Los historiadores de la experiencia colonial de América, Barbara y Stanley Stang, estimaron
la poblacién del norte de América Central al iniciarse la conquista en veinticinco millones,
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pero en 1605 solo habia un millén de habitantes. En los Andes Centrales del Sur, incluyen-
do el Peru actual, el Alto Perd, Atacama y Titicaca, una poblacién de cerca de seis millones
en 1525 habia descendido a un millén y medio en 1561. Las razones de este desastre de-
mografico fueron complejas, acumulativas y brutales: trabajos forzados —la encomienda y la
mita—, enfermedades europeas, cuestiones inmunoldgicas, pero también —es dificil imaginar
hasta qué grado— la desesperacion cultural.

No son los nimeros lo mds importante. Una sola muerte injusta, un solo ser humano es-
clavizado sirve, como el pdjaro enjaulado de William Blake, para desatar el escindalo del
cielo. La violencia con que Europa implanté su poder en América —tritese de espafioles,
portugueses, ingleses o franceses— es apenas el indice estadistico de muertes irreparables: la
muerte de grandes civilizaciones americanas que, como se ha demostrado elocuentemente,
poseifan un sistema educativo, un mundo moral y artistico y una forma de relacién humana
en continua evolucién creadora.

Al lado del poder, del sacrificio humano, del universo mistico y guerrero, otras maneras de ser,
jovenes prometedores, entre otros, fueron arrancados de su tallo, aunque no de su raiz, por el
descubrimiento y la conquista. Con ello no solo perdié América, sino también Europa, pues
al caer las civilizaciones americanas desaparecieron augurios alternativos de relacion e imagi-
nacién que nuestras sociedades, y quizd también las europeas, acaso necesitasen y seguramente
necesitardn para darle la cara y el corazén a problemas para los que la modernidad occidental
no tiene respuestas adecuadas: la relacién con la naturaleza, por ejemplo, y la relacién con la
muerte. “Todo estd caido, regado y perdido para siempre”, dice Bernal Diaz del Castillo, el
cronista de la conquista de Centroamérica. En verdad, si, en un sentido, si.

Nunca sabremos cudl hubiera sido la evolucién propia de las civilizaciones indigenas sin
interferencias extrafias. Tampoco sabremos nunca, es cierto, cudl hubiera sido la de 1a Iberia
de Viriato o la Galicia de Vercingetérix sin la conquista romana, o la de Inglaterra sin la in-
vasién normanda. Un destino interrumpido nunca es justo, pero si lo es que el de la América
perdiera su evolucién auténoma. También es cierto que la brutalidad misma de la conquista
puso de manifiesto la capacidad para sobrevivir en contra de los peores desastres.

La cultura india de las Américas no perecid, aunque tampoco prevalecid, sino que sobrevi-
Vi y se convirtié en parte inseparable de lo que varios autores llaman la contraconquista:
la respuesta local, primero, y africana después, a lo puramente europeo en América.

Se trata de una pureza que duré menos que la primera noche de amor entre un espaiiol y una
indigena (la relacién sexual inmediata distingue a la conquista ibérica de otras colonizaciones
de contacto fisico repugnante). Mucho se ha hablado del asombro del universo local cuando
apareci6 el desconocido europeo, y sobre todo cuando ese desconocido encarné el cumpli-
miento de mitos anunciados. Herndn Cortés desembarcé en Veracruz en el tiempo previsto
para el regreso del Dios Quetzalcéatl, la serpiente emplumada, el Dios blanco y barbado.

Pero el asombro es doble. Hay un asombro indigena y también un asombro europeo. Los
cronistas de Indias y su imaginacién medieval, fabuladora, aunada a su imaginacién re-
nacentista, voluntariosa, reflejaban el asombro de Europa en América. “Y otro dia por la
mafiana’, escribe nuevamente Bernal Diaz, “llegamos a la calzada ancha que iba a México y
nos quedamos admirados y deciamos que parecia a las cosas y encantamientos que cuentan
en el libro del Amadis. Y atn alguno de nuestros soldados decian que si aquello que aqui
veiamos no era entre suefios”.

El suefio del conquistador, su asombro, pronto se convirtié en la pesadilla del mundo indi-

gena. De esa cosa de encantamiento que era Tenochtitlin no quedé piedra sobre piedra. El
sofiador se convirtié en el destructor.
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Pero en medio, no olvidemos, también fue el buscador. Complejo de ser, fama y oro, espacio
y energia, imaginacién y fe. Es decir, no hay deseo inocente porque no solo queremos po-
seer, sino transformar siempre el objeto de nuestro deseo. El descubrimiento desemboca en
la conquista. Queremos al mundo para cambiarlo. La melancolia de Bernal Diaz del Castillo
es la de un peregrino que encuentra la visién del paraiso y enseguida se ve obligado a des-
truirla. El asombro se convierte en dolor y él —acaso el primer escritor en este sentido— solo
puede salvar ambos mediante la memoria. El asombro de Iberia en América toda es nuestro
asombro, pero también nuestro dolor. La asombrosa concomitancia del tiempo espafiol que
sacrifica su vocacién policultural, cristiana, mora y judia, centro de inclusiones en Espafia,
en el instante en que descubre y es descubierto por lo radicalmente otro: la cultura propia
de las Américas.

Asombrosa simultaneidad también entre el apogeo y decadencia del Imperio espafiol so-
brextendido, excesivo, carente de la inteligencia administrativa que él mismo habia exhibido
al expulsar de Espafia a judios y moriscos, y genialmente inspirado, desde el primer mo-
mento de su gloria imperial, para compensar las derrotas de la historia con los triunfos de la
santidad y del arte del Imperio.

Pero, sobre todo, asombrosa fraternidad entre la muerte de las civilizaciones originarias y el
nacimiento de las civilizaciones hispano-americanas. Somos todos nosotros en Iberoaméri-
ca los testigos del acto terrible de nuestra propia muerte y renacimientos posteriores inme-
diatos. Tenemos, ante la mirada del presente, el acto que nos gesté en el pasado.

También son testigos eternos de nuestra propia creacién los descendientes de espaifioles
nacidos en América. Saben que la conquista fue un hecho sangriento, cruel, criminal y
catastrofico, pero no fue un hecho estéril. Se solia considerar que una catéstrofe solo era
verdaderamente destructiva si de ella no se desprendia algo que la rescatara, algo que la
sobrepasara. Se poseia un pensamiento trigico, no melodramdtico, y eran conscientes de la
necesidad del tiempo para transformar la experiencia en conocimiento. No permanecimos
en el desastre simplemente porque nacimos en él. De la catédstrofe de la conquista nacimos
todos nosotros, los indoamericanos.

Y fuimos inmediatamente mestizos, casi todos hablidbamos mayoritariamente espafiol y,
creyentes o no, nos criamos en la cultura del catolicismo, pero un catolicismo sincrético,
incomprensible sin sus mdscaras indias primero y negras después. Somos el rostro de un
“Occidente extremo”, como lo ha llamado Alain Rousquier, un extremo Occidente rayado
de moro y azteca, y en realidad de judio y de africano, de romano y de griego.

Somos producto de dos culturas de la muerte. De ellas naci6 una cultura de la vida. Ni uto-
pia ni crimen, solamente la conquista y la colonizacién fueron algo mds: un acontecimiento
trdgico. Lo importante es que no permanecimos en el desastre porque nacimos de él,y desde
el primer momento nos hicimos las preguntas de la identidad: ;quiénes somos? ;Cémo se
llama este rio? ;Cémo se llamaba antes esta montafia? ;Quiénes fueron nuestros padres y
nuestras madres? ;Reconocemos a nuestros hermanos? ¢Qué recordamos? ;Qué deseamos?
Y nos hicimos también desde el principio las preguntas de la justicia: ¢a quiénes pertenecen
legitimamente estas tierras y sus frutos? gTienen tan pocos tanto y tantos tan poco?

Sobre estas preguntas se construy6 la civilizacién iberoamericana, se edificaron nuestras
ciudades y nuestra cultura urbana. Hay un rosario incomparable de verdaderas urbes indo-
afro-iberoamericanas: San Francisco y Los Angeles, San Juan de Puerto Rico y La Habana,
Cartagena de Indias, Lima, Buenos Aires y Santiago del Nuevo Extremo. Nadie, nunca, so-
bre territorio tan vasto, ha construido tanto, con tanta energia y en tan poco tiempo como en
la América Espafiola. Ciudades con escuelas para jévenes, escuelas para nifios, universidades
para edades intermedias, parques y museos, salas de teatro y conciertos, pintores y poetas.
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También ciudades con injusticia; ciudades cuya energia, contraste e imaginacién han cons-
tituido una desesperada compensacién de los desaparecidos. Sobre estas preguntas se creé
un arte nuestro, inicial, el arte del Barroco Americano, refugio del vencido donde el indio
primero, y més tarde el negro, encontraron un espacio para sus antiguas creencias y para
siempre dejaron su huella en las iglesias y arquitectura civil, los oficios, las artes y las litera-
turas de un continente donde el barroco fue més que en Europa.

Suele ser respuesta a preguntas esenciales: scudl es nuestro lugar en el mundo? ¢A quién le
debemos complicidad y alianza, a nuestros padres europeos o a nuestras madres quechuas,
mapuches, araucanas, mayas o aztecas? ¢A quién debemos orarle, a los viejos dioses o a los
nuevos? ¢Y qué lengua debemos hablar, la de los conquistadores o la de los conquistados?

Nada expresé mejor la ambigtiedad de estas preguntas que el arte del Barroco Americano,
arte de la paradoja, arte de la abundancia basada en la necesidad, en la carencia. Arte de la
proliferacién basada en la inseguridad, que rapidamente fue llenando los vacios de nuestra
historia personal y colectiva después de la conquista, con todo lo que encontré a la mano. El
barroco, un arte mudable como la imagen misma del tiempo, espejo en el que pudimos ver
nuestra identidad en cambio, en flujo, en mutacién constante.

Un arte dominado por el hecho sencillo, aunque imponente, de que estdbamos capturados
entre el mundo indigena destruido y el mundo africano esclavizado, y un nuevo universo
tanto europeo como indigena, africano y, al cabo, americano. Mis alld del mundo del im-
perio, entonces, mds alld del poder y del oro, mas alld de las guerras de religién y dinastias,
un valiente mundo nuevo se estuvo formando en las Américas después de la conquista, con
manos y voces americanas desde un principio. Una sociedad nueva, una nueva fe, con su
propia lengua, sus propias costumbres, sus propias necesidades. Espafia habia de renovar su
vocacion cultural, que ha consistido siempre en ser centro de incorporacién, no de exclusiéon
de cultura. Espafa celta, ibérica, fenicia, griega y romana, cristiana, judia y drabe, y ahora
india, negra y americana. Pero, claro estd, la cuestién mds importante, surgida de la nueva
cultura afro-indo-iberoamericana, tuvo que ver con elementos fundamentales de la justicia,
y ello también le da a Espafia un caricter singular en la historia de las colonizaciones del
Nuevo Mundo. Desde el sermén de Antonio de Montesinos en Santo Domingo durante la
Navidad de 1511, “:No son estos, hombres? ;No poseen un alma racional?”, hasta la promul-
gacion de lalegislacién de Indias en 1542, pasando por la campaiia de Fray Bartolomé de las
Casas, “sQué habéis hecho de las Indias?”, continuando con la negacién de la humanidad
del indio por Ginés de Sepulveda y su afirmacién, por Francisco de Vitoria.

Durante un siglo Espafia fue el unico imperio de la época, y el primero de la historia, que
debati6 consigo mismo acerca de la naturaleza y los errores de su politica de colonizacién.
:Qué hizo? ¢A quiénes sojuzgé, evangeliz, educd, exploté? ¢Quiénes y qué son estos hom-
bres y mujeres? ¢Son seres humanos y no bestias de carga? Tienen alma, pero stambién
tienen propiedad? Y mds aun, shay guerras justas e injustas? ¢Se justifica alguna vez el de-
recho de conquista? Solo Espafia lo hizo, no lo hicieron las otras potencias coloniales como
Inglaterra, Francia, Portugal, Holanda, cuyos crimenes de exterminio y esclavitud son com-
parables a los de Espaiia, pero sin la duda, el debate, el discurso, y a veces, incluso, el humor
que le permitié a un Vitoria, desde la citedra de Salamanca, preguntarle a sus estudiantes
espafioles: squé habrian pensado ustedes, que habrian hecho ustedes si, en vez de conquistar
a los indios americanos, hubieran sido los indios americanos los que conquistaron Espafia
y nos trataran a nosotros como nosotros los estamos tratando a ellos? Pues, si Ginés de
Sepulveda acusaba a los indios de canibalismo, Vitoria acusé a los europeos de genocidio,
destruccién y guerra injusta.

De este debate, que duré un siglo, nacié el concepto moderno del derecho internacional,
fundado en la Universidad de los Derechos Humanos que Francisco Sudrez, discipulo de
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Vitoria, hizo explicito al situar el origen de toda autoridad en el pueblo, siendo, por ello, todo
pueblo legalmente invulnerable a la conquista por otros. Estin en América, de esta manera,
universalizadas las ideas de los derechos humanos. Y la legalidad, con todas sus imperfec-
ciones, es una practica superior a la utopia, de un lado, o el crimen, del otro, que sin embargo
continuaron sus largas existencias en el Nuevo Mundo. La proteccién legal de la corona a los
pueblos del vasto interior agrario de América fue sin duda insuficiente. El cacique llené los
vacios de poder local y la encomienda fue perfeccionada, de hecho, por el peonaje por deu-
da, es decir, la hacienda, el fundo; pero también se puede alegar que mds derecho tuvieron
las comunidades campesinas sobre sus aguas, sus bosques y sus tierras durante el régimen
colonial que durante el régimen independiente. La identificacién del liberalismo econémi-
co con el progreso y de la cultura indigena y agraria con la barbarie —idea compartida por
Marx, Sarmiento, Roca, etc.— motivé a nuestros gobiernos republicanos para arrebatarles a
las comunidades sus derechos aboriginales y hasta coloniales.

Despojindolos de la identidad juridica que poseyeron bajo el régimen colonial, las republi-
cas independientes les impusieron los valores del libre mercado a los indios y campesinos
indefensos. La teoria era que, en un sistema de libre competencia, ripidamente se converti-
rian en los verdaderos propietarios y explotadores de sus tierras. En realidad, las haciendas,
los fundos y las grandes corporaciones los destruyeron.

Sobre esta injusticia se levantaron las insurrecciones campesinas modernas, que no hicie-
ron sino reclamar los derechos que les habia reconocido la corona en la época colonial. Sin
embargo, actualmente, la conquista no termind, sino que se ha transformado en una lucha
comercial y financiera.

Nosotros, los iberoamericanos de los siglos anteriores, nos hemos comportado con tanta cruel-
dad hacia el indio como lo hicieron Cortés o Pizarro, y con menos compasién que Las Casas o
Vitoria. No me refiero solo a las campafias de exterminio que durante el siglo XIX y principios
del XX perpetraron los gobiernos de Argentina, Chile y México contra la poblacién indigena,
no solo al desprecio cultural que llevé a escritores como Carlos Bunge a bendecir el alcoho-
lismo, la viruela y la tuberculosis porque gracias a ello se diezmaba la poblacién indigena y
africana de las Américas; me refiero mds bien a la indiferencia diaria, a nuestra opresion por el
olvido, a nuestra marginacién constante del destino de los pueblos de las Américas.

En este punto, como en casi todos, la reflexion actual debe dirigirse mas hacia el futuro que
hacia el pasado. Dentro de doscientos afios intentaremos preguntarnos: ;quedard un solo
indio vivo en el hemisferio occidental? A nosotros nos corresponde decidir si sabremos
respetar los valores de las culturas pasadas, del sentido de la comunidad, de lo sagrado, la
memoria, la muerte, la intensidad ritual, la presencia del misterio o la capacidad del auto
gobierno, haciendo nuestro, en términos propios, el valor del “otro” que vive entre nosotros.
En definitiva, nuestra peculiaridad como pueblo no debe pensarse en términos absolutos.
Esta se inserta en una construccién mancomunada de lo latinoamericano, que responde a
una multiple conformacién en la que se entrecruzan el contenido aborigen, el ibérico clasico
y el europeo-estadounidense moderno.

También nos corresponde decidir si podemos respetar esos valores sin condenarlos al aban-
dono, pero salvindolos de la injusticia. No seremos hombres y mujeres justos si no compar-
timos la justicia con ellos. Y creo que no llegaremos a ser hombres y mujeres satisfechos si
no compartimos el pan con ellos, pues hay poca solidaridad y poco pan en el Nuevo Mundo
iberoamericano, mds de quinientos afios después de Colon. Y esta injusticia, esta insatisfac-
cién nos obliga a preguntarnos: sen 2025 tenemos algo que celebrar? La repuesta pareceria
negativa si observamos desde el Rio Bravo (Rio Grande) a la Tierra del Fuego, los estragos
de la inflacién y el desempleo, los indices crecientes de pobreza y enfermedad, lo decreciente
del ahorro, 1a baja productividad, los salarios y las esperanzas. l
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El triunfo de la derrota:
la guerra con el Brasil (1825-1828)

Gloria, caida y esperanza en el Rio de |a Plata.
La cruzada de los 33 Orientales

por la reunificacion de la Republica Argentina

Licenciado Carlos E. Biscay

Contexto histérico XIX, de la misma manera, se habia desarrollado una
campafia aiin mds prolongada, por la recuperacién de
n el siglo XX se produjo la campafia militar de otro territorio argentino: la Provincia Oriental del Rio
EMalvinas, cuyo objeto fue la recuperacién de un de la Plata, que estaba en manos del Imperio del Brasil,
territorio argentino en manos inglesas. En el siglo también en colaboracién con Inglaterra.

El juramento de los Treinta y Tres (1878), dleo sobre tela, 3,11 x 5,64 m. Museo Juan Manuel Blanes.
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Dicha ocupacién habia sido iniciada por la fuerza en

1817 y resistida por Artigas hasta su derrota en la batalla
de Tacuarembé, en 1820. Para 1825 el Imperio del Brasil
habia completado la ocupacién y el control total del terri-
torio, renombrado entonces como “Provincia Cisplatina”.

. .. . Monumento
La campaiia de recuperacion de la Provincia Oriental en San Isidro,
estd pricticamente olvidada por los argentinos “occiden- groglncm
€ buenos

tales”, aunque no asi para los “orientales” (uruguayos),
que recuerdan cada 19 de abril, desde 1825, el desem-
barco de un pequefio grupo de patriotas al mando de
Lavalleja, quien habia partido de las costas de San Isidro
en la provincia de Buenos Aires, y cuya consecuencia
fue la guerra entre el Imperio del Brasil y las Provincias
Unidas del Rio de la Plata (hoy Republica Argentina)
entre 1825y 1828.

Aires, desde
donde partié
la expedicién
libertadora.

Lo primero que hay que decir es que esta campafia no es
un proyecto uruguayo de independencia nacional, como
fue sugerido en los libros escolares de historia. “No se
trata —dice Vizquez Franco—, como se presenta uniforme-
mente a los lectores y a los alumnos, de una lucha entre
dos Estados por dominar un tercer territorio en disponi-
bilidad, pequefio, fértil y limitrofe. No. Argentina entré en
la guerra para recuperar la integridad de su propio espacio
histérico, frente a un Brasil invasor”.

Se trata de la campafa de un grupo de aproximadamente
45 argentinos de diferentes provincias (incluido un mo-
zambiquefio), con una importante cantidad de hombres
de la Provincia Oriental (lo que es obvio, al tratarse de su

propia provincia). Su objetivo era devolver ese territorio A principios de 1823 Lavalleja encomendé a Gregorio
a la hermandad de las demds provincias, tal como fue Sanabria, quien en 1825 seria uno de los Treinta y Tres,
el operativo Rosario en abril de 1982 para el caso de que desde Buenos Aires pasara a Colonia, San José y

Malvinas, y que se verd muy claro en las importantes leyes ~ Soriano, donde contacté con varios patriotas, preparando
del 25 de agosto de 1825 en el congreso de la Florida, del la gesta libertadora. Durante todo el afio de 1824 los

que hablaremos mds adelante. “No hay ningin oriental, patriotas trabajaron con intensidad, impulsados funda-
anterior a 1828, que haya luchado, de ninguna manera, mentalmente por Lavalleja, Oribe y Trapani. Contac-
por la independencia de la Provincia Oriental” (Vizquez taron a muchos orientales exiliados en 1825 a Buenos
Franco, 2021). Aires, y consiguieron el concurso de muchos de ellos,

como Pablo Zufriategui, Manuel Oribe, Atanasio Sierra,
Basilio Araujo, etc. Entre ellos se ataron fidelidades con

La cruzada de los 33 Orientales los caudillos de las luchas anteriores, que estaban en las
provincias del litoral o en la misma Banda Oriental, como

La cruzada de los 33 Orientales fue una campafia afiora- Tomas Gémez de Soriano o Andrés Latorre de Entre

da y cuidadosamente preparada por afios, que conté con Rios. Lleganron también a comunicarse con algunos

el apoyo econémico de algunos ganaderos y saladeristas lideres continentales, Bolivar entre ellos.

de las provincias de Buenos Aires y la Oriental.
Juan Manuel de Rosas fue uno de los representantes mds

La primera reunién para iniciar un movimiento arma- caracterizados de ese grupo de ganaderos, que ademds

do se realizé en 1820, cuyos participes fueron Manuel realizé actividades de inteligencia previo a las operaciones
Oribe e Ignacio Oribe, el saladerista oriental Pedro en el territorio de la provincia ocupada.

Trapaniy Simén del Pino, Luis Ceferino de la Torre y

Manuel Meléndez.
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Monumento en la Playa de la Agraciada, donde desembarcaron las tropas al mando del

Gral. Lavalleja.

Los ricos hacendados Pascual Costa, Juan José de
Anchorena, Julidn Pacheco de Melo, Miguel Riglos,
Ramoén Larrea, Félix de Alzaga, Juan Pedro Aguirre y
Mariano Fragueiro, entre otros, también financiaron
la campaia.

En 1868 Rosas brindaba, desde su exilio en Southamp-
ton, datos curiosos acerca de esa expedicién: “Recuerdo,
al fijarme en los sucesos de la Provincia Oriental, la parte
que tuve en la empresa de los 33 patriotas”. Refiere el
itinerario y el objeto aparente de su viaje, tal como queda
narrado, y agrega:

Ello crea una trampa armada a las autoridades
brasileras en esa provincia (la Oriental) para que no
sospecharan el verdadero importante objeto de mi
viaje, que era conocer personalmente la opinién de los
patriotas, comprometerlos a que apoyasen la empresa,
y ver el estado y ndmero de las fuerzas brasileras. Asi
procedi de acuerdo en un todo con el ilustre don Juan
Antonio Lavalleja; y fui también quien facilité una
gran parte del dinero necesario para la empresa de los
Treinta y Tres Orientales...

Este compromiso por parte del sector saladerista se debia
principalmente a la necesidad de este incipiente mercado
de contar con la gran riqueza pecuaria de la Banda Orien-
tal, que tradicionalmente era una de sus fuentes basicas de
materia prima. Desde la invasién luso-brasilefia las vacas
orientales eran robadas y vendidas masivamente al sur de
Brasil, donde funcionaba una préspera industria saladeril.

El gobierno de las Provincias
Unidas simulé todo lo que pudo su
neutralidad mientras se iban gestan-
do los preparativos de la expedicion,
pese a las protestas brasilefias. En
simultineo, el gobierno realizé ac-
ciones diplomaiticas en el intento de
lograr la devolucién de la provincia,
tratando de evitar la guerra, aunque
resultaron infructuosas.

Posiblemente los conspiradores deci-
dieron pasar a la accién a partir del 21
de enero de 1825, cuando el General
Sucre derrotaba las dltimas fuerzas
realistas en la batalla de Ayacucho y
culminaba el proceso de la indepen-
dencia anticolonial. De esta manera,
el frente norte quedaba liberado de la
necesidad de tropas y defensa.

El punto ctilmine de la primera etapa
de la campafia libertadora fue justamente el 25 de agosto de
1825, cuando un congreso reunido en la Florida (Uruguay)
declaré, en sus famosas leyes, la independencia del Brasil y su
decisién de formar parte de las Provincias Unidas.

De esta manera, el éxito coronaba el comienzo de la
campafia, cuya proclama a los “argentinos orientales”
hab{a iniciado la lucha. Desde ese momento la Argentina
se habia reunificado.

Quienes somos desde hace dos siglos el Uruguay
fuimos la frontera en disputa, que configuré su
autonomia en esa pulseada bifronte culminada en una
guerra que nos dio, en realidad, la independencia de
Brasil (no de Espafia, ni de la Argentina, a la que nos
habiamos adherido). (Sanguinetti, 2023)

Leyes de |la Florida del 25 de agosto
de 1825

La Ley de Independencia declaraba:

(...) irritos, nulos, disueltos y de ningin valor para
siempre, todos los actos de incorporacidn, reconoci-
mientos, aclamaciones y juramentos arrancados a los
Pueblos de la Provincia Oriental, por la violencia de
la fuerza unida a la perfidia de los intrusos poderes de
Portugal y el Brasil (...) libre e independiente del Rey
de Portugal, del Emperador del Brasil y de cual-
quier otro del universo y con amplio y pleno poder
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para darse las formas que en uso y
ejercicio de su Soberania, estime
convenientes.

La Ley de Unién declaraba:

La H. Sala de Representantes de la
Provincia Oriental del Rio de la Pla-
ta en virtud de la soberania ordinaria
y extraordinaria que legalmente
reviste para resolver y sancionar
todo cuanto tienda a la felicidad de
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Lo segundo que también hay que decir es
que jamds estuvo en la mente de nadie,y
menos de Artigas, la idea de una indepen-
dencia y soberania absoluta. No se puede
pensar tampoco que todos los orientales
lo considerasen su jefe y estuvieran de
acuerdo con sus ideas y lo apoyaran.
Cuando Artigas, por ejemplo, abandond el
segundo sitio de Montevideo con algunos
regimientos, otro Artigas (Manuel Fran-
cisco) y Pagola se quedaron.

Escudo de la Provincia Oriental
del Rio de la Plata

ella, declara: que su voto general,
constante, solemne y decidido es, y
debe ser, por la unidad con las demds
Provincias Argentinas a que siempre pertenecié por
los vinculos mds sagrados que el mundo conoce.

Por tanto, ha sancionado y decreta por ley fundamen-
tal la siguiente: Queda la Provincia Oriental del Rio
de la Plata unida a las demds de este nombre en el te-
rritorio de Sud América, por ser la libre y esponténea
voluntad de los Pueblos que la componen, manifesta-
da con testimonios irrefragables y esfuerzos heroicos
desde el primer periodo de la regeneracién politica de
dichas Provincias.

Dado en la Sala de Sesiones de la Representacién

Provincial, en la villa de San Fernando de la Flori-
da, a los veinticinco dias del mes de agosto de mil

ochocientos veinticinco.

La Ley de Pabellén establecia, como ensefia de la provincia:

[un pabellén] compuesto de tres franjas horizontales,
celeste, blanco y punzé, por ahora, hasta tanto que,
incorporados los diputados de esta Provincia a la
soberania nacional, se enarbole el reconocido por el de
las unidades del Rio de la Plata a que pertenece.
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Bandera original de los 33 Orientales y de la Provincia Oriental.
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El conflicto ideolégico y de poder no

estaba entre una orilla y la otra, no

habia uruguayos y argentinos en disputa
territorial, sino que era transversal a esa sociedad de las
provincias, entre quienes buscaban el centralismo (unita-
rios) y los que buscaban un sistema federal.

Ley de reincorporacion del 25 de
octubre de 1825

También un 25, pero de octubre del mismo afio, el Con-
greso Nacional argentino reconocia por ley la reincor-
poracién de la Banda Oriental a las Provincias Unidas,
apoyando la solicitud y declaracién que en esos mismos
términos habia efectuado el 25 de agosto el Congreso

Oriental de la Florida.

En la misma sesién, y para no dejar dudas de su posicion,
el Congreso de Buenos Aires aprobaba los diplomas de
Javier Gomensoro, diputado electo por la Banda Oriental.

E1 17 de noviembre de 1825, el Gral. Lavalleja dio a cono-
cer un “manifiesto a los orientales”, en el que les confirmé
la resolucién de incorporarse “a la gran Nacién Argentina”:

iPueblos! Ya estin cumplidos vuestros més ardientes
deseos: ya estamos incorporados a la gran Nacién
Argentina por medio de nuestros representantes: ya
estamos arreglados y armados. Ya tenemos en la mano
la salvacién de la Patria.

Pronto veremos en nuestra gloriosa lid, las bande-

ras de las provincias hermanas unidas a la nuestra.

Ya podemos decir que reina la dulce fraternidad, la
sincera amistad, la misma confianza. Nuestro enemigo
estd aterrado al ver que no tiene poder para variar el
augusto destino a que la Providencia nos conduce.

(Acevedo, 1933)

Finalmente, y para completar la secuencia, se reco-
noce como legitima la representacién del Congreso
de 1824.
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La H. Sala de Representantes, etc.:

La Provincia Oriental del Uruguay reconoce en el
Congreso instalado el 16 de diciembre del afio pasado
de 1824, la representacion legitima de la Nacién y la
Suprema Autoridad del Estado. San José. 2 de febrero
de 1826. (Berra, 1895)

Un actor tan calificado como Fructuoso Rivera lo dice
didfanamente, descontando que alguien haya pulido la
frase haciéndola inteligible: “La Provincia de Monte-
video hace mucho tiempo ha declarado pertenecer a la
Republica Argentina, con la cual estd intimamente liga-
da con lazos indisolubles e identificada por su idioma,
costumbres, religion y leyes” (Vizquez Franco, 2021).
Ademis, cita a José Pedro Ramirez en su afirmacién:
“abandono ignominioso que hizo Buenos Aires de la
Provincia Oriental, su politica para con el Estado orien-
tal fue débil y desleal”.

La guerra con el Brasil

Estas acciones desencadenaron la reaccién del Impe-
rio del Brasil, que declaré la guerra a las Provincias
Unidas el 10 de diciembre, aceptada el 1 de enero por
el Congreso argentino.

situacién algo similar a la de las ciudades hansedticas
en Europa”, dindole copia de las palabras de George
Canning a Itaboyana (Ministro de Brasil en Londres),
sobre la urgencia de hacer la paz en esas condiciones.
(Rosa, 1965)

Después, en Buenos Aires, dispuso el nombramiento de
un diplomadtico argentino para que firmase la paz con
Brasil con esa condicién (Rosa, 1983).

Canning hizo que ambos contendientes ganasen la
guerra: los argentinos echaron a los brasilefios de la
Provincia Oriental, y los brasilefios a los argentinos de
la Provincia Cisplatina, prestigidndose asi el Empera-
dor y Rivadavia.

Como en la fébula, los dos que disputaban se quedarian
con las cdscaras gloriosas, y el mono se comeria la nuez
alimenticia. Sin perjuicio, con ayudas y retaceos dosi-
ficados con tino, Canning buscé que ambos estuvieran
agradecidos y aumentasen los privilegios comerciales
britanicos (Rosa, 1983).

Para lograr esto y poner fin a la guerra hubo dos inten-
tos, dos Convenciones Preliminares de Paz. El resulta-

do de la primera, en 1827, fue de tal espanto que hizo

El emperador del Brasil, Pedro I,
estimando avasallados sus derechos
de posesién sobre estos territorios,
le declaré la guerra a las Provincias
Unidas y, a los pocos dias, naves bra-
Corrientes

silefias bloquearon el Rio de la Plata,
iniciando asi una guerra que duré mds

de tres afios.

En esta guerra jugé un papel central
el Reino Unido de Gran Bretafa, que
desde un inicio pergefi6 una solu-
cién ajustada a sus intereses. E1 28

de febrero de 1826 George Canning
(Ministro de Relaciones exteriores

de la Gran Bretafia) nombr6 a John
Ponsonby como veedor britdnico de la
guerra, con asiento en Buenos Aires y
titulo de ministro plenipotenciario en
las Provincias Unidas.

b

Sus instrucciones lo prevenian de

pasar primero por Rio de Janeiro o D

SN ey,
Buenos Aires

para someter al gobierno imperial
a la “independencia de la ciudad
y territorio de Montevideo en

(o2
CORRIENTES

ORIENTAL

"\, Colonia de Sacramento

=0

MISIONES
ORIENTALES =

1bl

Momeideo 30 100 200 300 400 km

Territorio de la Provincia Oriental y de las Misiones orientales.
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Campana terrestre de las tropas del Ejército Republicano.

Principales fuentes consultadas
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Congreso de la Florida. Vazquez Franco, G. 2021. Traicion a la Patria. Ediciones Mendrugo. Y José Maria Rosa, Historia Argentina, tomo 4,
Editorial J. C. Granda, 1965.

La Cruzada Libertadora. Ana Ribgiro, 2021. Recuperado el 27 de diciembre de 2024 https.//www.gub.uy/ministerio-educacion-cultura/
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caer al gobierno de Rivadavia. La guerra
continué hasta 1828, cuando finalmente se
produjo la segunda Convencién Preliminar
de Paz, menos mala que la segunda, pero
igualmente infame.

Partamos de la base de que la consigna
diplomaitica argentina original de Rivada-
via, en acuerdo con Ponsonby, fue mandar
a Manuel J. Garcia a Rio de Janeiro a
concluir la “paz a cualquier precio”. De
ahi salieron las conclusiones de la primera
convencién. Remontarla con los mismos
actores fue practicamente imposible.

(Rosa, 1965) m

Carlos Emilio Biscay es empresario y ensayista,
nacido en Mendoza, Argentina. Se gradué como
licenciado en Sistemas en la Universidad CAECE y
ha desarrollado su carrera profesional en el ambi-
to de la educacion y las nuevas tecnologias. Es el
fundadory CEO de e-ABC Learning (empresa de
servicio de e-learning). Su formacién académi-

ca, incluye, ademas, estudios de posgrado en
Didactica y Estadistica aplicada a la investigacion
humana en la Universidad de Buenos Aires (UBA).
Su trayectoria docente abarca los tres niveles de
ensefianza, incluyendo posgrados en diversas
instituciones educativas.

Se encuentra finalizando una diplomatura en
Historia Argentina en el CUDES, donde su trabajo
final se trata sobre la Independencia de Uruguay.
Su interés particular historico se centra en la
investigacion sobre las relaciones entre Uruguay
y Argentina entre 1810 y 1830.

Es miembro activo de la Comisién Directiva del
Circulo de Excadetes del Liceo Militar General
San Martin.
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Dedicado a la aventura de haber podido apreciar con el
espiritu los horizontes celestes y blancos del mar y de la
vida, marcados por miles de soles que nacieron y murieron
continuamente, cada dia y todos los dias,

en la infinitud de su linea de espacio y tiempo...

Entre el 20 de junio de 1938 y el 29 de enero de 20]9.
Por el autor, 20 de junio de 2020.

114 por el Africa Oriental comenzé un proceso muy singular hace millones de
afios. Ese proceso fue conduciendo a la aparicion del Homo erectus, un antropoi-
de que elevé su mirada en busca de horizontes cada vez mads lejanos. Un animal

que se fue transformando en un “habitante de inmensidades”, con inquietudes
de conocimiento que lo llevaron a hurgar en los limites de ellas, en los inalcanzables ho-
rizontes que nunca llegé a ver ni tocar. Su “navegacién”, motivada por esa busqueda, lo ha
hecho acreedor del calificativo que le he endilgado de “navegante de inmensidades”.

Durante los cincuenta milenios transcurridos desde el inicio de su expansién por el mundo
(Wade, 2008! y Dominguez, 20082), el Homo sufrié una transformacién interna, subjetiva,
motivada por su creciente y variado contacto con la naturaleza a través del uso de herra-
mientas, que lo convirti6 en el Homo faber, ese constructor de realidades artificiales.

En la inmensidad de los espacios se pierde la nocién del tiempo fisico y de la ubicacién geo-
grifica; solo queda el latir de nuestro corazén, que nos marca el transcurrir del tiempo vital.
Es asi como aparece el horizonte temporal de una muerte que siempre se ve como lejana,
pero que, a diferencia de los horizontes espaciales, se nos viene encima, sin saber qué hacer
con nuestro espiritu. Cabe entonces preguntarse por una vida ultramundana en el seno de
casi todas las religiones humanas.

Los navegantes de inmensidades conjugaron lo infinitamente grande (telescopio) con lo in-
finitamente pequefio (microscopio), y con lo infinitamente complejo (macroscopio de Pierre
de Rosnay). Lo hicieron al ver las estrellas, al hurgar en el polvo que estaba bajo sus pies y
realizar una introspeccién en su propio espiritu. El hombre en si es infinitamente complejo
y la dicotomia que expresa “El hombre frente al cosmos”, del filésofo Max Scheller, que
dio origen a la antropologia filoséfica (1943)3, parece poner el fodo ordenado, del cosmos
griego, frente al 7odo desordenado, que es el cosmos en su imagen actual. El resultado fue la
consciencia de que Dios, en realidad, juega a los dados con nuestra vida y destino, y que el
cosmos no existe, ni en las estrellas ni en los granos de arena del desierto.

Me pregunto por qué los drabes inventaron el juego indeterminable del ajedrez y el por qué
los gauchos han sido afectos al juego de la taba o de los dados. Ambas indeterminaciones
tienen su fundamento en la misma indeterminacién del desierto y de la pampa.

También me pregunto por su amor por la musica, poesia y filosofia. Encuentro respuesta en
que sus experiencias extremas entre el todo y la nada sélo pudieron ser expresadas a través de
sonidos, metéforas o reflexiones en torno a un horizonte al que, en verdad, nunca se accedid.

Lo mismo pasa con los marinos lanzados tras inalcanzables horizontes y sujetos al juego de
las olas que, en el azar de las tempestades, puede constituir la ldpida azul de su propia tumba.
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El Capitan de Navio (R) Néstor
Antonio Dominguez egresé de
la ENM en 1956 (Promocion 83) y
paso a retiro voluntario en 1983.

Estudio Ingenieria Electromeca-
nica (orientacion Electrénica) en
la Facultad de Ingenieria de la
UBAy posee el titulo de Ingenie-
ro de la Armada.

Es estudiante avanzado de la
carrera de Filosoffa de dicha
Universidad.

Fue asesor del Estado Mayor
General de la Armada en materia
satelital; consejero especial en
Ciencia y Tecnologia y coordi-
nador académico en cursos de
capacitacion universitaria en
Intereses Maritimos y Derecho
del Mar y Maritimo del Centro
de Estudios Estratégicos de la
Armada; y profesor, investi-
gador y tutor de proyectos de
investigacion en la maestria en
Defensa Nacional de la Escuela
de Defensa Nacional.

Es académico fundador y expre-
sidente de la Academia del Mary
miembro del Grupo de Estudios
de Sistemas Integrados como
asesor. Es miembro y Académico
de Numero del Instituto Nacio-
nal Browniano desde el afio 2015.

Ha sido miembro de las comi-
siones para la redaccién de los
pliegosy la adjudicacién para

el concurso internacional por

el Sistema Satelital Nacional de
Telecomunicaciones por Satélite
Nahuel, y para la redaccién inicial
del Plan Espacial Nacional.

Es autor de dos libros dedicados
al conocimiento de los satélites
artificiales y de otros libros,
titulados: Hacia un pensamiento
ecolégicamente sustentable, Un
enfoque sistémico de la Defensa
(en tres tomos), Una imagen
espacio-politica del mundo y El
arte de comprender la nartu-
raleza, entre otros, ademas de
NUMerosos ensayos sobre temas
del mar, electrénica, espacio
ultraterrestre, ecologia y filosofia
publicados en revistas del paisy
del extranjero.
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Los arabes del desierto, los gauchos de la pampa y los navegantes del mar fueron los “na-
vegantes de inmensidades” en épocas de Sarmiento y €l lo advirti6 a su manera (Domin-
guez, 2012%). Pero ha sido la misma modernidad, que Sarmiento admir, la que fue mar-
cando la gradual atenuacién de los efectos de su literatura y de su reflexién filoséfica, en el
seno de una sociedad argentina que él quiso educar y proyectar hacia un futuro mejor. La
tecnologia fue brindando recursos que alejaron al hombre de sus dmbitos naturales, pero
hizo surgir otros navegantes de inmensidades con el ropaje de los aviadores, astronautas
y cibernautas. Todos ellos deben reflexionar de manera parecida a sus ancestros en cuanto
a otros 4mbitos inmensos.

El caso de los cibernautas es particular, pues los suyo no es espacial; se trata de un espacio
de informacién tan infinito como el desierto, la pampa o el mar, que deben navegar monta-
dos en el conocimiento. Esta es la Ginica manera de tener un rumbo y llegar a buen puerto,
creando nuevos conocimientos para que otros los usen con el mismo objetivo de interpretar
la informacién y conocer la realidad.

Como una reflexion final de esta introduccién, cabe decir que el afin de descifrar el cosmos,
como un todo ordenado y que pretende la ciencia, no es mds que otra navegacién en otro
desierto. La cuestion radica en que el 7odo no estd ordenado, que Dios juega a los dados, y
que nunca podremos ganarle la partida. Esto no es asi porque haya cargado los dados, sino
porque tienen infinitas caras y ruedan al azar en el universo.

Evolucion histérica de estos navegantes

Los Tuareg
Los TUEIFBQ cuentan con Luego de los primeros Homos erectus, quizés los drabes del desierto fueron los primeros en
MUy pocas cosas y las enfrentarse con la inmensidad de la naturaleza que nos rodea. La suya fue y es una inmen-
valoran con simpleza y sidad de granos de arena; granos que pueden expresar la pequefiez extrema de su espacio y

del tiempo en las clepsidras. En el desierto parecen convivir todo el espacio y el tiempo, en
la imagen del mundo que puede tener un Tuareg.

profundidad. Nadie suena

con llegar a ser algo

porque ya lo son. En la entrevista a uno de ellos, Moussa Ag Assarid, actualmente alumno de la Universidad

Son ellos mismos. de Montpellier, expresé aspectos de su vida en el desierto que contrastan fuertemente con
nuestra vida ciudadana normal. Dijo que el término “Tuareg” significa “abandonado”, pero
uno se pregunta realmente si esos 3.000.000 de seres que constituyen su poblacién estin
abandonados cuando ellos piensan que estdn en “un lugar sin lugar”. Asi es el desierto, y
ello consiste en una manera de hallarse a ellos mismos. Cuentan con muy pocas cosas y las
valoran con simpleza y profundidad. Nadie suefia con llegar a ser algo porque ya lo son. Son
ellos mismos.

Cuando se pierden, el camello, que les sirve para navegar por el desierto, los lleva hasta don-
de hay agua. Se orientan, como los marinos, por el sol y las estrellas. La diferencia estriba
en que ellos “navegan” hacia el agua por la arena, y los marinos lo hacen por el agua hacia la
arena de las playas. Siempre el agua dulce es especialmente valorada por los Tuareg, como
pasa con los ndufragos.

Con sus camellos, los drabes unieron Oriente con Occidente desde mucho antes que
Alejandro Magno difundiera la cultura griega, a través del proceso de helenizacién del
Mundo Antiguo, desplegado entre Egipto y la India, y del nacimiento de Jesucristo. El
ansiaba unir Oriente con Occidente, un suefio que, pasados més de 2.200 afios, no hemos
logrado concretar.
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Los avances matemdticos y astronémicos necesarios para cruzar los desiertos y llegar a
destino dieron inicio al pensamiento abstracto de la filosofia presocritica. En esto puedo
mencionar a Thales de Mileto, el primer filésofo presocritico y creador de un teorema luego
aprovechado en la geometria euclidiana, que perduré por miles de afios. Ademas, sus ade-
lantos astrondmicos permitieron que los “kubernetes” que piloteaban naves en el Medite-
rraneo pudieran llegar a puerto luego de largas travesias. Los “navegantes de inmensidades
desérticas” entregaron sus conocimientos y experiencias a los “navegantes del mar”, y los
grandes espacios vacios fueron vencidos por el hombre a través de intereses, que fueron
tanto comerciales como bélicos.

Si imagindramos estar en el desierto y disponer de tres espejos, uno frontal y dos paralelos
laterales, construidos en base a su misma arena como componente principal, podriamos
tener una imagen frontal que nos muestre quiénes somos e infinitas laterales que nos darian
laidea de estar en todas partes y en todos los tiempos. “Uno y el universo”, diria Ernesto Sé-
bato (1948°). Yo y Dios en sendas imégenes. Pero la sensacién, sin espejos, es que no somos
nada ante la vision simultinea del desierto y las estrellas. Podemos ser infinito y cero, el Uno
y el cero, alternativamente. Esto disuelve el “ser digital” de Nicholas Negroponte, basado en
un silicio que también es arena y que reina en el Valle del Silicio (Silicon Valley) en EE.UU.
de Norteamérica.

Los drabes, como todos los antiguos navegantes de inmensidades, ademds de astronomia
y matemdticas, hicieron poesia. ;:De qué otra manera, que no fuera metaférica, podria ser
expresada nuestra relacién con la inmensidad? Ali Ahmad Said (segin una traduccién de
Maria Luisa Prieto del drabe al castellano) expresé:
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Los “navegantes

de inmensidades
desérticas” entregaron
sus conocimientos

y experiencias a los
“navegantes del mar’,

y los grandes espacios
vacios fueron vencidos
por el hombre a través de
intereses, que fueron tanto
comerciales como bélicos.
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“El espacio es un limite que se debilita,

una ventana que se aleja,

y el dia son hilos

que se cortan en mis pulmones

y cosen el cielo,

una piedra bajo mi cabeza,

todo cuanto he dicho de mi vida y de su muerte
se repite en su silencio”.

Nos remite al horizonte del desierto, siempre borroso e inalcanzable. Le pesan los dias que
el cielo incesantemente le marca, y el silencio reinante se nutre de todo lo que dijo sobre su
vida y la muerte. Una vida y una muerte que sus arenas encierran. Sélo queda el silencio y el
difuso horizonte. Esta es tan s6lo una expresion poética de la vida del beduino o del Tuareg
en el desierto, pero lleva tiempo lograr comprenderlos.

El marino siente y piensa lo mismo frente al mar: avanza siempre hacia el horizonte miran-
do la proa de su embarcacién con la esperanza de intuir su futuro, un futuro de aire y sal que
alimenta sus pulmones y sana sus heridas.

Los filésofos

Los histdricos esfuerzos No por nada los primeros filésofos, los presocréticos, fueron drabes y semitas que varios

de los filosofos a través siglos antes de Cristo se ubicaron en polis costeras del Mediterrineo, donde se juntaban las
i i inmensidades del desierto y el mar.

del tiempo tienen mucho i idades del desierto y el

que ver con esto: cuanto

Fue asi como uno de los fildsofos presocraticos, Anaximandro de Mileto, resumi6 la naturaleza

mas sabio es un hombre, toda en la expresion en griego dtico to dmepov, “lo infinito, lo inmenso, lo que todo incluye, lo
mas sensacion de que todo gobierna” (Pabén S. De Urbina, 1967°). Otros lo hicieron con los cinco elementos: la
ignorancia tiene. tierra (Empédocles de Acragas), el agua (Tales de Mileto), el aire (Anaximenes de Mileto), el

fuego (Hericlito de Efeso) y el éter (Anaxdgoras de Clazomene y, luego, Aristoteles).

El desierto y el mar eran para ellos una continuidad infinita hacia horizontes que los unian
con el cielo; el sol durante el dia, y las estrellas durante la noche.

El primer filésofo propiamente griego de Atenas, Sécrates, conocido a través de los escritos
de Platén, condensé su filosofia en las siguientes palabras: “Sélo sé que no se nada”. Por
esta expresion fue reconocido por el ordculo de Delfos como “el mds sabio de los hombres”.
Me imagino a este gran filésofo antiguo parado en un desierto de ignorancia, mirando al
horizonte de la verdad y tratando de alcanzarla. Tales impulsos le costaron la vida y, a partir
de entonces, fueron demasiados los hombres que perdieron la vida en sus intentos de saber
algo y huir de ese desierto de la ignorancia.

Lo expresado verbalmente por Sécrates también me lleva a considerar algo escrito muchos
siglos después por John R. Pierce, en el prefacio de su obra Ciencia, arte y comunicacion
(19717), titulado “En elogio de la ignorancia”. Dice allf lo siguiente: “El libro no eliminaré
la ignorancia del lector de ninguna manera. Espero que aumente su conciencia de lo que no
sabe y de lo que no comprende; es decir que amplie su ignorancia”. Los histéricos esfuerzos
de los fil6sofos a través del tiempo tienen mucho que ver con esto: cuanto mds sabio es un
hombre, mas sensacion de ignorancia tiene. La busqueda de la verdad traza un horizonte
de lineas abiertas al que todos ellos desean llegar, aunque saben que nunca lo lograran. Al
avanzar hacia él crecen sus ansias de alcanzarlo hasta que la muerte los sorprende, y deja de
latir un corazén que alimentaba un cerebro privilegiado por sus insondables deseos de cono-
cimiento y sabiduria. Esta es la raz6n por la cual incluyo a los filésofos entre los “navegantes
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Fuente: La Escuela de Atenas de Rafael Sanzio (Galerfa Vaticana). En el centro de la escena, Platén apunta hacia
arriba, hacia el Mundo de las Ideas, y Aristételes, con su “Etica a Nicémaco” en la mano izquierda, le habla de las
cuestiones terrenales de la doya (“el saber popular”). Alli estin también Sécrates, Parménides y todos los filésofos
antes mencionados. Todos ellos tuvieron grandes horizontes para un pensamiento sin limites y sintieron la nada
en sus cuerpos.

de inmensidades”; el medio en el que se desplazan es el de la ignorancia y el horizonte es La bsqueda de la verdad
el de la verdad; su sed de conocimiento no tiene limites y su “camello” es la razén. Aligual — tra79 un horizonte de
que los otros navegantes, saben que nunca llegaran al horizonte de la verdad, pero siguen lineas abiertas al que
avanzando sobre la ignorancia y gracias a ella.

fodos ellos desean llegar,

René Descartes us6 la duda metddica para dar pasos firmes en ese ambiente esquivo de la  dUMN(UE saben que nunca
ignorancia y, a partir del cogito “pienso, luego existo” (1945)8, llegé a conocimientos que ain | [y grardn. Al avanzar
hoy son viélidos a través, del impulso que nos dio la modernidad. hacia 6l crecen sus ansias

Nuestro filésofo, Santiago Kovadloff (2009)?, escribié: de alcanzarlo hasta que la
muerte los sorprende...
“Asi como todos los océanos
Son un solo océano, asi también el hombre
Y la Tierra son un solo ser. El destino de
Uno es el del otro. La gracia de la Tierra
Ha sido también la gracia del hombre.
De igual modo, la desgracia de la Tierra
Y su agonia son nuestra desgracia y agonia”.

Y con sus pensamientos, me hacen rememorar algo que ya escribi hace afios (Domin-
)
guez, 1996)1°,
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Los gauchos

El gaucho fue un navegante de las inmensidades de la pampa argentina, que, montado
en su caballo, la recorrié sin los limites alambrados del progreso. Cuando este trajo los
alambres para proteger las propiedades rurales su libertad se vio limitada. Esto fue algo
que no pasé con sus primos hermanos, los drabes: no hay propiedades en el desierto salvo
que abajo haya petréleo.

Decia José Herndndez, en Martin Fierro (1967)'1, un libro que expresa las vivencias y sen-
timientos de los gauchos argentinos:

“Mi gloria es vivir tan libre
como el pajaro del cielo;

no hago nido en este suelo
ande hay tanto que sufrir,

y naides me ha de seguir
cuando yo remuento el vuelo”.

En épocas en que estdbamos mds preocupa-
dos por los rios que por el mar, Estanislao
del Campo, poeta gaucho, escribid, en su
obra Fausto (1844)'2, las siguientes impre-
siones del gaucho Anastasio “El Pollo™:

“:Sabe que es linda la mar?
- jLa viera de mafanita
Cuando a gatas la puntita
iDel sol comienza a asomar!
Usté ve venir a esa hora,
Roncando la marejada,

Y ve la espuma encrespada
Los colores de la aurora”.

Pero, como lo expresé Domingo Faustino
Sarmiento, los gauchos tenian gran res-
peto por el mar. El mismo pensaba que
nuestra flota de guerra debia defender los
rios para evitar bloqueos como los que ya
habian ocurrido. Luego, la evolucién de la
Marina de Guerra, a la que él mismo dio
impulso, incursiond por los mares del sur
en paralelo con la Campaifia del Desierto
del General Julio Argentino Roca y, al unir
\ ambos desiertos, el pampeano patagénico
algunos, habian capte / flon el rlnarino austrafl, dio inicio al l(ogro
: e e que la Patagonia fuera argentina (Do-
ol Imde.za,“cnmo |U” hizo o . mir?guez, 20122;;4. Muchos deglos flamantes
Anastasio “El Pollo” : marinos argentinos fueron gauchos que
» antes habian transitado las pampas y, al-
gunos, habian captado su lindeza, como lo
hizo Anastasio “El Pollo”.

Gaucho argentino, orgulloso de su caballo y su apero. IA: PEXELS /MERIESULTAN Todo esto sirve de introduccién a los si-
guientes navegantes tradicionales:
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El verbo navegar se originé en el contacto del hombre con el mar en busqueda de nuevos
horizontes. Los horizontes nunca fueron alcanzados, y lo mismo pasa y pasard con los hori-
zontes que buscan los nuevos navegantes. La felicidad de los navegantes no consiste en al-
canzarlos ni en llegar a los puertos, sino en navegar hacia ellos. Lo importante es el contacto
intimo y personal con un medio natural inmenso que nunca se agota.

Los marinos siempre han querido saber
con exactitud su posicién en el mar, sa-
ber dénde estin y, a partir de ello, saber
dénde ir. E1 Sol, la Luna y las estrellas han
sido sus aliados para resolver la cuestion
junto con las matemadticas, la astronomia
y los instrumentos, cada vez mds precisos:
el sextante y el cronémetro marino fueron
determinantes. Luego hubo recursos elec-
trénicos y, finalmente, satelitales, para re-
solver la cuestion.

Otro aspecto a considerar fue el de comu-
nicarse con los afectos lejanos que quedaron
en el puerto o en otros lugares del mun-
do. Los primeros esfuerzos del ingeniero
Guillermo Marconi fueron orientados a
comunicar a los navegantes entre si y con
los afectos lejanos en tierra. En esto, cabe
recordar su influencia en el rescate de los
ndufragos del desastroso hundimiento del
transatldntico Zizanic (Reggini, 1998)%3.

Pienso que todos los oficiales de marina,
lectores de este Boletin del Centro Naval,
tienen esto bien claro: son navegantes de
inmensidades, aunque no se hallan per-
catado de ello, y comulgan con los sen-
timientos que me invaden e impulsan a
escribir este articulo. Es a ellos a los que
prioritariamente dedico este articulo, por-
que sé lo que vienen sufriendo y lo que han
sufrido los que patriéticamente han com-
batido por nuestra independencia, libertad
y el colonialismo aun vigente. No puedo
olvidar en particular nuestra Revolucién
Libertadora, en la que combati en el des-
tructor ARA Cervantes (afio 1955), siendo
entonces cadete de 4° afio de la Escuela
Naval Militar, y el crucero ARA General
Belgrano, que tripulé 12 afios antes de su
hundimiento, y, ya en el siglo XXI, el hun-
dimiento del submarino ARA San Juan,
que visité en el afio 2004 con mis com-
pafieros ya retirados, y otros compafieros y
sus mujeres del Ejército y la Fuerza Aérea.

L a felicidad de los

navegantes no consiste en
alcanzar los horizontes ni
en llegar a los puertos, sino
en navegar hacia ellos.

Lo importante es el
contacto fntimo y personal
con un medio natural
iNmenso que nunca

se agota.

El sol y el horizonte, dos guias para el marino. IMAGEN: PEELS / DANIEL FLORES
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A diferencia de los
navegantes del desierto y
del mar, sus experiencias
en el aire son cortas de
tiempo y eso hace que
muchas veces no puedan
disfrutar adecuadamente
de la inmensidad. La gran
cantidad de aparatos y
controles que los rodean
distraen su atencion
respecto a la enormidad
que enfrentan desde sus
cabinas de comando.

Hay poco tiempo para la
meditacion y para dejarse
llevar por el éxtasis...

Quizds sea la poesia la que pueda hacerlo mucho mejor, a través de lo expresado por el poeta
Luis E. Prieto, desde la Playa de Barrosa, en Cédiz (Espafia), quien escribié en el afio 2000

lo siguiente:

“Cuando el sol

acaricia el horizonte de tu cuerpo

y la brisa se esconde

a dormir en la penumbra de las dunas,
poco antes de que lo oscuro

te acune y te proteja,

en el magico intervalo de minutos
en que el dia se viste

con el negro hondo de la noche,
entonces, mi mar, entonces,

me sobran las palabras

y me hago de espuma y de salitre...”

Los aviadores

Los aviadores, al igual que los submarinistas, navegan en tres dimensiones. Ellos ven el
horizonte mucho mis lejos, y hasta llegan a apreciar la curvatura de la Tierra. También su
velocidad es muy superior que la de los méviles terrestres y de ello depende su sustentacion
en el aire. Ese aire que el hombre usa para respirar, pero que no puede usar para volar. En el
mar, por lo menos, puede nadar por un tiempo.

En la medida que aumenta la altura, el aire se enrarece y falta la sustentacién. Esto hace que
las alturas alcanzables sean limitadas.

A diferencia de los navegantes del desierto y del mar, sus experiencias en el aire son cortas de
tiempo y eso hace que muchas veces no puedan disfrutar adecuadamente de la inmensidad.
La gran cantidad de aparatos y controles que los rodean distraen su atencién respecto a la
enormidad que enfrentan desde sus cabinas de comando. Hay poco tiempo para la medi-
tacién y para dejarse llevar por el éxtasis que si prodigan el desierto y el mar en los largos
trénsitos, sobre todo cuando son nocturnos. A veces el piloto automdtico les da mds tiempo
para sumirse en estas experiencias, pero siempre el sentido de la responsabilidad por sus
pasajeros y el mismo avién que lo sustenta lo tienen presente.
Algunas frases de un ilustre navegante francés de las inmensidades del aire, Antoine de
Saint-Exupery (1900-1944), nos permiten introducirnos un poco en sus reflexiones de pi-
loto y escritor, en relacidén con nuestro tema:

“El mundo entero se aparta cuando ve pasar a un hombre que sabe adénde va”.

“Lo que embellece al desierto es que en alguna parte esconde un pozo de agua’.

“Sélo se ve bien con el corazén; lo esencial es invisible para los ojos”.

“El hombre se descubre cuando se mide con un obsticulo”.

“Para ver claro basta con cambiar la direccién de la mirada”.

“El fracaso fortifica a los fuertes”
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“Si al franquear una montafa en la di-
reccién de una estrella, el viajero se deja
absorber demasiado por los problemas
de la escalada, se arriesga a olvidar cual
es la estrella que lo guia”.

“La huida no ha llevado a nadie a nin-
gun sitio”.

Todas estas frases nos revelan las inquietudes espi-
rituales de un gran buscador de horizontes aéreos.

Los astronautas

Antoine De Saint-Exupery en su avién.
No cabe duda de que las experiencias de los as-

tronautas son muy especiales. Ellos, mas que ver

los horizontes de la Tierra, la han llegado a ver

como otro astro en el universo, el cual pareciera ser su horizonte.

Sus velocidades son incomparables con las desplegadas en el dmbito de la Tierra y todo ello
los ha llevado a expresarse de manera muy singular. Oportunamente se celebré el Dia de
la Tierra, recordando las frases que dijeron los astronautas al ver la Tierra desde el espacio:
e “Es el unico color que puedes ver en el Espacio” - Bill Anders, Apollo 8;

e “A 360.000 km aprecias lo fragil que es...” - Jim Lovell, Apollo 8 y 13;

e “Unabelleza tan pura que se me saltaron las ldgrimas” - Anousheh Ansari, el turista espacial;

e “Veslo fina y delicada que es la atmésfera que nos permite vivir” - John Glenn, primer
astronauta norteamericano;

e “Por favor, cuidad de la nave espacial Tierra”, del astronauta Wally Schirra.

La Tierra en el horizonte de la Luna desde la singular visién de un astronauta. IMAGEN: NASA
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Los astronautas vieron
“nuestro todo”, que en
realidad es de la naturaleza
terrestre, y no me cabe
duda de que se sintieron
como algo muy pequeno
frente a tal inmensidad.
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Ellos vieron “nuestro todo”, que en realidad es de la naturaleza terrestre, y no me cabe duda
de que se sintieron como algo muy pequefio frente a tal inmensidad. Carl Sagan, que traté
a la Tierra como un “punto azul pilido” (Sagan, 1994)'*, podria haber dicho que ellos y sus
naves espaciales no fueron mds que algo mucho més diminuto que un punto orbitando
alrededor de otro punto. Esta es la realidad del hombre en un espacio ultraterrestre que
vanidosamente pretendemos considerar como de “Patrimonio Comun de la Humanidad”

(Dominguez, 2014)%.

Los cibernautas
Son los que navegan mds répido, pero no pueden mirar al costado, sino sélo a su destino.

Carlos Guyot, en un corto articulo curiosamente titulado “Aprender a aprender en un océa-
no de data” (2012)', nos dice que el “tsunami de los datos”, segtin IBM, consiste en que cada
dia generamos 2,5 quintillones (un uno seguido de 30 ceros) de bytes. Los que cada uno de
nosotros genera, alguno los registra y los guarda. Es asi como el 90% de los datos generados
en el mundo lo fueron en los dltimos 24 meses y asi siguiendo...

En otro articulo, “Internet seré tres veces ms ripido”, José Cretaz (2012)! nos extiende un
espectro de capacidades de memoria que va de 1 kilobyte (10 bytes)® hasta 1 zettabyte (10
bytes)?!, apuntando a yottabytes (10 bytes)** y pasando por los més conocidos, megabyte, gi-

Todos los navegantes de gabyte y terabyte, y nos promete velocidades de 8 megabytes por segundo para la navegacién
inmensidades han deseado en Internet del afio 2016. Evidentemente, estamos y estaremos cada vez mds implosionados
HBQEU 3 “[]UBHUH. de datos y seremos cada vez mds incapaces de asimilarlos.

El problema estd en cual Su seleccis o o de ; 2 cad s orofund .

’ u seleccién nos sumird en un espacio de ignorancia cada vez mas profundo, y serd ne

es la Eategmla del DUBFTU cesario, mds que nunca, que alguien piense en nuestro futuro con amplitud de miras. En
al que arriban cualquier navegacion, cuando se va muy rapido, se hace preciso tener muy claro los rumbos
yen |2 velocidad a adoptar y, sobre todo, cudl es el puerto de llegada.

con que lo hacen.

Asi se emprende y desarrolla la navegacién de los cibernautas, en un eterno “tsunami de
datos”, que ni siquiera los moja, pero que los desconcierta. Entre tales volimenes de bytes
buscan sélo unos cuantos, y lo maravilloso es que los encuentran. Asi estin informados
de algo que pasé y pueden incluir esa informacién en un conocimiento creciente, o s6lo
interesarse en acumularla por un instante, o algo mds, en el tiempo. Luego, se empefian tan
s6lo en actualizarla de la misma manera y sin dar un sentido a tamafia “navegacién” en tan
grande “océano’.

Desde un punto de vista ético, sus “puertos” pueden ser buenos o malos, constructivos o
destructivos, etc. Pueden aportar informacién con fines estéticos e imaginativos, o ser parte
de algo totalmente alejado de tales fines. En general, podemos decir que tal navegacién, por
un mundo virtual y ficilmente manipulable, los puede conducir al enriquecimiento o a la
perversién del mundo real que los rodea. Esto ya no sera ficilmente modificable; aparecerd
una valla dificilmente superable entre el mundo real y el virtual del ciberespacio.

Todos los navegantes de inmensidades han deseado llegar a “puerto”. El problema esta en
cudl es la categoria del puerto al que arriban y en la velocidad con que lo hacen.

En la descripcién histérica que he encarado, se han incrementado tanto los abanicos de
P q )
opciones “portuarias” como lo han hecho las velocidades de arribo. Los marinos sabemos
que todo esto hay que seleccionarlo adecuadamente para ajustar la derrota y los correspon-
dientes rumbos para no hundirnos, al chocar con un muelle real o una piedra, o quedar atra-
P ) P » 0
pados en una varadura. Los algoritmos son apetecibles (Harari, 2016)!8, pero nunca podrin
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ocupar nuestro lugar en el mundo. La realidad no es manipulable con botones: los famosos
“modelos” de computacién con los que se quiere representar la realidad natural y social no
son mds que expresiones de un mundo virtual, parecido al mundo de las ideas platénico o a
las veleidades politicas de todo nivel. Platén decia que el mundo real era una mala copia de
su mundo ideal, y ello llevé a multiples desajustes durante la Edad Media temprana (como
la disputa por “los universales”), hasta que en el siglo XIII se impuso la filosofia aristotélica,
y se dio cabida a las universidades y a la ciencia moderna.

Algunas expresiones de cibernautas que no se dieron a conocer versan asi:

“Cibernautas: navegdis por el espacio interactivo, pero no olvidéis que ademds de ser
virtuales, somos seres humanos” (autor anénimo).

“Los cibernautas realizan los viajes mds solitarios, con la falsa esperanza de encontrar
una tripulacién” (autor anénimo).

“Los viajes mis solitarios son realizados por los cibernautas” (autor anénimo).

Asi se concibieron las llamadas “42 frases tipicas de los cibernautas”; las originaron algu-

nos de ellos que se han sentido solos en el ciberespacio y no han querido enemistarse con

sus colegas. Si bien la ciberndutica ha permitido avanzar hacia el desiderdtum de las tele-

comunicaciones que, en una acepcién libre, expresa que es la posibilidad de que cualquier B

ser humano ubicado en cualquier lugar pueda telecomunicarse casi instantdneamente con Debemos admitir que el

otro ubicado en otro sitio, el problema es que el desiderdtum de la comunicacién nunca  {SUnami de informacion

podra ser alcanzado de la misma manera, y ello es tan humano como limitativo. Plantea la que permanentemente

diferencia entre la telecomunicacién, mediada por maquinas, respecto a la comunicacién .

b 4@ ; ) ] afrontan los cibernautas
umana, que es directa y natural. Esto tiene que ver con la inalcanzable globalizacién que .

muchos dan por hecha, pero que nunca llegara a producirse completamente. Mejor que muchas veces es motivado

asi sea luego de la “globalizacién” del COVID-19, empleando los buques y aviones que por ol amor, y este

usamos para “globalizarnos”. sentimiento es tan fuerte

Pero debemos admitir que el tsunami de informacién que permanentemente afrontan los fue UU hay dlstaﬂClaS, .
cibernautas muchas veces es motivado por el amor, y este sentimiento es tan fuerte que no velocidades o inclemencias
hay distancias, velocidades o inclemencias marinas o aéreas que los intimiden. marinas o aéreas

, o , N que los intimiden,
Si queremos sobrevivir en esta Tierra debemos admitir que somos naturales, y que debemos
cumplir con las limitaciones que la naturaleza nos impone, junto con las leyes que una legis-
lacién global debiera imponer a los “ciudadanos del mundo”.

Conclusiones

Salvo el caso de los fildsofos, que usaron la tecnologia sélo para pensarla, el devenir histérico
de los navegantes de inmensidades estuvo signado por un uso creciente de recursos, primero
animales y luego tecnoldgicos.

Las expresiones de las experiencias vividas también vinieron cambiando de un lenguaje
poético, enriquecido con imdgenes y metdforas, hacia otro propio de una prosa sujeta a las
normas del lenguaje, segtin las cuales debe haber cierta 16gica en la estructura gramatical de
las oraciones, y las imdgenes y metédforas usadas pierden intensidad poética por ser necesario
que sean mds evidentes dentro del contexto.

La “navegacién” de los drabes en sus camellos, y de los gauchos en sus caballos, es servida
por el impulso natural de los seres vivos que se desplazan. La navegacién de los mari-
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La "navegacion” de los
arabes en sus camellos,

y de los gauchos en sus
caballos, es servida por

el impulso natural de

los seres vivos que se
desplazan. La navegacion
de los marinos, aviadores
y astronautas se hace
gracias a una “caparazon
tecnoldgica” que consiste
BN una maguina que cubre
y protege al hombre, a la
vez que lo va apartando
crecientemente del medio
natural que los envuelve.

nos, aviadores y astronautas se hace gracias a una “caparazén tecnolégica” (Dominguez,
1990)%, que consiste en una miquina que cubre y protege al hombre, a la vez que lo va
apartando crecientemente del medio natural que los envuelve. Los recursos tecnolégicos
y las velocidades alcanzadas pueden ahogar las sensaciones, percepciones directas y la
inspiracion poética que ellas suelen engendrar en los espiritus artisticos, y lo espiritual
se va muriendo en aras de lo tecnolégico. Las musas se mueren y se apela a recursos me-
tatécnicos (Vallanilla, 1993%° y Dominguez y Bloch, 2010°!), que amplian tanto nuestro
mundo que nuestros sentidos se ven rebasados y condicionados por teorias cientificas y
tecnologias que bullen en nuestros cerebros. Todo eso tiene poco de poético y es asi como
los espiritus sensibles, de estos tres tipos de navegantes, recurren cada vez mds a la prosa
antes que a la poesia, y usan términos propios de las ciencias y tecnologias para expresarse.
Lo humano queda encapsulado en su correspondiente “caparazén tecnolégica”. En esto,
como en todo, hay honrosas excepciones.

El desideratum de este cambio lo hemos producido los cibernautas por el simple hecho que
ya estamos totalmente fuera de la naturaleza, y nos desplazamos a tal velocidad, por el cibe-
respacio, que ya no sabemos ni donde estamos ni para que nos estamos comunicando. Las
nociones del espacio geogrifico y del tiempo se diluyen en velocidades que exceden nuestras
capacidades perceptivas y, muchas veces, cognitivas. La naturaleza que vemos en nuestras
pantallas aparece como algo totalmente irreal y manipulable. La poesia, si bien puede ser
consultada, se ausenta de los espiritus y la prosa se simplifica e inunda de una jerga que
atenta directamente contra la sensibilidad y la comprensién humana.

Los drabes y sus camellos usan y usaron aproximaciones astronémicas y mateméticas para
orientarse en el desierto, pero son las capacidades de ubicacién y desplazamiento de sus
camellos los que, aparte de sus capacidades personales, les permiten y permitieron encon-
trar siempre el camino. En esto no hubo tormentas de arena y otros cambios naturales que
pudieran afectar su sentido de orientacién. Algo parecido ha sucedido con los gauchos y
sus caballos.

Los marinos fuimos incorporando mds tecnologia, observaciones astronémicas y conoci-
mientos matemadticos mds amplios para resolver nuestros problemas. La cuestién de la lon-
gitud geogrifica estaba ligada a un conocimiento del tiempo con una precisién que costé
mucho alcanzar a través de cronémetros marinos confiables. Los sentidos de orientacién
naturales propios no pudieron conjugarse con los de su medio de transporte; las embarca-
ciones, los barcos y los buques ya no fueron recursos naturales con capacidad de orientacién
propia, sino recursos tecnolégicos producidos por las ingenierias naval, mecanica, eléctrica y
electrénica de complejidades crecientes.

Los aviadores siempre estuvieron mds jugados por la tecnologia aerondutica; el volar es algo
distinto que el flotar, el hombre puede flotar, pero no volar de por si. De todas maneras, tanto
el mar como el aire son medios naturales bastante impredecibles, y en esto se diferencian
del desierto. El aviador agrega una tercera dimensién que, en algunos casos, le resulta fatal.

Los astronautas aparecen como totalmente jugados en manos de la tecnologia espacial y la
complejidad de las naves espaciales, y su control es tal que muchos aspectos de su navegacién
ya no dependen de ellos, sino de recursos externos operados desde centros espaciales. Las
velocidades y los tiempos puestos en juego requieren de una precision antes desconocida
para poder operar segun las leyes de la dindmica, la electrénica y la termodindmica a carta
cabal. Pequefios desajustes pueden atentar contra su vida, y la corta historia espacial tiene
muchos ejemplos al respecto.

Los cibernautas ya dependen casi totalmente de la tecnologia. La electrénica, la computa-
cién digital, la telemdtica, la geomdtica y muchas otras disciplinas, ampliamente relacionadas
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entre si, los sumen en un mundo virtual del cual ya es bastante dificil salir. La ciberndutica es
como una droga que a veces se la consume para huir de la realidad cruel del mundo actual.

Como vemos, los navegantes de inmensidades vienen pasando desde dmbitos puramente
naturales a otros virtuales; de lo analégico natural a lo digital virtual, del ser analdgico al ser
virtual, del mundo real aristotélico al virtual del mundo de las ideas platénico.

Todos estos navegantes y habitantes de las inmensidades, de alguna manera, lograron con-
jugar en si mismos el todo que enfrentaban con la nada que se sentian ser en el mundo. Esa
era y es su imagen del mundo dentro de su inmensa variedad de formas individuales que
tienen tales imagenes. En definitiva, un punto en el universo de todos los puntos: el infinito
y el cero; el Uno de Parménides (Kirk y Raven, 1981)??y la nada de los nihilistas (Massuh,
1976)%. No por nada fueron los 4rabes los que tomaron el cero, concebido por los indios (de
la India), para su sistema decimal, a diferencia del sistema numérico romano que contaba a
partir del uno. Al cumplirse los 2.000 afios de la era cristiana, nos preguntdbamos si habia
que esperar un afio mds para festejar el afio 2000 porque supuestamente se le habia asignado
el “I” romano al nacer.

El mundo digital de infinitos ceros y unos del “ser digital” de Nicholas Negroponte (1995)**
se disolvid, ya en el pasado, en los pies clavados en la arena del desierto de los tuaregs. Todos
los navegantes de inmensidades vieron y verdn los grises y todos los colores; respiraron y
respirardn como los dioses, el éter de la inmensidad, y murieron y morirdn mezclando sus
cenizas entre el polvo césmico. Ellos conjugan el ser con el deber ser y viven en un escenario
que es la belleza en si. Viven en un amplisimo lugar en que la metafisica, la ética y la estética
se unifican en una unica verdad. Su reflexién es la de toda la filosofia porque, atn sin que-
rerlo, conviven con la verdad.

Su vida, como todo lo efimero, navega por el rio de Hericlito (Kirk y Raven, 1981)%, cambia
permanentemente como el rio y también lo hace el que lo navega, hasta que la aceleracion de
los tiempos los corrompe y disgrega en los vértices de las mismas aguas que le permitieron
la vida. Pero esa vida es sélo la biolGgica, no asi la espiritual que los trasciende.

Hay algo en todo esto que esconde la clave de la infinitud que los navegantes de inmensida-
des logran presentir. Hay horizontes que nadie logra traspasar para ver que hay mas alld. Son
lineas abiertas y difusas que escapan a la geometria y a la razén: son cuadros sin marco que
ningun pintor pudo ni podrd pintar, universos que ningun escritor lograra describir nunca,
ni con sus mejores metaforas. Parece que se oye una musica de esferas celestes que ningtn
musico podrd interpretar...

La imagen de Dios o de la naturaleza surge por detrds de los horizontes, y muchos navegan-
tes de inmensidades se arrodillan y rezan con la esperanza de seguir viviendo en el mds alld
de un horizonte que nunca alcanzaron y en el que, de seguro, serdn arrastradas las cenizas de
sus cuerpos por el rio de un Heraclito que, no por nada, llamaron “el Oscuro”.

Estas incursiones cada vez més amplias nos crean la ilusién de llegar a los limites del univer-
so, al horizonte de todos nuestros horizontes, que contiene un todo equilibrado y limitado,
segun Albert Einstein, que nos plantea otra pregunta sobre el mds alld del mismo universo.
Son la ciencia y la tecnologia las que nos han permitido avanzar hacia lo infinitamente
grande, hacia la inmensidad, y en un camino que parece no tener retorno, como lo marcan
los telescopios y el tiempo.

Simultineamente, hemos avanzado hacia lo infinitamente pequefio tras la luz y la visién de
) peq y

los microscopios, y esto nos plantea otra “navegacién hacia las inmensidades de universos
cada vez mds pequefios”, en los que la biologia, la ingenieria genética, la nanotecnologia, etc.,
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y la misma filosofia, buscan otros nuevos horizontes. Esto no lo trato aqui y quizés lo haga
en un escrito posterior.

Pero ocurre que las navegaciones a las grandes y las pequefias inmensidades nos han permi-
tido abrir las puertas de una naturaleza que se nos muestra como infinitamente compleja y
desordenada. Nuestras pretensiones de orden se ahogan en imprevistas manifestaciones de
un caos que se debate entre el orden y el puro azar. Para esta nueva investigacién, Joel De
Rosnay (1977)? nos sugiere el macroscopio, un raro instrumento para hurgar en la com-
plejidad. Surgen asi las ciencias y las tecnologias que pretenden ordenar la complejidad del
mundo: la sistémica, la cibernética, la teoria del caos, los fractales, la nanotecnologia, etc.

La dimensién tiempo, esa cuarta dimension que tiene que ver ni con las tres infinitudes
antes marcadas (de lo grande, lo pequefio y lo complejo), la tenemos siempre presente, por-
que pone frente a nosotros la inexorabilidad de la muerte y la remembranza del pasado que
fue. Influye en todo espacio, desde el afio luz hasta el dngstrom (A°), y més alld y més aca,
mediante la arbitrariedad de los millones de afios y el picosegundo (10!? de segundo). Esta
dimension tiene que ver con otra de las ciencias de la complejidad: la prospectiva (Frangois,
1992)". Segtin esta nueva ciencia, que tiene mds de arte que de ciencia, debemos tener una
actitud proactiva. Esto no significa sélo tomar la iniciativa, sino asumir la responsabilidad
de hacer que las cosas sucedan; decidir en cada momento lo que queremos hacer y cémo lo
vamos a hacer, y asumir las consecuencias futuras de lo hecho. Debemos hacerlo desde cada
presente para construir el futuro de manera adecuada. Para esto, no podemos tener un ob-

El verdadero navegante jetivo que sea propio de una actitud moderna antropocéntrica, sino que deberd responder a
encuentra su satisfaceion una actitud biocéntrica, en la que todas las formas de vida del planeta sean tenidas en cuenta,
en apuntar hacia incluyendo, por supuesto, la humana (Dominguez, 1996)™.

horizontes que sabe que El problema general radica en hasta donde pensamos llegar con nuestra indagacién sobre
no DUGdB alcanzar; es el mundo en que vivimos y sobre nosotros mismos. En esto es la filosofia, la religién y la
asi como siempre desea sistémica junto con sus historias las que tienen la palabra. En particular, es la antropologia
sequir navegando hacia filoséfica la que investiga sobre nuestro ser en el mundo a partir de “El puesto del hombre

ollos sin narar g SUy0 0 en el cosmos”, de Max Scheller (1943)*. Platén marcé el camino de lo infinitamente grande
' ‘ y Aristételes el de lo infinitamente pequefio (ver el cuadro de Rafael Sanzio La Escuela de
€S ||egar a un puerto, sino Atenas, de 1a Galeria Vaticana, en el que Platén apunta hacia el cielo y Aristételes lo hace
disfrutar de |a ﬂavegaci[']n, hacia la Tierra), y muchos filésofos posteriores reflexionaron sobre la complejidad creciente
ser feliz navegaﬂdo. del mundo en que vivimos y, entre ellos, fue Scheller el que se pregunté “;qué haremos ante
un todo ordenado?”. La cuestién radica ahora en ¢qué haremos ante un todo desordenado
que pretendimos ordenar? Se trata de otra antropologia filos6fica a desarrollar, y que debe
partir de la base de que la naturaleza es desordenada, y que no podemos hacer otra cosa
que aceptarla tal cual es, porque no hay duda de que somos parte de ella: los navegantes de

inmensidades siempre lo han afirmado.

Quizds a algunos lectores les habrd quedado un punto sin aclarar: el de la definicién de lo

« . . ”» . . . . ’ .
que son los “navegantes de inmensidades”. En principio, debo decir que son multiples las
inmensidades a las que el hombre puede aspirar a alcanzar, entre ellas, puedo mencionar
las siguientes: sabiduria, conocimiento, poder, dinero, posicién social, triunfo profesional,
etc. Cualquiera de ellas es un puerto de llegada y una satisfaccion personal, pero cualquier
persona que pueda ser un navegante en sentido amplio se preguntaria: sy después qué? El
verdadero navegante encuentra su satisfaccién en apuntar hacia horizontes que sabe que no
puede alcanzar; es asi como siempre desea seguir navegando hacia ellos sin parar. Lo suyo
no es llegar a un puerto, sino disfrutar de la navegacidn, ser feliz navegando.

Alguien podré decir que eso a nadie lo satisface, sino que el verdadero interés humano estd

en alcanzar una determinada posicién en la vida. Se equivoca: por suerte, hay seres humanos
que son auténticos navegantes de inmensidades, y no me caben dudas de que la sociedad los
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necesita, pues son los que siempre tienen proyectos y que no aceptan la posicién de dasein,
de estar “yecto” en el mundo, lo que nos informa la sabiduria de Martin Heidegger en su
relacién con el hombre comtin (1977)%. Es asi como los “navegantes de inmensidades” son
tan ilimitados e indefinibles como los horizontes que persiguen; siempre les preocupa el
futuro que tratan de construir y que no saben cémo resultard su obra, aunque piensan que
debe ser buena para la humanidad de la cual estdn investidos.

Llegados a este punto, puedo arriesgar una definicién brumosa que seria la siguiente: “es
navegante de inmensidades quien puede imaginar el todo y la nada al verse en presencia de
un escenario portentoso e inconmensurable”.

Seguiremos pues escribiendo poesia y filosofia, buscando en el arte y la reflexién las
claves de un mundo que se nos escapa, a través de las ideas que tenemos de Dios y de
nosotros mismos. M

BIBLIOGRAFIA

1) Wade, N. (2008). Before the dawn. Nueva York, EE. UU.: Penguin Random House.

) Dominguez, N. A. (2008). Comentario del libro: Before the dawn. Boletin del Centro Naval N° 820.

) Scheller, M. (1943). £/ puesto del hombre en el cosmos. Buenos Aires, Argentina: Losada.

) Dominguez, N. A. (2012). Sarmiento, los rios y el mar argentinos. Buenos Aires, Argentina: Instituto de Publicaciones Navales. ES nave g ame d e

) Sabato, E. (1948). Uno y el universo (2% ed.). Buenos Aires, Argentina; Sudamericana. : : :

) Paban, S. De Urbina, J. M. (1967). VOX: Diccionario Manual Griego-Esparial. Barcelona, Espafia: Editorial Biblograf S. A nmensl dad 63 q uren p ue d 6
) Pierce, J. R. (1971). Ciencia, arte y comunicacidn. Buenos Aires, Argentina: EUDEBA. | m ag | nar B| tU d 0 y | and d d
) Descartes, R. (1945). Obras filosdficas. Buenos Aires, Argentina: EI Ateneo. al Verse en p resenc | a d e
) Kovadloff, S. y Lichter, A. (2009). Un manifiesto por la vida del mar, ilustrado por Liniers (1@ ed.). Buenos Aires, Argentina: EI Ateneo. .

Dominguez, N. A. (1936). Hacia un pensamiento ecoldgicamente sustentable. Buenos Aires, Argentina: Instituto de Publicaciones Navales. un escenario B 0 rte mUSU
Hernandez, J. (1968). Martin fierro. Buenos Aires, Argentina: Cultural Argentina S. A. e | nconmensu rab | 8.

Del Campo, E. (1844). Impresiones del gaucho Anastasio £l Pollo. Buenos Aires, Argentina: Publicacion en favor de los hospitales militares.

Reggini, H. (1998). Los caminos de fa palabra. Las telecomunicaciones de Morse a Interet. Buenos Aires, Argentina: Ediciones Galdpago

Sagan, D. (1994). Un punto azul pélido. Una visidn del futuro humano en el espacio. Barcelona, Espana: Planeta.

Dominguez, N. A. (2014). Por una civilizaciin ecoética. Buenos Aires, Argentina: Instituto de Publicaciones Navales.

Guyot, C. (27 de mayo de 2012). Aprender a aprender en un océano de data. La Niacidn. Buenos Aires, Argentina.

Cretaz, J. (31 de mayo de 2012). Internet serd tres veces mas répida. La Nacidn. Buenos Aires, Argentina.

Harari, Y. N. (2016). Homo Deus. Breve historia del maiiana. Barcelona, Espafia: Penguin Random House.

Dominguez, N. A. (1990). Satélites Tomo 1: ¥ etapa tecnolgica naval y su incidencia en la Guerra de Malvinas. Buenos Aires, Argentina: Instituto de Publicaciones Navales

Mainz Vallanilla, E. (1993). Fundamentos de la meta-técnica (1% ed.). Barcelona, Espafia: Gedisa.

Dominguez, N. A. y Bloch, R. (2010). Una imagen espacio-politica del mundo. Colaboracion de M. J. Espona y F. J. Ohanessian (1% ed.). Buenos Aires, Argentina: Dunken.

Kirk, G. S. y Raven, J. E. (1981). Los fildsofos presocraticos (1°* ed.) (3% reimp.). Madrid, Espafa: Gredos, Biblioteca Hispénica de Filosoffa.

Massuh, V. (1376). Ninilismo y experiencia extrema. Buenos Aires, Argentina: Sudamericana.

Negroponte, N. (1995). Ser digital. Traduccion de Dorotea Plaking. Buenos Aires, Argentina: Atlantida,

Op. cit (21)

De Rosnay, J. (1977). £ macroscapio. Hacia una visidn global Madrid, Espafia: Editorial AC.

Frangois, C. (1992). Diccionario de Teoria General de Sistemas y Gibernética, Conceptos y Términas. Buenos Aires, Argentina: Ediciones GESI y Asociacidn Argentina de Teorfa General de
Sistemas y Cibernética (Divisidn argentina de la International Society for the Systems Sciencies)

(28)  Heidegger, M. (1977). £l ser y el tiempo (pérr. 35-40). Ciudad de México, México: Fondo de Cultura Econdmica.

< INICIO « INDICE



80

FAUSTO DELGADO

Senor Luis A. Merlo Flores




endria unos nueve afios cuando iba tan feliz por la acera de la calle Florida ca-
minando de la mano de mi padre. Nos dirigiamos hacia la Direccién General del
Personal Naval —que se encontraba en la esquina de Florida y Viamonte— donde
era el jefe.

El hecho es que yo iba muy distraido con todo lo que sucedia a mi alrededor cuando mi
padre se detuvo de pronto, y debié de haberme dado un tirén de la mano para que yo hiciera
lo mismo.

Habia visto a una persona que venia por la misma acera caminando en sentido contrario,
a quien saludé con gran deferencia. Se trataba de un hombre mds bien menudo, de mayor
edad que mi padre, y me parecié que tenia gran placer de encontrarse con él.

Se pusieron a charlar, y yo me desentendi de ambos y me concentré en observar al resto de
los transetntes. Luego, me arrepenti de mi desatencién, porque si hubiera sabido quién era
dicho sefior, lo hubiera mirado con detenimiento y hubiera prestado atencién a sus palabras.

De cualquier manera, ambos estuvieron un buen rato hablando, lo suficientemente largo
) )
para que me cansara de observar pasantes y deseara continuar con nuestro camino.

Al cabo de un buen rato, se despidieron. Mi padre y yo reanudamos nuestro camino, y su
amigo sigui6 en sentido contrario. En cuanto nos alejamos lo suficiente, mi padre se incliné
y me pregunt6: «;Has entendido bien de quién se trataba?», a lo cual no pude menos que
responderle que no tenia la menor idea.

Con un tono en el que se vislumbraba su admiracién y respeto por el personaje, me dijo:
«Ese sefior que acabas de ver es Fausto Delgado». Efectivamente, algo habia yo escuchado
sobre Fausto Delgado y, al enterarme que de ¢él se trataba, volvi la cabeza para ver si ain
podia verlo, pero desgraciadamente ya se habia alejado.

Insté a mi padre a que me hablara sobre Fausto Delgado, pero poco pudo decirme, porque
ya casi estdbamos en la Direccién del Personal, donde debié entretenerse con otros temas.

Sin embargo, al liberarse de su trabajo, me dijo: «Ahi donde lo ves, es posiblemente el
hombre mds condecorado en el dmbito internacional por salvatajes en alta mar». Y agregé:
«Muchos paises le han otorgado su publico reconocimiento por acciones donde €é] ha salvado
muchas vidas a riesgo de la suya»;

«En la actualidad, ya hace afios que se encuentra retirado de la Marina, pero es una auténtica
leyenda viva para todos quienes lo hemos conocido»; «Fausto Delgado ya era teniente de
fragata cuando yo egresé como guardiamarina en 1916. Calculo que me debe llevar unos
diez afios»; «Estoy convencido de que es el hombre con més coraje que jamds haya conocido;
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sus hazafias son realmente increibles y fueron llevadas a cabo en el Atldntico Sur, es decir, en
el mar mds violento y peligroso que existe en la Tierra».

Pasaron muchos afios desde aquel encuentro casual hasta que conoci algunos fragmentos de

la historia de Fausto Delgado.

Por alguna razén, mi padre, que habia pasado veinte afios de su vida en los mares del sur, rara
vez contaba sus inevitables aventuras y las anécdotas de esa vida en la frontera del mundo.
Incluso en su libro Lobos de Mar se le quedaron en el tintero la mayoria de sus hazafas.

En ese encuentro casual, Fausto Delgado le hablé de sus penurias econémicas, ya que, con la
inflacién, su pensién de la Marina apenas le alcanzaba para comer y no muy bien.

Para mi padre, era inadmisible que uno de los grandes héroes de la Marina tuviera problemas
econdémicos, de manera que, ese mismo dia del encuentro, en cuanto llegé a su oficina,
emitié un nombramiento de Inspector General de Faros a nombre de Fausto Delgado. Con
ese cargo, dispondria de un ingreso més que suficiente para vivir decentemente.

Pasaron unos afios; mi padre ya era capitin de navio antiguo y postulado para ascender a
contraalmirante cuando se enteré de que la Marina habia despedido a Fausto Delgado.
Furioso, fue inmediatamente a ver al nuevo Jefe de Personal y lo increpé porque se habian
. . atrevido a dar de baja a Fausto Delgado.
Sin duda, fue un personaje
con un inmenso [}[]raje, El Jefe le dijo: «La razén primordial es que, desde que usted lo nombrd, no inspecciond
Fstuvo varios aios ningun faro». Papd, indignado, le contestd: «Yo no lo nombré para que inspeccionara ningin

destinado en Ushuaia. en faro, sino porque es inadmisible que un hombre como €l esté pasando apuros».

aquella é[]UCEl, una de las El Jefe le respondié: «Comprendo su parecer, yo también lo admiro, pero la orden viene del

70nas maritimas con mayor ~ Ministro de Marina, y no puedo hacer nada.

ndmero de naufragios. . _ o , o
Mi padre dejé la Direccién del Personal y fue directamente al Ministerio donde, aunque no
tenia cita previa, fue recibido en seguida por el Ministro. Cuando le informé la razén de su
visita, el Ministro le repitié lo que ya le habia dicho el Jefe del Personal Naval: que el Tte.
Delgado no habia visitado ni un solo faro.

Entonces, mi padre, en ese momento capitin de navio, le contestd: «Fausto Delgado es una
leyenda viva en la Marina, y cualquier otro puede inspeccionar los faros. Cuando lo nombré,
no esperaba que visitara ningun faro. La Marina no puede permitirse que un hombre de su
envergadura se encuentre pasando penurias econémicas. Sefior Ministro, si no reintegra a
Fausto Delgado a su cargo, ya puede darme de baja a mi también».

Fausto Delgado retomé su cargo y pudo vivir tranquilo el resto de su vida.

Cuando afios después del episodio de la calle Florida me interesé por conocer algo mds
sobre Fausto Delgado, contacté a la Base de Ushuaia para preguntar sobre él, pero habia
pasado mucho tiempo, y no pudieron ayudarme.

Sin duda, fue un personaje con un inmenso coraje. Estuvo varios afios destinado en Ushuaia,
en aquella época, una de las zonas maritimas con mayor nimero de naufragios.

En una ocasion, recibié en la Base la llamada de socorro de un barco de pesca que se iba a
pique al otro lado del Canal de Beagle, y los pescadores estaban tratando de refugiarse en
unas rocas, pero no habian podido ponerse su ropa contra el frio extremo y necesitaban que
los rescatasen.
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Pidi6 que le trajeran la embarcacién de salvamento, pero le dijeron que estaba en dique seco,
en reparaciones. Solicitd, entonces, que le dieran cualquier embarcacién que le permitiera ir
en auxilio de los ndufragos, pero en ese momento no habia nada en el puerto. Finalmente,
encontré un pequefio velero con el cual se largé solo al rescate.

Al extremo del canal, habia un cabo que no lograba superar, porque el viento fuerte
y arrachado lo empujaba para atrds. Después de varias tentativas, regresé a la playa mds
cercana y escribié una nota que dejé en una botella que introdujo en un palo clavado en
la arena de manera que se viera desde el agua. La nota decia: «El viento me ha rechazado
cuatro veces y no me ha permitido pasar, pero esta serd mi ultima tentativa: o paso o muero».

Logr6 pasar y, finalmente, llegé a la roca donde se habian refugiado los pescadores, a quienes
encontré muertos por hipotermia. No podia llevar consigo todos los caddveres que serian
peso muerto en su pequefia embarcacién, entonces decidi6 llevarse aquello que consideraba
la parte mds destacada del ser humano: corté las cabezas y las llevé consigo para darles
cristiana sepultura en Ushuaia.

Fausto Delgado no solo era un hombre de gran valentia, también era un incurable roméntico.

Luego de Ushuaia, su préximo destino fue como oficial de la fragata Sarmiento, que todos

los afios daba la vuelta al mundo con los cadetes de la dltima promocién. El barco zarpé de

Buenos Aires e hizo escala en Ushuaia, luego en Punta Arenas y, a continuacion, recal6 en

Valparaiso. Alli, en una de las recepciones, conocié a una multimillonaria que estaba dando . .

la vuelta al mundo en su yate. Fue un enamoramiento a primera vista, y cuando la fragata DBSDUBS de varias
zarp6, Fausto Delgado no estaba a bordo, se encontraba en el yate de su enamorada. tentativas. regresf] 112

o , , . , playa més cercana y
La Sarmiento sigui6 su travesia, que incluia un recorrido por el Mediterraneo. Al salir de él, 4
. ] escribig una nota que
hizo escala en Ténger y, para sorpresa de todos, se encontraron que en el muelle los estaba ; .
esperando Fausto Delgado quien, aparentemente, habia roto con su millonaria. decia: «El viento me ha
rechazado cuatro veces y
Se reincorpor6 al barco y reasumid sus funciones, incluso hubo a bordo una confabulacién 5 16 hg permitido pasar
de toda la tripulacién de acallar el episodio de su escapada, pero al final se dieron cuenta de PR ]
ble. debido a 1 . ) pero esta sera mi (iltima
que no era posible, debido a la gran cantidad de gente que conocia el hecho. .
tentativa: 0 paso o muero».

De esta manera, en Buenos Aires, se le hizo un juicio y fue dado de baja de la Marina, aunque,
considerando su prestigio, fue una baja honorable y con su pensién de teniente de fragata.

Finalmente, el Boletin del Centro Naval publicé, en ocasién de su fallecimiento, una nota

de marinos ilustres, donde se habla del gran nimero de salvatajes que llevé a cabo en
condiciones precarias y se publica la tnica foto que conozco. ll
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1 propésito de este informe es examinar el proceso de modernizacién de la Ar-

mada Argentina con el objetivo de comprender y de destacar los fundamentos

politico-ideoldgicos que impulsaron dicho desarrollo. La pregunta central que

orienta esta investigacion es la siguiente: ;Cudles fueron los factores determi-
nantes que llevaron al poder politico, en la segunda mitad del siglo XIX (1872-1902), a
implementar una politica efectiva destinada a modernizar, profesionalizar e institucionalizar
la Armada Argentina?

El periodo seleccionado abarca desde la promulgacién de la Ley N.© 498 el 27 de mayo de
1872, 1a cual autorizé la adquisicién de tres buques de guerra acorazados, hasta la firma de
los Pactos de Mayo el 28 de mayo de 1902, acuerdo entre la Republica Argentina y Chile
que puso fin a las tensiones territoriales existentes. Este recorte temporal enmarca la mo-
dernizacién en eventos significativos, como la Guerra del Paraguay, la campaia al sur del
territorio argentino y el conflicto limitrofe con Chile, lo cual refleja un contexto internacio-
nal marcado por la tensién y los conflictos constantes en las fronteras.

Las fuentes utilizadas para este andlisis van mds alld de los apuntes de clases; también in-
cluyen documentos e informes disponibles en la pagina del Ministerio de Defensa y del
Colegio de la Armada. Ademas, se han consultado obras de autores relevantes en el campo,
como es el caso de Lucas Codecido. Este enfoque integral garantiza una base sélida y diver-
sificada para abordar el proceso de modernizacion de la Armada Argentina. La inclusién de
estas fuentes variadas y confiables fortalece la validez y la amplitud del anilisis, y ofrece una
perspectiva mds completa y precisa del proceso en cuestion.

Antecedentes

La Armada Argentina, gestada en los albores del siglo XIX durante el proceso de inde-
pendencia, no alcanzé estindares de excelencia e institucionalidad sino hasta el periodo de
organizacién nacional, marcado por las presidencias fundacionales de Mitre, Sarmiento y

Avellaneda (1862-1880), en la segunda mitad del siglo XIX.

Un hito crucial en la independencia argentina fue la creacién de la primera flota nacional
por la Junta de 1810. Este acto no solo simbolizé la consolidacién del poder pos-Revolucién
de Mayo, sino que también demostr6 una perspicaz comprensién de la importancia estra-
tégica de contar con una fuerza naval propia. Sin embargo, factores como la inestabilidad
politica y militar, las disputas internas y la escasez de recursos econémicos y tecnoldégicos
contribuyeron al fracaso a largo plazo de este intento en el primer cuarto del siglo XIX.

El punto de inflexién para la Armada Argentina se dio durante la Guerra de la Triple
Alianza (1864-1870), también conocida como la Guerra del Paraguay. En este conflicto, la
flota argentina desempefié un papel significativo, pero quedé en evidencia la insuficiencia
de sus capacidades de fuego y de maniobra en el mar. Compuesta mayoritariamente por
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buques de vela y algunos pocos de vapor, la flota enfrenté diversos problemas logisticos y
operativos debido a la improvisacién del personal y a la falta de planificacién estratégica.
La Guerra del Paraguay destacé las limitaciones tecnoldgicas y estructurales de la Armada
Argentina. Los buques de vela, aunque tradicionales, no podian competir eficazmente
contra las naves de vapor mds modernas en términos de velocidad y de maniobrabilidad.
Ademis, la escasez de buques de vapor en la flota argentina subray6 la necesidad urgente de
modernizacién y de adaptacion a las nuevas tecnologias navales de la época. Los problemas
logisticos también desempefiaron un papel crucial en la exposicién de las debilidades de la
flota. La falta de personal capacitado y la improvisacién en la organizacién y el suministro
de recursos necesarios para las operaciones navales complicaron aiun mids la situacién. La
Armada Argentina tuvo que enfrentar desafios significativos para mantener la operatividad
de sus buques y la eficacia de sus misiones durante el conflicto.

De esta manera, si bien la contienda permitié sumar algunas victorias e incursiones
positivas, tales como la Batalla del Riachuelo (1865), la Batalla de Paso de la Patria
(1865), el bloqueo de Corrientes y el bloqueo de Asuncién (1865-1866), daria cuenta de la
necesidad de modernizacién. Esto se debia a que la flota argentina de esa época, compuesta
por barcos de guerra y de transporte, reflejaba la tecnologia naval del momento, con fragatas,
corbetas, cafioneros y transportes. Aunque tenia cierta potencia de fuego, estaba limitada
principalmente al transporte de tropas y de suministros. La guerra también revel6 la
importancia de las cafioneras fluviales en aguas poco profundas, utilizadas tanto para el
B combate como para el transporte.
La leccion clave de la
Guerra del Paraguay fue La leccién clave de la Guerra del Paraguay fue la necesidad de una escuadra moderna. Durante la
|2 necesidad de una presidencia de Sarmiento en 1874, se constituy6 la primera escuadra de guerra moderna con un
escuadra moderna enfoque hacia operaciones maritimas y, asi, se sentaron las bases para la soberania argentina en el
' Atléntico Sur. Aprendiendo de las lecciones de la Guerra del Paraguay, la nueva flota se disefi6
para superar las limitaciones de las flotas fluviales, incorporando tecnologias més avanzadas y
buques adecuados para maniobras en mar abierto. Esta modernizacién fue un paso crucial para
que la Argentina pudiera defender eficazmente su soberania maritima y proyectar su poder naval
en la regién. Este proyecto politico buscé en las Fuerzas Armadas un factor de orden, con la
disciplina interna y el respeto jerdrquico como pilares para unificar el pais.

Este enfoque nacional se apropi6 de atribuciones y de dmbitos de actuacion de las provincias y
de diversas instituciones civiles. Desde una perspectiva weberiana, la construccién del Estado
argentino se asocié con el trdnsito hacia el monopolio de la violencia legitima, utilizando
el Ejército nacional como instrumento para avanzar sobre las autonomias provinciales y
consolidar el poder del Estado nacional (Oszlak, 1982). La Armada Argentina, en su evolucion,
se convirtié en un elemento clave en la afirmacién de la soberania y la unidad nacionales.

En efecto, a partir de alli y a lo largo de los afios, esta institucién fue consolidando un papel
multifacético que fue mds alld de simplemente asegurar las fronteras maritimas y fluviales. Su
presencia y sus actividades fueron pensadas para la defensa de los intereses argentinos tanto
en el dmbito nacional como en el internacional. En primer lugar, la Armada Argentina se
encargé de proteger las aguas territoriales del pais, salvaguardando y asegurando la soberania
sobre estas dreas. En segundo lugar, se buscé sistematizar la presencia y la actividad de la
Armada en diferentes regiones del pais como un simbolo tangible de la presencia del Estado.

La modernizacion de la Armada Argentina
1 Guillermo Delamer, Guillermo Oyarzdbal, en el contexto geopoh’tico

Guillermo J. Montenegro, Jorge Bergallo
y Haroldo Santillan, <Evolucin del
pensaminto esiatégico naalargntino Guillermo Delamer y Guillermo Oyarzébal, entre otros autores, sostienen que la compren-
alolargo de la historia», 2010, Boletin

del Centro Naval, Nimero 828, sion del pensamiento estratégico de un Estado implica entender cémo las acciones adquieren
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sentido en relacién con las decisiones politicas adoptadas en un contexto histérico. Estas deci-  [nfluenciado por la

siones, aunque puedan ser objeto de controversia posterior, tienen su origen en consideracio- generacion del 37,

nes eminentemente politicas. Segln estos autores, el pensamiento estratégico naval se confi- Sarmiento consideraba el

gura como un tipo de razonamiento que amalgama la cultura, los conocimientos cientificos y . ,

tecnoldgicos, las reglas de juego, las tradiciones politicas y las realidades de cada época. Rio de la Plata el epicentro
de los intereses argentinos

En el dmbito de los factores geopoliticos, las transformaciones en la estructura naval ar- y abogaba por una

gentina se explican como respuestas a las demandas de un entorno dindmico, marcado por
conflictos regionales y avances navales a nivel global. La modernizacién de la Armada Ar-
gentina, que abarcé la segunda mitad del siglo XIX y los primeros afios del xx, tuvo su
génesis durante la presidencia de Sarmiento y se prolongé hasta los Pactos de Mayo en
1902. Este proceso estratégico se revel6 como fundamental para el desarrollo del Estado
argentino, especialmente después de los afios de guerras civiles y conflictos internacionales
que impactaron en el pais.

modesta escuadrilla de
acorazados de rio.

Luis Bujan (1995) destaca que, durante este periodo, las Fuerzas Armadas transformaron su
finalidad, pasando de actuar como un poder politico auténomo y de cardcter provincial a con-
vertirse en el brazo armado del gobierno de turno. Este cambio se manifesté en la aseguracién
de situaciones provinciales favorables al gobierno y en el respaldo a interventores. Al concluir
la Guerra del Paraguay, la Armada Argentina era apenas un proyecto con escasos buques y re-
cursos insuficientes para operaciones de gran envergadura. Influenciado por la generacién del
37, Sarmiento consideraba el Rio de la Plata el epicentro de los intereses argentinos y abogaba
por una modesta escuadrilla de acorazados de rio, y centraba en el uso del torpedo la solucién
para la defensa naval argentina. Comprendia que la configuracién de la Armada requeria no
solo estudios tacticos, sino que también una comprensién geopolitica y una visién estratégica.
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- Crucero acorazado General Belgrano
conduciendo al Gral. Roca a Punta

; Arenas, 1899. Oleo de L. Larravide.
~ Museo Naval de la Nacién.

La vision estratégica Para lograrlo, propuso la creacién de la Escuela Naval Militar de la Nacién en 1872, que se
de Sarmiento abarcaba enfocé en la formacion tictica y en la comprensién de la geopolitica y la estrategia’.

muchas amenazas,
principalmente

En 1872, el Poder Ejecutivo nacional promulgé la Ley 498, conocida como la Ley de Arma-
mentos, que autorizaba una inversién significativa para modernizar y fortalecer la Armada

fluviales, lo que llevo al argentina. Seguin Garcia (2015), esta ley marcé un hito importante con la creacién de una
fortalecimiento de puntos ~ nueva escuadra bajo el liderazgo de Sarmiento, que permiti6 la adquisicién de buques como
defensivos claves en el monitores, cafioneras y bombarderas. La visién estratégica de Sarmiento abarcaba muchas

amenazas, principalmente fluviales, lo que llevé al fortalecimiento de puntos defensivos
claves en el Rio Parand, Uruguay y el litoral patagénico.

Rio Parand, Uruguay y el
litoral patagonico.

Sin embargo, a fines de la década de 1870, las tensiones con Chile por la ocupacién de la Pata-

gonia se intensificaron y culminaron en conflictos, como la captura de la barca francesa Jeanne

Amélie. Ramirez (2018) destaca que la opinién publica argentina presioné al gobierno para ac-

tuar contra la intromisién chilena, lo que resulté en una expedicién militar para expulsar a los

chilenos. En este contexto, la Armada desempefié un papel crucial en las acciones colonizadoras

y en la proteccién de los intereses nacionales en el Mar Argentino. Aunque la ocupacién de Santa

’ 5(:'52 ‘La”};r[[f:;;ﬂg‘eﬁimmﬁ C’?;gegﬂ“m Cruz se llevé a cabo pacificamente, las pretensiones territoriales chilenas siguieron siendo una

1806 hasta la ey de Supresion de amenaza (Pérez, 2020). De este modo durante la presidencia de Roca (1898-1904), el contexto

Ml Pouncies en 1660- enlune, g 5po]itico cambid. Segtin Lépez (2017), esto llevé a una visién estratégica méas amplia, con

Félix, Historia Integral de los Argentinos, K o X
Buenos Aires, Planeta, 1995, pég. 22 un enfoque que centré la mirada en llevar adelante no solo la ocupacién efectiva de los nuevos
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territorios, sino también en mantener una fuerte presencia militar en los vastos territorios del
sur y su extensa costa atlintica. Como sefialan Delamer (2016) y Oyarzdbal (2019), este nuevo
pensamiento estratégico se materializ6 en acciones concretas para asegurar la defensa y la pre-
sencia efectiva del Estado en sus territorios extensos. En 1881, el Tratado de Limites entre la
Argentina y Chile resolvié los conflictos territoriales y establecié un nuevo limite en el paralelo
520§, siguiendo la cordillera de los Andes (Delamer, 2016). Este tratado permiti6 a la Argentina
ocupar pacificamente las costas y tierras patagonicas, y redefinir la configuracién territorial, lo
que facilité una nueva etapa en la politica territorial del pais (Oyarzébal, 2019).

Al mismo tiempo, el Estado argentino intensificé sus esfuerzos para modernizar y fortalecer
las Fuerzas Armadas. Se realizaron inversiones significativas en armamento y tecnologia
militar, como rifles, ametralladoras y otros equipos avanzados (Pérez, 2020). Ademads, se
construyeron fuertes y fortalezas en las fronteras, lo que evidencié el compromiso con la
defensa del territorio y la modernizacién de las instalaciones militares para mejorar la ca-
pacidad operativa de las fuerzas (Garcia, 2015). Esta politica de modernizacién y fortale-
cimiento militar no solo buscaba garantizar la defensa efectiva del territorio nacional, sino
también proyectar la presencia y la soberania argentina en sus amplios dominios, tanto en las
fronteras terrestres como en las costas. En respuesta a un entorno geopolitico en constante
cambio, estas acciones estratégicas fueron fundamentales para asegurar los intereses argen-
tinos en la region sur y su extensa costa atldntica.

Como afirman Guillermo Delamer y Guillermo Oyarzabal en las Memorias del Ministro
de Guerra y Marina de 1892 firmadas por el General Levalle, se destacaba la necesidad de
fortalecer la Armada y se sugeria la creacién del Ministerio de Marina. A pesar de contar
con recursos poderosos, se enfrentaban limitaciones logisticas méviles. Se recomendaba la
adquisicién de buques carboneros para acompaiar la escuadra, lo que indicaba un cambio
en la estrategia naval hacia la proyeccién de fuerzas.

A partir de 1893, las tensiones con Chile se intensificaron debido a disputas fronterizas,
exacerbadas por la prensa y por ciertos sectores legislativos inclinados al conflicto armado.
En paralelo, la influencia del libro The Influence of Sea Power Upon History, 1660-1783 de
Alfred Thayer Mahan en los Estados Unidos coincidié con el aumento de la tensién limitro-
fe. Mahan promovia el concepto de «dominio del mar» como clave para el poder nacional,
que influia en la Argentina y en la regién. Este pensamiento estratégico, combinado con
cambios en el gobierno argentino, impulsé la adquisicién de cruceros y de buques logisticos,
y marcé un cambio significativo en la estrategia naval.

El acuerdo de limites con el Brasil permitié a la Argentina concentrarse en el escenario
sur, manteniendo apoyo en la Patagonia y mostrando capacidad militar. La construccién
de la Base Naval Puerto Belgrano y otros apostaderos respondieron a esta estrategia. En
1898, se aprobd la creacion del Ministerio de Marina, que reflejé la importancia asignada a
la temdtica naval. La Armada Argentina se convirtid, asi, en una herramienta clave para la
defensa y las relaciones internacionales del pais, evidenciada por eventos como la compra de
la fragata Sarmientoy el «Abrazo del Estrecho» entre presidentes.

En 1899, se fortific6 la Base Naval Puerto Belgrano con la instalacién de baterias de artilleria,
que marcé el inicio de la Artilleria de Costas. En 1905, se establecié definitivamente la
Infanteria de Marina mediante la Ley 4.856.

Conclusion

En un andlisis inicial, se evidencia que tanto Sarmiento como otros lideres de su época
seguian el esquema geopolitico convencional, que basaba la seguridad nacional en la protec-
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cién del territorio y en la educacién de la poblacion, especialmente en los cuerpos de oficia-
les militares. En este contexto, se daba prioridad a resguardar las entradas maritimas hacia
el interior del pais, con un enfoque particular en el Rio de la Plata y las zonas interiores.

Sin embargo, el cambio geoestratégico mas significativo ocurrié durante las gestiones del
General Julio A. Roca, tanto como Ministro de Guerra y Marina en el gobierno de Nicolds
Avellaneda (1874-1880) como durante su presidencia (1880-1886). Roca tuvo una influen-
cia determinante al modificar los criterios geopoliticos, estratégicos, técnicos y ticticos esta-
blecidos anteriormente. Con una visién adelantada a su tiempo, Roca sostenia que el Estado
debia apoyarse decisivamente en el mar para garantizar la prosperidad de la produccién y
el comercio, y proyectarse al exterior para mantener el papel de la Republica en la politica
americana y mundial.

La visién estratégica de Roca al modernizar las Fuerzas Armadas argentinas se centraba
en la consolidacién de la unidad nacional, la pacificacion interna, la profesionalizacién
militar y el fortalecimiento del poder central para garantizar la estabilidad y el desarrollo
del pais. Su primer objetivo era consolidar el poder central del gobierno nacional sobre las
provincias. La modernizacién de las Fuerzas Armadas desempefié un papel crucial en este
proceso al asegurar que el gobierno central tuviera la capacidad de mantener la autoridad
y la cohesién nacional.

Un analisis detallado de este periodo revela que tanto Sarmiento como Roca desempe-

La vision estratégica fiaron funciones esenciales en la modernizacién de la Armada Argentina, adaptando la
de Roca al modernizar estrategia a las demandas geopoliticas y a la evolucién de la sociedad. Mientras Sarmiento
|as Fuerzas Armadas se centraba en la defensa fluvial y la creacién de una escuadrilla de acorazados de rio,

Roca amplié esta vision hacia el sur, proyectando el interés nacional hacia la Patagonia y
su extensa costa atldntica.

argentinas se centraba
en la consolidacion de

a unidad nacional, la El cambio geoestratégico mds significativo tuvo lugar durante las gestiones de Roca, quien
pacificacion interna, la s9stenia que el Estado debia apoyarse en el mar para garantizar la prosperidad de la pr?duc—
orofesionalizacion militar y cién y el comercio, y proyectarse hacia el exterior para mantener el papel de la Republica en

o la politica americana y mundial.
el fortalecimiento del poder

central para garantizar ! En conjunto, la modernizacién de la Armada Argentina representd una respuesta estratégi-
estabilidad y el desarrollo ca efectiva a los desatios geopoliticos de la época, y estableci las bases para la presencia y la
del DHI,S efensa soberanas en la region. Este proceso reflejé la evolucién del pensamiento estratégico

' y la adaptacion a las necesidades cambiantes del pais en un contexto internacional dindmico.
La modernizacién no solo buscé garantizar la seguridad territorial sino consolidar el poder
central sobre las provincias, lo cual contribuy6 a la estabilidad y el desarrollo del pais en un
periodo critico de su historia. ll
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s muy posible que cada carrera que la gente elige

tenga temas recurrentes de conversacién. Supon-

go que los médicos contardn las vidas que salva-
ron, los escritores, sus libros publicados o los politicos, en
cudnto mejoraron sus finanzas personales.

Nosotros, los marinos, amamos contar las tormentas que
atravesamos en el mar.

Cada buque de guerra que tripulé capeé algin temporal
que me quedé grabado en la memoria. Afortunadamen-
te, el movimiento acompasado de los buques nunca me
afectd, y pude sentir, en mi cuerpo y en mi alma, la furia y
la potencia de todas y cada una de esas tormentas.

No he vivido otra expresién de la naturaleza que me
generara mds adrenalina. Un temporal en el mar del sur
de nuestro pais puede manifestarse de muchas maneras, y
todas ellas me han hecho sentir el ser mds insignificante
en medio del mar y, al mismo tiempo, el humano mas
poderoso del universo con mis espaldas al resguardo de
Poseidén en persona.

Cuando vientos de setenta nudos azotan la superficie del
mar durante cierto tiempo, se generan olas enormes que,
salvajemente, sin piedad y sin descanso, golpean el casco

de la embarcacién. El buque vibra y hace sonar su estruc-
tura con crujidos que, por momentos, te dejan sin palabras
cuando creés que se estd por partir en mil pedazos. Casi de
inmediato, recuperis la respiracién cuando la proa sale de
abajo del agua, te levanta hasta parecer que estds flotando y
cae nuevamente a un abismo salvaje sin saber cuindo se va a
detener en su caida. Asi, durante horas y mas horas y més...
atravesando paredes de agua que parecen interminables.

Salir al alerén del buque se torna, muchas veces, una
tarea que no se puede posponer. Hay que respirar hondo,
ajustarse el cinturén, quitarse la gorra para que no sirva
de alimento a alguna criatura del mar, tomar coraje y
salir. En ese momento, te sentis el ser mds insignificante.
La naturaleza te golpea con toda su furia en el rostro. El
viento quiere tirarte al piso y te inclinds para que no te
arrastre. Millones de gotas de lluvia y de agua salada tra-
tan de atravesar tu piel para empapar tu alma aventurera y
hacerte claudicar en tu intento. Es una lucha que ningin
marino quiere perder. Caer al mar en esas condiciones te
asegura una fria y himeda muerte.

No obstante, rendirse no es una opcién.

Tus manos se sujetan de cada saliente del casco que te
permita sostenerte. Los musculos del rostro se deforman
al compds del ulular del viento, las lagrimas de los ojos se
mezclan con los fluidos nasales, y la tormenta los junta
en tu nuca hasta que desaparecen en un instante, en
direccién al mar.

Hacés tu tarea. Tomds una marcacién, mirés el nimero de
una boya, explorés el horizonte en busca de algo en el mar...

Volvés al puente chorreando agua. La furia del alerén
desaparece por arte de magia. La quietud del puente de
comando restablece tu conflanza, a pesar de ver la proa
bajo el agua por enésima vez y la furia del temporal que
quiere atravesar los vidrios.

Sentis nuevamente la mano de Poseid6n sosteniendo tu buque.

Aunque, alguna vez, Poseidén se olvida de nosotros. ll
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stamos a poco tiempo de que comience un nuevo afio lectivo; sin embargo, mientras

estoy escribiendo este texto, jévenes de trece o de doce afios ya estdn atravesando su

periodo de seleccién preliminar en el Liceo Naval Militar Almirante Storni, bajo
la instruccién de los mds experimentados cadetes de quinto afio, con la intencién de con-
vertirse, para marzo, en cadetes navales de primer afio. Asi, pasardn a convivir juntos en la
institucién y a vivir una experiencia inigualable. Adolescentes de todas las clases sociales,
origenes, credos y, vale la aclaracién, mayoritariamente del nordeste argentino, puesto que
el Liceo, tal y como los que pasamos por sus aulas lo llamamos, tiene su asiento en Posadas,
capital de la provincia de Misiones.

Este afio es una ocasién especial para escribir sobre el segundo Liceo Naval existente ain en
la Argentina, el primero y el mds antiguo —quizd, el mds reconocido cuando se dice «Liceo
Naval» es el Brown, con asiento actual en Vicente Lépez, Buenos Aires. ;Por qué ahora? Este
afio se cumplen cincuenta afios de la iniciativa que creé la segunda escuela de nivel medio
dependiente de la Armada Argentina. Esta nacié por una iniciativa del Comando General de
la Armada del 16 de diciembre de 1974, que luego fue refrendada por la Ley 21.213 del Con-
greso de la Nacién Argentina, bajo una iniciativa del entonces gobernador justicialista Miguel
Angel Alterach y el senador radical Mario Losada, con el apoyo de otros senadores de distintas
provincias y partidos'. No es un dato menor: como misionero, doy cuenta del carifio que la
provincia siempre tuvo a las Fuerzas Armadas, sobre todo a nuestra marina de guerra en una
zona que, si bien es cierto que no hay mar, es una zona fluvial importante, donde nuestro pais
se conecta con nuestros hermanos paraguayos y brasilefios. El carifio es transversal, va desde
las familias mds acomodadas hasta las mas humildes, que no solo ven el Liceo como una insti-
tucién de excelencia formativa, sino que comprenden la misién de nuestras Fuerzas Armadas.

No pretende este texto ser una sucesion de hechos y de leyes, decretos y disposiciones. Por
ello, no voy a extenderme mucho sobre cémo, en 1977, inicié sus tareas el Liceo. Simple-
mente diré que se lleg a un acuerdo entre el gobierno provincial de entonces y la Armada
para dividir los gastos a fin de adecuar las instalaciones: una pequefia porcién de la guarni-
cién de la Brigada de Monte XII del Ejército Argentino que estaba sin uso. Recuerdo que
algin que otro egresado solia bromear que, mas que querer integrar la reserva naval —en
teoria, misién principal de todos los liceos, proveer a la nacién de reservistas— era una
forma legal de evitar el servicio militar.

El Liceo resisti6 varios embates: primeramente, en la década de 1990, inici6 un proceso de
cierre por cuestiones presupuestarias. El mismo destino correrian en esos afios, con excep-
cién del Brown, los otros liceos navales, como el Liceo Naval Militar Francisco de Gurru-
chaga de la ciudad de Salta, que tuvo la innovacién de incorporar exclusivamente mujeres,
algo atn inédito en las Fuerzas Armadas argentinas, y el Liceo Naval Capitin de Fragata
Carlos Maria Moyano, con asiento en la ciudad de Necochea. El carifio de la sociedad
misionera, ademds de que el Liceo ya era para entonces un simbolo de la Armada en la pro-
vincia de Misiones, detuvo el proceso de cierre. Aunque reformado y con un arancel de por
medio para las familias que podian pagarlo, el Liceo volvié a incorporar cadetes.
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El Doctor Oscar M. Beccaluva
se formd en el Liceo Naval
Militar Almirante Storni
(2010-2013) y cursé en el
Colegio del Salvador, Buenos
Aires (2014), de donde
egresé como bachiller en
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Universidad de Buenos Aires
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1

Siempre se destaca, incluso lo
hacen los gobernadores adherentes
al gobierno de Néstor Kirchner y de
Cristina Fernandez de Kirchner, que
el Liceo Storni nacid en democracia
Al respecto, puede leerse la defensa
de la institucidn del entonces
gobernador Maurice Closs en Clarin.
Disponible en: https://www.clarin.
com/politica/gobernador-Misiones-
cambios-liceos_0_rTHALSvQx html
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El carifo es transversal,
va desde las familias més
acomodadas hasta las
mas humildes.

El otro embate llegd
durante las presidencias
de Néstor Kirchnery
Cristina F. de Kirchner.

2 El Gobierno dio marcha atrds con
los cambios en los liceas, La Nacidn,
30 de mayo de 2006. Disponible en:
https://www.lanacion.com.ar/politica/
el-gobierno-dio-marcha-atras-con-los-
cambios-en-los-liceos-nid810262/

3 Liceos militares: genera resistencia
una reforma que impulsa el Gobierno,
La Nacidn, 26 de septiembre de 2020,
Disponible en: https://www.lanacion.
com.ar/politica/liceos-militares-genera-
resistencia-reforma-impulsa-gobierno-
nid2460318/

4 No recuerdo el modelo de la carabina,
pero era una especie de Hafdasa C-4
modificada, que también utilizaban los
cadetes del Brown.

Sin embargo, la década de 1990 qui-
z4 trajo cambios positivos, aunque,
realmente, ello depende de dénde
se mire. Cuando yo ingresé, cerca de
febrero de 2010, el periodo de selec-
cién preliminar se habia acortado a
diez dias, en comparacién con el mes
entero original, y pasé a ser mixto; el
uniforme era mds liviano —repre-
sentaba una ventaja a la hora de la
instruccién no usar los pesados bor-
ceguies— y al régimen de internado
se le sumé el externo, es decir, habia
cadetes que entraban a primera hora
de la mafiana puntualmente y se re-
tiraban a la tarde, una vez finalizadas
todas las actividades, para dormir en
sus casas. Claro, mis antiguos oficiales
al mando eran nostélgicos del sistema
tradicional, que se asemejaba mds a la
Escuela Naval Militar. También entre
nosotros, en medio de nuestros suefios

aventureros de adolescentes, la tipica Afio 1978.
di . . . 1 _ El segundo
iscusién era: spor qué no volver a te g T
ner el sistema anterior? Algunos que- Storni CN Juan
, . 1 . . Carlos Gémez
riamos experimentar la experiencia L

completa, otros agradecian que fuese un acto.
mis liviana, si puede llamarse asi.

El otro embate llegé durante las presidencias de Néstor Kirchner y de Cristina Ferndndez
de Kirchner, que al principio querian cerrar los liceos de todas las fuerzas. Segin informa
un articulo de La Nacién de la época, la idea fue desactivada gracias al entonces gobernador
mendocino Julio Cobos, en aquella época amigo cercano del presidente Kirchner y egre-
sado del Liceo Militar General Espejo de su provincia, quien afirmé: «Con tantas cosas
que funcionan mal, quieren aplicar cambios en las pocas cosas que funcionan bien»’. La
solucion saloménica para evitar el cierre fue introducir —decision de la entonces ministra
de defensa Nilda Garré— una especie de materia que era una suerte de fusién de educacién
civica e historia argentina con la realidad nacional, y que tenfa un titulo rimbombante («Pro-
blemiticas Ciudadanas en la Argentina Contempordnea») que, en los liceos dependientes
del Ejército en donde se dictaba obligatoriamente educacién religiosa a todos los cadetes,
la reemplazé. Asimismo, las instrucciones de tiro y las practicas militares se limitaron a lo
minimo, y se permitié solo el uso ceremonial de armas en desfiles para los cadetes de quinto
aflo, que serian los unicos que llegarian alguna vez a tener clases de tiro. Para ser honesto,
en mi caso, jamds disparé ni un solo tiro en mi vida en cuatro afios de instruccién’. Bueno,

alguna vez sostuve una carabina del afio 1930, que parecia mis un objeto de museo'.

Quien escribe estas lineas era un cadete que solia estar entre los mejores promedios, pero
nunca se destacé especialmente en las pricticas deportivas o en las actividades militares. Un
poco discolo, a los catorce afios habia leido La ciudad y los perros del gran escritor peruano
Mario Vargas Llosa (creo que muchos de los que atravesamos por instituciones militares lo
hemos leido y nos hemos identificado con algtin personaje). Para mi, fue una revolucién. No
voy a hacer una resefia del libro, pero deja un mensaje interesante. En mi caso, me pregunté:
spara qué existen los liceos militares?, qué sentido tienen estas cosas? ¢es tal o cual cosa
honorable? Finalmente, por circunstancias personales, terminé pidiendo mi baja voluntaria
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en cuarto afio y finalizando los estudios se- e ]

R . Inspeccién de los nuevos aspirantes a
cundarios en el Colegio del Salvador de la cadetes por parte del Departamento de
ciudad de Buenos Aires. Sanidad del Liceo Storni.

(ARCHIVOS DEL CN JAVIER MARINI)

Hoy en dia, soy abogado, pero puedo respon-
der ciertas de esas preguntas. Lo importante
es que el Liceo me dio una formacién ini-
gualable, me hizo vivir experiencias que ja-
mids podria haber vivido en otros institutos.
Pero, sobre cualquier otra cosa, me hizo un
mejor ciudadano, me inspiré a ser una perso-
na culta, siempre interesado en las cuestiones
de actualidad que nosotros viviamos como
meros espectadores cuando éramos cadetes
y comentdbamos en alguna formacién, me
hizo comprender que nuestra politica exte-
rior y la defensa de nuestros intereses nacio-
nales jamdas pueden ir separadas de unas fuerzas armadas preparadas y bien equipadas. Me
hizo aprender que nuestro pais, con el que solemos ser tan duros a veces, fue escenario de
grandes hazafias, posibles gracias a las fuerzas armadas con su gran capacidad técnica y, es-
pecialmente, a nuestra valiente muchachada de la Armada. Si tengo que referirme a ello, me
extenderia pérrafos y parrafos, pero comenzando en la batalla de Montevideo, podemos hablar
del rescate de la expedicién Nordenskjold con la corbeta ARA Uruguay, de todas las cosas que
se han hecho para reafirmar nuestros derechos soberanos en la Antértida, de las grandes haza-
fias de los pilotos de los Super Etendard en Malvinas que hacian que de pequefios sofidramos,
si es que elegiamos la carrera militar —ya que siempre tuvimos en claro que después del Liceo
cada uno seguia con su vida—, con ser aviadores navales. Ni qué decir de la importancia de la
proteccién de nuestro extenso mar y de nuestros recursos naturales.

En fin, el Liceo no es ni mejor ni peor, no es ni bueno ni malo, es distinto, y quizé de adoles-
cente costaba verlo, pero hoy en dia puedo ver que la formacién en lo intelectual fue excelen-
te, de lo mejor que tuve, no solamente en cuestiones navales, sino también en literatura (que
haya citado a Vargas Llosa no es casual), historia y otras tantas materias. El Storni naufragé
por varios problemas, que no son ajenos a los que atraviesa el pais, pero aun asi sigue siendo
una institucién excelente. Actualmente, puedo decir con orgullo que fui cadete naval y expli-
carles a mis amigos, que quiza no entienden mucho del asunto cuando ven la fragata ARA
Presidente Sarmiento anclada como museo en Puerto Madero, la importancia de la Armada
Argentina y de sus funciones, y los insto a
que se interesen por cuestiones navales o
asuntos de interés estratégicos para el pais.

Para finalizar, quiero destacar que, en estos
afios, el Storni ha dotado a la provincia de
excelentes profesionales en todas las dreas
de la sociedad civil. Sin embargo, dados los
tiempos que corren, quiero hacer especial
mencién de mi amiga —no camada, por ser
mas antigua—, Cesia Brambilla, que pasé
por el Storni y sirvié en el Ejército Israeli
durante cinco afios en el Batallén Caracal,
unidad exclusiva para mujeres. ll

Entrega de uniformes,
realizada el afio 2023.

A todos mis camaradas, amigos y,

) i A, (FOTOGRAFIA DE GACETA MARINERA)
en especial, a Cesia. &
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Me hizo aprender que
nuestro pais [ . . .]

fue escenario

de grandes hazafas. . ..

El Liceo no es ni mejor
ni peor, no es ni bueno
ni malo, s distinto.
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Capitan de Ultramar Daniel Molina Carranza

Escultura en homenaje a los pescadores de Matosinhos y sus familias victimas del naufragio la noche del 1 al 2 de diciembre de
1947, realizada a partir de una pintura del maestro Augusto Gomes que representa de manera superior la «tragedia-.
Escultura de José Jodo Brito. Fotografia de Victor Oliveira
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Dice una voz marinera: ;Quién me presta una patera, para poder rescatar
a marineros que en faena no pudieron regresar?

Y siempre de madruga, quién lo iba a imaginar, salieron de tierra firme
«Reina y Senora del Mar,

TU que vas por esos mares, quiero cantando rezarle, a esa gente de la mar.
Diles Virgen Divina, que desde que faltan, dentro de mi corazon,

llevo clavada esa espina.

Y hoy yo les quiero cantar: Virgen del Mar Senora, quiero cantar en
memoria de los que en el cielo estan.

Portugal, un balcén al Océano Atlantico

ecir «Portugal» nos hace pensar en un pueblo maritimo. Un pais pequefio, pero
con una larga costa, una enorme plataforma ocednica y una tradicién de gente
marinera. La relacién de Portugal con el mar siempre ha sido muy fuerte y
motor del desarrollo del pais a lo largo de los siglos.

Desde el siglo xv, los portugueses establecieron rutas de comercio hacia todo el mundo,
conocido e ignoto. Compitieron con los espaiioles, ingleses y holandeses en la posesién
de esas rutas utilizando su importante flota de barcos. Con puertos al norte y al sur del
pais, Portugal facilit6 el comercio con el continente americano y con los paises de la costa
occidental africana.

El mar estd arraigado en practicamente todos los dmbitos de la vida cotidiana: la gastronomia
aprovecha mariscos y pescados, las artes se inspiran en motivos maritimos, la musica se
inspira en el océano e incluso la literatura estd llena de referencias al mar y su gente.

Las zonas costeras de Portugal viven, en gran medida, de actividades como: pesca, acuicultura,
turismo, arte y deporte. El mar es un aliado indispensable para diversos tipos de negocios: en
la primavera, ir a ver ballenas azules y ballenas Sei en su peregrinar anual por las Azores; en
el invierno, surfear las mayores olas del mundo en Nazaré; en el verano, bucear con delfines
en la desembocadura del rio Sado, frente al complejo vacacional de Troia.

No obstante, hubo una época en que la actividad se restringia a abrir rutas a nuevos mundos
) P q g
y a pescar. La pesca fue y es base de su economia.

En el siglo XVI, se firm¢ el primer acuerdo con Inglaterra para ir a pescar en aguas
inglesas; del mismo modo y en la misma época, se firmé con el rey de Noruega para
autorizar la presencia de los barcos de pesca portugueses en las aguas nérdicas. Fueron
los portugueses quienes descubrieron los ricos bancos de bacalao en Terranova, y hacia
ahi apuntaron su flota.

Lo que voy a relatar son dos historias de pescadores —gente simple de gran valor—
dispuestos a todo para llevar el alimento a sus hogares. Las familias eran socias en esta
aventura: cuidaban del hogar, trabajaban sus huertas para sobrevivir y rezaban a la Virgen
para que protegiera a sus seres amados. Cuando alguno no regresaba, el resto de las familias

del pueblo apoyaba a quienes habian sufrido la pérdida.
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Daniel Molina Carranza
es Capitan de Ultramar y
Pesca, y Perito Naval. Fue
Presidente de la Funda-
cion NuestroMar, Director
Ejecutivo de la Camara de
Pesqueros congeladores,
Perito Naval del Tribunal
Administrativo de la
Navegacion y Perito Naval
en la Camara Federal de
Rio Gallegos. Es autor del
libro El problema de la
seguridad en la pesca.
Ha publicado tres libros
de cuentos marineros,
Cuentos de Mar Calmo,
Un Mar Tormentoso y
Cuentos de Mar Gruesa.
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98 EL PESCADOR PORTUGUES

Tragedia en el mar de Matosinhos

Cuando todo Tiago Dalmeida nacié en 1930 en Matoshinos, puerto en el norte de Portugal, cerca de
parecia perdido, Oporto. Su familia pertenecia a la gente de mar de las comunidades pesqueras de Pévoa, de
sorprendentements Varzim y de Vila do Conde.

las vigiras emergieron Las gentes de esa comunidad vivian de los barcos y de las tradiciones rurales de las tierras de
del fondo del mar en Maia. Lo religioso estaba muy concientizado en esa gente, tan asi era que un gran grupo de
cantidades tan grandes los que hoy peregrinan a Santiago de Compostela salen de esa ciudad.

Que, adheridas  los Existe una leyenda que es la «Cayo Carpio», que relata que en el afio 44 d. C., cuando el

cuerpos de Gayo y su cuerpo de Santiago Apéstol fue transportado de Judea a Galicia por el mar, al pasar frente a
caballo, permitieron la costa de Oporto se produjo un extrafio suceso o milagro, como quieran llamarlo:

llevarlos @ ambos sanos y

salvos a la playa, Cayo Carpio y Claudia Lobo, matrimonio romano gobernantes del lugar que celebraban

una fiesta en la playa, hoy llamada Matosinhos, propusieron un juego a los invitados: ganaria
quien consiguiera hacer que el caballo se adentrara mis en el agua.
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En ese momento, Cayo vio cerca de donde estaban un barco. Inesperadamente, su caballo
corrié y avanzé hacia el mar, sin ahogarse. Cayo Carpio encontré una vasija de piedra que él
desconocia, que transportaba el cuerpo decapitado del apéstol Santiago. Al regresar a la playa,
Cayo y su caballo se hundieron en el mar. Cuando todo parecia perdido, sorprendentemente
las vieiras (pequefios bivalvos abundantes en la zona) emergieron del fondo del mar en
cantidades tan grandes que, adheridas a los cuerpos de Cayo y su caballo, permitieron
llevarlos a ambos sanos y salvos a la playa.

Al llegar a tierra, segun lo informado por la tripulacién del barco, Cayo se enteré de que
la vasija llevaba los restos de Santiago Apdstol y se convirtié al cristianismo. Este hecho se
denomina «el Milagro de las Vieiras».

Ademis, esta misma leyenda también se asocia al uso de vieiras por parte de los peregrinos
en el Camino de Santiago. «El apéstol Santiago el Mayor habia sido el encargado de iniciar
la conversién de la Peninsula Ibérica al cristianismo; a su regreso a Judea acabé asesinado
por Herodes. Entonces, sus discipulos decidieron trasladarlo por mar y enterrarlo en el
noroeste de la Peninsula».

Transcurria la Edad Media cuando los pescadores, en el lugar donde habia ocurrido el
supuesto milagro de Santiago, un dia de temporal mientras trataban de llegar con sus barcas
a la orilla, vieron la imagen de Jesucristo crucificado en el mar.

Como presumiblemente se salvaron todos de morir en el mar, en agradecimiento
construyeron una capilla memorial, que seria destruida por los conquistadores musulmanes
a las 6rdenes de Al Manzur durante la ocupacién mora de Portugal. Luego de la liberacién,
sobre los restos de la capilla se construy6 el monasterio de Bouzas, donde esti el santuario
del Sefior de Matosinhos.

Cuando nacié Tiago, su padre era carpintero de ribera en el importante astillero que
funcionaba en Vila do Conde, cercano al Monasterio de Santa Ana. En ese astillero, se
construfan pesqueros y goletas para navegacién de cabotaje.

En el monasterio, funcionaba una escuela donde fue alojado como alumno Tiago al cumplir
los seis afios. Le agradaba estudiar, pero su verdadera vocacion era el mar. Su abuelo pescador
ya retirado le contaba apasionantes historias de la vida de marino. Cuando podia, se escapaba
con otros nifios al muelle de pescadores de Leixdes para ver entrar y salir los pesqueros.

Tantas cercanias con la Iglesia también moldearon su cardcter, y se convirtié en un devoto de
la Virgen Maria, Sefiora del Mar. Su padre, con la destreza del artista, tallé en madera una
imagen de la Virgen, que le fue obsequiada a Tiago en su primera comunién.

Leixdes es el puerto de la ciudad, un importante complejo de movimiento de grandes
barcos, costeros y de pesca. En las mismas instalaciones, funciona la capitania de puertos
que regula las salidas de los barcos y limita los movimientos de acuerdo con las condiciones
meteoroldgicas, que suelen ser muy duras.

Alli también funciona una escuela de pescadores, a donde Tiago decidié concurrir al
terminar sus estudios primarios, con el apoyo de su abuelo y el disgusto de su padre, que
deseaba verlo estudiar en la escuela técnica para ser carpintero de barcos como él.

Se destacé como estudiante en la escuela de pescadores y en las maniobras a bordo de las
barcas que ensefian a los jovenes el arte de la pesca. Asi, con quince afios, ya estaba listo para
embarcar en la flota pesquera y lo hizo en un bou, el Maria Miguel.
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100 EL PESCADOR PORTUGUES

Cuando se embarcé y acomodé sus pertenencias a bordo en la taquilla del sollado de la
tripulacién, guardé celosamente la imagen en madera de la Virgen de los Marineros.

El domingo anterior a la primera zarpada al mar, concurrié con su madre a la misa del Sefior
de Matosinhos e implor6 su proteccién.

Asi corrieron los meses y un afio de buena y mala pesca, pero siempre con la alegria de
regresar al hogar hasta que, el primero de diciembre de mil novecientos cuarenta y siete, los
pesqueros comenzaron a arribar a Leix6es con poco pescado en las bodegas, decididos a no
volver a salir, porque las condiciones meteorolégicas eran adversas. Los barégrafos bajaban
répidamente, y el viento del oeste empezaba a sacudir la terminal maritima.

El capitin del puerto de Leixdes, ante tal meteorologia, deberia haber cerrado las operaciones
de salida aduciendo el mal tiempo, pero por incapacidad o miedo a la reaccién de los mas de
cien capitanes de barcos pesqueros arrastreros que operaban en zona, no dio la orden. Millas
afuera, en el Atldntico, se iba formando una tormenta perfecta.

La suma de varios fenémenos atmosféricos se convierten en una bomba meteorolégica, un
evento climdtico potencialmente peligroso, que se hace mds grave por una combinacién
extrafia de circunstancias. Suelen ser inusualmente severas, ya que suceden cuando coinciden
estos tres factores: aire caliente de un sistema de baja presién, un cruce de flujo de aire frio y
seco, y un sistema de humedad generada por un huracin. Eso se estaba gestando, y el océano
se iba a convertir en un infierno.

Pasado el mediodia de ese fatidico dia, llegé un pesquero cargado al tope de sardinas; los
demds capitanes, que venian de mala pesca esperando una buena captura, llamaron a su
tripulacién y comenzaron a aprovisionar las naves para otra salida.

Durante esa tarde, a pesar de haber varios avisos de tormentas, més de cien pesqueros se
hicieron a la mar y se dirigieron hacia el banco de sardinas. En aquella época, el espectro del
hambre era mayor que el de la prudencia. Ademds, estaba el prestigio de los capitanes y de
las tripulaciones de por medio.

Por las escolleras de Leixdes, pasaban en apretada navegacién los barcos a medida
que estaban listos con proa a la oscuridad de la tormenta. Al cabo de unas horas, no
quedaba pesquero operativo en el puerto, solo los rotos, los desarmados y los que no
tenian tripulantes.

Hacia las 19.00 horas, el tiempo cambié radicalmente, con los pesqueros envueltos en una
inmensa tormenta. Las fuertes olas alcanzaron los 15 metros, mientras el viento giraba hacia
el noroeste y el aire se enfriaba drasticamente. Algunos barcos deciden regresar a Leixdes,
pero la gran mayoria decide continuar.

Al avanzar la noche, el cielo se volvié negro, sin estrellas ni luna; pesadas nubes cubrian
completamente el mar, y los vientos se tornaban en temporal. Ya todos intentaban escapar
de la tormenta, forzando al méximo los motores, buscando desesperadamente un puerto
donde refugiarse, mientras el mar se llevaba a los marineros por la borda y llenaba de agua

las bodegas.

Durante toda la noche, en tierra, la gente corria desesperada hacia la arena de la playa de
Matosinhos. En la cabecera del muelle sur del puerto de Leixdes, las esposas e hijos de
los marineros se agolpaban al vislumbrar las luces de navegacién de los pesqueros que se
acercaban desesperados al puerto.
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Tan pronto como los primeros pesqueros llegaron a puerto, dieron la mala noticia:
se habian visto cuatro barcos navegando en una situacién preocupante muy cerca de
la costa, y eso, a pesar de que algunos capitanes habian intentado avisarles que no
arribaran hacia tierra. Hicieron el aviso por radio, con sirenas, sefiales y hasta gritos;
pero no pudieron hacer nada, pues la violencia de la tormenta fue tan grande que les
impidié lograr sus objetivos.

A bordo del Maria Miguel, el capitin habia perdido el control del barco y se encerré en el
puente a esperar la muerte o un milagro que no iba a ocurrir; mientras tanto, el inexperto
Tiago, en lugar de buscar la salvacion en el mar, bajé al sollado y puso a la Virgen de madera
que le habia tallado su padre bajo su camisa, al lado del corazén. Luego subié a la cubierta
como pudo ¥, en ese instante, un golpe de mar literalmente lo arroj6 al agua y tumbé el
barco, que se hundié con las vidas de quienes se encontraban a bordo.

Ya en el agua, Tiago, con un par de brazadas, alcanzé un esquife (barco pequefio que se lleva
en el navio para usos multiples y que va calzado en cubierta) que se habia desprendido de su
base y estaba flotando vacio. Se trepé por la borda para evitar tumbarlo y se tiré sin fuerzas

sobre el fondo del bote.

En aquella oscura y siniestra madrugada del 2 de diciembre 1947, se hundieron los arrastreros
D. Manuel, Rosa Faustino, Maria Miguel y §. Salvador; hubo un total de 152 marineros

desaparecidos, entre los que murieron en el hundimiento y los que cayeron por la borda.

De los cuatro arrastreros que se hundieron, solo seis marineros se salvaron: uno aparecié
en la playa a bordo de un esquife, dormido abrazado a la Virgen del Mar; era Tiago
Dalmeida. Sus padres corrieron a la playa a abrazarlo y a agradecer a la Virgen por la vida
de su joven hijo.

De los desaparecidos, aproximadamente mds de la mitad de ellos eran casados, y quedaron
huérfanos un centenar de nifios. Fue la mayor tragedia que sufrié una comunidad pesquera

en Portugal.

Los arrastreros que navegaban mds lejos de la costa lograron salvarse, aunque con algunas
dificultades, pero los que se acercaron a la costa, por desorientacién o porque los motores no
tenian suficiente potencia o se averiaron, fueron arrojados contra las rocas.

Cuando pude apreciar la escultura de las familias en la playa esperando a sus seres queridos,
no pude mds que rezar por sus almas, mientras gruesas ldgrimas escapaban de mis ojos.

Los lugares blanco: bacaladeros portugueses de Terranova

Los portugueses descubrieron el caladero de bacalao de Terranova durante el siglo xv y
practicaban la pesca utilizando anzuelos, en pequefias embarcaciones fondeadas en aguas
muy préximas a la costa; luego, transportaban a tierra el pescado que se elaboraba en las
propias chalupas.

Ya en el siglo XVI, los pesqueros que iban a Terranova de campafia durante seis meses eran
de unas 100 toneladas de bodega y llevaban de 15 a 20 tripulantes. Pescaban a mano con
anzuelo, y los rendimientos eran de entre 25 y 200 bacalaos por marinero y dia. Usaban
artilugios para no caerse por la borda a las aguas heladas.

Cuando estas embarcaciones llegaban a los caladeros de Terranova, cargaban sus velas y se
dejaban derivar lentamente bajo la accién del viento y las corrientes para comenzar la pesca.
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Poco después mejoraron el sistema de pesca, pero empeoraron las condiciones de seguridad de
la gente: utilizaban un buque nodriza ubicado en el lugar apropiado mientras que en el mar
se depositaban pequefias embarcaciones que empleaban los pescadores para lanzar las artes.

Sin embargo, el mayor progreso se derivé de la utilizacién de una especie de chinchorros
ligeros llamados «doris» o «dorys», de los que se tienen noticias desde el siglo XVII. Se
caracterizaban por tener de cuatro a cinco metros de eslora y bafiera poco profunda; la proa
y la popa eran muy arrufadas.

Estaban dotados de buenas condiciones marineras, sumamente estables, aun con mar
arbolada. Admitian Gnicamente un tripulante, pero tenian la gran ventaja de su ligereza, que
permitia izarlas a bordo con facilidad y conservarlas en cubierta, encajadas unas sobre otras,
ocupando poco espacio. Algunas naves contaban con mds de veinte dorys.

Las dorys y sus tripulantes, una vez depositados en el mar por la nave principal, con
alimentacién para toda la jornada, se alejaban del barco. Los tripulantes de las dorys
utilizaban aparejos de anzuelo, en largas brazoladas, que recogian al final de la pesca para
recuperar los bacalaos.

Los riesgos que asumian estos pescadores eran muy elevados por los fuertes temporales
e intensas nieblas. Ademds, el trabajo a destajo, que se media por el nimero de piezas de
bacalao que conseguian, obligaba a faenar incluso en condiciones muy adversas.

He escuchado a pescadores espafioles de arrastreros en Terranova que recogieron en
numerosas ocasiones a tripulantes portugueses de dorys perdidos en el mar.

Los bacaladeros portugueses mantuvieron esta técnica de pesca hasta 1972, afio en que
el velero de cuatro mdstiles Creuola, con veinte marineros y cincuenta y siete pescadores,
completé su tltimo viaje entre Lisboa y Terranova. Actualmente, es un barco escuela lusitano.

Con esta breve explicacién he tratado de ponerlos en tema sobre esta flota y sus
tripulaciones. Voy a contar lo que he escuchado de un marino mercante que, en los afios
sesenta, navegaba un barco de la empresa espafiola Maritima del Norte, que cubria la linea
comercial que unia Europa con América y Groenlandia a través del Océano Atlantico. Mi
amigo se llamaba Antonio.

Los barcos de Maritima del Norte provenian de Azores, y el primer puerto continental
europeo era Lisboa, donde coincidian con la flota pesquera de Terranova, que operaba desde
esa ubicacién o de Aveiro.

Entrando a este ultimo, ubicado cerca de Oporto tuvo oportunidad de ver la flota bacaladera
de zarpada para Terranova y Groenlandia. La observaba desde el puente de su barco que, a
6rdenes del prictico, tomaba puerto.

Eran magnificos buques de vela de cuatro palos, con aparejo de goleta. Todos estaban pintados
de blanco con hermosas banderas portuguesas y de la compaiifa de cada propietario. Le
llamé la atencién que, en la cubierta de dichos veleros, se destacaban unos extrafios bultos
que, vistos con prismaticos, resultaban ser pequefios botes estibados unos encima de otros en
grupos de, mds o menos, media docena. Estaba presenciando los dorys.

Dijo Antonio:

«Interrogué al prictico sobre la naturaleza de dichas naves y por él tuve conocimiento
de la peculiar forma de pescar el bacalao que tenian los marinos portugueses de la
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época. En sintesis, se me dijo que aquellos veleros se disponian a zarpar hacia las
aguas de Terranova y Groenlandia para una campafia de pesca que se prolongaria
hasta una fecha indeterminada de otofio, ya que no regresarian hasta conseguir llenar
sus bodegas con aproximadamente quinientas toneladas de bacalao cada barco.

«Lo relatado me impresioné vivamente. Si bien yo era un joven oficial de cubierta,
habia cruzado el océano tres veces en ambos sentidos entre Europa y los Estados
Unidos y Canadd. Sabia ya muy bien cémo se enfurece el Atlintico Norte, cosa que
hace con bastante frecuencia.

«Imaginaba a aquellos bravos pescadores portugueses haciendo frente a un
mar siempre agitado, a temperaturas extremas, a las nieblas nada infrecuentes, al
riesgo de desorientarse o de tener un encuentro infeliz con una ballena, todo en un
pequefio chinchorro y durante una jornada entera de trabajo; ello me creaba una
imagen de dolor y de angustia.

«Estando en Aveiro, asisti a la zarpada de la flota, ciento de mujeres vestidas
de negro y nifios llorando en el muelle despedian a estos héroes anénimos que iban
a ganar el sustento anual de la familia.

«Quiso la casualidad que mi barco debié ir a San Juan de Terranova o St.
John's, como le dicen los canadienses, quince dias después de la zarpada de los lugres
portugueses con sus dorys. Debiamos llevar material para la flota bacaladera.

«Ya en aguas de Terranova, en el camino cruzamos uno de los lugres, el José
Alberto, gareteando sobre un banco de peces y los dorys distribuidos a su alrededor,
hasta ocupar una milla de distancia del lugre nodriza; se me ocurri6é una plegaria:
“Dios asista a esta gente que no levante temporal”.

«Con la flota portuguesa, habia un barco de rescate y auxilio por la cantidad de
accidentes ocurridos, era el Setibal, un barquito con propulsién mecdnica que poseia
una pequefia estacién meteorol6gica y un par de pateras a motor para zarpar en caso
de necesidad a auxiliar los dorys o a los lugres, de ser necesario. También tenfa un radar,
muy antiguo, pero un radar al fin. Cuando las condiciones eran malas, tocaba una sirena
y por radio avisaba a los lugres que recogieran los dorys. Nosotros llegamos a San Juan
de Terranova, que era la base de todos los pescadores de bacalao en esos tiempos».
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de ser necesario.

Hasta aqui, la historia narrada por Antonio. Yo quiero aclararles qué tipo de puerto era
St. John's, en inglés; Saint-Jean de Terre-Neuve, en francés; Sam Johdo, en portugués
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y San Juan, en espafiol. Actualmente, es la capital provincia canadiense de Terranova.
Con tantos nombres, se imaginan la diversidad de gente de mar que buscaba abrigo en
ese puerto.

La ciudad fue fundada por pescadores que la denominaron San Juan de Pasajes, como figura
en un mapa lusitano del afio 1504. En 1583, se tomé posesion de la regién para la reina de
Inglaterra Isabel I,y la ciudad se convirtié en asentamiento britinico, pero nunca tuvo una
poblacién permanente.

El asentamiento cambié varias veces de duefio entre Francia e Inglaterra, hasta pasar a ser
definitivamente britdnico en 1762. En 1907, Terranova pasé de ser una colonia britdnica a un
dominio semiauténomo. Fue el tltimo territorio en unirse a la Confederacién Canadiense
en 1949. En los tiempos de mi relato, el puerto de Sam Johdo era el Gnico nexo entre los
pescadores portugueses y el mundo civilizado.

«Nosotros tomamos puerto y empezamos la descarga de aprovisionamiento»,
continué Antonio con su historia.

«Un anochecer muy himedo, con una niebla cerrada que heria la vista por el
viento y la aguanieve, empez6 a sonar la alarma del faro. Este estaba comunicado con
el barquito Setibal por medio de la radio.

«Cuando yo, atento a la sefial de emergencia, llego al puente de mando de
mi barco, el capitin me avisa que uno de los lugres, el josé Alberto, informaba que,
al llamar a regreso a los dorys, cuatro de ellos no aparecian y las condiciones iban
empeorando.

«Segun el Setsbal, la Gltima posicion del José Alberto eran las siguientes
coordenadas: latitud: 57° 40’ N y longitud: 58° 42’W (el mar de Labrador, camino al
Estrecho de Davies, que separa Canadéd de Groenlandia).

«Pedian ayuda a todos los barcos en condiciones de poder asistir. La posiciéon
del José Alberto era poco precisa, dado que, desde hacia un par de dias, no podian
tener buenas rectas de altura, por la niebla.

«Nuestro capitdn, sin dudarlo, ordené poner el barco a son de mar y zarpar
de inmediato. También lo harian con nosotros un par de remolcadores que estaban
de guardia en puerto.

«Dada la cerrazén del puerto por la niebla, acordamos salir a popa de uno de
los remolcadores que conocia perfectamente la costa y el canal, aun con esa niebla; el
otro remolcador, por nuestra popa.

«Al llegar a la posicion del Sezibal, planificariamos la busqueda a partir de
que encontraramos el lugre que habia emitido el pedido de auxilio. Asi hicimos, y
todos los barcos, que ahora éramos cuatro, navegamos hacia el norte penetrando en
el mar de Labrador donde se suponia que estaba el Jos¢ Alberto.

«Esa mafiana levanté la niebla, y nos esperaba la imagen blanca del lugre
con sus velas extendidas navegando en busqueda de los botes perdidos. Uno de los
remolcadores que habia zarpado con nosotros encontré el primer dory, pero estaba
dado vuelta y sin sefiales de vida; nosotros encontramos dos dorys que se habian
amarrado para soportar el frio y ser detectados mds ficilmente.

«Estaban semicongelados los tripulantes, asi que marineros nuestros bajaron
a auxiliarlos y armamos una maniobra con camilla para subir a los dos tripulantes
a bordo.

«Nuestro médico improvisé un quiréfano, porque debieron amputar a uno de
los pescadores un pie congelado y, al otro, los dedos de la mano izquierda, pero con
todos los cuidados se recuperaron poco a poco.

«Al cuarto bote, al tercer dia de busqueda, lo dimos por perdido, porque,
aunque se hubiera salvado, ese hombre estaria congelado.

«Siempre me quedé la imagen de esos dos pobres pescadores que querian

< INICIO « INDICE


https://es.wikipedia.org/wiki/Pescador
https://es.wikipedia.org/wiki/Mapa_de_Pedro_Reinel
https://es.wikipedia.org/wiki/Rey_de_Inglaterra
https://es.wikipedia.org/wiki/Reino_de_Inglaterra
https://es.wikipedia.org/wiki/Isabel_I_de_Inglaterra
https://es.wikipedia.org/wiki/Antiguo_R%C3%A9gimen_en_Francia
https://es.wikipedia.org/wiki/Reino_Unido_de_Gran_Breta%C3%B1a

BCN 864 | 105

agradecernos por haber salvado sus vidas; espero que, desde San Juan, hayan podido
embarcarlos rumbo a Portugal para rehabilitarse junto a los suyos».

Hasta aqui, el relato de mi amigo Antonio. Yo quedé marcado como hombre de mar, y
ahora, ya jubilado, habiendo pasado los setenta afios, viajo seguido a Portugal por razones
familiares, voy a la playa a la puesta del sol y, al mirar el océano y ver volar las gaviotas que
acompafian los atardeceres, siempre pienso que esas aves son las almas de los marinos y
pescadores que no pudieron regresar a tierra firme. l

Siempre me quedd la
imagen de esos dos pobres
pescadores que querian
agradecermos por haber
salvado sus vidas..
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