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PRÓLOGO

			El objeto de este libro es aportar información para una política soberana en las vías navegables.

			En este marco he considerado necesario aportar información que he colectado en más de 15 años de actividad, en función del interés nacional, justo en momentos en que los intereses sectoriales, casi todos extranjeros, pretenden someter a la REPÚBLICA ARGENTINA y descuartizarla, como hicieron los españoles con Tupac Amaru.

			En las iniciativas y acciones que se detallan en este libro participaron como protagonistas numerosos argentinos, profesionalmente solventes y espiritualmente comprometidos con la Nación. Lo que demuestra que hay materia gris más que suficiente para desarrollar una política soberana en las vías navegables.

			A partir de la experiencia practicada con el Proyecto de Canal de Navegación Magdalena es insoslayable, para cualquier proyecto, contemplar una visión integral partiendo de las cuestiones más básicas. En el caso del transporte por agua, es necesario partir de las prioridades en la utilización del agua.

			Y no escapa a la percepción de ninguna persona de buena fe que la concepción geopolítica está presente en la historia del desarrollo económico de todas las vías navegables, ya sea en el Río Mississipí en Estados Unidos, el Río Yangtsé en China o el Río Rhin en Europa. Son los Estados correspondientes1 los que determinan la política conveniente de transporte por agua y no las corporaciones transnacionales. Y la protección de los mercados nacionales es una de las normas unánimes. Por ello no debe ser distinto en el caso argentino, pese a los cantos de sirena de la codicia.

			Es necesario insistir con el principio de que hay que adaptar los buques al Río, por lo que corresponde organizar el Sistema de Navegación Fluvial -en función de la morfología de su cuenca y sus condiciones para la navegación-, en tramos con distintos buques de diseño y distintas profundidades y anchos, y que, navegando por las aguadas naturales, permita unir los puertos argentinos.

			Y también debe estar presente la sustentabilidad ambiental del desarrollo económico y social en el transporte por agua. Es esperable que quienes tienen intereses sectoriales busquen maximizar la ganancia inmediata sin preocuparse por las consecuencias ambientales, pero el respeto a las prioridades en la utilización del agua y a las distintas actividades acuáticas debe estar por encima de esos intereses.

			Todo ello conlleva, además, la obligación del soporte científico de los estudios previos que permitan a todos los proyectos la mejor elección probabilística de las soluciones disponibles.

			En este marco, es imprescindible el seguimiento del cambio climático producido por el calentamiento global, y la adaptación.

			Finalmente, la Soberanía, y su afectación por terceros Estados se encuentra puesta a prueba, y sólo puede ser superada desarrollando la capacidad nacional en todos los aspectos (industriales, científicos, etc.) que permitan proteger los intereses políticos, económicos y militares, para lo cual debemos controlar, además, nuestros espacios marítimos, fluviales e insulares; y desarrollar el Poder Marítimo y Naval. Nuestra Historia nos enseña que sólo con el suficiente poder naval podemos asegurar nuestra Independencia efectiva.

			Sólo así podremos deshacer el desastre actual.

			

			
				
					1 En el caso europeo, la Unión Europea.

				

			

		


		
			
¿CUÁL ES EL RUMBO?

			MAPA BICONTINENTAL DE LA REPÚBLICA ARGENTINA

			[image: ]

			En la conformación física de la REPÚBLICA ARGENTINA, muy variada, se encuentran montañas en el oeste -se encuentra atravesada, en su extremo occidental, de norte a sur por la cordillera de los Andes-, serranías en el centro, mayormente llanuras en el este, ... y más al este también el mar, hasta el Límite Exterior de la Plataforma Continental.

			En el Mapa Bicontinental se pueden observar e inferir nuestros derechos de soberanía sobre los recursos del lecho y subsuelo en más de 1.782.000 km2 de plataforma continental argentina más allá de las 200 millas marinas, que se suman a los aproximadamente 4.799.000 km2 comprendidos entre las líneas de base y las 200 millas marinas.2

			Si observamos el Mapa bicontinental de la página anterior, se podría estimar que el baricentro está en el agua, no en la tierra.

			Es el octavo país del mundo por extensión del territorio, y posee una zona costero marina con diversas singularidades, que se extiende por aproximadamente 4.500 kilómetros desde el límite exterior del Río de la Plata hasta Tierra del Fuego, Antártida e Islas del Atlántico Sur, y cuenta además, con un sistema de navegación fluvial de 2.480 km2, configurado por los Ríos Paraguay, Paraná, de la Plata y Uruguay.

			Y si de los modos de transporte se tratara, es conocido que una barcaza carga 1.600 Tn, lo que equivale a la carga de 80 camiones. Y el consumo de gasoil para transportar 1 Tn de carga por cada 1.000 km en una barcaza es de 3,74 litros, mientras que en un camión es de 32,25 litros.3

			Sin embargo, el 92 % de la carga se transporta en la República Argentina por camión y solamente 3 % por barcaza.

			No hay una política pública para disminuir los costos del transporte.

			Y además actualmente, en Tierra del Fuego “Hay carga pero no hay buque (que transporte los contenedores) ... Hoy solo tenemos un barco portacontenedores operativo en Argentina, y está asignado a nuestra Provincia...”4

			Prácticamente, Argentina no tiene flota mercante -aunque la tuvo, y también una industria naval vigorosa-, y tiene casi nada de flota naval.

			El poco tamaño de la población argentina es también un factor que debe ser tenido en cuenta.

			La posición geográfica de la República Argentina está alejada de los principales centros mundiales de consumo.

			Además, el Reino Unido de Gran Bretaña e Irlanda del Norte ocupa ilegal y militarmente las Islas Malvinas, Georgias del Sur, Sandwich del Sur y sus espacios marítimos circundantes, contando además con el apoyo probado de Estados Unidos, la principal potencia militar del Planeta, integrantes decisivos de la Organización del Tratado del Atlántico Norte.

			Esa realidad tiene también el componente del robo por parte de empresas de España, chinos de Taiwan, de Corea del Sur, entre otros, de recursos pesqueros argentinos que se encuentran en los espacios marítimos de la Zona Económica Exclusiva argentina, incluyendo la que ocupan ilegalmente y por la fuerza los británicos, donde la depredación pesquera es notoria y pública.

			[image: ]

			Imagen tomada de Infobae, 25 de enero de 2019

			[image: ]

			“Pesca ilegal: una ciudad flotante se mueve por los límites de la zona argentina”, de La Nación, 2 de abril 2021.

			Y reiterada en “Cientos de buques pesqueros depredan la fauna del mar argentino” La Nación, publicación del 5 de abril de 2021.

			


			También está el robo de petróleo por el Reino Unido5 -que terminará en manos de una empresa de Israel6-, y gozan del apoyo logístico del puerto uruguayo de Montevideo. Este apoyo uruguayo se extiende a la flota de guerra británica y a las propias Islas Malvinas.

			Es crucial comprender que la afectación a la soberanía en el Atlántico Sur y en las Islas Malvinas, Georgias del Sur, Sandwich del Sur y sus espacios marítimos circundantes no es un asunto aislado, sino que está vinculado a una visión geoestratégica de sometimiento que afecta también a los Ríos Paraná y Uruguay, al Río de la Plata y su frente marítimo, al transporte de carga en general y por contenedores, a la comercialización de la proteína vegetal a nivel mundial a través del transporte marítimo, a la explotación pesquera y de hidrocarburos en el Atlántico Sur.

			Y hay que concebir a las Vías Navegables en un sistema fluvio-marítimo integrado.

			Por lo tanto, es necesario tener una visión geoestratégica de liberación y la voluntad de lograrla.

			Hace falta desarrollar un fuerte poder marítimo (industria naval, flota de bandera, reserva de cargas) y poder naval.

			Eso significa el desarrollo de las capacidades tecnológicas nacionales, de las Universidades, de los astilleros, de la flota de buques de bandera nacional, y el reequipamiento de embarcaciones y artefactos navales para el dragado y señalización,7 de la construcción de un puerto de aguas profundas en la desembocadura de la Cuenca del Plata8.

			Hay que insistir con que las cargas de exportación originadas en puertos argentinos, únicamente puedan ser transbordadas en otros puertos de jurisdicción nacional o en puertos de los Estados Parte del MERCOSUR, siguiendo lo que sería uno de los mayores hitos en la recuperación nacional, cuando la entonces Subsecretaría de Puertos y Vías Navegables de la Nación dictó la Disposición N° 1108/13 del 25 de octubre de 2013 con el claro objetivo de fortalecer la operativa de transporte de carga por agua, en el marco de los Acuerdos Bilaterales que estaban vigentes, y para hacer efectiva la modernización, eficacia y economicidad de cada uno de los puertos del Estado nacional.

			También hay que poner el conocimiento científico al servicio de la soberanía nacional, tal como fue la incipiente iniciativa Pampa Azul, y bregar sin claudicaciones en la protección del ambiente marino y la explotación de los recursos del mar y su fondo. Todo ello incorporando como un tema prioritario la adaptación de la operación del transporte por agua a la parte ya inevitable del cambio climático, y el aporte a su mitigación, en el marco del calentamiento global.

			En este marco es imprescindible desarrollar la capacidad nacional para proteger los intereses políticos, económicos y militares, para lo cual debemos controlar nuestro mar y nuestros ríos, desarrollando el Poder Marítimo y el Poder Naval.

			De allí el título de este libro: para una Política soberana en las vías navegables.

			

			
				
					2  Tomado de una publicación de la Comisión Nacional del Límite Exterior de la Plataforma Continental (COPLA).

				

				
					3  Tabla comparativa de consumo y eficiencia entre modos de transporte barcaza-ffcc-camión, tomada del Trabajo Final “Estudio de las Brechas de Infraestructura de Apoyo Logístico para la Zona Exterior del Canal Magdalena” GALVAGNI, Santiago, RECUPERO, Martina. – Facultad de Ingeniería – UNLP – 2024 – Página 15.

				

				
					4  Roberto Murcia – Vicepresidente del Consejo Portuario Argentino y Presidente de la Dirección Provincial de Puertos de Tierra del Fuego - 12 de diciembre de 2024 – A buen Puerto – Año XVIII – Diciembre de 2024 - Página 43

				

				
					5  El Reino Unido pretende extraer más de 900 millones de barriles de petróleo del subsuelo localizado en la plataforma continental argentina en aguas circundantes a las Islas Malvinas.
El 24 de junio de 2024 el Gobierno británico lanzó una consulta popular de impacto ambiental a los ciudadanos británicos ocupantes de las Islas Malvinas, que concluyó el 13 de agosto de 2024.
La empresa israelí Navitas Petroleum se hará cargo de las tareas de la perforación, exploración y explotación en Sea Lion, a más de 200 kilómetros al norte de Puerto Argentino, la capital de las Islas Malvinas.
“Navitas Petroleum, una empresa israelí, ha comprado la mayoría de los derechos del yacimiento, lo que significa que la mayor parte de las ganancias irán a sus accionistas en Israel y Estados Unidos.”

				

				
					6  Navitas Petroleum LP, que cotiza en la Bolsa de Tel Aviv -sancionada mediante la Resolución de la Secretaría de Energía N° 240/2022, por la que se declararon ilegales las actividades desarrolladas en la Plataforma Continental Argentina-, se ha incorporado como socia mayoritaria de Rockhopper Exploration en el yacimiento ‘Sea Lion’ en la cuenca norte de las Islas Malvinas, compartiendo el 65% como principal operador, mientras el 35% restante siguen en manos de Rockhopper. En 2015 los entonces Ministros de Relaciones Exteriores y Culto, Héctor Timerman, y de Planificación Federal, Inversión Pública y Servicios, Julio De Vido, presentaron una denuncia ante la Procuraduría de Criminalidad Económica y Lavado de Activos (Procelac), sobre las empresas transnacionales Falkand Oil and Gas Limited (FOGL), Edison International SPA, Noble Energy Inc. y su filial Noble Energy Falkland Limited, Premier Oil plc y Rockhopper Exploration plc, luego de conocerse que estas petroleras habían adquirido licencias de exploración y explotación hidrocarburífera en aguas adyacentes al archipiélago de Malvinas, a partir de un proceso licitatorio abierto por la colonia británica a partir de 2010. La Fiscalía correspondiente se presentó ante el Juzgado Federal de Río Grande solicitando que se investigue la presunta comisión de «actividades ilícitas de exploración, búsqueda y eventual extracción de hidrocarburos en proximidades a las Islas Malvinas», dado que ninguna de ellas contaba «con autorización, concesión o permiso alguno otorgado por la autoridad competente argentina». La causa judicial continúa abierta. - https://bocadepozo.com.ar/2023/10/18/informe-especial-a-8-anos-de-la-causa-contra-las-petroleras-que-operan-ilegalmnete-en-malvinas/. 

				

				
					7  Como el iniciado en el 2003 y que fue abandonado después del 10 de diciembre de 2015.

				

				
					8  “PUERTO PROFUNDO BICENTENARIO” Informe de la necesidad de su construcción en la puerta de entrada y salida de la Cuenca del Plata” - (2015) – Elaborado por la Delegación de la Argentina ante la CARP y presentado al entonces Canciller Timerman.

				

			

		


		
			
CAPÍTULO 1

			UN POCO DE HISTORIA

			La descripción de la evolución de las vías navegables no puede circunscribirse a una mera descripción física ya que la misma está atravesada por intereses económicos y geopolíticos, que son necesarios conocer para trazar una estrategia independiente de desarrollo nacional.

			Siendo el Río un bien social y patrimonio estratégico del Pueblo para las presentes y futuras generaciones de argentinos es menester establecer la prioridad en la utilización de sus aguas.9

			Así, las diversas utilizaciones de las aguas de los Ríos, entre otros el Paraná, el Uruguay y de la Plata, deberían tener el siguiente orden de prioridad y no se debería permitir ninguna utilización que las estorbe o restrinja:

			1. Utilización para fines de alimentación, domésticos, sanitarios y esparcimiento popular.

			2. Utilización para navegación.

			3. Utilización para producción de energía.

			4. Utilización para riego.

			Asimismo, el Estado argentino debe adoptar las medidas necesarias para la conservación de la biodiversidad y de la riqueza ictiológica, así como controlar la calidad de sus aguas.

			Finalmente, cabe destacar que debe realizarse una Evaluación Ambiental Estratégica a ejecutarse sobre las vías navegables y las cuencas hídricas superficiales que las integran.

			


			1.1. Los primeros puertos en el Río de la Plata, y una vía navegable: el Canal Sur

			Desplazando violentamente a los habitantes originarios, los invasores españoles localizaron el primer puerto en el Río de la Plata en Buenos Aires, definitivamente en el año 1580. Y para contener la expansión portuguesa que pretendía quedarse con la Banda Oriental del Río Uruguay y los continuos saqueos y desembarcos franceses e ingleses sobre ella, el Gobernador y Capitán General del Río de la Plata, Bruno Mauricio de Zabala, fundó el puerto y fuerte de Montevideo en el año 1726 con el claro objetivo militar de proteger ese territorio.10

			Este puerto, si bien estaba más afuera en el Río de la Plata y más expuesto a los vientos pamperos que produjeron numerosos naufragios, era un puerto natural apto para los buques de gran calado sin necesidad de dragado, pero “Las costas, aunque temperadas por la zona, inhóspitas y ventosas, ..., eran temibles por sus piedras y sus bancos.”11 ...

			A su vez el puerto de Buenos Aires representaba la puerta de entrada para los mercados interiores camino a Potosí (y de salida) pero no ofrecía buenas condiciones para el anclaje12 y la reparación de los navíos, lo que llevó a la búsqueda de una mejor localización en la Ensenada de Barragán utilizando como vía navegable el Canal Sur,

			El 27 de diciembre de 1794 el Doctor Manuel Belgrano, Secretario del Consulado, designó al Ingeniero Pedro Antonio Cerviño y a don Joaquín Gundín para que efectúen sondajes sobre la costa del río, con el propósito de conocerlo y poder proyectar obras portuarias.

			En 1804 el Piloto de 1ª de la Real Armada Española con grado de Teniente de Fragata, y Cartógrafo, Andrés de Oyarvide levanta la famosa Carta Esférica del Río de la Plata, que se observa a continuación.

			[image: item image #1]

			Observando la “Carta Esférica del Río de la Plata en la América del Sur” levantada de Oyarvide se puede comprender lo que señala Manuel Belgrano en mayo de 1810:

			“Nunca podremos ponderar bastante la necesidad que hay de franquear a las embarcaciones un asilo seguro en donde puedan permanecer resguardadas de todo temporal, con el menor costo que sea dable, y en el cual puedan recorrerse y alistarse para las dilatadas navegaciones que deben emprender, en términos que no causen perjuicios a los cargamentos que se pongan a sus bordos, que siempre han de resultar en contra de nuestro comercio.

			Ese asilo lo presenta la Ensenada de Barragán, acaso como ningún puerto en el Río de la Plata, porque se halla resguardada de los vientos más impetuosos que soplan en esta zona; de consiguiente los buques pueden estar amarrados con los cables más ínfimos, sin temor de ninguno de los accidentes que sobrevienen en las calas o puertos donde no se goza de iguales ventajas; los buques que se recorran no tienen que detener ni un solo instante sus trabajos, porque nada hay que altere aquellas aguas; siempre están tranquilas, y casi como en la mayor calma.

			Su entrada es facilísima, no tiene escollo alguno, por más que se ha querido decantar, y el Canal Sur por donde deben navegar las embarcaciones que se conduzcan a la ensenada es el mejor de este río, por su mayor anchura y mejor fondo; todo consiste en navegarlo con aquel cuidado que exigen todas las navegaciones de los ríos, y que los pilotos no piensen que se hallan en el anchuroso e insondable mar.

			Nosotros necesitamos poblar la costa sur de este río, y sin costo alguno del erario, ni de la causa pública, se puede conseguir con solo obligar a las embarcaciones que vienen al amarradero a que hayan de entrar a la Ensenada de Barragán; los costos y gastos que ellas han de hacer para la manutención de las tripulaciones y para las operaciones precisas de cargas y descargas serán un aliciente poderoso para reunir en aquel punto un gran número de gentes que tenemos dispersas, y formar un pueblo de toda consideración con utilidad grande del Estado, así por lo moral como lo físico.”13

			La negrita me pertenece.

			


			El 29 de mayo de 1810 Mariano Moreno, Secretario de la Primera Junta de Gobierno, dictó la primera orden, mandando habilitar y arreglar el Puerto de Ensenada.

			Es el camino que marcó Manuel Belgrano.

			


			1.2. Las Invasiones inglesas para conquistar el Río de la Plata

			Desde 1711 existían opiniones y planes británicos para apoderarse de las colonias españolas en Sudamérica, y todos comenzaban por el Río de la Plata, al que calificaban como uno de los mejores lugares en el planeta para establecer un emplazamiento.

			Estos intentos de invasiones británicas al Río de la Plata (1762/63, 1806/1808) eran parte de una política imperialista, tratando de obtener un punto de apoyo de importancia estratégica naval hacia el Pacífico, una fuente de abastecimiento de materia prima y un mercado para su excedente de producción industrial.

			Ocupado definitivamente el Río de la Plata seguirían luego a bordear el cabo de Hornos, tomar las islas de Juan Fernández y desde allí largarse a la conquista de Chile y del Perú. No sería entonces difícil seguir hacia el norte. “No en vano el rey de España Felipe IV había reconocido en una cédula del 5 de julio de 1661 que Buenos Aires era la plaza de América más apetecible o preferida de los extranjeros.” 14

			El bloqueo continental de Europa impuesto por la Francia napoleónica a los productos ingleses manufacturados acicateó la política británica para poder colocarlos en otros lugares. Quedaban así planteadas las líneas de acción.

			Y los ingleses en 180615 ejecutan la invasión para quedarse con los puertos y la capital del Virreynato del Río de la Plata, convirtiéndolo en una colonia británica.

			La flota inglesa amagó un desembarco en la Ensenada de Barragán16 para, finalmente, desembarcar en la Punta de Quilmes, y avanzar sobre Buenos Aires. Sin una fuerza militar local organizada las tropas inglesas pudieron avanzar hasta el centro de la ciudad produciéndose la rendición de la plaza. Había que jurar fidelidad al Rey británico, mientras decretaban la libertad de comercio y la rebaja de aranceles. “Colocaban” así sus productos manufacturados, mientras que -fieles a su tradición-, robaban de paso el Tesoro, que fuera recibido con grandes festejos en Londres. Nunca fue devuelto.

			[image: ]

			Gráfico tomado del trabajo citado en la página 33 del citado Boletín del Centro Naval.

			Mientras tanto la flota inglesa no pudo detener los refuerzos que salieron de Montevideo hacia Colonia del Sacramento y cruzaron a Las Conchas (Tigre) para avanzar luego por tierra hacia Buenos Aires.

			Y las tropas inglesas fueron vencidas 46 días después por un ejército compuesto por milicias populares porteñas y de los pueblos cercanos, más aquellos refuerzos provenientes de Montevideo comandados por Santiago de Liniers.

			El 12 de agosto fue la Reconquista y la rendición de las tropas inglesas.

			El Gobierno inglés, ante ese fracaso, decide ejecutar otra invasión, con muchas más tropas británicas y una mayor cantidad de buques de guerra. Comenzando por el bloqueo naval del Río de la Platal

			Ya el 28 de octubre de 1806 desembarcan en Maldonado, luego en la isla Gorriti. En diciembre de 1806 y enero de 1807 cada vez llegan más tropas británicas, entre 40 y 44 buques de guerra y 25 de transporte de mercaderías al Río de la Plata17, el 3 de febrero de 1807 tomaron el puerto fortificado de Montevideo y desembarcaron las mercaderías, pero “... la ciudad no podía absorber tanto giro comercial, y se apeló al expediente de siempre: el contrabando hacia Buenos Aires a través de la antigua vía del Delta y el puerto de Las Conchas.”18. Para neutralizar las flotillas españolas en la boca del Río Paraná Guazú el 15 de abril los británicos toman Colonia del Sacramento.

			Para el 28 de junio desembarcan en la Ensenada de Barragán “Para entonces se encontraba reunido en el Río de la Plata un aparato bélico sin precedentes y posiblemente nunca repetido: comprendía cerca de 12.000 hombres de tropa con abundante artillería. La fuerza naval constaba de 5 navíos, 5 fragatas y varias naves menores, con un total de más de 650 cañones. Todas arribaron al Río de la Plata sin ninguna oposición militar, solamente las habituales inclemencias del tiempo.”19

			El 3 de julio comienza el ataque e ingreso a Buenos Aires, siendo rechazado el Ejército inglés por las fuerzas defensoras, que se componían de tropas regulares y de milicias urbanas, integradas por población que se había armado y organizado militarmente.

			La derrota fue total, se rindieron el 7 de julio de 1807, se comprometieron a abandonar en diez días la costa sur del Río de la Plata, en dos meses la Fortaleza y Plaza de Montevideo y levantar el bloqueo naval del Río de la Plata. Aunque continuó el patrullaje británico.

			Los desastres sufridos en el Río de la Plata convencieron a los británicos de moderar su ambición de conquistar la América española;20 pero manteniendo los objetivos de asegurar la colocación de sus productos manufacturados y de bases geopolíticas que consoliden su poderío global.

			


			1.3. Liberación de la isla fortificada de Martín García

			Luego del 25 de Mayo de 1810, con un incipiente poder naval criollo se inicia la Campaña Naval de 1814 y, entre el 10 y 15 de marzo de ese año, se produjo el combate de Martín García entre las fuerzas navales realistas al mando de Jacinto de Romarate y la flota argentina al mando de Guillermo Brown. Luego del desembarco y asalto de la isla por las fuerzas de Brown, ésta fue evacuada por los realistas quedando en manos de las Provincias Unidas del Río de la Plata.

			En 1826, durante la guerra con el Imperio del Brasil, fue ocupada brevemente por las fuerzas brasileñas y liberada nuevamente por Brown, quien la artilló.

			


			1.4. Liberación del puerto fortificado de Montevideo

			El genio estratégico de Brown vislumbró que una acción naval contra Montevideo podía producir la rendición de esta plaza, que resistía desde hacía casi 4 años el sitio de las fuerzas terrestres de las Provincias Unidas del Río de la Plata. Insistió ante el Director Posadas sobre la necesaria urgencia de llevar adelante su plan y logró ser escuchado. El 14 de abril de 1814 zarpó hacia la Banda Oriental una escuadra al mando de Brown, quien izó su insignia en la fragata “Hércules”.

			El triunfo naval del 17 de mayo de 1814 frente a las costas de Montevideo trajo aparejada la caída de dicho puerto y ciudad en poder de las fuerzas patriotas, hecho que se produjo el 23 de junio de 1814. Según San Martín, la victoria de Brown en aguas de aquella plaza era “lo más importante hecho por la revolución americana hasta el momento”.

			Se terminó para siempre la presencia realista en el Río de la Plata.

			


			1.5. El Imperio brasileño bloquea el Río de la Plata, ocupa el puerto de Montevideo, Colonia, la isla Martín García e interrumpe el comercio exterior

			En 1821 el entonces Reino Unido de Portugal, Brasil y Algarve, pretendió anexar la Banda Oriental del Río Uruguay. Cinco años después, en 1825, y con el apoyo del Gobierno argentino, un grupo de orientales y de otras provincias, llamado los Treinta y Tres Orientales y liderado por Juan Antonio Lavalleja, ingresó en la Provincia Oriental para desalojar a los ocupantes brasileños. En pocos meses logró expulsar al ejército brasileño y el 25 de agosto, en el Congreso de Florida, declaró la independencia de la Provincia Oriental del Brasil y su unificación con las demás provincias que conformaban las Provincias Unidas del Río de la Plata o Argentina. Por tal motivo el ahora Imperio del Brasil declaró la guerra a Argentina, tomó el puerto fortificado de Montevideo, que se convirtió en el apostadero para fondeadero y sostén logístico del núcleo más importante de la flota brasileña, tomó Colonia, que sirvió de apoyo a la flotilla brasileña que operaba en el Río Uruguay y a los corsarios que jaqueaban el comercio fluvial, tomó la isla de Martín García, dominando la casi totalidad de la costa septentrional del Río de la Plata; y dispuso el bloqueo del puerto de Buenos Aires, una de las fuentes de ingresos económicos más significativa para el país, extendiéndolo a todos los puntos de embarque bonaerenses llegando hasta el puerto más al sur de entonces, el de Carmen de Patagones.

			El poder naval insuficiente “¡Fuego rasante, que el pueblo nos contempla!”:21:

			La flota de guerra del Imperio contaba con cerca de 80 unidades, y destacó en el Río de la Plata unas 50, mientras que las Provincias Unidas disponían tan sólo de unos pocos barcos -llegaron a reunir 14-, en su mayoría pequeños y medianos navíos mercantes improvisados para combatir, uno de medio tonelaje y algunas lanchas cañoneras.

			La falta de poder naval de las Provincias Unidas del Río de la Plata fue decisiva, pese a que la flota argentina conducida heroicamente por el Almirante de escuadra con el grado de Coronel Mayor, Guillermo Brown, derrotó -con un gran conocimiento del Río de la Plata-, a la del Imperio en varias batallas importantes, casi todas defensivas. El resto fue hostigar los avances imperiales sobre la Ensenada de Barragán y los puertos del Río Salado y Carmen de Patagones al sur.

			Cuando la escuadra brasileña entró al Río Uruguay para interrumpir el cruce de tropas y elementos desde Entre Ríos a la Banda Oriental, quedó bloqueada por la flotilla argentina, que había retomado la Isla Martín García, y Brown los derrota cerca de la isla Juncal capturando diez buques y echando a pique a los demás.

			Con lo que prosiguió dando apoyo a los transportes de refuerzos y abastecimientos al frente oriental.

			Otro tanto pasó cuando la escuadra brasileña quiso apoderarse de Carmen de Patagones, que era la base de los corsarios argentinos que hostilizaban el comercio brasileño -sobre todo el de esclavos traídos de África-, donde los brasileños perdieron muchos buques y quedaron prisioneros más de 300 oficiales y marineros.22

			Sin embargo, el embajador británico en Río de Janeiro, Sir Robert Gordon, no se equivocaba al escribirle a lord Ponsonby: “Los recursos de este Imperio parecen inmensos y creyendo como yo que Brown -grande como es-, no puede con sus goletas aniquilar a la armada brasileña, simplemente tendrá Ud. al bloqueo restablecido con mayor vigor”.

			La flota argentina fue quedando prácticamente destruída. Y la lucha en alta mar quedó reducida hasta el final de la contienda a los esfuerzos de los corsarios.

			Por otra parte, las fuerzas terrestres argentinas nunca lograron capturar Montevideo, ni Colonia, ni penetrar profundamente en territorio brasileño luego de la gran victoria de Ituzaingó, y ésto, sumado a las graves consecuencias económicas impuestas por el bloqueo naval brasileño a Buenos Aires, así como la temporal falta de mano de obra para una ofensiva terrestre brasileña a gran escala contra las fuerzas argentinas que habían invadido su territorio, llevó al cansancio de ambas partes y al estancamiento de la guerra.

			


			1.6. El Imperio británico segrega la Banda Oriental, divide el Río de la Plata y captura el puerto de Montevideo

			Poco tiempo después el Imperio Británico modificaba los límites originados en el Virreynato del Río de la Plata, su navegación y sus puertos.

			“La Europa no consentirá jamás que sólo dos Estados, el Brasil y la Argentina, sean dueños exclusivos de las costas orientales de la América del Sud, desde más allá del Ecuador hasta Cabo de Hornos”.23

			El gabinete británico, desde tiempo antes de 1827, acariciaba el proyecto de crear un Gibraltar en la Banda Oriental, un Estado independiente que sirviese de cuña entre Brasil y la Argentina y que permitiese a Gran Bretaña debilitar a ambos y disponer del mejor puerto rioplatense para su comercio.24

			En consecuencia, el Ministro de Asuntos Exteriores inglés instruyó a su enviado plenipotenciario al Río de la Plata, Ponsonby:

			“La ciudad y territorio de Montevideo debería independizarse definitivamente de cada país, en situación algo similar a la de las ciudades Hanseáticas en Europa”.25

			Y así ocurrió, incluyendo el puerto y su canal de acceso.

			Pese a la presión de la burguesía comercial porteña hegemonizada por los británicos y los ganaderos de la Provincia de Buenos Aires, que necesitaban imperiosamente la apertura del puerto “Dorrego quiere seguir la guerra, pero Ponsonby le demostrará que no es posible sin la anuencia británica: da instrucciones al Banco Nacional – dirigido por ingleses y anglófilos – de “no facilitarle crédito sino por pequeñas sumas para pagos mensuales” a fin de “hacerlo trabajar para la paz”. ... Con ingenuidad, Dorrego quería desatarse las ligaduras coloniales: tenía los “factores de poder” en contra: “Mi propósito – escribe Ponsonby a Dudley el 2 de diciembre de 1827 – es conseguir medios de impugnar al coronel Dorrego si llega a la temeridad de insistir sobre la continuación de la guerra”; y más tarde “veré su caída con placer”. Y aún después de resignarse Dorrego al stalemate y enviar a Balcarce y a Guido a hacer una paz “honorable” a Río de Janeiro, Ponsonby, que ya ha movido los “factores de poder” para dar un golpe al peligroso gobernante argentino, anuncia a Londres: “Dorrego será desposeído de su puesto y muy pronto”.” 26

			El subrayado me pertenece.

			El conflicto continuó hasta el 27 de agosto de 1828, cuando los representantes argentinos firmaron la Convención Preliminar de Paz, que acordó la independencia de la Banda Oriental y el cese de las hostilidades.

			Así, el Imperio Británico modificaba los límites originados en el Virreynato del Río de la Plata.

			


			1.7. El Imperio británico ocupa las islas Malvinas, Georgias del Sur y Sandwich del Sur ... y los espacios marítimos circundantes

			El 3 de enero de 1833, las Islas Malvinas fueron ilegalmente ocupadas por fuerzas británicas que desalojaron a la población y a las autoridades argentinas allí establecidas legítimamente, reemplazándolas por súbditos británicos. Desde el inicio de su proceso de emancipación, la República Argentina, como legítima heredera de los territorios continentales, insulares y marítimos que habían pertenecido a España, ejerció su soberanía sobre estos archipiélagos y espacios marítimos a través de diversos actos de gobierno que incluyeron la designación de autoridades, la toma solemne de posesión de las Islas Malvinas en nombre de las Provincias Unidas del Río de la Plata y el primer izamiento de la bandera argentina en ese suelo. El acto de fuerza británico que culminó en la ocupación ilegítima de las Islas Malvinas fue protestado inmediatamente por las autoridades argentinas de aquel entonces y nunca fue consentido por gobierno argentino alguno.

			Con respecto a las intenciones británicas cabe tener presente la Carta de Tomás Guido -que fuera edecán de San Martín-, al general Enrique Martínez indicándole cuál debe ser, a su juicio, la actitud del país con Inglaterra.

			“Señor doctor Enrique Martínez

			Buenos Aires, enero 21 de 1833

			...

			Tenemos que suponer que la Inglaterra ha sido impulsada a este paso por vastas miras de un inmenso interés; y éstas son cabalmente las que a la república le conviene balancear y cruzar. Para lograrlo, debemos reflexionar primero cuáles son los objetos que el rey de la Gran Bretaña haya tenido en vista para la ocupación de las islas, y cuáles las naciones que puedan ser perjudicadas en la ejecución de aquel plan. Si no me equivoco, dos son los motivos primordiales de aquella conducta; el primero: apoderarse de un punto de observación importante sobre el segundo canal para el comercio del mundo con los establecimientos de la India, y con la Gran China. Esta situación facilita a la Inglaterra una ventaja decisiva sobre las demás naciones después de ser dueña como lo es del Cabo de Buena Esperanza. Colocada sobre estas dos atalayas, la Inglaterra será la árbitra de cortar de un golpe este valioso tráfico a los demás pueblos mercantiles, cuando importe a su conveniencia nacional, o cuando una guerra la autorice a ejercer actos represivos contra sus enemigos.

			El segundo es tomar las llaves de los mares del Sur para hacerse señora del comercio del Pacífico.

			...

			Q.B.S.M.

			Tomás Guido.”27

			El subrayado y la negrita me pertenecen.

			


			1.8. El colonialismo francés bloquea los Ríos, ocupa Montevideo y la isla Martín García (1838-1840)

			En mayo de 1829, la fuerza naval francesa en el Río de la Plata capturó la flota de la Provincia de Buenos Aires, lo que causó indignación en la población de Buenos Aires. El nuevo gobierno, a cargo de Rosas, repudió el compromiso asumido por Lavalle. Y la flota fue devuelta.

			El Río de la Plata fue bloqueado ilícitamente por Francia entre el 28 de marzo de 1838 y el 29 de octubre de 1840, exigiendo tanto privilegios para sus ciudadanos sin un tratado previo,28 como la cláusula de nación más favorecida y amenazando con destituir al Gobernador de Buenos Aires, Juan Manuel de Rosas, lo que fue rechazado por la Confederación Argentina.

			La escuadra francesa cerró efectivamente al comercio la ciudad de Buenos Aires, los puertos de la costa bonaerense Ensenada de Barragán, Río Salado, el Tuyú, hasta Carmen de Patagones, los puertos fluviales de los Ríos Uruguay y Paraná hasta el de Corrientes, ocupó la isla Martín García tras heroica resistencia argentina. También ocupó el puerto uruguayo de Montevideo para utilizarlo de apostadero para fondeadero y sostén logístico de la flota francesa, y destituyó de paso al Presidente oriental Oribe.29

			


			Nuevamente el poder naval insuficiente:

			La flota de guerra francesa en el Río de la Plata contaba más de 30 unidades, más los capturados (7 argentinos y 2 orientales), mientras que la Confederación Argentina no disponía prácticamente de barcos.

			La falta de poder naval de la Confederación Argentina fue determinante para que el bloqueo se mantenga aunque logró imponerse decisivamente en los ataques terrestres que realizaron los unitarios dirigidos por los franceses.

			Pese a la disparidad de fuerzas el Gobierno de la Confederación Argentina se mantuvo firme y con respaldo popular30 y el bloqueo francés a las exportaciones argentinas pudo ser burlado, además, muchas veces en la costa bonaerense, sobre todo en la zona de Magdalena y la Bahía de Samborombón.

			Finalmente, ante la falta de resultados, y las quejas británicas por perjudicar su comercio y de los estadounidenses por agredir a buques de esa bandera, el colonialismo francés optó por hacer la paz, y por el tratado Mackau-Arana del 29 de octubre de 1840, Francia reconoció la soberanía argentina, concediéndose la Confederación Argentina y Francia, recíprocamente, la condición de nación más favorecida. Y Francia renunció a solicitar en adelante los derechos civiles y políticos que en el futuro pudieran reconocerse a los ciudadanos de otros Estados sudamericanos. Acerca de la Banda Oriental, la Confederación Argentina se comprometió a no intervenir, pero se preveía que se excluían aquellos casos en que estuviesen afectados «los derechos naturales, la justicia, el honor y la seguridad de la Confederación Argentina», lo que nuevamente lo dejaba a su decisión.

			El bloqueo francés fue levantado, y la isla de Martín García, así como los barcos capturados, fueron devueltos al Gobierno de Buenos Aires.

			


			1.9. Los Colonialistas ingleses y franceses bloquean el Río Paraná, el Río Uruguay, el Río de la Plata, y todos sus puertos excepto Montevideo, para imponer un gobierno oriental usurpador y la navegación de los Ríos interiores sin autorización nacional argentina. (1845-1850)

			El 26 de noviembre de 1842, los embajadores británico y francés ofrecieron al Gobierno de la Confederación Argentina por segunda vez una mediación para alcanzar la paz entre ésta y un gobierno oriental usurpador, pero dejando en claro que era un ofrecimiento cuya aceptación era obligatoria y que su rechazo significaría la ruptura con ambas potencias. Sin embargo, el Gobierno de la Confederación Argentina no contestó.

			Cabe tener presente que Francia y Gran Bretaña eran las dos principales potencias del planeta, donde contemporáneamente arrasarían cruelmente con China, India, México, Argelia, entre otras grandes naciones.

			Finalmente, la agresión anglo-francesa se desencadenó el 2 de agosto de 1845 pretendiendo desconocer las instituciones de la República Oriental del Uruguay y exigiendo la libertad de navegación de los Ríos interiores de la Confederación Argentina que consideraba que era privativa de los buques argentinos, y que toda excepción a esta regla debía ser especialmente autorizada por la autoridad nacional. Tal como lo consideraba el Reino Unido en su jurisdicción y el Brasil en el Río Amazonas.

			Durante la agresión, las poderosas escuadras británica y francesa cerraron al comercio todos los puertos de la Confederación Argentina y los de la República Oriental del Uruguay, con excepción del de Montevideo que estaba dirigido por ellas. La isla Martín García -evacuada por expresa orden de Rosas-, fue ocupada.

			Se pudo constatar que cueros y carnes provenientes de las estancias de Urquiza llegaron a alimentar y pertrechar tropas francesas e inglesas mientras la Confederación Argentina se hallaba en guerra con esos países.31

			


			Nuevamente el poder naval insuficiente:

			La flota argentina de velas que bloqueaba el puerto de Montevideo, integrada por 6 buques, fue secuestrada por la flota de guerra anglo-francesa en el Río de la Plata que contaba con naves de vela y modernos acorazados a vapor.

			La falta de poder naval de la Confederación Argentina, una vez más, fue determinante para que el Imperialismo anglo francés ejecute el bloqueo a los puertos y el saqueo en las ciudades que lograban tomar. Así en el Río Uruguay, el Pirata Garibaldi y sus forajidos saquearon y mataron en las villas de Gualeguaychú, Fray Bentos y Salto, siendo derrotados en Paysandú y Concordia.

			Pero donde será decisiva la suerte del emprendimiento pirata imperialista es su derrota en el Río Paraná.

			Más de 100 buques mercantes abarrotados de mercaderías guarnecidos por decenas de buques a vela y acorazados a vapor con numerosos cañones ingresaron por el Río Paraná hasta Corrientes.

			En la Vuelta de Obligado encontraron el primer obstáculo de la Confederación Argentina: una batería sobre la costa, en un paso estrecho, obligó a la flota enemiga a detenerse ante una línea de botes unidos por una gruesa cadena. Si bien no había posibilidad alguna de derrotar a la escuadra anglo-francesa, los heroicos defensores lograron, desde la costa, causar serias averías a los barcos enemigos; cuando los ingleses y franceses desembarcaron para tomar las baterías por asalto, fueron obligados a reembarcarse con graves pérdidas.

			La flota anglo francesa continuó subiendo por el Río Paraná, siendo continuamente hostilizada desde tierra y sin poder “colocar” sus mercaderías en ningún puerto de ambas orillas, desiertos por el fuerte rechazo popular.

			Sólo pudieron bajar en Corrientes, que era muy pequeño en ese entonces, con lo cual emprendieron el regreso hacia el Río de la Plata sin poder realizar el negocio.

			En su regreso, en bajada por el Río Paraná, continuaron siendo hostilizados desde tierra por las tropas de la Confederación Argentina y, desde las alturas de Punta Quebracho, recibieron el golpe devastador.

			El fracaso económico y militar de la expedición, así como la exitosa campaña diplomática de la Confederación Argentina en Inglaterra y Francia cambiaron las actitudes británicas que concluyó en la aceptación de la derrota.

			El Reino Unido se reconoció vencido en julio de 1846. Celebrando finalmente un Tratado en 1849 (Southern-Arana) por el que reconocía a la Confederación Argentina la plena soberanía sobre sus ríos interiores, incluido el río Uruguay en común con la República Oriental del Uruguay. Además, se reconocía el derecho de la Argentina de solucionar sus diferendos con el gobierno uruguayo por vías pacíficas o bélicas sin intervención extranjeras, incluyendo el derecho a bloquear los puertos enemigos. También se le devolvía la flota capturada y la isla Martín García, y se realizó un desagravio de la bandera argentina por la flota británica.32

			A Francia le costó un poco más reconocer su derrota, inicia finalmente negociaciones en 1849, y en 1850 el Almirante Lepredour por Francia, aceptó las condiciones de Rosas para terminar el conflicto.

			Ambos tratados fueron vistos como un triunfo considerable para Rosas, ya que era la primera vez que las Naciones sudamericanos emergentes fueron capaces de imponer su voluntad a dos imperios europeos, los más poderosos del Planeta.

			


			1.10. El Imperio del Brasil bloquea el Río Paraná, el Río Uruguay y el Río de la Plata para imponer la navegación de los Ríos interiores sin autorización nacional y la entrega de las Misiones orientales. (1851-1852)

			Memoria del Ministerio de Relaciones Exteriores del Imperio, del año 1851, redactada por el Canciller brasileño, Paulino José Soares de Souza: “Desembarazado el general Rosas de la intervención [la intervención anglo-francesa en nuestros ríos], afirmado su poder en el Estado Oriental, fácil le sería comprimir el movimiento entonces en estado de embrión, de las provincias argentinas que después le derribaron; reincorporar el Paraguay a la Confederación, y venir sobre nosotros con fuerzas y recursos mayores, y que nunca tuvo, y envolvernos en una lucha en que habíamos de derramar mucha sangre”.33

			La negrita me pertenece.

			Impedido por el Gobernador Rosas de continuar contrabandeando oro y mercancías europeas, Urquiza, el Gobernador de Entre Ríos y Jefe del Ejército de Operaciones argentino, propone en secreto un acuerdo al Imperio del Brasil contra la Confederación Argentina.34

			Brasil responde que le corresponderá a Urquiza “a condición de que se declare y rompa con Rosas de una manera clara, positiva y publica”.35

			En ese entonces el Imperio esclavista del Brasil tenía la ventaja de poseer una fuerza naval muy poderosa y moderna, contaba con un total de 59 naves de diversos tipos, incluidos 36 barcos armados, 7 desarmados y 6 de transporte. Además, contaba con un ejército profesional formado por años de guerras internas y externas.

			El 26 de abril de 1851 llega la escuadra brasileña al Río de la Plata, como lo había solicitado Urquiza, y se acuerda un Tratado entre el Imperio del Brasil, la Provincia de Entre Ríos y la Ciudad de Montevideo, que fue suscripto el 29 de mayo de 1851, -después que el 13 de mayo se difundiera el “Pronunciamiento” de Urquiza exigido por Brasil-, y su objetivo explícito fue “hacer salir del territorio [de la República Oriental del Uruguay] al general D. Manuel Oribe y las fuerzas argentinas que manda”. De todas formas, contaba con una cláusula secreta según la cual si, a raíz de la lucha contra Oribe, Rosas declarara la guerra a alguno de los firmantes del pacto, esa alianza se transformaría automáticamente en una alianza contra el “tirano” del Plata.

			Ante la agresión brasileña la Confederación Argentina declara la guerra al Imperio del Brasil el 18 de agosto de 1851.

			Nada podía hacer la pequeña flotilla de naves argentinas fondeada en el puerto de Buenos Aires.

			El Imperio del Brasil invadió la República Oriental del Uruguay, por tierra y con su flota que, a su vez, protegió el cruce del Río Uruguay a la Banda Oriental, desde Entre Ríos, del Ejército entrerriano de Urquiza.

			Anta tal disparidad de fuerzas el Presidente Oribe capituló.

			Constituido un “nuevo Gobierno” en la República Oriental del Uruguay, el 21 de noviembre de 1851 fue suscripto un segundo Tratado Internacional: el Tratado entre el Imperio del Brasil, las Provincias de Entre Ríos y Corrientes, y la República Oriental del Uruguay, con el objetivo de declarar la guerra, ¿no contra la Confederación Argentina?, “libertar al pueblo argentino”. ¿El Imperio esclavista del Brasil?.
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