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Editorial 
 
  Estimados lectores, en el mes de mayo hemos codirigido con éxito 
junto a la Escuela de Oficiales Superiores del Ejército (ESOPE) y 
bajo la organización de ECEMA, el 7º Módulo Conjunto de Oficiales 
Superiores. Este año, a pedido de la Fuerza Aérea Uruguaya, 
solicitamos el apoyo de profesores del U.S. Naval War College con 
su curso de cuatro días “Convirtiendo estrategias en capacidades”, 
el cual se dictó por segundo año consecutivo con total éxito. A tales 
efectos debimos solicitar autorización por la vía del mando, como 
esta dispuesto, al Ministerio de Defensa Nacional: una fuerza 
pidiendo para apoyar a otra, sólo pensando en la misión y no en 
quien se lleva los méritos, pensando en la conjuntez y con pureza de 
intención al hacerlo. El equipo mixto de profesores estaba 
encabezado por nada menos que la Jefa del Departamento de 
National Security and Decision Making , Profesora Joan Johnson 
Freese, dos profesores oficiales navales retirados, y un Coronel en 
actividad de la USAF. “Conjuntez” no son sólo palabras, son hechos, 
conjuntez no es la preeminencia de una fuerza sobre la otra o la 
lucha por los recursos, conjuntez ES: la misión está primero. 
Mientras nuestras carencias y humanidad no nos permitan ver que 
necesitamos un debate sobre misiones, mientras no aprendamos de 
la experiencia de los demás como decía Bismarck, seguiremos no 
aprendiendo de los propios problemas. La lamentable caída del 
Airbus de Air France demuestra que la única forma de recuperar las 
cajas negras  y lo que quede en un incidente SAR de aeronaves en 
el mar, es a través de buques de salvamento, campanas de 
inmersión (como las del ROU “Vanguardia”) y buceadores 
experimentados, capacidades ambas asignadas desde hace muchos 
años a la Armada Nacional y que los sucesivos gobiernos han 
construido. Nuestro país ha sido y será siempre un país razonable 
duplicando aquello que se considera necesario y manteniendo 
simple la cadena de comando.  Por otro lado, la historia de nuestra 
vida es la del “ciclo de rotura” (el dinero alcanza para comprar el 
medio pero jamás para mantenerlo, o sea se lo usa hasta que se 
rompe) y de la “compra de oportunidad”, siempre hemos luchado por 
mantener los medios y las personas en el mejor de los estados 
posibles, todos los mandos han hecho ese esfuerzo y también los 
gobiernos dentro de sus posibilidades han satisfecho los pedidos de 
la Defensa. De ahí nuestro artículo sobre el tiempo medio entre 
fallas del material. Es difícil escuchar hablar de estandarización 



 

 2 

 
 
cuando toda la vida profesional se ha hecho un esfuerzo impresionante por practicarla, tan es así que 
esta Armada es la misma cuyos moto-generadores MGO de las Fragatas (1988 y 2008) eran iguales a 
los motores de las locomotoras de AFE, ¿casualidad o análisis del mercado?. Los resultados hablan 
de por sí, pues una locomotora de ANCAP fue reparada en el año 1999 en los talleres de la Armada 
cuando AFE perdió tal capacidad. Capacidades y hechos, no palabras. Parafraseando un libro ¿how 
much is enough?, agregamos ¿cuánto es suficiente para la Defensa Nacional? Sin análisis, sin 
apreciación no es posible un cambio, siempre hemos creído que el cambio sin análisis es nada más 
que eso, algo impuesto que no resiste el contacto con la realidad. Creemos en un cambio organizado 
basado en la prospectiva, si creamos algo probamos como funcionará primero, no desandaremos el 
camino porque lo creó otro gobierno, u otro hizo esa ley, o ese decreto o esa Orden de COMAR, esa 
es nuestra falla no como militares, tal vez como pueblo y como educadores. Pero cuántas veces 
hemos visto dejar sin efecto Leyes, Decretos, órdenes, etc., sólo por no aplicarlas, sustituyéndolas por 
nada, eso es malo para la Disciplina y atenta contra nuestra libertad y contra la democracia, no debe 
importarnos quién hizo algo, debe importarnos si aportó, si construyó en el camino de un Uruguay y 
una Defensa Nacional mejor, y lo más importante de todo SI era legal hay que cumplirlo y si no hay 
que cancelarlo. No nos corresponde como militares en actividad abrir juicios de valor, y nos está 
prohibido hacer consideraciones políticas, pero dirigimos una escuela en la cual a los alumnos 
(hombres y dentro de muy poco mujeres) marinos hechos y derechos, padres y madres de familia, se 
les enseña a cuestionar y cuestionarse, para ejecutar mejor sus tareas, no para no hacer nada. Luego 
del cuestionamiento o de la antítesis si no hay síntesis, que genera una nueva tesis todo sería solo la 
aplicación de la dialéctica por ella en sí y no para modificar las cosas para el bien mayor.  Adam Smith 
nos legó el concepto de “división inteligente del trabajo”, algo que para nosotros es mucho más 
importante que el capitalismo como su aporte al pensamiento universal, pues de allí surge el por qué 
una sociedad crea Fuerzas Armadas para su Defensa, y no duda en usarlas cuando las necesita pues 
para ello las sostiene y paga, no simplemente para decir que las tiene. Eso no es soberbia es la 
comprensión de la “trilogía de Clausewitz” , producto de años de estudio y aplicación, es la práctica 
respetuosa de la máxima de Aristóteles: “definid y no discutiréis”. 
 

Los marinos orientales somos los únicos que hemos estado presente en tres misiones marítimas o 
fluviales de la ONU, gracias al apoyo del Ejército Nacional, nuestro Ejército, y a los gobiernos y 
parlamentos que nos autorizaron a realizarlas, se cumplieron y están cumpliendo: Cambodia, Congo y 
ahora Haití. No es la primera vez que lo hacemos, pero siempre es todo un desafío, en especial porque 
allí está el “teatro marítimo” para demostrarnos con hechos (por ejemplo) que: ¿para qué vamos a 
llevar el combustible o víveres por camión en carreteras que llevará años construir si el mar nos 
permite alcanzar el perímetro de la isla sin ser atacados?, para eso sirven las flotas como dijo Corbett:  
“ Dado que los hombres viven sobre la tierra y no en el mar, los grandes sucesos entre las 
naciones en guerra se han decidido siempre - salvo en muy raros casos - ya sea por lo que el 
ejército puede hacer contra el territorio enemigo y  su vida nacional, o por el temor a lo que la 
flota permite que el ejército pueda hacer  “, eso es la verdadera conjuntez, complementar los medios 
para alcanzar la misión con eficiencia y eficacia, todo lo otro no tiene fundamento pues es imposible 
relacionarlo a un objetivo político que derive en los objetivos a asignar a las fuerzas militares, y si se 
hace el nivel de esfuerzo no es consistente con el objetivo. Un país sin puertos no puede sacar su 
producción al mundo o ser reconstruido, como en el caso de Haití. Basta mirar el desarrollo 
dominicano desde sus puertos. Mientras nos movemos a la velocidad que nuestras capacidades 
permiten hacia una integración de capacidades con las otras fuerzas, veremos cambiar las condiciones 
a nuestro alrededor en los años venideros, y no serán peores ni mejores, serán diferentes, nuestra 
habilidad para adaptarnos a esas condiciones de cambio será la que nos permita permanecer y no 
desaparecer, poniendo siempre como norte la misión y el bienestar de la Patria por encima de todo. 
  
Buena lectura. 
 

 
 
 

C/N (CG) Daniel Martínez Santalucci 
                                                                                                             Director de la Escuela de Guerra Naval                                 
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Si Usted no recibe esta publicación electrónica habitualmente y desea suscribirse envíe 
sus datos a: esgue@armada.mil.uy        ¡Bienvenido! 
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Vinculando educación 
con capacidades    
 

por Richard Suttie 
Captain (Retired) US Navy 

 
Extractado de Proceedings  

 
  
El Capitán Suttie es Vicedecano 
académico del US Naval War 
College y responsable de 
programas  para estudios 
estratégicos y operacionales en 
asociación con terceros. Sirvió 
durante 30 años en la Armada y 
es co-autor del método CBCA 
(junto a Nicholas Potter de HCM 
Technologies). Durante  los 
últimos 9 años ha trabajado en 
apoyo al proyecto “Sea Warrior”. 

 
 
 
La educación militar profesional 
desarrolla capacidades en operaciones 
conjuntas 
 

La educación en la Armada es costosa. 
Este costo incluye matrículas, dietas y 
salarios, pero el verdadero costo es el 
tiempo. A menudo oímos que el tiempo 
que el Personal pasa atendiendo cursos 
es tiempo que el mismo no dedica a su 
trabajo. Hay programas con dedicación 
total que pueden durar de uno a cuatro 
años. Los cursos sin perjuicio del destino 
pueden incluso llegar a 6 años de 
duración. En la última década la Armada 
ha trabajado en el establecimiento de una 
estrategia de oportunidad, que pueda 
ofrecer al Personal la chance de 
aumentar su educación. Un programa de 
educación profesional continua (PME) 
primaria, intermedia y avanzada ha sido 
implementado, con una currícula 
distribuida a través de numerosos 
medios: programas de estudio 
residenciales en la Escuela de Guerra 
Naval (NWC),  en locales cerca de áreas 
de concentración de la Flota, a través de 
un programa de educación a distancia vía 
web que ha recibido reconocimientos por 
su calidad; y en el propio mar, usando 
CD-ROMs y material impreso para cursos 
por correspondencia para el Personal 
embarcado. Además, la Escuela de 
Postgraduación Naval (NPS) ofrece más 
de   70   títulos   de  grado   y  numerosos  

 
 
 

cursos certificados. Más de 50.000 
marinos están actualmente participando, 
atendiendo 140.000 clases como 
resultado de los programas de educación 
voluntaria de la Armada. 
 

Con toda esta estructura educativa y 
las oportunidades que brinda, es extraño 
que los requerimientos para educación en 
la Armada nunca fueron formalmente 
establecidos. La educación es vista 
apenas como algo bueno de tener cuando 
comenzamos a considerar su 
concordancia con los requerimientos 
operacionales. Gran parte de la 
organización educativa, incluyendo varios 
programas de estudio certificados, 
carecen de conexión entre sus planes 
curriculares y las competencias a 
desarrollar a través de ellos, según las 
necesidades para el trabajo a 
desempeñar.  

La inversión en educación para el 
Personal militar debería estar definida de 
forma tal que maximizara el resultado de 
producir marinos con las competencias 
requeridas. 
 
La intuición no es suficiente 
 

Como intuitivamente la educación es 
una buena cosa, talvez deberíamos 
considerarla simplemente un mandato de 
la organización. Pero la intuición sola no 
es suficiente para definir requerimientos. 
El tiempo del Personal y el presupuesto 
de la Armada deben ser las prioridades. A 
diferencia de los estándares que existen 
para un sistema cinético de armas como 
puede ser el caso de un cañón de un 
buque, donde se establecen precisión, 
alcance y cadencia de fuego para el tiro, 
no hay estándares definidos que 
traduzcan educación en capacidades o 
competencias profesionales.  

 
Los marinos son sistemas de armas en 

sí mismos. Ellos poseen características 
no diferentes a aquellas usadas en el 
ejemplo del cañón. De hecho, en su 
memorando sobre la visión de las fuerzas 
conjuntas en 2008, el General (U.S. 
Marines) James N. Mattis, Comandante 
de las Fuerzas Conjuntas de los EE.UU., 
estableció que en el nivel operacional de 
la conducción de la guerra, el comando y 
control es un esfuerzo humano primordial.  
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La capacidad para entender este 

ambiente operacional descansa 
concretamente, dijo él, en la confianza 
alcanzada solo “a través de líderes bien 
educados y estado mayores adiestrados, 
trabajando juntos con un propósito común 
y apoyados con sistemas confiables que 
provean información relevante y 
pertinente.” 

El General Mattis explicaba: “el 
Comando y Control debe ser un apoyo 
para los decisores, brindando la 
capacidad de comandar en vez de sufrir 
las limitaciones tecnológicas del control.1 
Es la capacidad personal del líder, su 
educación y adiestramiento rigurosos, 
combinados con su experiencia en 
conducir fuerzas flexibles y adaptables lo 
que conforma la receta perfecta del arte 
de comandar”. Esta valoración pretende 
indicar que esas necesidades de 
educación no pueden satisfacerse en un 
curso de dos semanas. 
 

Por más de 200 años, los estándares 
educativos de la Armada han 
evolucionado solamente como políticas. 
Los oficiales deben poseer un título de 
grado, y a través de una legislación 
aprobada por el Congreso, los Oficiales 
Superiores deben completar el PME 
conjunto. Durante un corto tiempo los 
Sub-Oficiales de Cargo (Chief Petty 
Officers) habían ganado la posibilidad de 
obtener también un título de grado 
académico (associate`s degree) como los 
que dan las escuelas de negocios. Dar 
prioridades es otro factor importante, 
especialmente en tiempos de 
restricciones fiscales. Ofrecer y pretender 
todos  los niveles de educación para 
todos  es inasequible e ineficiente.  
 
Determinando necesidades 
 

Durante los últimos años, la Escuela de 
Guerra Naval (NWC) ha trabajado 
directamente con la Flota para encontrar 
los caminos para establecer los 
requerimientos de educación necesarios 
para desarrollar líderes. Junto con otros 
actores   del   escenario   operacional,   el  

                                                
1 General James N. Mattis, USMC, "Command and 
Control Vision," Memorandum for U.S. Joint Forces 
Command, 7 Mayo 2008. 

 

 
 

NWC está implementando una 
metodología para determinar qué 
competencias humanas incluye el 
requerimiento exigido por los centros de 
operaciones marítimas en lo referente a 
capacidades militares conjuntas. Estas 
habilidades serán luego contrastadas con 
la educación actual y los cursos de 
adiestramiento vigentes a fin de detectar 
redundancias, vacíos o la necesidad de 
generar nuevos requerimientos. 
 

El Personal debe estar listo para el 
llamado a la acción. Ese es nuestro 
objetivo, evocando las palabras del 
Comandante de la Flota del Pacífico, 
Almirante Robert F. Willard, quien dijo en 
un simposio sobre adiestramiento de la 
PACFLEET en 2008: “Necesitamos estar 
listos para pelear esta misma noche si 
somos llamados.” 
 

Dos estudios recientes confirman que la 
Armada requiere una mejor preparación 
de su gente en la segunda mitad de su 
carrera profesional, especialmente en lo 
referente al nivel operacional de 
conducción de la guerra. Es aquí donde 
líderes y planificadores deben aunar 
esfuerzos para cumplir lo establecido en 
el reporte cuatrienal de roles y misiones 
del Departamento de Defensa.2 

Los resultados del primer estudio 
(2007) muestran que 8 de las 10 primeras 
prioridades de los centros de operaciones 
marítimas de la Armada están 
relacionadas con el alistamiento del 
personal. Se requiere mejor preparación, 
así fue comprobado, para conducir 
planificaciones conjuntas, combinadas e 
inter-agencias al nivel operacional. A 
veces, el Personal necesita más de 6 
meses para  entender completamente las 
complejas tareas que deben desempeñar 
en sus nuevos cargos y poder comenzar 
a ejecutarlas eficazmente. 

                                                

2 "Quadrennial Roles and Missions Review Report," 
Department of Defense, Enero de 2009, 
http://www.defenselink.mil/news/Jan2009/QRMFinal
Report_v26Jan.pdf. ver parte 3A, Core Mission 
Areas: Homeland Defense and Civil Support; 
Deterrence Operations; Major Combat Operations; 
Irregular Warfare; Military Support to Stabilization 
Security, Transition, and Reconstruction Operations; 
and Military Contribution to Cooperative Security. 
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Aunque la Flota señaló la necesidad de 

más personal, análisis preliminares 
indicaron que en vez de más gente, era 
más útil personal mejor preparado para la 
tarea lo cual fue luego la idea fuerza para 
el requerimiento educativo (calidad antes 
que cantidad). 

 
El segundo trabajo, el estudio del 

Oficial de Estado Mayor Conjunto (2008), 
fue llevado a cabo en los nueve grandes 
mandos unificados de las FFAA.3 Su 
propósito fue identificar competencias que 
minimicen la curva de aprendizaje del 
nuevo oficial de estado mayor y mejore su 
desempeño en el cargo. Una encuesta 
recabó 1.550 opiniones, 63% de las 
cuales indicaban que lleva 7 meses o 
más aprender las tareas del cargo. 
Podrían existir casos en que este tiempo 
podría extenderse de 7 hasta 9 meses. 

Tradicionalmente, después que un 
requerimiento ha sido establecido, la 
Armada ha demostrado una gran 
capacidad para cumplirlo. Este ha sido el 
caso del nivel táctico, donde la llave del 
éxito está en la práctica repetitiva de 
tareas o procedimientos, desarrollo de 
destrezas técnicas y el cumplimiento de 
los objetivos de los cursos de 
adiestramiento. Si esto fuera válido 
también para el nivel operacional de la 
conducción, entonces los estados 
mayores estarían siempre preparados. 
 

En el nivel operacional el Personal 
suele atender cursos de educación de 
nivel avanzado.  Pero estos estudios se 
muestran insuficientes para brindar al 
individuo la competencia apropiada para 
la tarea, pues lo difícil es combinar la 
adquisición de determinadas 
competencias con el momento apropiado 
para su aplicación. ¿Cómo podemos 
determinar cuáles son? 
 
Las competencias esenciales 
 

Durante años, varias fuentes han 
identificado cuales competencias son  

                                                

3 Dr. Linda Fenty, Joint Staff Officer Study, Abril 
2008, disponible en: 
www.dtic.mil/doctrine/education/meccwg0908_jsostu
dy.doc. 

 

 
 

necesarias en diferentes combinaciones a 
diferentes momentos. En 2007, en el 
Curso para Comandantes del 
Componente Marítimo en Operaciones 
Conjuntas, realizado en Newport, el 
Almirante Willard mencionó algunas 
competencias básicas que deben poseer 
estos comandantes: 

 
¾  Consumado líder militar. 
¾  Dominio del arte operacional (nivel 

operacional de la conducción militar). 
¾  Conocimiento de la doctrina conjunta. 
¾  Poseer buena información de los 

demás componentes conjuntos y su 
contribución en capacidades. 

¾  Avezado planificador conjunto. 
¾  Competente tanto en roles operativos 

de línea como de apoyo. 
¾  Dominio en comando y control. 
 

Esta es una lista exhaustiva de qué 
debería ser considerado el objetivo final 
del desarrollo de la carrera profesional: la 
capacidad de comandar a nivel 
operacional. En marzo de 2008, un 
estudio del Centro para Análisis Navales 
(CNA) encontró que los oficiales de la 
Armada que se presentaban a sus 
nuevos destinos conjuntos necesitaban 
contar al menos con las siguientes 
competencias entre otras4, y no siempre 
las tenían: 
 
¾  Pensamiento crítico. 
¾  Conocimiento de los otros 

componentes conjuntos. 
¾  Competencia en operaciones 

conjuntas. 
¾  Conciencia cultural. 
 

La observancia de estas dos listas nos 
brinda el marco apropiado para entender 
cual  sería  el  requerimiento  educacional  

 

                                                

4 David. M. Rodney, Christine H. Fox, Samuel D. 
Kleinman, Michael J. Moskowitz, Mary E. Lauer, 
"Developing an Education Strategy for URL 
Officers," Marzo 2008. Las competencias esenciales 
citadas fueron: pensamiento crítico, habilidades de 
escritura y oratoria, conocimiento de las otras 
fuerzas conjuntas, conocimiento en operaciones 
conjuntas, amplio conocimiento de la Armada, 
pericia en planificación operacional, conciencia 
cultural y pericia en asuntos fiscales.  
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buscado. Sin embargo, no nos dicen 
cuánto, cuándo y en qué combinación. 
Muchos ejemplos más existen dentro de 
la organización, pero notemos algo, hay 
un factor no considerado en tales 
enumeraciones: cómo estas 
competencias afectan la capacidad de 
combatir. 

 
Definiendo competencias basadas en 
capacidades 
 

Si comenzamos por el principio, 
podemos afirmar que la suma de 
educación más adiestramiento y 
experiencia produce individuos 
competentes, que trabajan en equipos, 
empleando sistemas dentro de una 
organización. Esta organización posee 
una misión, y por tanto hace uso de sus 
capacidades adquiridas para lograr el 
efecto deseado. Para determinar las 
necesidades de educación de este 
ejemplo, debemos recorrer el camino 
inverso al que acabamos de describir. 

 
Un método que viene siendo usado por 

la Escuela de Guerra Naval (NWC) y la 
Flota es el llamado Evaluación de 
Competencias basado en Capacidades 
(CBCA). La metodología CBCA fue 
concebida originalmente por el 
componente de recursos humanos del 
proyecto de la Armada “Sea Power 21” en 
su esfuerzo transformacional “Sea 
Warrior” hace 7 años. La orden OPNAV 
N1 (Sea Warrior) de octubre de 2007, en 
su concepto de las operaciones establece 
que la Armada se fija como objetivo 
desarrollar “recursos humanos basados 
en capacidades”, de manera que esa 
mano de obra fuera compatible con la 
actual y las futuras necesidades de las 
misiones de combate conjunto, tal cual lo 
dicta la estrategia nacional de defensa. 

 
“Sea Warrior” aclara que el Personal 

necesita estar vinculado directamente con 
las tareas esenciales de su misión para 
que las decisiones sobre recursos 
humanos que se tomen surtan efecto en 
el alistamiento de la organización. 
Estudios sobre fuerza laboral asignada a 
determinados cargos, basados en 
competencias,     muestran     que     esta  

 
 

 

 
 
práctica mejora la capacidad de la Unidad 
para cumplir su misión. El método CBCA 
fue diseñado para eso. 

 
La Armada es un elemento esencial de 

la capacidad de una nación para influir 
sobre otras. La visualización de las 
necesidades basadas en capacidades 
comienza con una inteligente 
comprensión de la situación en el área 
política, militar, económica, social, 
infraestructura y de la información. La 
estrategia y los efectos operacionales 
deseados representan un cambio en la 
situación de al menos una de las áreas y 
en nuestras operaciones militares. 
Cuando es necesario usar la fuerza militar 
para producir un efecto deseado (en 
combinación con fuentes diplomáticas, de 
información y económicas), debemos 
observar las áreas de capacidades 
conjuntas y establecer tareas esenciales 
para la misión a fin de conducir las 
operaciones correspondientes. 

 
Con este proceso surgen 

requerimientos organizacionales tales 
como aquellos que son  necesarios para 
un comandante naval operativo o 
conjunto. Personas y sistemas ejecutan 
tareas que, junto con procedimientos, 
permiten definir cuáles características son 
necesarias en los recursos humanos y la 
tecnología de la organización. La 
integración entre sistemas y personas va 
un poco más allá, debiéndose determinar 
qué restricciones afectan los sistemas y 
cuáles las personas. Las características 
particulares de un individuo que está listo 
para una tarea es lo que llamamos 
competencias. No son identificables a 
través de su ocupación, designación, 
ritmo de trabajo o escalafón al que 
pertenece, sino que están determinadas 
por su tarea, que produce capacidades de 
combate en nuestro caso. Están 
implícitas en lo roles que el Personal 
ocupa al formar equipos de trabajo en la 
organización, ya sea un buque o una 
flota. Tareas tales como planificador, líder 
o negociador cuantifican qué habilidades 
son necesarias así como la prioridad de 
desarrollo de ellas. Luego, las 
competencias son trasladadas a las 
ocupaciones o cargos, surgiendo así las 
deseadas especialidades y   sub-especia- 
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lidades,  cualificación adicional en 
especialidades si fuera necesario, y luego 
como complemento, los cursos de 
idiomas, pericia en asuntos regionales y 
competencia en asuntos culturales.  
 

Todo esto es muy aplicable para el 
Personal después de la formación táctica 
inicial y durante la primera mitad de la 
desarrollo de la carrera, pero sin un plan 
claro para la segunda mitad de la misma, 
el sistema conspira contra el desarrollo de 
líderes que estén listos a conducir la 
Armada del siglo XXI. 

La metodología CBCA, mencionada 
anteriormente, determina los 
requerimientos de la fuerza laboral y 
produce un documento tipo tabla de 
dotación por roles y actividad con tal 
información.5 A través de entender 
primero qué capacidades de combate 
nuestro Personal requiere es que 
llegamos a concluir qué competencias 
son necesarias para la tarea. 
Usualmente, cualquier elemento de la 
organización desempeña múltiples roles, 
pero debe encajar en solo un puesto de 
esa tabla. Por tanto, cada puesto debe 
especificar a menudo las competencias 
necesarias para varios roles de manera 
de cubrir el requerimiento de la 
organización.  

Así es como las competencias acaban 
también revelando requerimientos que 
inciden en las tres áreas de desarrollo: 
educación, adiestramiento y experiencia. 

 
Educación con propósito 
 

Durante el proceso de CBCA, expertos 
en el nivel operacional de la guerra fueron 
sometidos a una serie de eventos para 
determinar qué competencias son 
esenciales, así como el adiestramiento, la 
educación y experiencias necesarias para 
llegar a producir este tipo de recurso 
humano para la organización. Esa 
información puede ser asignada a un  

                                                

5 La metodología CBCA validó el proceso de 
Competencia Esencial para la Misión o Mission 
Essential Competency (MEC) desarrollado por el 
U.S. Air Force Research Lab, Mesa, Arizona. El 
proceso MEC está explicado en:  
http://www.wpafb.af.mil/news/story.asp?id=1230845
40. 

 

 
 

puesto de rol que luego implicará 
requerimientos para la carrera y 
formación de ese candidato al cargo. La 
misma    información    puede    alimentar 
también el Programa on-line de la 
Armada para Captación de Profesionales 
Civiles (Navy Credentialing Opportunities 
Online Program) que busca captar 
profesionales civiles que puedan 
integrarse a la organización de acuerdo a 
su competencia, ocupando cargos y  
jerarquías determinadas en dicho 
programa. 
 

Capacidades tales como las 
mencionadas por el Almirante Willard y 
las listadas en los estudios de la CNA son 
desarrolladas durante la carrera 
profesional a través de tres canales: 
adiestramiento, experiencia y educación. 
Pero investigaciones recientes han 
demostrado que la educación (que no 
necesariamente significa un título 
universitario) es el canal crítico para 
obtener resultados óptimos. En lugar de 
describir el puesto/rol a cubrir en la 
organización simplemente con una 
especialidad/sub-especialidad y una 
jerarquía, es necesario describir las 
competencias necesarias para cumplir 
con esa tarea, derivándose todo lo 
anterior de las capacidades allí 
especificadas, como hemos visto a lo 
largo de este artículo.  Esta conexión 
puesto-rol-competencia vincula las 
capacidades para el combate con el 
requerimiento educativo que implica, 
traducido en una tabla de dotación de la 
organización. Los currículos y programas 
deberían redactarse no solo en términos 
de objetivos educacionales sino también 
especificando las competencias a 
adquirir. Solo así la conexión entre 
educación y capacidades estará 
completa. 

 
Efectivamente, es oneroso brindar 

educación al Personal de la Armada, sin 
embargo es esencial brindar las 
capacidades de combate que nuestra 
nación necesita, no hacerlo sería lo que 
pagaríamos verdaderamente más caro. 
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¿Qué se esconde detrás 
de las estadísticas de 
disponibilidad y 
confiabilidad? 
 
 

por Nicolás Gayo Lazo 
Capitán de Corbeta, Armada de Chile  

 
 

 Periódicamente los Oficiales de Cargo 
deben ingresar las estadísticas de falla de 
los diversos sistemas o equipos de a 
bordo, a las bases de datos 
Institucionales. A partir de estas bases de 
datos, se van actualizando los valores de 
Disponibilidad Operacional y Confiabilidad 
de cada sistema y en forma más amplia, 
de la respectiva unidad. 
 Lamentablemente, como en toda 
evaluación, al final del proceso se obtiene 
un valor (un número) para la 
Disponibilidad o bien para la Confiabilidad, 
el que dependiendo de la interpretación 
que se haga de él, puede a veces ser mal 
entendido por la unidad evaluada, 
trayendo como consecuencia, 
sensaciones o interpretaciones erradas 
respecto de posibles negligencias en la 
mantención o mala operación de los 
respectivos sistemas, cuando los números 
resultan bajos, y viceversa cuando los 
números resultan buenos. El presente 
artículo pretende entregar un resumido 
barniz respecto del origen de las 
respectivas estadísticas, de tal forma de 
ayudar a identificar interpretaciones más 
apropiadas respecto de los números y 
evitar que las equivocadas percepciones 
antes indicadas, lleven al riesgo de que, 
con la errada intención de tratar de evitar 
una posible reprimenda por las bajas 
estadísticas obtenidas, se tenga la 
tentación de adulterar los informes de falla 
o bien no enviarlos, lo que a la larga trae 
como consecuencia una ineficiente 
administración logística del material, 
cuyas consecuencias terminan siendo 
sufridas por las mismas unidades.  

Identificación de las Métricas para  
Disponibilidad y Confiabilidad. 

• Disponibilidad. 

Existen diversas formas de medir la 
Disponibilidad, algunas más complejas 
que otras. Objeto evitar interpretaciones 
cualitativas respecto de los parámetros 
que la definen, en el presente artículo se 
utilizará como métrica cuantitativa, la 
definición de  Disponibilidad  Inherente  (o  
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Ai, de su traducción al inglés). Esta 
definición de Disponibilidad está dada por 
la siguiente expresión:  

Donde:  
MTBF es la sigla en inglés para el tiempo 
medio entre fallas (“Mean Time Between 
Failures”).  
MTTR es la sigla en inglés para tiempo 
medio para reparar (“Mean Time To 
Repair”).  

Justamente, son los valores de MTBF y 
MTTR los que normalmente se pueden 
obtener a partir de los informes de falla 
enviados por los Oficiales de Cargo y las 
estadísticas almacenadas en el Servicio 
de Información y Administración de 
Mantenimiento de la Armada.  

• Confiabilidad 

Otro parámetro que resulta interesante 
de calcular, es la Confiabilidad del 
sistema, o mejor dicho, la probabilidad de 
que éste no falle en un tiempo 
determinado. Para tal efecto, en este 
artículo se utilizará una función de 
probabilidad exponencial para el cálculo 
de la Confiabilidad, la que es 
ampliamente aceptada en este caso:  

 
Donde:  
R(t) corresponde a la Confiabilidad (la 
letra R proviene de la palabra Reliability)  
t corresponde al tiempo de la misión o el 
periodo de evaluación en horas.  
 

Escudriñando el MTBF y el MTTR 

  
Hasta ahora es muy probable que las 
ecuaciones anteriores no nos digan nada, 
y por el contrario, tal vez comiencen a 
provocar en el lector una sensación de no 
querer seguir leyendo el artículo, pero 
detrás de cada uno de los componentes  

 

de las expresiones antes entregadas, 
existen varios factores que son los que, a 
la larga, liberarán a los Oficiales de Cargo 
de gran parte del peso que implica la 
Disponibilidad o Confiabilidad calculada 
para los sistemas bajo su 
responsabilidad, por lo que se sugiere 
seguir adelante con la lectura.  

• MTBF 

Uno de los primeros elementos que 
serán analizados con más detalle, es el 
Tiempo Medio Entre Fallas o MTBF. Este 
valor se puede definir como el tiempo 
medio (promedio) entre las fallas de un 
sistema y es normalmente asimilado 
como el tiempo útil de empleo del 
sistema.  
  Un aspecto a considerar en la definición 
anterior, es que el MTBF asume que el 
sistema o equipo analizado es reparable, 
ya que en caso de no serlo, se estaría 
hablando de “Vida Útil”, que es otro 
concepto. Una forma gráfica de ver la 
forma de cálculo del MTBF se muestra en 
la siguiente figura:  

 
Luego, el tiempo entre fallas equivale a: 
 

 
Y por lo tanto, el tiempo medio entre 

fallas será: 
 

 

• MTTR 

En forma análoga al análisis efectuado 
para   determinar   el   MTBF,   se   puede  
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definir que el Tiempo Medio para Reparar  
o MTTR, será el tiempo promedio para 
reparar un sistema que no ha sufrido una 
falla terminal. Lo anterior quiere decir, que 
el numerador de la ecuación del MTBF se 
reemplaza por el tiempo en que la curva 
mostrada en la figura, permanece en la 
parte baja de la misma.  
Hasta ahora, los parámetros antes 
indicados parecen ser todavía bastante 
sencillos de determinar y parecieran no 
tener interpretaciones diferentes a la 
lectura directa de su definición. 
Lamentablemente, detrás de cada uno de 
los parámetros antes mostrados, existen 
detalles que es conveniente analizar para 
poder establecer realmente a qué se 
deben las estadísticas obtenidas. 

Respecto del MTBF, por ejemplo, hoy 
en día los fabricantes de equipos y 
sistemas entregan valores de MTBF, los 
cuales son determinados bajo ciertas 
condiciones de operación y bajo ciertos 
cánones de capacitación respecto de su 
operación y mantención planificada.  

Por lo anterior, inmediatamente 
comienzan a surgir dos elementos que se 
encuentran implícitos en las estadísticas 
de MTBF: 

¾  Perfil de operación del equipo o  
sistema. 

¾  Condiciones ambientales de 
operación del equipo o sistema.  

¾  Disponibilidad y cumplimiento del 
mantenimiento planificado.  

¾  La vida útil de componentes.  
¾  Capacitación de los operadores 

respecto de la operación y el 
mantenimiento.  

 
A su vez, para asegurar un buen 

mantenimiento planificado, se debe 
disponer de: 

¾  Herramientas apropiadas para 
efectuar el mantenimiento. 

¾  Disponibilidad de repuestos y 
consumos requeridos para efectuar 
la rutina de mantenimiento.  

De lo anterior resulta claro, por lo tanto, 
que tan pronto no se disponga de alguno 
de los elementos anteriores, la estadística 
de MTBF entregada por el fabricante ya 
no será aplicable a la realidad operacional 
del equipo o sistema, y por ende, las 
métricas   originales   no   debieran     ser  

 

exigibles. 

Si bien los factores listados 
anteriormente no conforman la totalidad 
de los factores que pueden afectar las 
estadísticas de MTBF, sí permiten 
comenzar a visualizar que las posibles 
responsabilidades respecto de los buenos 
o malos valores de MTBF no 
necesariamente dependen del Oficial de 
Cargo, sino que de muchas otras 
instancias dependientes más bien del 
sistema logístico del material.  
   La situación anterior se hace más 
complicada al efectuar la determinación 
del MTBF resultante de sistemas que se 
componen de varios equipos o 
subsistemas, como es el caso de un 
buque. El MTBF de estos sistemas son la 
resultante que se obtiene al calcular las 
interacciones existentes entre los distintos 
equipos o sistemas, por ejemplo:  
un sistema puede estar compuesto de 
subsistemas o equipos que interactúan en 
una configuración serial, es decir, la falla 
de uno de los componentes implica la 
falla total del sistema mayor; o bien, un 
sistema puede estar compuesto de 
sistemas que interactúan en una 
configuración paralela, es decir, la falla de 
uno de los componentes no implica la 
falla total del sistema mayor, ya que éste 
cuenta con sistemas de respaldo o 
redundancia; o bien, un sistema puede 
estar compuesto por una mezcla de 
ambas configuraciones. Para cada una de 
las alternativas anteriores, el MTBF 
equivalente del sistema se determina 
como sigue:  

 
Sistema en configuración serial 

Para el sistema anterior, el MTBF 
equivalente se obtiene de la siguiente 
expresión:  

 
 
Donde: 
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Sistema en configuración 
paralela 
 

 
 
Para esta nueva configuración de 

sistema, el MTBF equivalente se 
determina de la siguiente forma: 

 
 

 
Sistema en configuración mixta 

Para este tipo de sistema, el cálculo de 
MTBF equivalente se realiza simplemente 
calculando en primera instancia el MTBF 
parcial de los componentes que se 
encuentran en paralelo y finalmente se 
determina el MTBF total calculando en 
configuración serial los MTBF parciales 
de los sistemas paralelos anteriormente 
simplificados. Gráficamente, el proceso 
anterior se muestra en la siguiente figura:  

 
Como se puede apreciar de las 

configuraciones anteriores, a medida que 
el sistema se hace más y más complejo, 
es más difícil determinar los efectos que 
cada uno de los componentes produce en 
el sistema total y por ende, resulta más 
dificultoso     determinar     realmente     el  

 
 

impacto que tiene cada uno de los 
factores relacionados con el MTBF y que 
fueran listados anteriormente. A 
continuación se muestra una proposición 
de conexión de sistemas para cumplir, 
por ejemplo, con un rol antisubmarino de 
Corto Alcance (C.A.):  

 

 

Nuevamente, se puede comprobar que 
la determinación del efecto que cada uno 
de los parámetros involucrados puede 
tener en el sistema total es bastante 
complejo de identificar y más aún al 
tratarse de un buque de guerra, en que es 
posible encontrar numerosos enlaces de 
sistemas como el mostrado 
anteriormente, los que a su vez se 
encuentran en configuraciones mixtas 
unidos con los demás para lograr el 
cumplimiento de los roles del “sistema 
buque”. 

  
   Respecto del Tiempo Medio para  
Reparar, la situación es semejante, ya  
que el MTTR tiene implícitas 
características como: 

¾  Disponibilidad de repuestos. 
¾  Disponibilidad de personal 

capacitado y entrenado para 
efectuar la reparación. 

¾  Disponibilidad de herramientas.  
¾  Tiempo de retorno, en caso que 

sea necesario reparar partes en 
otros lugares.  

Es decir, el MTTR comienza a indicar 
otro importante elemento que se debe 
tener en consideración a la hora de 
proyectar y este es: la apropiada 
planificación logística para asegurar 
lograr la Disponibilidad requerida.  
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Escudriñando en los valores de 
Disponibilidad y Confiabilidad 

Habiendo ya verificado en forma 
genérica lo que se encuentra oculto 
detrás de los valores de MTBF y MTTR, 
corresponde ahora verificar qué sucede a 
nivel de Disponibilidad y Confiabilidad.  
En general, el valor de Confiabilidad 
resulta relativamente sencillo de 
determinar e incluso de prever, a partir de 
los datos estadísticos de MTBF y la 
duración de la operación que se quiere 
realizar o evaluar. Sin embargo, el valor 
de MTTR es en general difícil de prever, 
salvo en aquellos sistemas que tienen 
fallas repetitivas y similares, en los cuales 
es posible generar la estadística. A pesar 
de lo anterior, si resulta posible, para 
efectos de planificación de las 
operaciones, estimar valores de MTTR a 
partir de factores de planeamiento 
establecidos, como por ejemplo, la 
Disponibilidad deseada durante la 
operación. Sea por ejemplo, la siguiente 
situación: supongamos que se requiere 
que un grupo de tarea de tres unidades 
opere en forma continuada durante 30 
días (sin recalar a puerto) y que para 
asegurar el éxito de la operación, se 
requiere que la Disponibilidad del grupo 
de tarea sea de un 90%. En esta 
situación, uno de los primeros aspectos 
que se debe considerar para efectos de la 
planificación, es de qué forma debo 
constituir mi grupo de tarea, y para ello, 
las configuraciones serie paralelo antes 
estudiadas son fundamentales, ya que si 
se quiere maximizar la probabilidad de 
cumplimiento de la misión, se debe 
maximizar la confiabilidad y por ende el 
MTBF. Uno de los primeros aspectos que 
se debe considerar para cumplir lo 
anterior, es que la misión debe ser 
cumplible por cualquiera de los tres 
buques que compone el grupo de tarea, 
ya que si la situación no es esa y la 
misión se cumple sólo si los 3 buques 
están disponibles, las probabilidades de 
éxito disminuyen considerablemente, tal 
como se muestra en el siguiente ejemplo:  

• Misión se cumple con 3 
buques  

 
   Para este caso, supongamos que el 
MTBF de los 3 buques es igual a “Y”, se  

 
 

tiene, por lo tanto, que el MTBF del grupo 
de tarea será:  

 
Esta ecuación permite verificar que 

siempre el MTBF del conjunto va a ser 
menor que el MTBF de cada individuo y 
por ende, la probabilidad de cumplimiento 
de la misión va a ser menor.  

• Misión se cumple con 
cualquiera de los 3 buques   

Para este caso se puede ver que el 
MTBF del grupo de tarea sería:  

 

Por lo tanto, en este caso el MTBF 
aumenta en potencia de 3, luego la 
probabilidad de éxito de la misión es 
mucho mayor.  

Llevando el ejemplo anterior a 
situaciones más numéricas, se puede 
establecer lo siguiente: suponga que 
conforme a las estadísticas analizadas de 
numerosas plataformas durante los 
procesos de evaluación efectuados, se 
establece que la Confiabilidad de 
unidades de segunda mano para realizar 
operaciones de aproximadamente 30 días 
continuos es de un 59%, por lo tanto, 
estos buques tendrían valores de MTBF 
de aproximadamente 1.371,66 [Hrs.] (este 
dato   fue   obtenido   de  la   ecuación  de  
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confiabilidad dada anteriormente, 
reemplazando las horas de operación y el 
valor de confiabilidad entregado). Por lo 
tanto, asumiendo que la operación no se 
puede llevar a cabo si los 3 buques no 
están disponibles (peor situación), se 
tiene lo siguiente:  

 

 

 

Por lo tanto, para lograr una 
disponibilidad en el grupo de tarea del 
90%, el MTTR debiera ser de:  

 

 

 

 

Luego, el sistema logístico provisto 
para la tarea encomendada debe ser tal, 
que permita reparar cualquier falla en 
menos de 50,84 [Hrs] para lograr una 
Disponibilidad mayor o igual al 90%.  

Este ejemplo numérico, permite 
comprobar que no sólo hay información 
oculta detrás de los valores de 
Disponibilidad y Confiabilidad, sino que 
también a partir de estos valores, se 
puede planificar para asegurar un mejor 
cumplimiento de las tareas y un soporte 
logístico consistente con los 
requerimientos que se quiere o requiere 
lograr.  

Conclusiones 

• Los Oficiales de Cargo y los encargados 
de sistemas y equipos, son parte de una 
gran cadena de procesos que componen 
el sistema logístico y no necesariamente 
son los responsables directos de las 
malas estadísticas que una determinada 
unidad pueda tener respecto de 
Confiabilidad y Disponibilidad.  
• Las definiciones de valores de 
Disponibilidad no pueden ser definidos al  

 

azar sin considerar explícitamente los 
medios que permitirán cumplir con dicho 
valor.  
• Los medios a asignar deben ser 
debidamente evaluados para asegurar 
que con ellos se cumplan los 
requerimientos de Disponibilidad (es 
decir, tampoco los medios se definen al 
azar).  
• De las gráficas de interacción de 
equipos y subsistemas, se puede concluir 
también que para aumentar la 
Confiabilidad de un sistema o de un rol en 
un buque, no basta reemplazar un equipo 
por otro nuevo, ya que dependiendo de 
las interacciones que dicho equipo tenga 
en el contexto general del sistema, su 
reemplazo tal vez no aporte mayor 
confiabilidad que la existente 
originalmente.  
• Finalmente, se puede concluir que las 
estadísticas de Disponibilidad y 
Confiabilidad no son meros números que 
permiten definir si un buque es mejor que 
otro, sino que corresponden a valores que 
ayudan a determinar de qué forma la 
logística del material, como un sistema 
completo, está cumpliendo con su 
propósito o de qué forma lo deberá 
cumplir.  

» 
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El centro de la escena 
para el siglo XXI (parte 3) 
 

 

Juegos de poder en el Océano Índico 
marzo/abril de 2009 

Robert D. Kaplan 
 

Este artículo fue iniciado 
en ejemplares anteriores. 

 
 

 

El Gobierno chino está avizorando la 
construcción de un canal en el Istmo de 
Kra, Thailandia, para conectar el Océano 
Índico con la costa china del Pacífico (un 
proyecto a escala del Canal de Panamá y 
que podría torcer la balanza de poder de 
Asia hacia el lado de China al brindarle a 
su gran flota mercante y de guerra una 
acceso fácil a una línea marítima de 
comunicación continua desde el Este de 
África hasta Japón y la Península de 
Corea. 

Todas esas actividades están 
incomodando al gobierno de India. Con la 
construcción de los puertos de aguas 
profundas en las costas este y oeste de 
China y en la preponderancia en venta de 
armas hacia los estados del Océano 
Índico, India teme quedar ahogada por 
China a menos que expanda su propia 
esfera de influencia. 

Ambos países están solapando sus 
intereses comerciales y políticos lo cual 
generan competencia especialmente en 
el ámbito marítimo más que en el 
terrestre. Zhao Nangi, ex director  del 
departamento general de logística del 
ejército de liberación popular, manifestó 
en 1996: “Ya no podemos aceptar el 
Océano Índico como un océano solo para 
los indios”. 

 
La construcción de una base Naval 

China en Gwadar fue respondida con el 
desarrollo de su propia base en Karwar, 
al sur de Goa. 

Mientras tanto, Zhang Ming, un analista 
naval chino, ha advertido que las 244 
islas que forma el archipiélago indio de 
Andaman y Nicobar podría ser usado 
como una “cadena de hierro” para 
bloquear la entrada oeste del estrecho de 
Malacca, de la cual China depende 
desesperadamente.  
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“India es talvez el adversario estratégico 
más real de China”, escribió Zhang. “Una 
vez que India controle el océano Índico, 
no estará satisfecha con esa posición y 
continuará buscando extender su 
influencia, y su estrategia hacia oriente 
tendrá un impacto particular en China”. 

Esto puede sonar como las palabras de 
una persona particularmente aprensiva, 
pero estas preocupaciones ya han 
comenzado a afectar el equilibrio del 
poder marítimo en la región. La 
competición entre India y China sugiere 
que el océano Índico será un lugar donde 
tendrá lugar una lucha política y comercial 
de impacto global en el siglo XXI. 
Las viejas fronteras del mapa de la 
Guerra Fría se desdibujan rápidamente y 
Asia comienza a ser un continente más 
integrado desde el Oriente Medio hasta el 
Pacífico. 
 

Asia del Sur ha sido parte indivisible del 
bloque Islámico de oriente medio desde 
edad media: fue el musulmán Ghaznavids 
del este de Afganistán quien lanzó las 
primeras invasiones en la costa noroeste 
de India al comienzo del siglo XI; la 
civilización India en sí misma es una 
fusión de la cultura indígena hindú y de la 
cultura remanente de aquellas invasiones. 
A pesar que a causa de los ataques 
terroristas desde el mar en Mumbay el 
pasado noviembre para muchos 
occidentales la India está dentro del gran 
oriente medio, el océano Índico posee 
una extensa costa que interconecta al 
país más allá de esa región. 

Lo que está cambiando ahora es la 
extensión de esas conexiones. Si vemos 
un mapa del sur de Eurasia con centro en 
el espacio marítimo vemos que las 
divisiones terrestres artificiales 
desaparecen  y  que la mediterraneidad 
de Asia Central es relativa al océano 
Índico. El gas natural de Turkmenistán 
puede un día fluir a través de Afganistán, 
por ejemplo, en ruta a Pakistán y al 
puerto indio de Chah  Bahar. Irán puede 
eventualmente estar conectado con las 
antiguas Repúblicas Soviéticas 
Azerbaiján, Kazakistán, Turkmenistán, 
ricas en petróleo y gas. 
 

Frederick Starr, un experto en Asia 
Central de la Escuela de Estudios 
Internacionales      Avanzados        “Johns  

 

 
 

Hopkins”, dijo en una conferencia en 
Washington el año pasado que el acceso 
al Océano Índico “ayudará a definir las 
políticas de Asia central en el futuro”. 
Otros han calificado a los  puertos de 
India y Pakistán como “puntos de 
evacuación” para el petróleo del Mar 
Caspio. 

Los países destinatarios de esas 
mercancías, aún a mil doscientas millas 
de distancia, están conectados por el 
Océano Índico. 
 
 
UN ELEGANTE DECLIVE  
 

Los EEUU enfrentan tres desafíos 
geopolíticos en Asia: la pesadilla 
estratégica  de un gran oriente medio, la 
lucha por la influencia sobre el borde sur 
de la antiguan Unión Soviética  y la 
presente presencia de India y China en el 
océano Índico. 

Este último desafío parece ser el más 
benigno de los 3. 
China no es un enemigo de los EEUU, 
como Irán, pero un legítimo competidor, y 
la India es una aliado en ciernes. 

El crecimiento de la Marina India, que 
pronto será la 3era. Más grande del 
mundo después de EEUU y China, 
funcionará como un antídoto para la 
expansión militar China. 
 

La tarea de la Marina de los EEUU será 
entonces promocionar calladamente el 
poder naval de sus aliados más próximos 
(India en el océano Índico y Japón en el 
pacífico occidental) para poner límites a la 
expansión China. 
Esto deberá ser hecho a la vez que se 
bloquea todo intento de la marina China 
de incorporarse a alianzas 
internacionales, un acuerdo entre EEUU y 
China sobre el mar es crucial para la 
estabilización política mundial del siglo 
XXI. 

Después de todo, el Océano Índico es 
una ruta de tanto energía como de 
hashish y necesita ser controlada. 

Para tener éxito deberán enfrentarse 
desafíos como terrorismo, piratería y 
contrabando en conjunto con India, 
China, y otros países en patrullas 
marítimas combinadas. El objetivo de los 
EEUU debe ser forjar un sistema 
marítimo global que pueda minimizar los 
riesgos     de     conflictos     entre   países  
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mientras  aligera la carga de seguridad 
para la marina de los EEUU. 

La paz en el océano Índico será más 
crucial si consideramos que las aguas y 
las costas del golfo de Adem y del mar de 
Japón se conectan a través de él. 

El tráfico marítimo comercial entre el 
Índico y el pacífico se incrementará 
sustancialmente en el futuro. 

El operador portuario Dubai Ports Word 
está llevando a cabo un estudio de 
viabilidad sobre la construcción de un 
puente cerca del canal que los chinos 
esperan construir a través del Istmo de 
Kra, conectando los puertos a ambos 
lados del istmo por carreteras y vías 
férreas. 
 

El gobierno malayo está interesado en 
una red de oleoductos que conectaría los 
puertos de la Bahía de Bengala con 
aquellos del sur del Mar de la China. 

El poder marítimo crece en importancia 
a medida que el intercambio comercial 
entre Malasia; Singapur e Indonesia se 
vuelve el motor de Asia. 

En las próximas décadas tendrá tanta 
importancia estratégica como lo tuvo la 
brecha Fulda, posible ruta de invasión de 
los tanques soviéticos hacia Alemania 
Occidental durante la Guerra Fría. 
 

La supervisión protectora de la marina 
de EEUU sería especialmente importante, 
por ser la única fuerza naval de aguas 
azules sin ambiciones territoriales en el 
continente asiático, lo cual le permite 
trabajar cómodamente con países de esa 
región, como India y China, mejor de lo 
que lo harían solo entre ellos. 

Más que asegurarse el dominio, la 
marina de los EEUU simplemente 
necesita mostrarse continuamente útil a 
los países de la región. 

 
Los cambios necesarios ya 

comenzaron. Debido al debilitamiento de 
la imagen de EEUU a causa de las 
guerras de Afganistán e Irak y los titulares 
de prensa en  recientes años sobre 
discusiones acerca de fuerzas terrestres y 
lucha contrainsurgente, y considerando 
que el 75 % de la población mundial vive 
dentro de las 200 millas de distancia de la 
costa, el futuro  militar  del  mundo  será  
dominado por fuerzas navales (y aéreas) 
operando sobre vastas regiones. 

 
 
 
A diferencia de otras fuerzas armadas, 

las marinas existen para proteger 
intereses económicos y el sistema en el 
cual estos intereses se desarrollan. 

 
Atentos a la dependencia de la 

economía internacional del tráfico 
marítimo, los almirantes estadounidenses 
están pensando más allá de pelear y 
ganar guerras, concentrándose en como 
proteger el sistema del comercio mundial. 
Concientes de los efectos que las 
operaciones militares contra Irán podrían 
generar en el comercio marítimo el precio 
del petróleo, la marina de EEUU ha 
venido ayudando en la seguridad de 
puntos focales en el océano Índico,  
operando desde la base británica del 
Atolón de Diego García, minimillas al sur 
de India y cerca de las principales líneas 
de comunicación marítima. 
 

En tal sentido en octubre de 2007 se 
buscó una sustancial presencia en el 
Océano Índico y Pacífico occidental en 
desmedro de la presencia en el Atlántico, 
esto fue un importante cambio en la 
estrategia marítima de los EEUU. 

El documento del Marine Corps Vision 
and Strategy 2025 también concluye que 
el Océano Índico y sus aguas adyacentes 
serán el teatro central de conflicto y 
competencia económica global de este 
siglo. A medida que los desafíos en 
altamar se multiplican, no queda claro 
hasta cuándo el dominio naval de EEUU 
durará. Al final de la Guerra Fría, la 
Armada contaba con 600 buques de 
guerra, cifra que actualmente descendió a 
279. El número podría llegar a 313 en los 
próximos años con la entrada en servicio 
de los “littoral combat ships” (buques de 
guerra de litoral), pero podría incluso caer 
a 200 dado el exceso de gastos 
constatado (34%) y el lento ritmo de la 
construcción naval.  

Aún cuando la moderna tecnología en 
guiado de precisión de armas representa 
una mayor capacidad de combate en los 
buques actuales en comparación con 
aquellos de la Guerra Fría, el hecho de 
que una unidad no pueda estar en dos 
lugares al mismo tiempo significa que, si 
son menos los buques, más riesgosa será 
la decisión de desplegarlos sin cometer 
errores irreversibles.  
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Llega un punto en que la insuficiencia 

cuantitativa afecta la ecuación cualitativa. 
 

Mientras tanto, en algún momento de la 
próxima década, la marina china contará 
con más buques de guerra que los EEUU. 
China está produciendo y adquiriendo 
submarinos 5 veces más rápido que los 
EEUU. Además de submarinos, China a 
decidido sabiamente comprar minas 
navales, misiles balísticos que pueden 
batir blancos móviles en el mar y 
tecnología para bloquear o interferir las 
señales satelitales de GPS, de las cuales 
dependen los sistemas navales 
americanos. Planean incluso adquirir al 
menos un portaaviones, después de 
comprobar que la carencia de este medio 
dificultó sus esfuerzos de asistencia 
durante la catástrofe del tsunami de 2004-
2005. El objetivo de China es la “negación 
del mar”, o disuadir a los grupos de 
choque de portaaviones americanos de 
aproximarse a la costa continental 
asiática cada vez que Washington quiera. 
Los planificadores chinos parecen ser 
más agresivos que los americanos. 
Mientras que la prospectiva de guerra 
étnica en Sri Lanka a desanimado a los 
almirantes americanos en considerar la 
construcción de una base en ese 
estratégico territorio, confluencia del Mar 
de Arabia y la Bahía de Bengala, los 
chinos están instalando allí una estación 
de reaprovisionamiento de combustible 
para su flota. 

 
No hay nada ilegítimo en el crecimiento 

de la marina china. A medida que los 
intereses económicos del país se 
expanden dramáticamente, China debe 
acompañar ese crecimiento con un 
fortalecimiento del aparato militar, 
especialmente su poder naval que servirá 
para proteger tales intereses.  El Reino 
Unido ya lo hizo así en el siglo XIX, y los 
EEUU también, cuando emergieron como 
gran potencia marítima entre la Guerra 
Civil y la Primera Guerra Mundial. 

En 1890, el teórico militar Alfred T. 
Mahan publicó “La influencia del Poder 
Marítimo a través de la historia, 1660-
1783” , donde argumentaba que el poder 
para proteger las flotas mercantes ha sido 
siempre un factor determinante en la 
historia mundial. Tanto los estrategas 
chinos como los indios han leído 
ávidamente   a   Mahan   últimamente.   El  

 
 

afán de China por aumentar su presencia 
en el Océano Índico fue evidente en el 
2005, cuando promocionó los homenajes 
a Zheng He, el almirante explorador de la 
dinastía Ming, que navegó los mares 
entre China e Indonesia, Sri Lanka, el 
Golfo Pérsico y el Cuerno de África en los 
albores del siglo XV. Esta celebración 
contiene un mensaje: China considera 
toda esta área como su zona de 
influencia marítima desde siempre. 

Al igual que la marina británica, que a 
finales del siglo XIX comenzó a reducir su 
presencia mundial a través del respaldo al 
crecimiento del poder naval de sus 
aliados (Japón y EEUU), en el comienzo 
del presente siglo, los EEUU comienzan 
un elegante declive apoyando el 
afianzamiento del poder naval de sus 
aliados (India y Japón) procurando así el 
balance debido con el poder naval chino. 
¿Qué mejor manera de contraponerse al 
desbalance que dar más 
responsabilidades a aquellos Estados que 
piensan igual, especialmente si son 
aliados y que, a diferencia de los 
europeos, aún conservan su poder 
militar? 
 

India está deseosa por ayudar. “Nunca 
esperamos el permiso americano para 
buscar un balance con China”, escribió el 
estratega indio C. Raja Mohan en 2006, 
agregando que ese esfuerzo está vigente 
desde el día que los chinos invadieron 
militarmente el Tibet. 

Amenazada por el crecimiento chino, 
India ha expandido su presencia naval 
desde el Canal de Mozambique al oeste 
hasta el sur del Mar de la China al este. 
Ha montado estaciones navales y 
puestos de escucha y observación en 
países insulares como Madagascar, 
Maritius y las Seychelles, así como 
relaciones militares con ellos a fin 
contrarrestar la muy fuerte influencia de 
cooperación militar que China realiza. 
Con una alianza chino-pakistaní que está 
tomando forma, visible a través de la 
construcción del puerto de Gwadar, cerca 
de Hormuz, y con la instalación de una 
base naval india en Andaman y Nicobar, 
cerca del estrecho de Malaca, la rivalidad 
entre India y China está tomando ribetes 
de un Gran Juego de estrategia marítima. 
Esa es la razón por la cual, calladamente, 
EEUU aprueba el esfuerzo de India por 
contraponerse        a        China,          aún  
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cuando no desestima la posibilidad de 
una mayor cooperación con los chinos. 
Durante la Guerra Fría, el Océano 
Pacífico y el Océano Índico fueron 
auténticos “lagos” de los EEUU, pero tal 
hegemonía no durará y debe buscarse 
una solución para reemplazarla. Ésta 
podría consistir en construir un 
imperceptible y delicado balance de poder 
en la región.- 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Retos en la educación 
virtual 

Por J.C. Daccach  
Ingeniero Electrónico y 
Magíster en Mercadeo, 
Administración de 
Empresas y Sistemas de 
Información. 
 

 
Las herramientas están 
disponibles, el reto es poder 
utilizarlas para crear 
competencias, reto que se 
puede cumplir con aplicación 
juiciosa hacia el logro de las 
competencias más que a la 
transmisión de conocimiento. 
 

 Extractado de 
www.deltaasesores.com 

 
 
 

Las tecnologías 
de información y 
comunicaciones 
han impactado 
todo tipo de 
negocios, indus-

tria y en general el diario vivir.  La 
educación no es ajena a estos cambios, 
ayudándole a pasar de un ambiente físico 
a un ambiente virtual. 

El propósito principal de la educación 
es crear competencias  en el alumno.  
Esto no aplica solo en la educación formal 
escolarizada, mediante colegios o 
universidades, sino también en los 
seminarios, conferencias y prácticamente 
cualquier evento donde la transmisión del 
conocimiento sea parte integral del 
proceso. 

No soy maestro de profesión, profesión 
a la que le tengo mucho respeto por el 
impacto y responsabilidad que tienen en 
la formación de los líderes del futuro.  El 
ejercicio de mi trabajo me ha dado la 
oportunidad de  oficiar de maestro en 
varias temáticas en diferentes 
universidades de América Latina, 
pudiendo validar esa satisfacción que se 
siente cuando el alumno supera al 
maestro. 
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Curso de 
Comunicación 

Social 
 

A realizarse desde el 21/7 
al 15/9, martes y jueves  

de 14:00 a 17:00 
 

Profesores: 
Yuri Gramajo 

C/N Luis Chabaneau 
 

Inscríbase enviando un  e-mail a: 
esgue@armada.mil.uy 

 
Informes: 600 0832 – 601 5460 
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Las primeras conferencias o clases que 
tuve oportunidad de dictar se apoyaban 
en “acetatos” que se debían quemar en la 
fotocopiadora, de papeles impresos.  Los 
colores se los agregaba uno, con 
marcadores de tinta indeleble.  Nos 
obligaba  a  tener  muy  claro qué se iba a 
decir ya que modificar estos acetatos 
requería volverlos a elaborar. 

Hoy gozamos de un sinnúmero de 
herramientas que permiten cumplir con el 
mayor reto de generar competencias en 
el alumno.  Estas competencias están 
divididas en tres rubros importantes que 
debe desarrollar el alumno: el saber 
conocer, el saber hacer, y el saber ser .  
La primera vez que leí sobre esto, me 
sentía en clase de sicología, sin embargo 
la aplicación del concepto de formación 
por competencias  permite garantizar 
que el esfuerzo que se realiza desde el 
punto de vista del tutor y las herramientas 
que conforme para ello emplea, tendrán 
el efecto deseado en el alumno en alguna 
de las tres áreas o en varias a la vez. 

Con la virtualización de la educación, 
también tenemos que cumplir con los 
mismos retos de formación en el alumno, 
pero prácticamente sin contar con la 
presencial física del tutor.  Esta 
virtualización se puede dividir en dos 
escenarios distintos, dependiendo de la 
presencia del tutor, si es en vivo (así sea 
a través de una videoconferencia, estaría 
ahí, por lo menos para responder 
preguntas), o si no está presente en vivo. 

Los escenarios anteriores no son 
mejores ni peores el uno comparado con 
el otro.  Son distintos y tienen ventajas y 
desventajas por si mismos.  Para ambos 
escenarios se cuenta con plataformas 
informáticas que permiten llevar a cabo el 
proceso formativo.  Pero depende del 
tutor saber explotar estas tecnologías 
para cumplir con el cometido discutido 
arriba.  La construcción de competencias 
no es sencilla, por lo tanto se deben 
estructurar los cursos, y las 
intervenciones tanto del tutor como de los 
alumnos de tal manera que se pueda ir 
evaluando la adquisición o no de estas 
competencias, para hacer los ajustes 
pertinentes y lograr el cometido. 

 

La tarea está en poder combinar todas 
las herramientas disponibles entonces 
para construir estas competencias.  Hoy 
las plataformas para educación virtual o 
educación electrónica, o e-learning, van 
desde   las   gratuitas   como   Moodle   y 
Dokeos, hasta las que se distribuyen 
comercialmente. 

Hoy todas soportan la posibilidad de 
hacer conferencias en vivo, conferencias 
en diferido, incrustar voz y video en las 
diferentes páginas, manejar foros, hacer y 
calificar en forma automática los 
exámenes, poner tareas, corregirlas y 
comentar sobre el desarrollo de las 
mismas. 

El hecho que las herramientas estén, 
no  implican que el logro del objetivo se 
dé solamente por el uso de la 
herramienta.  La “virtualización” pone una 
carga adicional sobre el tutor para lograr 
transmitir y crear competencias sin 
necesariamente poder “ver” el 
desempeño y desarrollo del alumno. 

Técnicas sencillas como considerar el 
foro como el aula de clases por ejemplo, 
permiten estructurar hilos de discusión 
como si se estuviera participando en una 
clase física.  Las tareas deberían 
estructurarse como un “laboratorio” donde 
se pueda medir, en el resultado de la 
tarea, la correcta aplicación de los 
conceptos adquiridos.  Las evaluaciones 
no deben ser solo como medida de 
adquisición de conocimiento, como 
tomando la lección sobre lo leído, sino 
indagando sobre la aplicación de lo leído 
a preguntas que exijan la utilización de 
dos o más conceptos en conjunto. 

Las herramientas están disponibles, el 
reto es poder utilizar las herramientas 
para crear competencias , reto que se 
puede cumplir con aplicación juiciosa 
hacia el logro de las competencias más 
que a la transmisión de conocimiento.- 
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Re-educando al militar 
del siglo XXI 

por Jacob Shufford 
Contraalmirante (Retirado) US Navy 

 
  
El autor de este artículo fue 

Director del US Naval War College 
hasta el año pasado cuando pasó a 
situación de retiro. Actualmente 
continúa ejerciendo funciones 
académicas de asesoría y docencia 
en diferentes universidades estatales 
de los EEUU. 

 
 

En el año 2007, el C/N Mark Simpson 
de la Armada de los EEUU donó sus 
pinturas de Tucídides, Alfred Thayer 
Mahan, Carl Von Clausewitz, Sun Tzu y 
Mao Zedong al departamento de Política 
y Estrategia de la Escuela de Guerra 
Naval (NWC). Cada una de estas mentes 
militares conocía la diferencia entre 
adiestramiento y educación. 
   
 
Los estudios humanísticos juegan un 
papel crucial en la educación 
estratégica de los futuros líderes. 

 
 
   La táctica es relativamente simple, el 
comando y control a nivel operacional es 
más complejo, pero entender realmente la 
estrategia es todavía un poco más difícil. 
La mayor demanda que la guerra genera 
a quien debe enfrentarla está en el área 
de la estrategia, es “la región dominada 
por la fuerza del intelecto”, como Carl von 
Clausewitz sostiene en su capítulo sobre 
el genio militar en su obra “De la Guerra”. 
El militar del siglo XXI debe estar 
capacitado para pensar sobre un 
problema en términos que van más allá 
de su limitado adiestramiento o 
experiencia. Una educación integral 
brindaría al líder las herramientas para 
hacer justamente eso. 
 
 

“Para alcanzar el éxito”, el Jefe de 
Estado Mayor Conjunto Almirante Mike 
Mullen escribió recientemente en una 
carta referente al nuevo “Capstone 
Concept para Operaciones Conjuntas” 
(CCJO), “necesitamos ser adaptables,  

 
 

tener profesionales pensantes que actúen 
con decisión en ausencia de una 
orientación específica para cada caso.”   
Como fue esbozado anteriormente, la 
Armada ha dado algunos pasos positivos 
y definidos hacia el establecimiento de 
políticas educacionales y de la currícula 
académica para producir líderes con tales 
atributos. Al nivel operacional y 
estratégico esta necesidad se hace más 
acuciante. Es a este nivel cuando los 
elementos diplomáticos, militares, 
económicos y de inteligencia del poder 
nacional se intersectan y deben ser 
dirigidos con sabiduría, en un dominio 
regido por alta responsabilidades, 
consecuencias geopolíticas, complejidad, 
incertidumbre y constante cambio. 
 

Pero este no es un terreno nuevo para 
el militar de jerarquías altas de comando. 
Las soluciones teóricas, rara vez han 
probado ser suficiente para asegurar el 
éxito en cualquier nivel de conducción y 
cualquier sea el momento. La “fricción” y 
la “niebla de la guerra”, como Clausewitz 
las definió dos siglos atrás, exigen un 
bagaje de competencias más depurado y 
una intuición avezada. Aún cuando 
muchos aspectos de la guerra han 
cambiado, ésta continúa siendo caótica, 
demandando un genio especial y la 
capacidad de “actuar con decisión en 
ausencia de una orientación específica”, 
atributos que el simple adiestramiento 
nunca podría brindar. “Cada operación en 
la guerra es única”, escribió quien fuera 
Primer Ministro británico, Winston 
Churchill. Lo deseable es lograr apreciar 
en profundidad cada evento real, … el 
éxito de un comandante no surge de 
seguir reglas o modelos, consiste en una 
absolutamente nueva comprensión de los 
factores dominantes de cualquier 
situación en un momento considerado y 
de acuerdo a los medios involucrados. 
Este es el tema fundamental y recurrente 
del CCJO. 
 

A pesar que el “Capstone Concept” 
reconoce que la naturaleza de la guerra 
es inmutable como la conducta humana, 
su utilidad descansa principalmente en la 
coherencia de su descripción y el enfoque 
que realiza sobre “qué ha cambiado”, es 
decir los medios y las formas de ejercer lo 
que se ha llamado “política en armas” 
contra   el   telón  de   fondo   del   crónico  
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conflicto global.  El CCJO describe un 
ambiente global de intenso flujo de 
información, donde la transparencia de 
actividades y la vigilancia global en 
tiempo real  pueden transformar en 
estratégico un evento que de otra manera 
sería insignificante. Como el concepto 
subraya, “los comandantes, aún a niveles 
subordinados, podrían sentirse tentados 
de modelar eventos en el terreno tanto 
como de producirlos”.   

 
   La guerra se hará cada vez más 
irregular, y sin una clara distinción entre 
Estados y no-Estados, entre 
combatientes y no-combatientes, de tal 
forma que las fuerzas militares podrían, 
en consecuencia, volverse algo “oblicuas” 
en la búsqueda de la victoria estratégica. 
Como han demostrado las últimas 
operaciones, en este ambiente complejo 
el comandante no solo es privado de un 
claro enemigo, sino también que no 
permite ver con claridad en qué términos 
se desarrollan las relaciones entre los 
otros actores o socios en la escena 
general del conflicto.  No se cuenta con 
un organigrama normal. El comandante y 
su estado mayor pronto pueden descubrir 
que están a cargo de muy poco y que sin 
embargo se exigirá mucho de ellos. El 
CCJO describe un “proceso genérico de 
adaptación operacional” expresamente 
diseñado para arreglárselas con este 
entorno difícil de operaciones. Y como 
reiteradamente establece, “esto tiene 
implicancias significativas en la doctrina, 
el adiestramiento y la educación”. 

 
   Para la Armada, la necesidad 
mencionada por el Almirante Mullen es 
todavía más acuciante. Nuestra nueva 
estrategia marítima sostiene con 
convicción, que las fuerzas navales 
deben desempeñar un rol cada vez más 
prominente y estratégico. Esto exige, 
entre otras cosas, una fuerte colaboración 
con una amplia gama de fuerzas 
internacionales y de organizaciones no-
militares, a través de formas que solo son 
adecuadas para fuerzas con permanencia 
en el mar y con las características 
tradicionales de las armadas. La 
estrategia también enfatiza en la 
necesidad de entender y emplear las 
fuerzas navales continuamente como 
elemento de influencia nacional en un 
despliegue global. Esto implica que la  

 
 

Armada tiene la necesidad de construir 
mentes necesarias para pensar con gran 
amplitud, acomodarse a múltiples 
perspectivas, y captar la esencia de un 
problema, en resumen, poder apreciar la 
situación en un marco estratégico. La 
estrategia marítima nacional asume 
también que las competencias necesarias  
(cognoscitivas y prácticas) estarán 
disponibles para hacer posible el empleo 
de la fuerza con efectos estratégicos. 
 
Competencias fundamentales para el 
militar del siglo XXI 
 

Tomo prestada la expresión “re-
educación humanística” de un texto no 
publicado de Morse Peckham, profesor 
de la Universidad de Carolina del Sur, 
cuando era yo estudiante en esa casa de 
estudios.  A finales de la década de 1950, 
los Laboratorios Bell le pidieron a 
Peckham ayuda para concebir un 
programa de educación que permitiera a 
sus altos ejecutivos enfrentar la 
complejidad del entorno que vivían.  Los 
productos de la educación identificados 
por Peckham  coincidían con los que 
muchas fuentes y autores enunciaron 
durante siglos, pero ninguno de ellos lo 
hizo con un argumento tan convincente y 
ameno. Su trabajo define la toma de 
decisiones y las responsabilidades al 
nivel estratégico (válido para cualquier 
gran empresa) y los vincula con 
productos de educación, estableciendo 
así los insumos concretos para la 
confección de la currícula educativa 
correspondiente. Más allá de los matices 
y la fuerza del argumento de un programa 
sobre educación humanística, varios de 
los productos discutidos por Peckham 
podrían estar claramente entre aquellos 
que buscamos desarrollar para nuestro 
líder militar del siglo XXI. 

 
Como un eco de aquella frase de 
Churchill que citamos, Peckham hace 
hincapié en que la educación debería 
producir líderes que sean capaces de 
visualizar, retrospectivamente hasta el 
presente, qué es importante y qué no, y 
entonces aplicar ese criterio a un 
problema particular u oportunidad de 
mejora. La educación debe brindar al líder 
la capacidad de observar el problema 
desde una vasta gama de perspectivas, a 
través     de     diferentes     campos    del  
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conocimiento humano, para así poder 
simplificar complejidades y resolver 
conflictos. “¡Qué enorme ventaja”, 
escribió Peckham, “tiene esta persona 
sobre quien piensa en el problema solo 
en términos de su limitado y propio 
adiestramiento o experiencia!” 
 

El objetivo funcional de una educación 
liberal es fomentar el análisis racional  y 
el diálogo para así desarrollar 
entendimiento y alcanzar acuerdos. Éste 
también es el objetivo del proceso de 
toma de decisión estratégica, que como 
sabemos se desenvuelve 
simultáneamente en dimensiones 
intelectuales, sociales y morales.  Una 
educación humanística tiene en cuenta 
este abanico de complejidades, creando 
un amplio marco de referencia  y 
pensamiento crítico para catalizar tal 
proceso. 
 
Educación y experiencia 
 

Por supuesto, la educación de por sí no 
es suficiente para producir competencias. 
Pero estudios producidos por líderes de 
alta jerarquía sugieren que ellos no solo 
han dominado las habilidades analíticas 
en el proceso de toma de decisiones, sino 
también que han logrado la capacidad de 
tomar decisiones oportunas y decisivas 
basados en el desarrollo de un afinado 
juicio intuitivo, un “sexto sentido” que es 
producto permanente y duradero de una 
educación pertinente. 

 
   La utilidad a largo plazo que sacamos 
de la experiencia está en función (entre 
otras cosas) de nuestra habilidad para 
organizar la información, discernir 
conexiones o analogías y crear así un 
pensamiento coherente. Aquellos más 
entendidos en las diferentes formas en 
que disciplinas analíticas o metodológicas 
han organizado el pensamiento y la 
experiencia humana, verán más utilidad y 
menos caos en su propio bagaje de 
experiencias. Y obtendrán más 
satisfacción y más rédito personal de lo 
invertido en cualquier experiencia. 
 

La educación de alto nivel a menudo 
emplea el “estudio de casos”, no por la 
efímera y específica información que 
contienen, sino por los principios 
generales que en ellos se aplican, lo cual  

 
 

a veces es llamado el “método 
heurístico”. Toda experiencia comprende 
un cúmulo de detalles prácticos que a 
nivel personal son relevantes pero tienen 
valor transitorio. Pese a que en el núcleo 
de la experiencia subyace conocimiento, 
aquellos detalles captados con los hechos 
experimentados y que nos enriquecieron 
oportunamente, habrán pasado después 
de un tiempo más o menos prolongado.  
Existe una frase que ha sido atribuida a 
varios personajes a lo largo de la historia: 
“Educación es lo que queda después que 
todos los hechos experimentados fueron 
olvidados”. 

La experiencia entonces es táctica, a tal 
grado que un aprendizaje específico 
apoya una tarea precisa y predecible. La 
destreza para ejecutar tal tarea puede ser 
medida con cierta precisión y a través de 
experiencia adicional (adiestramiento) 
podría incluso mejorarse el valor obtenido 
en dicha medición.  Por otro lado, sin 
embargo, el componente complementario 
de la experiencia táctica, las 
competencias o conocimiento estratégico, 
no incluyen guías de cuándo, dónde, 
cómo o cuán a menudo deberá ser 
aplicado. Nadie puede predecir o 
cuantificar cuán valioso será para resolver 
problemas. Aquí es donde comienza el 
dilema de cómo producir las capacidades 
para identificar, apreciar y producir las 
competencias necesarias del militar del 
siglo XXI. 

 
Valorando la educación humanística 
 
   El oficial del ejército británico y 
estratega Sir William Francis Butler dijo 
en el siglo XIX: “la nación que insista en 
trazar una línea de separación entre el 
hombre de guerra y el hombre intelectual, 
será responsable  de encontrarse con que 
sus luchas serán conducidas por tontos y 
su pensamiento por cobardes”.  El 
Almirante (R) Stansfield Turner, ex-
Director de la CIA, argumentando para 
renovar la currícula de la Escuela de 
Guerra Naval (NWC) insistía en que: “la 
Escuela debe ser capaz de producir 
militares que sean tan capaces como los 
mejores estrategas civiles, de lo contrario 
estaremos abdicando el control de 
nuestra profesión”. Es fundamental que 
reconozcamos que la educación que 
tanto Butler como Turner tenían en 
mente,  y  que  reiteradamente  el   CCJO  



 

 23 

 
 

sugiere, no es una educación vocacional 
ni técnica. Según el CCJO, “si bien 
implica el uso de tecnología avanzada, la 
guerra es hecha por el Hombre, … debido 
a que representa un choque de 
voluntades, su dimensión humana es 
crítica.” 
 
   La sugerencia de que estudios 
humanísticos podrían ser la llave para 
construir profesionales de pensamiento 
crítico, y en consecuencia aspirar a una 
porción más sustancial de esta área en 
los programas educativos avanzados, 
parece chocar dentro de la Armada. De 
hecho, un reciente estudio encomendado 
para proveer las bases de una nueva 
estrategia educativa afirma 
categóricamente, en el primer renglón, 
que “la Armada es una institución 
técnica”. Este excelente trabajo continua 
explicando que esta afirmación es 
simplemente una popular creencia dentro 
de la organización, y que solo podría 
considerarse verdadera si se aplica al 
específico campo de actividad en los 
comienzos de la carrera profesional. 
 

No obstante tales conclusiones, la 
Armada recientemente ha establecido 
una política de asignación de becas para 
guardiamarinas pensada para “maximizar 
la producción de estudiantes de grado 
técnico”, por la cual la relación de 
especialistas técnicos y no técnicos debe 
ser de 65 a 35.  Esta política establece: 
“la Armada necesita un cuerpo de 
oficiales con una sólida base de 
conocimiento técnico. Por tanto, la 
Academia Naval de los EEUU (USNA) y 
el Cuerpo de Adiestramiento de Oficiales 
de la Reserva Naval (NROTC) 
coordinarán las medidas para brindar 
competencias técnicas en el Personal 
Superior que mejore las posibilidades de 
enfrentar los futuros desafíos de la 
Armada.” 

 
  No tengo intención aquí de rebatir la 
necesidad de contar con oficiales con 
buena aptitud para dominar las ciencias 
duras y los diferentes campos de la 
tecnología, pues existe un sector de la 
actividad profesional de la organización 
que requiere una fuerza laboral con tales 
características, en especial el caso de los 
jóvenes oficiales dedicados a la 
propulsión nuclear. Pero esto representa  

 
 

un riesgo, pues si forzamos a la mayoría 
de los más prometedores estudiantes a 
formarse con un título de grado técnico, 
llegará un día  en que los líderes en altas 
jerarquías navales sin duda tendrán 
buena base de conocimientos 
tecnológicos, pero aquellos inclinados a la 
excelencia en campos no técnicos 
estarán en otros lugares. 

 
   La Armada debe asegurarse que esto 
es lo que se desea. Tales políticas 
reducen los esfuerzos por cultivar 
aptitudes e intereses en disciplinas fuera 
del área de tecnología e ingeniería, 
generando algo así como una “casta” 
dentro de la cultura de la Armada. Esta 
polarización en la formación profesional 
podría ser perjudicial para los futuros 
líderes militares del siglo XXI. 
 
Luchando en desventaja 
 

Hay otros procesos burocráticos que ya 
están atentando contra la inversión en 
educación en general y contra la 
educación humanística en particular. En 
cualquier negocio, focalizarse en generar 
recursos sin atender las operaciones es 
generalmente problemático. El esfuerzo 
se concentra en los riesgos y resultados 
del corto plazo, ya que cuanto más claros 
y fáciles de cuantificar, más probable es 
la obtención de resultados. La inversión a 
largo plazo no es tan predecible y a veces 
resulta imposible de cuantificar. Por tanto 
existe una natural aversión burocrática 
ante toda intención de inversión a futuro. 
Administrar el adiestramiento y la 
educación en la misma cartera 
(llamándole “enseñanza”), puede llegar a 
nublar la distinción que se debe hacer 
entre uno (adiestramiento) que se maneja 
como un costo, y el otro (educación) que 
en realidad representa una inversión 
estratégica. A los ojos de quienes 
controlan las cuentas financieras, cuando 
la educación y el adiestramiento compiten 
por la asignación de recursos la decisión 
es fácil, los argumentos esgrimidos por 
los defensores del adiestramiento 
siempre acaban ganando. 

 
   Basándonos en estadísticas podríamos, 
por ejemplo, establecer un requerimiento 
indiscutible sobre el número de 
caldereros necesarios para apoyar las 
reparaciones,  pruebas y  mantenimientos  
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requeridos por metro de cañería para un 
sistema específico de determinado buque 
para una operación determinada. 
Asimismo podríamos hacer un análisis de 
costo-beneficio para demostrar cuanto 
cuesta seleccionar, ingresar y adiestrar 
tales caldereros. Entonces estaríamos en 
condiciones de exigir todo hecho mejor, 
más rápido y más barato.  Pero averiguar 
cuantos y cuales oficiales con la 
racionalidad, las habilidades 
interpersonales, la conciencia cultural y el 
dominio de los asuntos regionales son 
requeridos para la nueva estrategia 
marítima y el Capstone Concept es 
obviamente un problema diferente. Es un 
asunto que compete a los altos líderes 
navales y no a quienes controlan las 
cuentas financieras de la organización. 
 

Este dilema burocrático se agrava 
cuando consideramos que los programas 
no técnicos y los técnicos están dentro de 
la misma cuenta de “enseñanza”, 
compartiendo la misma fuente de 
recursos. Ante la ausencia de algoritmos 
o información exhaustiva de costos (o la 
intervención del liderazgo superior), el 
proceso de asignación de presupuesto 
recibe de buena gana los argumentos 
cuantificados resultantes de las 
necesidades de adiestramiento y de 
sistemas embarcados, lo cual acaba 
construyendo una educación técnica. 
 

El profesor y estratega militar Eliot 
Cohen, comentó en el Wall Street Journal 
bajo el título: “la tormenta perfecta acucia 
a la educación militar profesional”, 
preocupado por los tiempos de conflicto 
operacional y financiero que vivimos. 

La falta de experiencia en brindar 
educación de alto nivel provoca que, por 
ahorrar dinero, se acepten las soluciones 
pedagógicas de proveedores de este 
servicio. Los formados con perfil 
economista, piensan que administrar es 
insertar clavijas redondas en orificios 
redondos, y tienden a limitar la influencia 
de las ciencias sociales y humanísticas 
en su modelo de educación. Sin embargo 
uno de los más exitosos comandantes en 
Irak declaró que su maestría y doctorado 
en historia, así como en ciencias políticas 
y antropología, lo dotaron de la mejor 
preparación posible para el nuevo desafío 
de la guerra contrainsurgencia. Los altos 
líderes militares y algunos pocos civiles,  

 
 

son concientes de la existencia de este 
problema pero parecen carecer de la 
capacidad para hacer algo al respecto. 
 
Una reciente observación 
 

Un gran esfuerzo está llevándose a 
cabo en la Armada para identificar las 
competencias específicas requeridas por 
los comandantes y sus estados mayores 
en el marco del Capstone Concept y el 
concepto de operaciones globales 
sugerido en la nueva estrategia marítima 
nacional. Por lógica deberíamos 
reaccionar cuanto antes dando mayor 
énfasis al elemento humanístico de la 
educación, pero existe información 
empírica disponible que debemos 
considerar. 
 

Después de 5 años como Director de la 
Escuela de Guerra Naval (NWC), llegué a 
la conclusión de que una de las funciones 
vitales de la currícula ha sido eliminar el 
deslumbrante déficit de habilidades 
cognoscitivas. El promedio de los 
estudiantes demuestran astucia táctica y 
bien fundamentados conocimientos de 
tecnología, pero a su vez, muchos sino la 
mayoría, llegan con carencias en sus 
atributos intelectuales. Éstos son 
urgentemente necesarios para la 
formación de los líderes en cada 
transición de nivel jerárquico y en el 
marco del ambiente operacional del siglo 
XXI.  Sus habilidades básicas de lectura, 
oratoria, escritura y pensamiento crítico 
no han sido bien desarrolladas. A menudo 
he remarcado, con cierta ironía, que 
siendo uno de los más prominentes 
institutos de educación profesional de 
grado del mundo, está en realidad 
brindando una educación muy precaria en 
el área humanística. 

 
   Para muchos, tener una cátedra que lea 
y realice críticas específicas (enseñando) 
de su trabajo académico es una 
experiencia nueva. También el participar 
en pequeños seminarios de discusión, 
donde cada uno aporta el conocimiento 
específico de su área de especialidad, 
donde se presentan diferentes puntos de 
vista sobre un tema, son experiencias 
realmente provechosas. De esa manera, 
el estudiante ya no puede esconderse en 
las últimas butacas de un auditorio y se 
ven   forzados   a   desarrollar  y defender  
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posiciones con argumentos profesionales, 
cara a cara con compañeros de clase 
también informados sobre el asunto. El 
proceso es “socrático” en el sentido de 
que los participantes no se concentran en 
“ganar” argumentando, sino en avanzar a 
través del análisis y la discusión racional 
hacia el consenso y el entendimiento.  
Trabajar así ha demostrado ser una forma 
efectiva de cultivar el intelecto racional, 
desarrollando la capacidad y habilidad 
para discutir de manera constructiva, 
como pretendemos que lo haga el militar 
del siglo XXI. 
 
Más para hacer 
 

Las instituciones educativas de la 
Armada proveen algunos de los 
programas con más demanda dentro de 
las fuerzas armadas.  El mando naval 
reconoce que son necesarios líderes que 
posean competencias mejor 
desarrolladas para las complejas tareas 
inherentes al nivel operacional y 
estratégico de conducción de la guerra. 
Este requerimiento se presenta al mismo 
tiempo que la Armada diseña su 
programa Total Force y coloca menos 
personal en cada buque, cada escuadrón 
y cada cuartel general. 
Todo esto, en una era donde la imagen, 
la información y las influencias se 
diseminan instantáneamente y sin 
respetar fronteras, hace pensar que una 
garantía extra para la organización podría 
ser una fuerza mejor educada. 

 
 
Muchos eruditos han reconocido que la 

forma como se despliega y emplea la 
fuerza actual responde al nuevo esquema 
de seguridad nacional, y mucho hemos 
trabajado para ello en la última década. 
La nueva estrategia marítima y el 
Capstone Concept representan 
claramente una significativa afirmación a 
esa idea. 

 
   Las fuerzas militares, en especial las 
navales, serán cada vez más empleadas 
en el concierto estratégico nacional o 
internacional, como apoyo a esfuerzos 
diplomáticos, de inteligencia o 
económicos que busquen crear efectos 
políticos específicos. La efectividad de 
esa fuerza será mayor y su confiabilidad 
incrementada si es capaz de lograr 
entender  el   pensamiento   de  socios   y 
competidores. El comando y control de 
esas fuerzas será más expeditivo, la 
responsabilidad y autoridad serán más 
fácilmente transferidas, su valor radicará 
en la conciencia individual, la iniciativa, el 
pensamiento creativo y el sentido común 
de sus hombres. Esta fuerza, como 
insiste el Jefe del Estado Mayor Conjunto, 
debe ser adaptable, tener una mentalidad 
estratégica y poseer una educación 
amplia.  
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Alumnos egresados del 
reciente curso de “Taller de 
Negociación” dictado por el 

Centro de Educación 
Continua de la Escuela de 

Guerra Naval. 
 
 

¡Bravo Zulú! 
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Actualidad regional 

Argentina y Chile discrepan 
por el tamaño de la 

plataforma continental. 
Extractado de la web 

NUESTROMAR 
 

El gobierno chileno hará una 
presentación ante la Comisión de la 
Plataforma Continental de las Naciones 
Unidas para definir el dominio chileno en 
territorio marítimo, en especial en la 
Antártida, tras la documentación 
entregada por Argentina.
En la presentación de este martes, 
Argentina expuso sus informes técnicos 
sobre los límites de su plataforma 
continental exterior, en los que propone 
un aumento del 35% en el lecho y 
subsuelo que considera soberanía de ese 
país. Con la documentación que el 
vicecanciller argentino, Victorio Taccetti, 
presentó este martes en la sede de la 
ONU en Nueva York, ese país aspira a 
extender los límites de su plataforma 
continental desde las 200 hasta las 350 
millas desde la costa. En base a ello, 
Buenos Aires reclama parte del territorio
que Chile defiende como propio en la 
Antártida, un hecho que las autoridades 
chilenas definen como "previsible", ya que 
ambos países mantienen un estrecho 
diálogo sobre el asunto.
El subsecretario de Relaciones Exteriores 
chileno, Alberto Van Klaveren, afirmó que 
esa presentación "es un acto de carácter 
técnico, en el contexto de la Convención 
sobre el Derecho del Mar" y añadió que 
su país la está estudiando "con gran 
interés". 

 
   "Chile ha expresado históricamente una 
posición de afirmación de sus derechos 
soberanos y la reserva jurídica ante otras 
reclamaciones, en resguardo de sus 
legítimos derechos e intereses en la 
Antártida", subrayó el vicecanciller 
chileno. Según publica este miércoles el 
diario chileno El Mercurio, la presentación 
chilena se debe entregar antes del 28 de 
mayo e incluirá las plataformas de la 
península de Taitao, Juan Fernández, 
San Félix y San Ambrosio. 

 

 

El canciller chileno, Mariano Fernández,
tratará estos argumentos en la reunión 
que sostendrá el próximo lunes en 
Buenos Aires con su homólogo argentino, 
Jorge Taiana. La intención de Argentina 
es ratificar los derechos soberanos de su 
país sobre territorio antártico, donde siete 
naciones mantienen reclamos de 
soberanía superpuestos, entre ellos Chile 
y el Reino Unido, contra quien libró la 
guerra de las Malvinas en 1982.
Reino Unido planteó a fines de 2007 
reclamaciones territoriales unilaterales 
sobre el continente blanco, que acoge 
ingentes recursos energéticos que 
podrían explotarse con el progresivo 
derretimiento de los hielos a 
consecuencia del calentamiento global. 
Los Gobiernos de Buenos Aires y 
Santiago han mantenido conversaciones 
para fijar una posición común que 
contrarreste el reclamo británico, y 
diputados de ambos países celebraron en 
marzo sesiones conjuntas en dos bases 
de la Antártica. 

�  
 

Actos unilaterales de los Estados: 
fuente del Derecho Internacional 

Por J.J. Doig  
 
 

Luego de 130 años de una nefasta 
guerra fratricida que destruyó nuestra 
República en incipiente formación como 
Estado nación, postergándola en atraso y 
asimetrías con relación a sus pares de 
América Latina, se fueron reconstruyendo 
con errores y aciertos propios de una 
larga convalecencia las relaciones 
internacionales con nuestros países 
vecinos para establecer límites definitivos, 
con particular atención de aquellos con el 
Estado agresor en tal guerra. 
 

Finalmente, -tras el Tratado de Lima de 
1929- con las Convenciones de 1998 el 
Perú pretendió cerrar un capítulo 
pendiente en cuanto a límites terrestres 
dejándose para después el problema de 
límites marítimos. En su momento se 
avanzó con la delimitación terrestre de 
buena fe y con la esperanza de resolver 
el diferendo  marítimo  generado  por   los 
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acuerdos de pesca de 1954, mediante
conversaciones bilaterales que nunca 
pudieron  hacerse efectivas por negativas
del vecino del Sur. 
 

El justo reclamo de nuestro país ante la 
CIJ conforme al Derecho internacional por 
una delimitación marítima sujeta al 
principio de equidad, no es sino el paso 
natural y obligado de una causa fundada 
en el derecho y la razón por acto 
unilateral del Estado, al margen de 
errores de acción y omisión de nuestras 
autoridades políticas y diplomáticas que 
hicieron lo mejor de sí por proteger los 
intereses nacionales a la altura de las 
circunstancias. 
 

Ahora, nos toca en nuestro momento 
histórico asumir aciertos y errores de lo 
actuado como país para afrontar con 
buen juicio y bien informados esta justa 
reclamación, siempre convencidos que al 
resolverse esta diferencia de soberanías 
territoriales y marítimas contribuiremos a 
forjar un futuro mejor de relaciones 
armoniosas y convergentes con Chile por 
una América Latina más grande y 
solidaria, aún cuando por la historia jamás 
dejamos de ser países en competencia 
natural. 

 

��

�
Caen las tarifas de los fletes 

para la flota mercante 
mundial. 

Extractado de la web 
NUESTROMAR 

�
El análisis de Transporte Marítimo 2008 

indica que el principio del año marcó el 
punto más alto del boom naviero, según 
un informe de la UNCTAD. 

 
   La Conferencia de las Naciones Unidas 
sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) 
informó que durante 2007, el comercio 
marítimo internacional llevado por las 
economías emergentes y de transición,  

 
 

sobrepasó un récord de 8 mil millones de 
toneladas, según informa Análisis de 
Transporte Marítimo 2008 (RMT por sus 
siglas en inglés). La fuerte demanda de 
servicios marítimos ayudó a elevar de 
manera sin precedentes los costos del 
transporte de cargas secas a nivel 
internacional, como bien lo reflejó el 
“Baltic Dry Index” (BDI) durante los 
primeros meses de 2008. (El índice BDI 
se compone de precios de transporte de 
varios productos de carga seca tales 
como mineral de hierro, granos, 
bauxita/aluminio y fosfatos, y es un 
indicador muy útil para analizar los 
movimientos de los precios de los fletes). 
 

No obstante, recientemente, el BDI ha
caído abruptamente a menos de la 
décima parte de su valor: de 11.793 
puntos en mayo de 2008 a 891 a 
principios de 2009. Esto demuestra que la 
crisis financiera se ha extendido al 
comercio internacional con implicancias 
negativas para los países en vías de
desarrollo, particularmente aquellos que 
dependen de los commodities. 

El efecto inmediato de la caída de las 
tarifas de los fletes para el mundo en 
desarrollo es mixto.  

Los más bajos costos de los fletes 
tienden a reducir los precios de los bienes 
que se comercializan. Tanto exportadores 
como importadores de alimentos y otros 
commodities se benefician de esta baja 
de costos de los fletes, que además 
reduce presiones inflacionarias.
Para la mayoría de los commodities 
transportados a granel, las tarifas de los 
fletes influyen en gran parte del valor final 
de los bienes. Las cargas de menor valor 
en relación con su peso, son las más 
sensibles a las variaciones en los costos 
del flete. Y dado que el comercio de los 
países en desarrollo está dominado por el 
intercambio de commodities o productos 
manufacturados de bajo costo (tales 
como los derivados del acero), una caída 
en las tarifas de transporte beneficia - en 
circunstancias normales- sus 
operaciones. 

 
Sin embargo, la caída precipitada del 

BDI también viene acompañada de una 
reducción en la demanda de servicios de 
transporte marítimo, lo que incrementa los 
efectos de la crisis financiera y de la 
demanda global de bienes.   Esto afectará 
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negativamente a muchos países en 
desarrollo. 

El intercambio comercial global creció 
un 5.5 por ciento en 2007, casi un dos por 
ciento más que el Producto Bruto Interno 
mundial (GDP por sus siglas en inglés) en 
ese año. Las dinámicas economías en 
desarrollo y en transición de los países 
emergentes, impulsaron el incremento del 
comercio marítimo internacional hasta el 
4,8 por ciento en el 2007. En conjunto con 
la expansión económica y comercial, la 
demanda de los servicios navieros se 
incrementó hasta alcanzar los 39,932 
billones de toneladas – milla, un salto del 
4,7 por ciento. De acuerdo con el Análisis, 
el movimiento de contenedores en puerto 
creció en un estimativo del 11,7 por 
ciento, hasta alcanzar los 485 millones de 
TEUs en el 2007. Sin embargo, la 
inversión portuaria que hasta hace muy 
poco había alcanzado niveles pico, se 
verá ahora recortada hasta que el flujo 
internacional sea más claro. 

 
Hacia principios de 2008, la flota 

mercante mundial se había expandido el 
7,2 por ciento respecto del año anterior, 
alcanzando los 1.120 millones de 
toneladas de porte bruto (DWT). Nunca 
antes la flota marítima internacional había 
sido tan grande. 

El registro de órdenes de construcción 
de embarcaciones nuevas durante el 
2008 estuvo también en el máximo nivel 
jamás alcanzado: 10.053 barcos por un 
porte bruto total de 495 millones de 
toneladas, incluyendo 222 millones de 
toneladas para carga seca. El registro de 
pedidos, medido en cantidad de barcos 
fue equivalente al 28 por ciento de la flota 
mercante actual (considerando 
únicamente los buques de arqueo 
superior a 1000), mientras que en 
términos de tonelaje fue equivalente al 44 
por ciento de la flota actual. No obstante, 
a mediados de 2008 comenzó a 
evidenciarse la cancelación de pedidos 
de nuevas embarcaciones, los que 
podrían producir un gran impacto en las 
industrias de construcción naval de 
países como China, Corea del Sur y 
Vietnam. 

Los operadores navieros que se 
enfrenten a pérdidas, podrían optar por 
enviar a desguace a sus barcos más 
viejos. Esto tiene implicancias potenciales 
sobre el precio del acero así como para  

 
 

los empleos en los países con fuerte 
ocupación en el desguace de barcos, 
tales como Bangladesh y Pakistán. Al 
mismo tiempo, si bien el descarte de 
viejas embarcaciones conllevaría un 
impacto ambiental positivo a escala 
global, también es cierto que las intensas 
actividades relacionadas con el chatarreo 
presentan desafíos para la seguridad, la 
salud y las condiciones ambientales de 
estas regiones en desarrollo. 

Los operadores de las terminales 
portuarias internacionales también han 
anunciado la suspensión de obras de 
expansión de las mismas debido a la 
previsible caída de la demanda de 
servicios de transporte marítimo. 

 

�  

 

 

Curiosidades históricas: 
Garibaldi y la Guerra de 

Farrapos 

Extractado de la Rivista Marittima Italiana, 1982 

 

Guerra de los Farrapos o Revolución 
Farroupilha son los nombres por los 
cuales se conoció el conflicto separatista 
ocurrido entre 1835 y 1845 en la entonces 
provincia de Río Grande del Sur, 
alcanzando la región de Santa Catarina 
(República Juliana) al sur del Brasil. 
Durante este período Río Grande se 
constituyó en una república independiente 
(República Riograndense) cuyos 
presidentes fueron Bento Gonçalves da 
Silva y Gomes Jardim. 

En la época del período de la regencia 
en Brasil, el término "farrapo" (harapo) 
era despectivamente imputado a los 
liberales por los conservadores 
(chimangos) y con el tiempo adquirió una 
significación elogiosa, siendo adoptada 
con  orgullo  por  los  revolucionarios,  de  
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forma semejante a la que ocurrió con los 
“sans culottes” en épocas de la 
Revolución Francesa. 

Río Grande del Sur, como región 
fronteriza, estaba militarizada desde el 
siglo XVIII.  Poco antes del levantamiento 
de 1835, había tenido lugar la guerra con 
la Argentina por la posesión de la 
Provincia Cisplatina, donde varios 
militares y caudillos riograndenses 
tuvieron una importante actuación militar, 
entre ellos Bento Gonçalves da Silva y 
Bento Manuel Ribeiro. 

Garibaldi llegó a Río de Janeiro en la 
primavera de 1836. Era un inmigrante 
como tantos otros, pero además era un 
capaz y honesto marino, muy competente 
en su profesión. Su actuación en 
Sudamérica podría dividirse en tres 
períodos principales:  

¾  de 1837 a 1842 al servicio de la 
revolución de los Farrapos, en Río 
Grande del Sur. 

¾  de mayo a noviembre de 1842 al 
servicio de la Banda Oriental. 

¾  De febrero de 1843 a febrero de 
1846 en la defensa de Montevideo. 

Un pasaje curioso de su primer período 
fue la planificación y ejecución de una 
operación naval muy singular, pensada 
para forzar el bloqueo impuesto en la 
Laguna de los Patos, escenario de 
acciones navales importantes del 
conflicto. Garibaldi ideó una solución que 
parecía irrealizable: el traslado anfibio de 
buques por un territorio poco conocido. Al 
norte de la Laguna de los Patos corre el 
estrecho río Capivari, que une a ésta con 
el Lago de Tramandaí.  Este lago se 
comunica con el mar a través de un 
angosto canal que cuando hay marea alta 
alcanza un poco más de 1 metro de 
profundidad. Se conforma así una vía 
fluvial-terrestre-lacustre de cerca de 100 
kilómetros de extensión por donde 
Garibaldi imaginó transportar dos nuevas 
embarcaciones: la “Farroupilha”, de 18 
toneladas, y la “Seival “ de 15 toneladas 
de desplazamiento. Ambas armadas con 
2 cañones de bronce y dotadas con 60 
hombres. 

 

 

El osado plan fue aceptado con 
entusiasmo por el Gral. Canabarro, que lo 
presentó a Bento Gonçalves, líder de los 
Farrapos. 

Construyeron dos carros pesados y 
resistentes y requisaron 100 bueyes de 
tracción. El extraño convoy “navegó” por 
el río y por la tierra, “remolcado” por los 
bueyes durante 5 días. 

Atravesar la barra de Tramandaí fue la 
dificultad final. Una tempestad provocó el 
naufragio de la “Farroupilha”,  y la 
“Seival”, más robusta y de menor calado, 
consiguió pasar para luego navegar a 
vela hasta llegar a una bahía de la laguna 
donde buscó refugio. 

Al mando de la flotilla sutil 
riograndense, con cinco unidades y con la 
ahora incorporada “Seival”, Garibaldi 
pasa a dar apoyo directo a las tropas del 
Gral. Canabarro. 
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"si vis pacem parabellum"  


