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AMERICA. AMERIEA. AMERICA...

Ameérica. AmeRICA. AmeRICA. Las Américas. Un Nuevo Mundo miti-
ficado, a océanos de distancia del Viejo, pero atin, ni un dia mads joven.
Ameérica: una proyeccion que primero derrumbo y luego reemplazé
la realidad del continente dual antes de su existencia, retoricamente
deshecha, podria ser reconocida. Re-textualizadas nuevamente
antes de que pudieran ser exploradas y explotadas, las Américas
contempordneas se han convertido desde entonces en un com-
plejo palimpsesto, el texto mads viejo apenas visible bajo la plétora
de los demads, inscrito sobre los borrados de los anteriores.

Las historias ‘verticales’ de las Américas se afaden constante-
mente: con cada afio que pasa, el palimpsesto se transforma a fuerza
de discursos ‘harizontales’ de la historia que atraviesan los océanos
hacia las masas continentales del mundo: a las Américas, a través
de las Ameéricas, y desde las Ameéricas otra vez. Es la dindmica tran-
socednica de la historia en la cual se centra el debate.

Las palabras gue escribi hace un tiempo, cuando la comunidad
IASA se preparaba para el Congreso Mundial en Polonia, no han
perdido su validez. De hecho, los mismos supuestos que dieron
lugar a nuestra reflexién comun sobre |a variedad de historias con-
currentes de las Américas han proporcionado la premisa para este
volumen de la Edicion de los Estudios Americanos Internacionales:
el primer volumen RIAS en espariol. De acuerdo con los principios
fundamentales de la Asociacién de Estudios Americanos, deseamas
ahora alentar a los Americanistas de todo el mundo a esforzarse
y acoger las Américas a través de la ‘gramatica’ de la segunda
lengua mas extendida del doble continente; una gramatica muy
distinta a la del inglés. (Trivial? Tal vez. Sin embargo, si conside-
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ramos que la gramatica de la palabra es la gramatica del mundo,
entenderemos que la decision de imaginar las Américas utilizando
una ‘herramienta de percepcién’ diferente puede muy bien darvida
aloque la lengua inglesa es incapaz de mostrar.

IASA ha sido siempre consciente de las limitaciones
del monolingtiismo. Uno de los rasgas mas fascinantes—y grati-
ficantes—de nuestra Asociacion es la apertura de sus miembros
auna optica alternativa. Aungue esta claro que aprender todas
las lenguas de las Américas es una idea tan bella como utdpica,
por lo menos podemas propiciar este ideal. Procurando espa-
cio para una variedad de ‘gramaticas’ y haciendo el esfuerzo
para comprender las metarranativas cuya légica reflejan estas
gramaticas, damos pequefos aungue importantes pasos
en direccion hacia la comprension multidimensional del gran
palimpsesto que representan las Ameéricas.

Asi es nuestra politica de amistad.

Mi mas sincera enhorabuena a los Autores y Editores de este
ndmero de RIAS. Deseo que la acogida de este nuevo fragmento
del pergamino americano en la bella lengua esparola les resulte
a todos nuestros lectores de lo mas emocionante.

Pawet Jedrzejko
Editor Asociado de RIAS

Entre Oceanos,
Umbral de Nuevos Mundos

RIAS VOL. 8, FALL-WINTER N9 2/2015



PREFACIO
DEL PRESIDENTE DE IASA

Resulta para mi un verdadero honor inaugurar mi mandato  Manuel Broncano
como presidente de IASA con la publicacion del primer volu- éﬁé‘ﬂiﬁm
men de nuestra revista escrito integramente en lengua espanola.  international University
Conello, IASA Y RIAS cumplen uno de sus objetivos fundamentales, Lufgjda Texas
quees el de difundir los estudios americanos en los idiomas mayoritar-

ios de las Américas. Este volumen, ademas, ve la luz en un momento

muy auspicioso para IASA. Después de los siete congresos mun-

diales gue ya hemos celebrado en Holanda, Canada, Portugal, Brasil,

China, Polonia y Corea del Sur, nuestra Asociacion ha decidido

reunirse por primera vez en suelo estadounidense con motivo

de su octavo congreso. Es esta una decision que fue postergada

por los diferentes Consejos Ejecutivos de IASA de forma muy con-

sciente, pues uno de los prop6sitos fundamentales de IASA desde

sus inicios fue el afirmar el caracter verdaderamente internacional

de la Asociacion. IASA nacid con la vocacion de descentralizar

el concepto de ‘América’y devolverle su espacio significativo hemis-

férico. Eray es una vocacion inclusiva, no exclusiva, y en su campo

de estudio siempre han cabido todas las actividades académicas

gue de forma directa o indirecta se interesan por ese espacio

geografico que se extiende desde el estrecho de Bering hasta

la Patagonia. Y para su primer congreso en territorio norteameri-

cano, IASA ha acordado en su dltima asamblea general, celebrada

en Seoul este pasado mes de agosto, aceptar lainvitacion extendida

por la universidad Texas AGM International para acoger nuestro

octavo congreso en su campus de Laredo, una ciudad fronteriza

por antonomasia a orillas del rio Grande/Bravo, que representa
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muy bien esa ‘herida abierta’ de la que nos habla Cloria Anzaldua
en su clasico estudio sobre la Frontera. Y de fronteras, y de océanos,
y de las Ameéricas podremos conversar durante nuestro encuentro
enagostode 2017 en ese punto realmente simbdlico de la experiencia
americana. Es el deseo de todos los miembros de IASA que esta
primera publicacién de un nimero de IASA en espafiol sea el inicio
de unalarga serie de volurmenes en los otros idiormas mayoritarios
del hemisferio, comao son el francésy el portugués, ademas del inglés
que IASA utiliza comoa lengua franca, pero no tnica. Enla gran casa
de IASAy de RIAS todos tenemos cabida.

Invito pues al lector a adentrarse en la lectura de este volu-
men, verdadero hito en la historia de nuestra Asociacion tanto
como de nuestra revista.

Mi mas cordial saludo,

Manuel Broncano Rodriguez
Presidente de IASA

Entre Oceanos,
Umbral de Nuevos Mundos

RIAS VOL. 8, FALL-WINTER N9 2/2015



INTRODUCCION

N uestra Tierra es extraordinaria. El cieloy los mares que laarro-  Marta Ancarani-
pan nos hacen precipitar suspiros de complacencia; quien pueda gg%f;’ﬁfiﬁ’;’af’o”m
detener su mirada sobre ellos, podra percibir las extravagantes  cardobo
figuras v los sutiles colores que los engalanan. La fascinacion ~ Argenting
gue nos producen se manifiesta de distintas maneras. Puede ser
expresada en poemas que imprimen en nuestra mentey en nuestro
corazon lainmensidad de la boveda celesta, o el vaivény el misterio
del mar, tal como lo describiera con magistrales trazos el poeta
Ramaon Lopez Velarde. Asi nos lo hace saborear Luis Juan Solis
Carrillo en su relevante analisis ‘Elementos marinos en Ramaon
Lopez Velarde: un poeta gue no conocid el mar’.
Las nuevas geografias que descubrimos asombran, deslum-
bran. Provocan. Abren expectativas inconmensurables, como
las que irrumpieron en la mente del primer Almirante que llegd
al Nuevo continente, y en la de quienes, en el tiempo, recrearon
con nuevas palabras aquellas ilusiones y visiones. Todavia hoy,
se las retoman con esmeradas observaciones que seducen nuestro
intelecto, como las que Fabian Mossello apunta en ‘La novela his-
torica hispanoamericanayy la reescritura de |a historia. Navegantes,
historiay escrituras en Vigilia del Almirante de Augusto Roa Bastos'
Los océanos que bafian el perfil de nuestros continentes
se imponen como impulso soberbio que influye en lavida de nuestro
planeta. No deberia, pues, sorprendernos que la union de las fuer-
zas colosales del Pacifico y del Atlantico por la mediacion del Canal
de Panama, provocara grandes cambios en el desarrollo politico
y economico en las mas variadas latitudes. Y son, precisamente,

9



Entreoceanos,  |as decisiones de los poaliticos v los economistas las que afectan

antro de nuevos mundos . . .
el desarrollo de nuestras vidas y de nuestro trabajo en la tierra,

en el aire y en el mismo mar. Alfredo Salazar L6épez, en su ‘Precari-
zacion del trabajo maritimo: Caso de México (1980-2006)’, y Carlos
Gabriel Argtielles Arredondo, en ‘El Canal de Panama en el desarrollo
maritimo de las Américas’, revelan detalladas investigaciones sobre
algunas de las consecuencias de la construccion de tan magna obra
de arquitectura.

Marta Ancarani
Cecylia Tatoj
Alba Escriu Roca

RIAS VOL. 8, FALL-WINTER N9 2/2015
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ELEMENTOS MARINOS
EN RAMON LOPEZ VELARDE:

un poeta que no conocié el mar

amon Lopez Velarde nacio el 15 de junio de 1888, en Jerez,  Luis Juan Solis Carrillo
Zacatecas, un villorrio diminuto, perdido en la inmensidad gg"éﬂggﬁﬁ%?”
de la geografia mexicana, famoso solamente por ser la cuna ~ Meéxico
del gran poeta. Muchos lo describen—ateniéndose a un solo aspecto

de su obra—como una especie de poeta de lo provinciano. Pareciera

que un sector de la critica hubiese quedado satisfecho con analizar

los versos consagrados a un pueblecito, polvoriento y ‘subver-

tido en la metralld’, o dedicados a la solterona que toca el ‘piano
indiscreto’ ‘a la luz de dramaticos faroles’. Su obra y su persona

han sido objeto de definiciones centradas en lo supuestamente

marginal y provinciano de su obray de su persona. Entre las voces

y comentarios que lo describen como tal, encontramos siguien-

tes: ‘cantor de la vida provinciana’, José de ). Nufiez y Dominguez;

poeta gque ‘tenia la provincia en si misma’, Enrique Gonzalez Rojo;
‘provinciano de origeny de corazon', Arturo Torres Rioseco; poeta

de la‘emocion de la vida provinciana, Max Henriquez Urefia; ‘lo mas

cernido de la poesia vernacula), Luis Alberto Sanchez; ‘el mas pro-

vinciano de los poetas’, Pablo Neruda; ‘sencillos y sentimentales

versos de lavida provinciana', Enrique Anderson Imbert; ‘'siempre

un provinciana', Porfirio Martinez Pefialosa.' Y asi por el estilo,
mediante toda clase de epitetos semanticamente afines.

1 Todos los autores citados en: Martinez ). L. (ed) 1998. Ramadn Lépez Velarde:
Obra poética. México: Consejo Nacional para la Culturay las Artes. En lo su-
cesivo, la abrevio y presento como: RVLOP, sequida del nimero de pagina.
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Pareciera gue el universo velardeano hubiese quedado para siem-
pre restringido a su Jerez natal, sin que su poesia pudiese salir
del terrufio. En contraste, aun cuando Jaime Torres Bodet describe
a Lopez Velarde como ‘poeta de la provincia', lo hace con pleno
conocimiento de que o pretendidamente provinciano no esta refiido,
paraddjicamente, con lo universal. De esa manera, Lopez Velarde
puede bien ser un poeta de la provincia mexicana, sin que esto
le quite mérito ni le haga mella alguna:

Y cuando clasifico a Ramén Lépez Velarde entre los poetas de la provin-
cia, no entiendo restringirle ninguna especie de méritos. La universalidad
de una obra no esta forzosamente proporcionada al cosmopolitismo
de su escenario normal, ni corre pareja con las dimensiones de |a aspira-
cion de su autor (RLVOP: 445)

Otra notable excepcion es la de José Emilio Pacheco, quien des-
taca lacontemporaneidad de Ramon Lopez Velarde con personajes
gue podrian considerarse a varios anos luz de su mundo. De cual-
quier forma, tal vez como resultado de una inercia en la postura
de los criticos 0 en nuestras lecturas del jerezano, estas afinidades
no han merecido hasta la fecha ninglin estudio minuciosoy profundo.

[...] es el verdugo de si mismo tan agobiado por su propio ser que se pone
a distanciay se contempla desde fuera irénicamente. Nutrido en la ret6-
rica de lo anterior, habitante de un pais pobre y desgarrado por la guerra
civil, Lépez Velarde es contemporaneo de sus contemporaneos, de quie-
nes probablemente ni siguiera oy6 hablar: Jules Laforgue y su bufoneria
dolorida lo aproxima al joven T. S. Eliot, su desolacién y su protesta «con-
tra la dolosa naturaleza» lo relacionan con el primer Vallejo, su aversion
a la vida familiar («taller de sufrimiento, fuente de desgracia, vivero
de infortunio») y a la voluntaria prolongacién del dolor en el engendra-
miento de un hijo es semejante a la actitud de Kafka. Pero Lépez Velarde
no se cierra en el orbe de la imaginacién, no crea paraisos ni infiernos
artificiales (RLVOP: 588-589).

Contodo, la excepcion mas destacable la encuentro en el ensayo
de Carlos Monsivais ‘L6pez Velarde: El furor de gozar y creer’,
donde acertadamente afirma que muchos criticos han abusado
de lo comodo que resulta etiquetar de provinciano a Lopez Velarde,
pues ‘ahorra la interpretacion critica’ (RLVOP: 692).

Asi pues, para desgracia de todos, hay poetas a los gue no se
les concede el permiso de evolucionar. En buena medida, la devo-
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cién que sobre el jerezano se ha vertido le ha hecho el muy flaco

favor de reducirlo un enjuto aspecto de su amplio universo poé-
tico. Nadie niega los aciertos de esa parte de la critica; nadie pone

en entredicho gue la provincia forma parte del imaginario de L6pez
Velarde; sin embargo, me parece necesaria una lectura gue permita

destacarotros angulos de nuestro poeta. Viene al caso esta graciosa

observacion:

¢Fue Raobert Browning quien definié la poesia como aguello gue que-
daba fuera de la traduccién? Lépez Velarde, pareceria hasta ahora, no ha
sido traducido al venezolano o al argentino. En los mapas de la histaria
de nuestra literatura continental, su nombre es un letrero semicaido
en las goteras de un pueblo del que algunos han oido hablary al que ape-
nas unos turistas audaces han llegado (entre ellos Pablo Neruda, Jorge
Luis Borges, Ricardo Molinari, Nicanor Parra). Una consecuencia de ello
es la reiteracion de un pufado de lugares comunes gue mas opacan
que revelan su estrella (Sheridan, 2002: 192).

No es miintencién enfrascarme aquien disquisicion alguna acerca
de lavalidez de las voces de la critica. Es innegable es que una abun-
dante parte de susimagenes corresponde a una provincia idilica,
engullida en ese maremoto que fue la revolucién que comenzo
en 1910y que dejo al pais sumido en la violencia. Cabe decir, pues,
qgue lo ‘provinciano’ es solo una faceta de su obra.

En todo caso, México es un pais relativamente extenso; el terri-
torio da para muchas y variopintas versiones de ‘lo provinciano’.
Lo que es innegable es el hecho de que ninguna costa aparece
en el mapa de Jerez; ninglin ignoto mar bafa la plaza de armas
de su villa natal, y no hay faro, oleaje o barcaza en Zacatecas.
A pesar de estos hechos prosaicos y cartograficos, el mar siocupa
un lugar notable en el imaginario de Lopez Velarde. Al respecto,
vale la pena detenerse en el siguiente comentario:

Mas que un poeta solar, como se ha dicho, opuesto a la naturaleza lunar
de Lugones o de Jules Laforgue, cuya influencia se ha puesto en relieve
con frecuencia, Lépez Velarde muestra una insistencia incansable
por las imagenes de liquidos. La propia abundancia de las construc-
ciones donde surge la sangre, parece ser mas bien una manifestacion
de esa continuidad de lo acuatico. Esta filiacién, esta pasion por las ima-
genes acuaticas, es el punto donde se funde su pasién por el cuerpo,
porlo erdticoy a suvez un apego alos espacios, ala tierra. (Mier, 1985: 35)

13
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A pesar delo antes dicho, la inclusion de elementos maritimos
en sus poemas en prosa o en verso se da gradualmente. En sus
primeros poemas no hay una sola referencia al mar. En su primer
libro, La sangre devota, de 1916, lo marino comienza a aparecer,
aqui'y alla. En su segundo libro, Zozobra, de 1919, se encuentran
ya algunas de las imagenes poéticas centradas en el mar. Lo mismo
ocurre en su Ultima obra, £l son del corazon, 1919-1921.

La presencia del mar, sinembargo, no convierte a Ramaon Lopez
Velarde en una suerte de Espronceda zacatecano. L6pez Velarde fue
un poeta de tierra adentro. Las ciudades en las que vivio, escribid,
0 ejercié como abogado, estan todas muy apartadas de los 10,000
kilometros del litoral mexicano. No hay costas en su Jerez natal,
ni en Guadalajara y mucho menos en la Ciudad de México, a mas
de dos mil metros de altura. Con todo, hay también un Loépez
Velarde maritimo, pirata y navegante. El mar velardeano es,
claro, el metafarico: costas, piélagos, litorales, espuma, y oleaje
que no cesa son algunas de sus imagenes. Estos recursas sirven
para ilustrar, entre otras cosas, el famoso y multicitado vaivén
del poeta. Con todo, hay un mar en Ramon Lopez Velarde.

Sinos detenemos uninstante en una de las metaforas qgue mas
se han empleado para caracterizar la obra poética de Lopez Velarde,
es decir, laidea de oscilacion y de vaivén, no resulta extrafa la inclu-
sion del maren suimaginario. En “Tres procedimientos velardeanos),
Allen W. Phillips, uno de los mas profundos conocedores de la obra
del jerezano, describe con precision este vaivén:

En perpetuo vaivén espiritual, determinado por la moral de la sime-
tria que profesa, se siente igualmente atraido por las fuerzas del bien
y del mal, de |a purezay la sensualidad, oscilando de un extremo a otro
sin poder optar definitivamente por uno solo. De ahi el drama angustioso
de su alma, su sed de saborearlo todo, y el motivo principal de su zozo-
bra (RLVOP: 555).

En ocasiones, el vaivén surgido del movimiento pendular
desde y hacia puntos contrarios, se traduce en una feliz union;
en otras, se presenta como la angustia de ver que la muerte
triunfa sobre la vida. Son suyas las coordenadas de lo indeciso,
de lo que se debate entre dos polos: la luz y la sombra, la cuna
y la tumba. Algo asi sefiala otro provinciano, Juan José Arreola:
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La devocion de la sangre y la angustia existencial dividen por partes
iguales las paginas de su poesia enversoy en prosa: los temas capitales
del amor y de la muerte, de la mujer, del fuego y el viento, de la tierra
y del agua, estan tratados con un lenguaje riguroso y rotundo, frecuente-
mente ascético o estridente, pero siempre al servicio de una sensualidad
sin limites (Arreola, 1988: 98).

Esta oscilacion se manifiesta de forma inequivoca en todos
los rincones de su obra. No seré yo quien deje de mencionar ese
famoso rasgo, por lo que de forma sumaria presento tres ejemplos:

— La devocién catdlica y la brasa de Eros... (‘El viejo pozo’, en Zozobra,
RLVOP: 117).

— Soyun haremy un hospital... ('La Gltima odalisca’, en Zozobra, RLVOP: 173).

— Mi dngel guardidn y mi demonio estrafalario... (‘Anima adoratriz’,
en Zozobra, RLVOP: 169).

Resulta coherente—a pesar de que Ramon no conocid el mar—
gue la idea de vaivén, de movimiento de bajamar a pleamar
encuentre cabida en esta disyuncion oscilatoria en la que el poeta
traza su rumbo.

Comenzaré a hablar de las metaforas maritimas en Lopez
Velarde, abordando primeramente uno de sus poemas mas
conocidos, dedicado a su amada. Como sabemos, decir Lopez
Velarde es decir Fuensanta: el nombre lirico gue el poeta da Josefa
de los Rios, la mujer siempre lejana e inasible, eternamente pos-
puesta. No es de extrafiarnos gue en uno de los poemas mas
celebrados de La sangre devota, ‘Hermana, hazme llorar’, el poeta
jerezano pida a su mitica enamorada:

Fuensanta:

dame todas las lagrimas del mar.
Mis ojos estan secos y yo sufro
unas inmensas ganas de llorar.

Agui comenzamos a ver los primeros usos de metaforas
marinas en Ramaon. La equiparacion del mar con la inmensidad
del sufrimiento se debe a que el poeta enamorado sufre—como
tendria que ocurrir naturalmente en un hombre partido en un feroz
dualismo—por partida doble, y desde rincones opuestos: desde
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el recuerdo de los muertos hasta una imposibilidad lapidaria
para todo lo gue tenga que ver con el gozo en la vida:

Yo no sé si estoy triste por el alma

de mis fieles difuntos

0 porgue nuestros mustios corazones
nunca estaran sobre la tierra juntos.

Enseguida, el poeta apostrofa con vehemencia a su amada.
Sabe gue entre ély Fuensanta priva una veda. Lo que no puede ser
g0z0s0 himeneo habra de volverse, al menos, la caridad de un pario
gue seque las lagrimas del sufriente:

Hazme llorar, hermana,

y la piedad cristiana

de tu manto inconsutil

enjugueme los llantos con que llore
el tiempo amargo de mi vida inatil.

Al final del poema, Lopez Velarde habra de atribuir al mar
una extensién menor a la de su propio sufrimiento. Las meta-
foras, es verdad, son de una hiperbdlica salinidad, pero a la vez
de una rotunda y honesta sencillez. Ahi esta la obvia cercania
fonética entre mary amar, lainmensidad salobre del sufrimiento,
gue supera por mucho a la del mary sus honduras.

Fuensanta:

¢tl conoces el mar?

Dicen que es menos grande y menos hondo
gue el pesar.

Yo no sé ni por qué quiero llorar:

sera tal vez por el pesar que escondo,

tal vez por miinfinita sed de amar.
Hermana:

dame todas las lagrimas del mar.

Las rimas, todas alternas y terminadas en ar, parecen subra-
yar el ritmo insistente de un oleaje pertinaz que da la impresion
de prolongarse para siempre en una reiteracion de lo salobre:
mar, llorar, etc. Hasta este punto, el mar sigue siendo un misterio,
un accidente geografico al que el poeta no tiene acceso directo.
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Es facilimaginar gue en Zozobra, los elementos marinos desfilen
con mayor frecuencia. El titulo mismo de esta obra sugiere imagenes
de incertidumbre, en las que la oscilacién es un combate sin cuar-
tel entre las fuerzas que conforman la persona de Ramon Lopez
Velarde. ‘LaLagrima’, poema de Zozobra, resume la misma calidad
salina del texto anterior. Encima es la palabra que da comienzo
a la larga anafora del poema:

La atmaésfera de amor imposible ante la contundencia
de la muerte es, obligatoriamente, fantasmal. La almchada
no puede ser sino cadavérica; en la calle, los gatos erizan el ruido,
y todo ocurre en una patria espeluznante. De nueva cuenta, apa-
recen los dos extremos en connubio:

Encima de la huesay del nido,
la lagrima salobre que he bebido.

Encima de todo eso, esta la lagrima como remate de dintel, como
punto en el que pululan los pesares. La lagrima sirve de anclaje
existencial para el poeta, es decir, la fugacidad del instante amo-
roso se detiene ahi a perpetuidad:

Encima de todo, una lagrima, una varonil lagrima que mata la pasion.
También la purifica, la torna serenidad; el ponto espiritual siempre
encrespado y siempre en la mas negra hora se vuelve carcelero de sus
océanos. El agua es el origen. El principio del principio, segiin expuso
Tales. A sus remansos habra que regresar. Lagrima: devota sal que con-
densa las furias del corazon vy las disuelve. (Caldera, 2001: 30)

El poeta se regocija en su propio naufragio, en un ascuro mar
sinlimites, del que solo es posible traer a casa—una vez terminada
la travesia—los vellones de un rebafio entristecido:

lagrima de infinito

gue eternizaste el amoroso rito;
lagrima en cuyos mares

goza mi ancora su naufrago bafio
y esquilmo los vellones singulares
de un compungido rebafio;

La lagrima es también una suerte de cristal que desgrana
y desmenuza, con la precisién de un fenémeno fisico, la pasién
del poeta.
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lagrima en cuya gloria se refracta
el iris fiel de mi pasion exacta;

Es al mismo tiempo una especie de navio atribuladoy al garete,
sin mas filiacion que el abatimiento y la pesadumbre:

lagrima en que navegan sin pendones
los mastiles de las consternaciones;

Eneldesenlace, los contrarios no pueden sino tocarse en el derro-
tero existencial del jerezano; asi, la gratitud le deja un sabor salado
al paraiso, y el poeta se siente capaz de retraerse en un extrarno
maridaje de dichay lobreguez, encerrado en lalagrima convertida
en faro luminoso; pero, al mismao tiempo, delicado y endeble :

lagrima con que quiso

mi gratitud, salar el Paraiso;
lagrima mia, en ti me encerraria
debajo de un deleite sepulcral,
como un vigia

en su salobre y mérbido fanal.

Otro importante y celebrado poema suyo lleva por titulo
“Tus dientes’, recogido en Zozobra. El poeta canta la blancura inau-
dita de unos dientes (seguramente de mujer aunque no lo afirma
en ninguna parte). Al comienzo del poema, la descripcion se cen-
tra en el uso de metaforas marinas que aluden a la curvatura
de las costas y a la blanca espuma:

Tus dientes son el blanco y nimio litoral
por donde acompasadas navegan las sonrisas,
graduandose en los tumbas de un parco festival.

Hasta aquitodo es sencillez, humildad e inocencia. Pero se trata
de lafusion de lo grande con lo pequerio: el litoral es nimio, es decir,
la extensidn inconmensurable de la costa cabe en la pequeriez
de un gesto. La navegacion corre por cuenta de las sonrisas; pero
las que van acormpasadas, o sea, en alternancias, de risay de silencio.
El poema continta con la misma idea de mar contenido en una boca:

Sonries gradualmente, como sonrie el agua
del mar en la risada fila de la marea,
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y totalmente, como la tentativa de un
Fiat Lux para la noche del mortal que te vea
tus dientes son asi la mas cara presea.

Rescata la adjetivacion que acompana ala fila de la marea: rizada.
Para nosotros—los que hablamos el esparfiol de México—no hay
distincién fonética entre las letras sy z. Asi, la idea de la sonrisa,
equiparada al oleaje, se suma a la idea de rizo, del cairel blanco
formado por la espuma del mar. En |a estrofa anterior, el poeta
comienza a proponer una serie de hipérboles para describir la dimi-
nuta talla de los dientes. De ese modo, la mas oscura lobreguez
se rompe con el clarear del primer dia de la creacion: Fiat Lux. lgual-
mente, Lopez Velarde traza una linea divisoria entre la excelsitud
de quien posee la blanca dentadura y el resto de la humanidad:
la noche del mortal que te vea. En |as siguientes estrofas, el poeta
se aparta de las metaforas maritimas; pero elabora una descripcion
minuciosa, aungue exaltada, que se centra enimagenes relativas
aladevocion catdlica, ala rigueza de las minas, a las estrellas, etc;
todo con el fin de destacar la blancura de los dientes. Retomo
Unicamente la Ultima estrofa:

Porgue la tierra traga todo pulcro amuleto

y tus dientes de idolo han de quedarse mondos
en la mueca erizada del hostil esqueleto,

yo los recojo aqui, por su dibujo neto

y su numen patricio, para el pasmoy la gloria
de la humanidad giratoria.

Centro ahora mi atencién en una combinacion de adjetivo mas
sustantivo. Lo que en un comienzo era rizada fila, versos mas
tarde, habra de quedar mondoy convertido en una mueca erizada.
Es notoria la inversion sintactica en la combinacion, asi como
la cercania fonética y el alejamiento semantico que media entre
lo rizado y lo erizado. De la misma forma, los dientes ya no se ven
acompanados de adjetivos que aluden al mana ni al Papa, ahora
son dientes de idolo. Con esto, el movimiento pendular cierra el ciclo:
de lavida a la muerte, de la juventud a la decrepitud, de pleamar
a bajamar.

Ramon Lopez Velarde se sirve de modos diversos de las meta-
foras marinas. En ‘Hermana, hazme llorar’, la imagen del mar
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permanece como un elemento en Ia lejania, al que se alude
de forma, por decirlo asi, indirecta. En este primer instante, el jere-
zano ni siquiera conoce el mar ni ha probado su sabor. El mar es
un vago rumor gue se mantiene en el horizonte. En ‘La Lagrima),
el poeta se convierte en nave que zozobra o en la oscura lumino-
sidad de un faro. ‘En tus dientes’, al igual que en el poema antes
sefalado, aparece un mayor conocimiento del mary de sus cosas:
marea, litoral, agua. Con todo, el poeta permanece sin bafarse
en las aguas o, si lo hace, es mas un naufragio que una jocosa
zambullida. En el poema que discuto en los parrafos siguientes,
Ramon Lopez Velarde se sumergira en un deleite marino.

De un sabor menos salado y menos sombrio, encontramos
el poema que lleva por titulo ‘En el piélago veleidosa', el cual forma
parte de La sangre devota (1915). Antes de presentarlo, me permito
traer a colacion uno de los rasgos de Lopez Velarde, que mucho
agraday gque no ha merecido estudios mas profundos: su peculiar
sentido de lo irdnico, su notoria capacidad para reirse de si mismo;
pero sin crueldad, poniendo las cosas en su justa medida. ‘En el pié-
lago veleidoso), se percibe un abundante empleo de la ironia.

Si nos atenemos al diccionario, vemas que la palabra piélago
es sindénimo de mar. Por esa misma razon, remite a las ideas
de vastedady de amplitud. La tercera acepcion del BRAE en linea
define esta palabra como: Aquello que por su abundancia es difi-
cultoso de enumerar y contar. (http://rae.es). Como puede verse,
el propio concepto propone una suerte de asimilacion de mar
y de exceso. De nueva cuenta, la imagen apunta hacia lo incon-
mensurable y lo infinito. Recordemos también que la palabra
archipiélago, al menaos en sus origenes, remitia al Egeo—piélago
por antonomasia—salpicado de prodigiosas islas. Por extension,
esta palabra se aplica hoy para designar cualguier conjunto insular.
De mares y de otros temas afines, habla este poema en un tono
gue resulta muy cercano al relato o a la anécdota confesional entre
amigos de tertulia. El poema comienza sin rodeos, con una simple
aseveracion:

Entré a la vasta veleidad del piélago

Dicho de otra forma, lo que el poeta hizo fue meterse
en la inmensidad oceanica de todo lo antojadizo, lo inconstante
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olo decididamente frivolo. Eso es justo lo que quiere decir el sustan-
tivo veleidad. Estaidea de caprichosa superficialidad recibe, ademas,
la adjetivacion de vasta, que refuerza lo reprochable del asunto.
El poeta nos entrega la confidencia de un chasco amatorio. Este

piélago—en alguien como Ramon Lopez Velarde—no puede ser otra

cosa que el mar de los placeres; pero el de los venéreos, obsequio

del sexo femenino. Como es posible observar, el primer verso

se ubica en las antipodas de la santisima, beatisima e inmaculada

Fuensanta, de quien hemos hablado ya. Sin embargo, incluso

apartado de la casta blancura, el poeta es absolutamente incapaz
de denostar ala mujer gue sea; por ello, la ironia se hace presente

de inmediato:

con humos de pirata...

El poeta se vuelve blanco de un certero cafionazo contra
si mismo. Es curioso que, en el espafol actual, el sustantivo
pirata tenga la acepcion de ladrén temible y desfachatado; pero
también de falsedad, de producto hechizo. Ramaén se sabe ‘pirata’
no porque le sobre talla de seductor irreprimible, sino porgue
sus galanteos se reducen a una burda impostura; solo tiene
‘humos’, es decir, una huecay ociosa presuncion. No es la primera
vez que el zacatecano apunta su fusil contra si mismo. De hecho,
hay otros ejemplos claros de esta actitud de ironia. No resulta
extrafo, entonces, que en otro muy conocido poema de Zozobra,
‘El Perro de San Roque’, le oigamos decir sin remilgos:

He oido la rechifla de los demonios sobre
mis bancarrotas chuscas de pecador vulgar...

Los diablos saben muy bien de qué esta hecho el poeta, cono-
cen la pata de la que cojea. Pero él también lo sabe, y es incapaz
de mentirse. El poema prosigue su relacion de hechos en el mismo
tono irénico. Por un momento, el poeta creyd sentirse a sus anchas,
como una especie de rey de los mares, un Neptuno de virilidad
aerodinamica (¢Podria decirse acuadindmica?):

Y me sentia ya un poco delfin
y veia la plata
de los flancos de la tltima sirena,
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Elmodoimperfecto de los verbos hace pensar en hechos que casi
se consuman. Sin embargo, el encuentro no se da con una mujer,
sino con una sirena. En los desdichados amores de Lépez Velar-
de—y es que no hay otros amores en su corta biografia—todas
las mujeres estan sumidas y sumergidas en el mundo dual
en el que las concibe y les da forma. Asi, las mujeres son, a la vez,
reales e ideales, carnales y espirituales; también son comestibles,
mesurables y palpables.? En este caso, se trata de una guimera,
de una seductora monstruosidad, mitad mujer y mitad merluza.
Conlasolainclusion de una sirena en los acontecimientos, podemos
sospechar el final de la aventura. No puede haber promesas cum-
plidas ni final qgue no sea desastroso para el relator de los hechos.
Mas adelante, el infructuoso desenlace de la primera estrofa
se acentla con la contundencia reiterada del tiempo pretérito.
A pesar de esto, ni siquiera el desastre se da por completo, pues
se reduce a un mero amago, simulacion y remedo. Este bisorio
navegante del piélago veleidoso emprendit una travesia del mar
hacia el mareo:

Cuando mi devaneo
anacroénico viose reducido
a un amago humillante de mareo.

La segunda estrofa nos reconcilia con el poeta gue nos es fami-
liar: el eterno adorador del ‘ave femenina’. Ramon Lopez Velarde
no es hombre de rencores; el mal paso no se convierte en negra
inquina contra la sirena fugaz del encuentro erético. Las metaforas
de laespuma, descrita en un certero oximoron: inestable eternidad,
y de los espejos subrayan la propia veleidad del titulo:

Mas no guardo rencor
a lainestable eternidad de espuma
y efimeros espejos.

El espejo—salvo lo que tenga que decir Borges en otros
mares—es aqui promesa incumplida y engafioso artilugio visual.

2. Lamujeres manjar exquisito en algunos memorables paisajes de su poesia.
Recordemos estos versos de ‘A Sara”: ‘Blonda Sara, uvaensazon... / ... Sara,
Sara, golosina de horas muelles... (RLVO: 99).
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En los dltimos cinco versos, el poeta se detiene a explicar, caballe-
rosamente, las razones por las que na le es posible guardar rencor
a la dama del fallido encuentro:

Porque sobre ella fui como una suma
de nostalgias y arraigos, y sobre ella
me senti, en alta mar,

mas de viaje que nunca y mas fincado
en la palma de aquella mano impar.

Como habra de ocurrir en muchos otros momentos velardea-
nos, aparecen los dos polos gue resumen la existencia del poeta.
Por una parte, encontramos la palabra arraigos, es decir, as raices—
los anclajes—quelo plantanenlatierra. Por otro lado, el poeta se encuen-
tra, simultaneamente, en alta mar, con todo lo que estaidea contiene
de feliz arribo y de descubrimiento afortunado. Por ese motivo,
el poeta declara que se sintid mds de vigje que nunca y, a la vez,
mas fincado. Si, pero fincado en una mano impar.

Como habra de notar quien se acerque a la obra de Ramon
Lopez Velarde, un conocido rasgo estilistico suyo es el uso del pleo-
nasmo. Nadie como él, para emplearlo con la maestriay la precision
de un relojero o de un cirujano. En ‘El retorno maléfico’, Ramaén
nos entrega unos de los mas bellos ejemplos del uso poético
del pleonasmo en espariol:

el amor amoroso de las parejas pares (RLVOP: 154-155).°

Esta mano, impar, aungue femenina, no es la de laenamorada,
laarmoniosa elegida de su sangre’. Poresarazon, el anclaje—el que-
darfincado en esa mano—no es absoluto. Esto dacuentadel hecho
de que Raman se siente mds de vigje gue nunca. De esta forma,
con avariciosa gula, y salvando tiempos vy distancias, realiza
al mismo tiempo un viaje y un anclaje, mediante el cual fusiona
la nostalgia con la mas carnal de las presencias. Pero esta nostal-
gia no es por la mujer presente, y mucho menos por una descrita
como ‘sirena’; es por la otra, por esa especie deisla fabulosa, la que—

3. Ahi mismo nos habla de: ‘las golondrinas nuevas, / renovando con sus
noveles picas alfareros / los nidos tempraneros. También le oimaos hablar
de la ubérrima ubrey de las recientes recentales.
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precisamente por ser fabulosa—no ha de encontrarse nunca.* Viene
al caso la siguiente observacion de Alberto Paredes:

La mujer como firme punta del cordén umbilical que lo ata al mundo
y lo mantiene comunicado, alimentandole, ademas, su capacidad
de generarimagenes. Ese cordén, esa unién como uno de los lazos reales
que vinculan a RLV con todo lo que significa mundo exterior [...] Porgue,
ademas, las mujeres reales no dejan de manifestar de continuo dos per-
fidias que las desacraliza: quieren casarse y envejecen (Paredes 1995: 37).

Por otro lado, y en total concordancia con la linea tematica
gue aborda el poema, recordemos que en espanol existe un sus-
tantivo: escarceo, que se emplea para describir el oleaje leve
y superficial. De igual modo, la palabra escarceo suele verse acom-
panada del adjetivo armoroso. Eso es exactamente lo que el poeta
vivio en el piélago veleidoso: simple y sencillamente, un escarceo
amoroso. Poresarazan, el desenlace era perfectamente predecible.
No hay engaro para ninguna de las partes involucradas en el escar-
ceo. Sirena y hombre obtienen lo que buscan. El varén bien sabe
gue no es posible esperar tratos y compromisos inquebrantables
firmados por un enganoso monstruo marina.

Sinembargo, lo que el poeta busca no es la navegacion por oleajes
frivolos ni ahogarse en un par tetas de sirena. Lo que quiere es echar
ancla, afincarse a cabalidad. En El son del corazon, aparece el poema
gue intitulado ‘Mi Villa', en el que se lamenta del desarraigo:

Siyo jamas hubiese salido de mi villa,
con una santa esposa tendria el refrigerio
de conocer el mundo por un solo hemisferio (RLVOP: 214).

Si la vida del poeta se metaforiza en imagenes maritimas,
como la zozobra, su persona viene a ser una barca. El incierto
mar se simboliza mediante los escarceos vy los quebrantos amo-
rosos. El ancla es el amor postrero de una mujer inasible—vedada
a perpetuidad—que aguarda a un licencioso navegante. Ramaon
anhela una navegacion febril que lo conduzca a todos los puertos
del mundo; pero solo para llegar a la isla final: la mujer amada.
Estoesloque nos dice en ‘El Ancla’, otro poema de E/ son del corazon:

4. Para este asunto, es siempre grato leer el poema ‘Lisola non trovata,
de Guido Gozzano.
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Antes de echar el ancla en el tesoro
del amor postrero, yo quisiera
carrer el mundo en fiebre de carrera [...]

Besar el Indostan y a la Oceania,

a las fieras rayadas y rodadas,

y echar el ancla a una paisana mia

de oreja breve y grandes arracadas (RLVOP: 2071).

Asi pues, para Ramaén Lépez Velarde, la mujer es la aguja
imantada y el norte verdadero que resumen todas sus posibili-
dades de existencia. Dicho en los términos mas simples, Lopez
Velarde no sobrevive sin la presencia auxiliadora de la mujer.
También en El son del corazén, encontramos un poema gue lleva
por titulo ‘La Ascension y la Asuncién’. Ramon dice en ese lugar,
y sin el menor empacho:

Dios, gue me ve que sin mujer no atino
en lo pequefio ni en lo grande, diome
de angel guardian un angel femenino (RLVOP: 208).

Pero en otro poema, ‘En mi pecho feliz, del mismo libro, tammbién
declara, pero con una sinceridad mas desfachatada:

En mi pecho feliz no hubo cosa

de cristal, terracota o madera,

gue abrazada por mi, no tuviera

movimientos humanos de esposa (RLVOP: 207).

En los parrafos anteriores, he empleado en distintos momentos
la palabra zozobra. Ahora la retomo como una de las mas claras
metaforas maritimas en la obra del poeta de Jerez. Esta imagen,
como hemos visto, da nombre a uno de sus libros. Se trata
de una alusion a un estado de animo, a una forma de estar
en el mundo. Entre los poemas recogidos en Zozobra, se encuentra
uno que en especial alude a la figura de una nave: ‘El Candil".

Conviene explicar un poco lo dicho en el poema. En Ia iglesia
de San Francisco, en la ciudad de San Luis Potosi—donde el poeta
estudio la carrera de leyes—hay un candil en forma de barco de vela,
donado por alguien que sobrevivid a un naufragio. Una vez mas,
el poeta vuelve a emplear laimagen de una nave como expresion
metaforica de su propio ser. Asi pues, el exvoto en forma de velero
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sera simbolo de la propia persona del jerezano. A continuacion,
me permito revisar el poema parte por parte:

En la cdspide radiante

gue el metal de mi persona
dilucida y perfecciona,

y en que una mano celeste

y otra de tierra me fincan

sobre la sien la corona;

en la orgia matinal en que me ahogo en azul
y soy coma un esmeril

y central y esencial como el rosal;

en la gloria en que melifluo

soy activamente casto

porqgue lo vivoy lo inanime

se me ofrece gozoso como pasto;

en esta mistica gula

en que mi nombre de pila

es una candente cabala

que todo lo engrandece v lo aniguila [..]

Como puede apreciarse, el poema comienza con una larga
lista de los lugares, los objetos y los tiempos en los que transcurre
la vida de Lopez Velarde. De nueva cuenta, fiel a su actitud hacia
la vida, la existencia del poeta se planta en un juego de fuerzas
de signo contrario. Lo terrenal y lo divino coinciden en él: una marno
celeste y otra de tierra; 1a mezcla de materias asperas y rudas
del esrmeril se casa con la refinada sencillez del rosal; el devaneo,
es decir, lainmersidn en las hondas mieles de lo erdtico, se expresa
por medio de un neologismo verbal, melifluo, el cual se contrapone
sin pudores a su persona, de una continencia proverbial: activa-
mente casto. En suma, la vida y la muerte le salen al paso como
partes de una experiencia total y unitaria. En |a vida cotidiana
del poeta, es natural gue los contrarios se hermanen en una fusién
de disparidades. Asi, los seres vivos y las cosas materiales—/o vivo
yloinanime—le surgen al paso con el mismo desenfado. El exceso
del cuerpo, como el pecado de la gula, se describe en términos
de mistica; |a palabra cotidiana, el nombre de pila, asume las hiper-
balicas connotaciones de una candente cabala, que es al mismo
tiempo construcciony destruccion: todo lo engrandece y lo aniquila.

El poeta mismo no sale a flote de esta marejada, pues nos
dice que se ahoga en un azul matinal y acuoso. En esta barahtnda
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torrencial, Ramon se abre pasoy encuentralaimagen de su propia
persona:

He descubierto mi simbolo

en el candil en forma de bajel
gue cuelga de las clpulas criollas
su cristal sabio y su plegaria fiel.

A partir de este mormento, Ramon parece dar un golpe de timon
y enfilarse con rumbo al candil. Es posible ahora percibir una dua-
lidad que intenta resumnirse en unidad. Por una parte, esta la voz
del poeta en el frenesi de la vida diaria; por otra, el objeto inanimado,
sintesis de aspiraciones vitales:

iOh candil, oh bajel, frente al altar
cumplimos, en duo recondito,
un solo mandamiento: venerar!

En los versos anteriores, la dualidad se desdibuja en un con-
nubio sutilisimo, duo recondito, para la realizacion de un acto:
un solo mandamiento. Frente al altar, los dos realizan una especie
de boda, de accion sacramental. El verbo principal se conjuga ahora
en la primera persona del plural: curmplimos. Los dos seres ejecutan
una accion ineludible y unitaria: venerar, palabra que nos obliga
a oir los ecos de otras como venero, Venus y venéreo; con ello, nos
encontramos tanto en lo carnal como en lo divino. En el instante
siguiente, el poeta ejemplifica el derrotero de su vida: unificar,
sintetizar, reunir en un solo punto los muchos cauces vivenciales
que lo conforman. Y agrega:

Embarcacion que iluminas

A las piscinas divinas:

En tu irisada presencia

Mi humildad se esponja y se anaranja
Porgue en la muda eminencia

Estan anclados contigo

El vuelo de mis gaviotas

Y el humo sollozante de mis flotas.

Ramaon combina ahora la mas obvia literalidad con una pas-
mosa agilidad metaférica. La embarcacion ilumina, claro esta,
porgue no es otra la funcion de un candil. Las piscinas no son mas
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gue agua prosaicamente contenida; pero a la vez son divinas puesto
gue sirven para el sacramento del bautismo. Frente ala nave repre-
sentada por el candil, Ramaon es duefio de una soberbia humnildad,
que Se esponja y se anaranja, es decir, se agranda en su rotundidad.
Pero todo esto sucede en lo que el poeta describe como la muda
erminencia, o sea, una especie de callada elocuencia que dice
sin que medien las palabras. Frente a la presencia incorpérea
de lo divino, y con un con un anclaje prodigioso, Lopez Velarde
logra sujetar todo lo que resultaria inasible en un mundo mas
prosaico. Por esa razon, el humo'y el vuelo asumen un paradajico
desplazamiento inmovil: estan anclados contigo. Las diversas naves
que conforman el ser del poeta, mis flotas, detienen sus sollo-
zos en la unicidad que ahora se construye entre poeta y candil.
El poerna continda:

iOh candil, oh bajel: Dios ve tu pulso
y sabe que te anonadas

en las clpulas sagradas

no por decrépito ni por insulsa!

Como se sabe, uno de los temares recalcitrantes de Lopez Velarde
esaunavejez que le arrebate la fuerza viril. La metafora empleada
en otro de sus mas bellos poemas, ‘Hormigas', es precisamente
el pulso, la sangre: el impulso vital representado en un empe-
cinado hormigueo, flujo torrencial de su vitalidad y de su vigor.
En el caso de ‘El Candil, Dios ve el pulso—que es el mismo del poe-
ta—y ve una fuerza viril hecha nave de cristal, anclada en las
cUpulas sagradas de unaiglesia. El candil-poeta es incapaz de reac-
cién alguna ante los estimulos del mundo. En su pasmo, el candil
ha soltado el ancla para detener su navegacion. Ya no es capaz
de medir, como en otros versos, ‘el perimetro jovial de las mujeres’.
Pero este pasmo no es porque sea decrépito o insulso; no se trata
de una desercion de hormigas; es porgue el candil y el poeta guedan
inmersos en el pasmo de o absoluto; en la elevacion de una plegaria:

Tu alta oracion animas
con el genio de los climas.

Y agrega:
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Tu conoces el espanto

de las islas de leprosos,

el domicilio polar

de los donjuanescos 0s0s,
la magnética bahia

de los deliquios venéreos,
las garzas ecuatoriales
cual escripulos aéreas,

y por ello ante el Sefior
paralizas tu experiencia
como el olor que da tu mejor flor.

Ahora, es evidente gue la segunda persona del singular se hace
eco de la primera del singular; decir tu es decir yo. Ramaon despliega
una extensa lista de experiencias que van de un polo a otro. Pri-
meramente, conoce el espanto de las islas de leprosos: el pecado
y latransgresion; conace la lepra—metafora inequivoca de laimpu-
reza—de la muerte espiritual gue lleva a la putrefaccion corporal
en vida. Raman también conoce lo contrario: el domicilio polar
de los donjuanescos 0sos, 0 sea, la sequia sexual, la gélida absti-
nencia de la carne. En el mismo tenor, aparece la magneética bahia
de los deliquios venéreos. Ramon conoce la atraccién—inexorable,
irreprimible y taxativa—del sexo, del desfallecimiento orgasmico.
Esta bahia es una fuerza natural, por eso nos dice que es magneé-
tica. Se trata del mismo efecto fisico que obliga, sin equivocarse
nunca, a las agujas imantadas a sefialar el norte. Este punto
cardinal, como en todos los casos de Ramaon, no puede ser otro
gue la mujer. Octavio Paz dice al respecto:

El simbolo del candil es un ejemplo de la misién que asigna Lopez Velarde
a la obra poética. Fuensanta es otro. Si el instante es oscilacion, el ero-
tismo es vaivén. La amada da sentido y unidad a su experiencia erotica.
La Muerta es la estrella fija: tal vez desaparecié hace ya miles de afios
pero su resplandor guia la tortuosa peregrinacién, como la custodia
del altar rige la navegacion del candil (1965: 127).

Pero a esta bahia se contraponen las garzas, que, para este
asunto, son la pureza albina de un pajarraco gue —por mas que pro-
venga de los calores ecuatoriales—resulta tan seco de carnes
gue noinvita al deliguio venéreo, sino a los recatos mas pudibundos:
escrupulos aereos. El poema retoma la idea del rosal, de la pri-
mera estrofa, y nos entrega el perfume de su mejor flor. Se trata
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de unafloracién gue aromaticamente subrayala perfeccion aludida
al comienzo del poema. El poeta continda en su ruta:

Paralelo a tu quimera,

cristalizo sin sofismas

las brasas de mi ignea primavera,
enarbolo mi jubilo y mi mal

y suspendo mis llagas como prismas.

Siguiendo un derrotero semejante al del candil: paralelo
a tu quirmera, el poeta realiza varias acciones de signo contrario;
por ejemplo: convierte el fuego en cristal; perolo hace de la manera
mas integra y sincera: sin sofismas. Ahora ‘enarbola’, es decir,
gue pone en el drbol-sindnimo de la palabra mastil-tanto su jubilo
como su mal. También suspende sus llagas corno prismas, es decir,
como si fuesen los cristales del candil o—si se extiende la pre-
misa—como ‘prismaticos’, como lo haria un marino enfrascado
en observaciones cenitales.

La anterior lista de experiencias explica la paralisis del candil.
Hacia el final del poema, la nave llega a su feliz destino. Presento
la pendltima estrofa:

Candil, que vas como yo
enfermo de lo absoluto,

y enfilas la experta proa

a un dorado archipiélago sin luto;
candil, hermético esquife:

mis suefios recalcitrantes
enmudecen cual un cero

en tu cristal marinero,
inmaoviles, excelsos y adorantes

Lanave ha encontrado la causa final: Dios. El poeta, como el can-
dil, esta enferma de lo absoluto. Si algo saldria sobrando en este
verso del poema, es precisamente el nexo del simil, cormo. El candil
y el poeta, en una fraternidad consustancial, comparten una misma
y enfermiza busqueda, con nombre que nos recuerda a una novela
de Balzac: lo absoluto. Este absoluto representa la cesacion de laida
y venida, la cancelacién gozosa de todo movimiento pendular.
¢Por qué habria de seguir bogando por los mares inciertos? La proa,
sinécdoque de todo el ser del poeta-nave, es ahora experta pues
ha visto el mundo por todas partes. El poeta se encuentra—como
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el Ulises cantado en otros versos—pleine de usage’. Por ello, ahora
esta en condiciones de arribar a costas afortunadas: a un dorado
archipiélago sin luto. El candil se describe en el siguiente verso como
un hermetico esquife. La nave esta perfectamente calafateadayy,
porende, a salvo de toda zozobra. Frente a la experta proa que ha
visto todos los extremos de la existencia, las pertinaces fantasias
del poeta, sus suefios recalcitrantes, se detienen en el azoro del mayor
de los pasmos. Es como si la ruta del barco-poeta se extendiera
mas alla de la carta de navegacion, hasta llegar al dltimo cenit:
la cupula de laiglesia, punto fijo de Foucault, donde la Unica cifra
posible es un cero, redondo, contundente y absoluto. De esta
forma, al menos en el instante frente al candil, los suefios quedan
inmaviles en la maxima adoracion de lo divino.

Quizas retomando la idea del péndulo, del candil que se mece
en laiglesia potosina, es posible entender mejor el caracter, para-
dgjicamente neto y preciso, del ir y venir velardeano. No puede
haber oscilacién sin un punto fijo a partir del cual se dé el movi-
miento. El punto fijo no es la cancelacién de un extremo o de otro,
sino lo que hace posible la oscilacion. No hay vaivén sin al menos
un alfiler gque sirva de asidero al movimiento pendular. SiRamoén
Lopez Velarde se ensimisma en la satisfaccion de los sentidos,
si no escribe nada que no venga de ‘la combustion de sus huesos’,
es precisamente porque reconoce la pluralidad de su ser unitario.

Asi pues, plantear un analisis en funcién del caracter priorita-
rio, ya sea de la carne o del espiritu en el jerezano, es quedarnos
conlamitad dela naranja. Lopez Velarde se sabia catdlicoy pagano,
se sentia ‘arabe sin cuitas’y también gueria ser ‘una casta peqgue-
fiez'. Ese reconocimiento de los extrermos que en €l oscilan, lejos
de ser simplemente un debate indtil e interminable entre dos
fuerzas, es la aceptacion de gue lo Unico cierto es lo inexacto
de la propia esencia: una entrega sin remilgos a lo paradgjico. Exi-
gir congruencia o resolucion al par de opuestos es pedir gue cese
el vaivén, que se acabe la propia vida del sujeto. Arturo Rivas
Sainz dice al respecto:

No puede, pues, pensarse que Lépez Velarde se descarriaria de su «moral
de la simetria» y de la exactitud, aunque el impresionismo pictoérico
y el simbolismo literario sean aparentemente expresion de vaguedades.
Porgue la exactitud que puede exigirse a la manifestacion de lo vago
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y nebuloso tiene que ser una precision de lo impreciso. Expresar impreci-
samente lo impreciso, ahora bien, es precision (RLVOP: 481).

En la precision de lo impreciso, el poeta define su individuali-
dad como la aceptacion de la complejidad de la existencia misma.
No hay vidas sin relieves o contornos; de haberlas, serian estériles
como fuentes de experiencias convertibles en gran poesia. Lo vital
en Lopez Velarde es de una rigueza dificilmente condenable
a la reducida extension territorial de la provincia lejana o a la tra-
yectoria que dibuja el vaivén de un farol. Tampoco es reducible
a una diluida oposicion de contrarios, en las que se podria apostar
por el triunfo de la carne o del espiritu. No es esto en exclusion
de esto otro. La palabra es inclusion: la forma que el jerezano elige
para soltar sus sentidos como jauria tras la vida.

Que todo se convierta en sensacion, que se dé entrada aloclaro
y alooscuro, al carnaval y a la cuaresma. Jerez es capaz de conte-
ner por igual los pasos de un bebé y |a fulguracion del relampago.
Lopez Velarde se sabe contradictorio; pero esa contradiccion
se supera en la reunion de los extremos de su individualidad.
La realizacion del uno individual se lleva a cabo en una coinciden-
cia de lo plural. En suma, en la vida de todos los dias, su ‘angel
guardian’y su ‘demonio estrafalario’ observan—cada quien desde
su esquina—los tumbos del poeta, que son, en tierra firmeyen alta
mar, su itinerario.
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LA NOVELA HISTORICA
HISPANOAMERICANA
Y LA REESCRITURA DE LA HISTORIA:

Navegantes, historia y escrituras
en Vigilia del Almirante de Augusto Roa Bastos

I. INTRODUCCION

La historia de Hispanoamérica se inicia con una escritura.
Como en pocos casos de |a historia de Occidente, el conquista-
dor espafiol utilizé la escritura para narrar sobre lo que acaecia.

Sus primeros relatores, desde el descubridor, Cristébal Coldn;
el narrador de Ias Indias, el padre Las Casas; el soldado de Her-
nan Cortés, Bernal Diaz del Castillo y el mismo Hernan Cortés;
los cronistas en Sudameérica, El Barco Centenera, y el conquista-
dor Pizarro, entre otros, dieron cuenta de una forma de conocer
nuestro continente a través de la palabra. La escritura ha sido
el modo natural de decir en nuestras latitudes; un modo legi-
timo para poder retratar la desmesura del paisaje, la extraneza
ante lo desconocido, la desnudez de los habitantes, la excelsitud
de los grandes imperios. Todo esta en los escritos de aguellos
cronistas, por eso la hipérbole es una de las figuras mas usadas
en |as cranicas. Hipérboles de un mundo amanecido, metaforas
delo desconocido, mitos y leyendas en esos relatos inaugurales.

Luego vinieron los primeros letrados de Hispanoamérica, aque-
llos que pudieron hacer un recarrido por las primeras universidades
del continente o que s6lo alfabetizados y educados elemental-
mente en las letras hispanicas decidieron narrar desde la doble
encrucijada cultural y existencial: comao criollos, es decir nacidos
en Ameérica, pero también educados seglin los canones del Viejo
Mundo y sobre todo de Espana, la Madre Patria. Esta tension
la descubrimos en el Inca Gracilazo de la VVegay sus Cormentarios
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Reales (1609); en Guaman Poma de Ayalay su Nueva Crénica y Buen
Gobierno—una reescritura de la destrucciony construccion de Las
Indias desde la perspectiva del mundo aborigen—y Sor Juana Inés
dela Cruzylasluchas porlavoz de la mujer, entre otros muchos.

En este marco de tensiones culturales, juegos de poder, esté-
ticasy lenguajes europeos y americanos, la literatura, sobre todo
aguella que se empezd a escribir desde el primer romanticismo
hispanoamericano, sirvio como lugar de inscripcion de la historia
y las distintas maneras en gue los sujetos que habitamos este
continente nos vemos. Dificil tarea la de autodefinirse, maxime
si estamos conformados por una diversidad de tal proporcion
gue todavia seguimos pensando en los origenes, el Descubri-
miento, la Conquista y la Colonizacion.

En continuidad con las escrituras de ficcién y no-ficcién ubica-
mos a la novela Vigilia del Almirante (1992) del escritor paraguayo
Augusto Roa Bastos, nuestro objeto principal de estudio. Intenso
testimonio de escritura del mas importante suceso de Occidente,
el Descubrimiento de América, en la encrucijada de la Edad Media
y el Renacimientoy en torno al no menos enigmatico personaje,
Cristobal Colon.

De alguna manera, Roa Bastos pone, en el marco de la festi-
vidad del Quinto Centenario del Descubrimiento de de Ameérica
(1992), un nuevo escalén en el largo proceso de auto/inter-de-
finicion que venimos gestando en nuestro continente desde
los primeros apuntes del Almirante. A través de la subespecie
narrativa de la novela historica, Roa Bastos imagina otro Colon,
distante de aquel que la historia oficial y el revisionismo histo-
rico, respectivamente, canonizaron. El Cristébal Colén de Roa
Bastos se aleja también del elaborado, tanto por la leyenda
negra,’ retratando al Almirante como un cuasi-genocida, como

1. Se conoce como Leyenda Negra al conjunto de afirmaciones que, surgidas

de ciertos grupos americanos asaciados a movimientos indigenas, enfatizan

la idea del exterminio de los aborigenes por parte de los espafioles de un total

de 20 millones de nativos. En oposicion, la Leyenda Blanca, suaviza aguella

vision apocaliptica, e impone una mirada humanista sobre |a accion imperial,
sobre todo lo que tiene que ver con el proceso de evangelizacién y alfabeti-
zacion. Este Cristobal Colén benéficoy civilizatorio pasé a las carpetas esco-
lares de la ensefianza primaria y secundaria, lo que significa un ‘maquillaje’
importante de |a historia.
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de la leyenda blanca y 1as idealizaciones de ciertos discursos,
gue luego se escolarizaron, de un Almirante benévolo, caris-
matico gue solo les intercambid a los nativos vidrios de colores
por telas y alimentos.?

Vigilia del Almirante se posiciona en un lugar distinto de estos
dos extremos—blanco y negro—aungue sin dejar de referir euforias
y disforias de los viajes colombinos. Roa Bastos conjuga magis-
tralmente la mejor tradicion hispanoamericana de contar a través
de las escrituras historicas con las transformaciones que produjo
el Boomn latinoamericano, al asumir unas estéticas, unos generos,
unas tematicas y perspectivas que le permitieron ‘decir’ sobre
nuestra heterogénea realidad, sin caer en los excesos u olvidos
que muchas veces nuestra literatura ha mostrado.

Il. LA NOVELA HISTORICA

La novela histérica es un género de frontera. Un oximoron
conceptual que articula dos planos de un modo no siempre
armanico y complaciente: el mundo de los hechos, su referente,
y el mundo creado segun los rituales de la literatura, el refe-
rido. Clasificada como novela, es decir una ficcién gue cuenta
un itinerario extenso de uno o varios personajes, se desliza
inevitablemente al espacio de |a historia, es decir, del discurso
constatable, documentado, verificable por mdltiples fuentes.
La articulacion de estos dos aspectos determinara la variedad
posible de relatos dentro de esta especie literaria. En algunos
momentos con preponderancia del discurso histdrico como es
el caso de La Guerra del fin del mundo (1984) de Mario Vargas Llosa
0 La gesta del marrano (1992) de Marcos Aguinis o la admirable
novela sobre un personajes de la revolucion de 1810 en Argentina
como la escrita por Andrés Rivera en La revolucion en un suerio
eterno (1992). Ejercicios literarios en los que la documentacién
juega un papel verosimilizador fuerte. En otros, esa historia
se desdibuja en los bordes del discurso literario que recrea,
modela, el referente, para proponer al lector un relato de ficcion
con ‘sabor a historia’. Este podria ser el caso del inigualable Pedro

2. Nada se dice en esta representaciones del oro.
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Pdramo (1955), los cuentos de El llano en llamas (1953) de Juan
Rulfo, y Sobre héroes y tumbas (1962) de Ernesto Sabato.

Esta tension entre el referente histéricos (lo que llamaremos
referente), que el novelista dentro de este género no puede obviar,
y las operaciones de escritura que implica la puesta literaria
en discurso (lo que llamaremos el referido), sera uno de los aspec-
tos centrales que desarrollaremos en nuestro analisis de Vigilia
del almirante (1992) de Augusto Roa Bastos.

II1. AUGUSTO ROA BASTOS
EN EL CONTEXTO DE LA LITERATURA PARAGUAYA CONTEMPORANEA

La literatura paraguaya es una literatura a la que le ha cos-
tado surgir. Es una literatura cuya personalidad es resultado
de un largo proceso de construccion. Esto se debe a una multi-
tud de factores que hacen de la produccion letrada paraguaya
un espacio asediado por la escasez, en el marco de presiones
sociales, intereses politicos, culturales e histdricos.

Los autores paraguayos, gue tuvieron un peso en el campo
de las literarias hispanoamericanas, casi siempre escribieron desde
el exilio. En un primer momento, atravesada por las urgencias
de la Revolucién Independista (1812), hasta el primer Centenario,
la literatura paraguaya tuvo sus momentos de esplendor, pero
luego, como dice Roa Bastos, se fue ‘achicando’ hasta convertirse
en un espacio de experiencias aisladas y conflictivas en un pais
gue se iba convirtiendo poco a poco en una ‘isla de tierra’.

Su posicién geopolitica nunca fue sencilla, lo que determing
gue a Paraguay le pasaran cosas desde afuera, desde sus paises
vecinos. Sin salida al mar, una isla continental, sus primeros narra-
dores fueron extranjeros de origen y luego exiliados. De algun
modo, Paraguay configura su literatura saliéndose, descentran-
dose, para poder suplir ese encierro originario. Esto dltimo sera
un asunto clave en relacion a la novela que analizamos.

Un aspecto quizas Unico en toda Hispanoamérica es el bilingiismo
activo y presente del habitante del Paraguay. Sus escritores tuvieron
gue arreglarselas para escribir en espafiol lo que pensaban en gua-
rani. Sobre todo en Ias generaciones de escritores de mayor edad,
esta tension se hizo mucho mas presente, conjugando la oralidad
del guaraniy la escritura del espariol.
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Esta tension lingliistica, meollo de identidades que no acaban
de definirse, es lo que seguramente ha llevado a los intelec-
tual paraguayos a documentarse con esmero. Paraguay es
uno de los paises hispanoamericanos mas documentados,
por ello, el discurso histarico recorre casi todos los dominios
literarios y todas sus generaciones. Tanto en las llamadas lite-
raturas de la ‘preshistorsia’, la de los cronistas como El Barco
Centenera, pasando por la Generacidn del Colegio Nacional
y el Instituto Paraguayo (1978-1913), el Modernismovy la llamada
Defensa del Chaco (por la Guerra del Chaco, 1913-1935), hasta
las vanguardias y la impronta de los académicos en el campo
literario (1935-hasta la actualidad), |a literatura paraguaya esta
atravesada por la historia y los documentos.

El mismo Roa Bastos, autor que internacionaliza y saca
de la clausura a la ‘isla de tierra’, en su libro Las culturas conde-
nada (1978) examina esta doble perspectiva en la que parece
sumida la literatura de su pais. Por un lado, construyendo
unavoz que intenta plasmar un mundo, una historia, un cultura
gue le cuesta sobresalir en el mapa geocultural hispanoameri-
cano; por otro, mostrando un mecanismo inverso de disolucion,
gue patentiza la fractura en la que se ha edificado el pais, tanto
en lo histadrico, como en lo linglistico y cultural.

En lo politico, Paraguay esta atravesada por el exilio,
ya gue a partir de 1945° la mayoria de sus escritores debieron
emigrar hacia otros paises, en especial Argentina. Asi, la literatura
paraguaya tiende a idealizar sus referencias, y al escribirse desde
otros paises, Paraguay, empieza a ser mas sofiado que vivido.
En estas coordenadas que hemos intentado delinear se inscribe
la obra de Roa Bastos, el mas internacional de todos los para-
guayos, el que mird hacia el Boom latinoamericano y desplego
las tematicas de su pais en un lenguaje contemporaneo para ser
escuchado por todos.

Como hemos referido, Augusto Roa Bastos (1917) ha soste-
nido desde siempre una postura ideoldgica critica con respecto
alos acontecimientos histéricos americanos. El contexto del Quinto
Centenario del Descubrimiento de Ameérica en 1992, le abrio

3. En1954 con el apoyo de EEUU el General Alfredo Stroessner da el golpe
de estado que serga, luego, el mas prolongado de Hispanoameérica.
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nuevamente el camino para plasmar su particular vision historica
y realizar la exégesis de un hecho tan conflictivo, en continuidad
con los planteos formulados en dos de sus mas importantes
novelas, Hijo de Hombre (1960) vy Yo el Supremo (1974). Cuenta
en la introduccion de Vigilia del Almirante, que habia guardado
papeles, borradores, esquemasy proyectos por mas de diecisiete
afios sobre el tema colombino, y gue ahora en el marco de los fes-
tejos cobraban una nueva dimensién. Entonces estando en Francia,
y en no mas de tres meses, se abocd a terminar su obra.

Narracion histarica finisecular, Vigilia del Almirante proyecta
una imagen sobre la gesta colombina, oscilando entre |a recrea-
cién referencial y |a critica humanista sobre un hecho complejo
que flexiona nuestra historia de Occidente.

Contexto de escritura, 1992, en el cual se esta jugando la rei-
vindicacién (desde Espafia) del Descubrimiento, y su critica (desde
América) a través de lo que se conocié como Contra Quinto
Centenario. El juego de estas dos representaciones, en una ten-
sion manifestada entre el discurso heroico y lo anti-heroico
del Almirante respectivamente, juega y gravita decisivamente
en la constitucion del texto de Bastos como una escritura posible,
en una zona intermedia, menos conflictiva con aquellas lecturas
del Descubrimiento y de su enigmatico protagonista, el Almi-
rante Colon. Entre el homenajey la critica, Roa Bastos se escapa
a la hagiografia y el encomio, para construir un personaje mas
humano y verosimil.

IV. EL CONTEXTO HISTORICO

Resulta transparente y hasta evidente visualizar el campo
histdrico asociado a Ia ficcion de Roa Bastos. El titulo como
macroestructura significativa remite necesariamente ala empresa
de Cristabal Colon, inserta dentro del marco amplio del término
del Medioevoy el comienzo, justamente, con el descubrimiento
de Ameérica, de la Modernidad.

El reinado de los Reyes Catdlicos y sus sucesores, junto
ala caida de Granada, ultimo bastion del pueblo arabe y la expul-
sion de los judios de Espafia, completan el cuadro histdrico mas
especifico en el que se inserta la labor del Almirante.
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Si esto resulta evidente, es oportuno formular algunas pre-
guntas que intentaremos responder en nuestro trabajo:

+ (C6émotomaRoa Bastos ladocumentacion existente referida

aeste contextoy como construye su referente novelesco?
+ ¢Qué sucede conlos lugares vacios de |a histaria colombina?
* (A qgué documentos apela?

En términos generales y teniendo en cuenta otras novelas
del mismo autor paraguayo podemas decir que la escritura
de Roa Bastos se condice con una de |as principales caracteris-
ticas de laliteratura paraguaya: es un autor gue se documenta.
La lista de agradecimientos a histariadores, fillogos y otras
especialistas, hasta en ajedrez medieval, que se encuentra
en la dltima pagina de la novela, refuerzan lo dicho, sin dejar
de pensar, por su puesto, que puede tratarse, en algin sen-
tido, de una manipulacién en busca de criterios de autoridad
para convalidar sus ‘decires’.

De todas maneras, como creador de novelas historicas,
y partiendo de que esta subespecie de la narrativa es consti-
tutivamente un oximoron conceptual, que liga historia y ficcion,
el texto de Roa Bastos no descansa solo en esos documentos,
sino que necesariamente se va a construia a ‘caballo’ de estos
dos planos en principio opuestos que se complementany repe-
len, se ligany se separan.

Por un lado, aparece una tension por acercar la practica
de escritura ala de un historiador, documentandose para captar
algo de la verdad histérica; por otro, la mirada ‘curva’ de la ficcién,
le permite remitirse a otros espacios, actores y circunstancias
dentro de lo histarico, para rellenar esas lagunas del saber
gue los hechos del pasado siempre presentan. Estos despla-
zamientos de la ficcion hacia territorios no-candnicos, hacia
escenas y episodios solo posibles en la mente creativa de Roa
Bastos, constituyen uno de los aportes de la novela sobre
un hecho histérico gue se empez6 a construir desde aguellas
antiguas cartas del vigjero a los Reyes de Espanay se continua-
ran en la miriada de relatos que en los dltimos quinientos afos
fueron construyendo el dialogo entre dos mundos, desde las ori-
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llas de un mismo océano que sigue iluminando las conjeturas,
los posibles histéricos muchas veces fabulosos, inverosimiles
y atravesados por la imaginacion literaria.

V. HISTORIA DOCUMENTADA VERSUS HISTORIA FINGIDA

Tal es el dilerma que plantea Vigilia del Almirante en torno
a estos dos conceptos, es decir, ¢la novela historica necesita
de los documentos, archivos, manuscritos y datos verificables
como lo requiere el trabajo historiografico? ;Qué aspectos
de la historia puede re-escribir la novela historica sin caer en el vacio
de un discurso descontextualizado?

Roa Bastos se refiere a estos interrogantes jugando interpre-
tativamente con el lector a través de sus declaraciones hechas
en la Introducciony Epilogo a la novela. Organizando el material
se puede afirmar que:

1. Siel lector se atiene a lo expresado en los Agradecimientos,
se vera tentado a confirmar que el autor se ha documentado
siguiendo los preceptos de la ciencia histérica, tanto en fuen-
tes que él mismo ha consultado, como también en los aportes
de eminentes historiadores del mundo hispanico y latinoame-
ricano (se dan los nombre y procedencias), y otros especialistas:

Agradezco sincera y muy especialmente a los eminentes historiadores
Francisco Morales Padron, Consuelo Varela, Juan Gil y a Juan Manzano
Manzano (cuyo libro Colén y su secreto me confirmé ltcida vy visionaria-
mente la existencia real del predescubridor Alonso Sanchéz, verdadero
co-protagonista de esta Vigilia); [...] Sin todos ellos y una larga lista
de estudiosos de la historia colombina, que no cito (citar es omitir, decia
Borges) esta historia [...] no hubiese podido serimaginada, ni escrita (Bas-
tos, 1992: 390).

De tal manera, Roa Bastos asienta un principio de autoridad
al material que el lector ha visto circular en el cuerpo de la novelg;
asercion que funciona como un poderoso criterio de verosimili-
zacion. Esta estrategia de legitimacion viene reforzada por dos
hechos gue estan sincronizados con otros datos que para el lector
de literatura hispanoamericana no son menores ni desconocidos:
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* RoaBastos es un autor consagrado en |as letras hispano-
americanas, cuyos estudiosos lo sefialan como conocedor
de la historia (que se documenta).

* RoaBastos esta escribiendo una novela historica, género
discursivo literario caracterizado por su fuerte referencia-
lidad, justamente con la historia.

2. Pero si se presta atencion alo expresado en la ‘Introduccion’
y através de lavoz del narrador extradiegético,* lo anteriormente
dicho se vera relativizado y hasta cuestionado, produciendo
un nuevo concepto de lo que debe ser una novela histérica
en relacién a los hechos narrados, a los actores presentados
y al manejo de lo documental. El enunciador extradiegético dira:

Este es un relato de ficcién impura, o mixta, oscilante entre la realidad
de la fabulay la fabula de la historia [...] Es por lo tanto una obra hetero-
doxa, ahistorica acaso antihistérica (Bastos, 1992: 18).

Interesante cumulo de especificidades de un género, que va
a definir la propia obra de Roa Bastos y, en especial, lo que el lector
percibira al leer Vigilia del Almirante (1992). El autor, textuali-
zado a través de este narrador extradiegético, apela, en este
lugar inaugural del textoy, en cierto sentido, en contraposicion
con lo dicho en Agradecimientos, a la cooperacion del lector
para que no busque certezas historicas en todo el texto que él esta
llamando ficcion mixta o impura, sino que sepa reconocer
los procesos de resignificacion del material histérico concreto,
y ayudar a la conformacion simbaélico-literaria del protagonista
y su gesta. Hecho concomitante con el enriguecimiento de Ia his-
toria por parte de la novela, para permitir el llenado de las lagunas
documentales, ya gque el novelista

4. Genette en Figuras /11 (1989) introduce una triple division de niveles narrativos.
Llama narracion extradiegética al nivel narrativo que rara vez se discursiviza
y que puede aparece bajo la forma de autor textual en prélogos, epilogos
y notas al pie. En narrador extradiégetico es aquel que organiza, distribuye,
planifica el texto, pero que no aparece en el enunciado. El segundo tipo
de narrador es el que se posiciona en la diéresis, es decir, aguel conacido,
en otras teorias, como el que cuenta desde afuera de Ia historia, la mal
llamada ‘tercer persona’ El tercer tipo de narrador es el nivel metadiegético,
es decir, una narracion puesta desde los actores del enunciado.
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No tiene por qué decir la ‘verdad’ sobre ellos (hechos). Toma sus nombres
e inventa una historia para contar otra, oculta crepuscularmente en ellg,
como las escrituras superpuestas de los palimpsestos (Bastos, 1992: 38).

Roa Bastos despliega un campo de practicas legitimadas
en Hispanoamérica en Ias que contar sobre nuestra realidad,
nuestro pasado, bien se puede hacer apelando a los procedi-
mientos ficcionales. El amplio campo de la no-ficcién es un caso
destacado de este tipo de practicas. Asi, en los juegos entre
la realidad v a ficcién; en los procesos biograficos v literarios;
es decir, en las tensiones entre referente y referido, hay una his-
toria de hombres de carne vy hueso (como habria dicho Miguel
de Unamuno) gue el novelista empieza a contar.

VI. DOCUMENTACION Y FICCION

El estudio de la informacién dentro del texto permite enten-
der, en parte, coémo Roa Bastos ha desarrollado su propia teoria
de la novela historica.

Si entendemos una obra literaria, en su nivel constructivo
yadistintas ‘profundidades’, como estructurada sobre un ‘mosaico
de textos que se citan, se fundeny hasta se refutan’ (Kristevas,
1968), comprobamos que Vigilia del Almirante (1992) no escapa
a esto. Las relaciones intertextuales manifiestas en el texto
estan planteadas en relacion de coherencia con el sentido
mixto, heterogéneo y hasta aleatorio que supone para el autor
la novela histarica.

Asi, nos referirermos con mas detalles al modo cémo el escritor
paraguayo resignifica el género novelistico y le asigna al hecho
de contar una historia un trabajo artesanal, hecho de innumerables
textos, algunos dispuestos en capas ordenadas, otros en cruces
inevitables y otros a la manera de los palimpsestos. De alguna
manera mostraremos unos de los modos mas recurrentes
de contar la historia de este lado del océano desde la perspectiva
de la ficcion literaria, siendo Roa Bastos un autor paradigmatico.

Para el estudio concreto de la circulacion de la informacion
y de la construccion del referente se han formado dos grupos
caracterizados cada uno de ellos por la naturaleza de los docu-
mentos tratados. Por lo tanto se formara un primer grupo
gue llamaremos referente I, y un segundo grupo referente |.
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VII. EL TRABAJO CON LAS FUENTES
Referente |

Este grupo esta conformado por aquella informacion extraida
de documentos reconocibles y constatables (si bien muchos
de ellos pertenecen a fuentes muy antiguas) en los que se cita
a personalidades del mundo intelectual de todos los tiempos
y también sus obras. Los narradores diegético y metadiege-
tico, se refieren a estos documentos, para producir un efecto
de verdad, apelando a la transitividad del criterio de autoridad.
Ambos narradores discurren sobre los textos y hombres, como
si realmente hubieran sido consultados, describiendo, también,
en muchos casos, las penalidades que enmarcaron el mismo
acto de lectura, por ejemplo el Almirante y sus resfrios cuando
se pone a leer. El narrador describe cémo Coldn glosa sus libros,
llenandolos de comentarios, interpretaciones, y sugerencias.
En todo momento se lo describe como un apasionado y obsesivo
lector de antiguos y contemporaneos.

Junto conlos textos antiguos y sagrados—Las Sagradas Escri-
turas, la Cabala cristianay judia—aparecen las referencias a obras
clasicas de la literatura, la filosofia y la historia (Platén, Séneca,
Aristoteles, Plinio, Averroes, Alejandro Magno, Nerdn, los Celtas);
para luego aludir alos mas préximos al mundo del protagonista
(Marco Polo, Toscanelli, el Cardenal Pierre dAilly, Nebrija, Francisco
de Gomara, Gonzalo de Oviedo, Bartolomé de |a Casas, el Papa
Alejandro VI, el inguisidor general Francisco Diego Deza).

Finalmente, para cerrar este primer grupo, se incluye un con-
junto de obras literarias reconocidas en la épocay en la cultura
letrada de la Edad Media Tardia (Orlando Furioso, Las mil
y una noches, Giordano Bruno, e/ Mio Cid) y paradéjicamente
el Quijote de la Mancha.®

5. Decimos paradoja pues Colon habitoé el mundo europeo 200 afios antes
de que Cervantes escribiera su legendaria novela. Este tipo de desfasajes
da cuenta de los procesos distorsivos que produce la narracion en la tempo-
ralidad de |a historia, y el corrimiento hacia el contexto actual de produccion.
De alglin modo, es ese narrador-historiadory biégrafo el gue habla en lugar
del personaje medieval.
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De este primer referente se pueden extraer algunas conclu-
siones provisorias sobre el modo que tiene el autor para contar
la histaria. Es evidente el efecto erudito gue estas fuentes pro-
ducen. La historia colombina no es una historia mas, estainserta
en una serie histdrico-cultural que enriquece necesariamente
la gesta del viaje y el Descubrimiento. Se entiende por enrigueci-
miento, no el aporte de verdad que genera taly cual documento
0 dato, sino el proceso textual por medio del cual el protagonista
se ve cualificado de manera original con respecto a lo que un lec-
tor medianamente informado conocia a la luz de los aportes
de la historia ortodoxa. Decimos entonces:

1. Los actores citados como autoridad en diferentes disciplinas,
como por ejemplo Toscanelli en cartografia, constituye claves
textuales que manifiestan el esfuerzo documental del autor,
en tanto intenta conformar el costado histadrico de su ‘ficcion
mixta'. El lector se encuentra con lugares comunes a la historia
escolarizada de Colony el descubrimiento, por lo gue se produce
un efecto de refuerzo de los saberes.

2. Las diferentes citas a textos sagrados, como la Biblia,
incluyen no sélo lo conocido de ellos, sino otras lecturas hechas
por el narrador, relacionando al Almirante con Moisés (Antiguo
Testamento). La blisqueda de una Tierra Prometida que nunca
pudo disfrutar, pero que le toco descubriry entregar a su pueblo
(como Moisés), se homologa con la gesta colombina por las mis-
mas razones (Cristdbal Colon muere lejos de América, su ‘tierra
de promesa)).

3. La presencia de otros textos, literarios en este caso, como
los escritos por Séneca, aluden a un referente mitico ficcional,
el marinero Tiffis y la nave de Argos. Tiffis es comparado
con el propio Almirante, ya que la premonicion de Séneca sobre
un marinero que iba a ‘desatar las ligaduras de la mar océano
para mostrarnos una tierra desconocida’ (Bastos, 1992: 87), segtin
el narrador, corresponde también a una relacion que el mismo
protagonista hace de su empresa. Este tipo de relaciones
intertextuales sugiere en el enunciado algunos significados
que el narrador quiere ofrecer sobre el tema; concretamente esta
aludiendo a una especie de premonicion literaria de la empresa
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del Descubrimiento, homologando al Almirante con un enviado
de alguien en el orden de lo mitico; situacién de corte ficcional
pero de profundo enriguecimiento de la historia al ligar a Cristébal
Colén con los héroes biblicos y griegos, otorgandole al Almirante
un estatuto civilizatorio que la ‘Leyenda Negra' niega.

4. En dltima lugar, la inclusion de textos conocidos dentro
del mundo literario medieval, del temprano Renacimiento
y del Barroco que Cristobal Coldn consulta, introducen una serie
de efectos de sentido distorsionantes, de momento gue muchas
de las fuentes consultadas todavia no habian sido escritas
en el momento del Descubrimiento (como el Quijote de Cer-
vantes); esto alude a procedimientos innovadores y ocurrentes
por parte del autor.

En este niveles del discurso, el narrador histérico-ficcional,
muestra a Colén con poder para saber su futuro, porque desde
suvigilia—un estado permanente de clarividencia y alerta, sobre
todo en el atascamiento en Mar de los Sargazos—todo lo ve,
como aquel otro de Ia historia tragicomica de Miguel de Cer-
vantes Saavedra, el Hidalgo Don Quijote de la Mancha. De esta
manera, la relacion con esta obra literaria, resignifica la gesta
colombina de un modo complementario a lo dicho en el punto 3,
ya que la locura en este caso potencia los rasgos idealistas
de la personalidad del Almirante, del que esta construyendo Roa
Bastos un personaje en la interseccién de |a historia y Ia ficcion.

Asi, por locura literaria el Almirante se enferma de aficion
a los vigjes y aventuras, como el personaje cervantino lo hizo
con libros de caballeria; también los dos mueren cuerdos, pobres
y conscientes de errores y logros.

Referente Il

El segundo blogue documental que construye Vigilia del Almi-
rante (1992) es por demas sugestivoy hace referencia a una serie
de intertextos fingidos y fuentes no convencionales, a partir
de la alusién aciertos escritos, informes, anotaciones no conocidas
o poco difundidas y hasta inventadas por el autor. Las posibilida-
des de la novela histdrica de inventar referentes documentales
es una de las estrategias mas utilizadas por Roa Bastos. En este
sentido, el autor paraguayo juega al extremo con las posibilidades
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del discurso novelisticos como lo habia hecho ya en sus Ficciones
(1935) Jorge Luis Borges. Recordemos la trama de ‘Pierre Menard,
autor del Quijote’, en el que se fabula sobre la posibilidad de una/
otra escritura del clasico espafiol. De los textos no contables
usados por el narrador distinguiremos los grupos:

1. El Diario de Abordo, un escrito que seria un apartado del cono-
cido Diario de Vigjes, pero en el que se habrian incorporado una serie
de ‘fojas’, que el mismo narrador comenta que se perdieron
luego. En ellas se cuenta el encuentro, en las costas america-
nas, con un ser fabuloso: una Sirena. Ademas, en este anexo
del escrito historico (el Diario de Vigjes) es donde se cuentan
las millas reales recorridas.

2. El Diario del Descubrimiento, por lo contrario, cuenta los hechos
vividos por el Almirantey su tripulacion, pero atenuados de excesos
y desmesuras. Segln narra el narrador-historiado, en él con-
taba Coldn las millas falsa, constituyéndose en el texto oficial
para los Reyes y demas protectores.

3. El libro de las Memorias. Este es un texto central al que
accede el narratario a través de la voz del narrador. Constituye
un texto clave que el Almirante supuestamente escribio desde
su nave en el atascamiento producido por falta de vientos en el Mar
delos Sargazos, y completado en Valladolid, trece anos después,
al borde de la muerte. En él se desarrollan acontecimientos
centrales y suplementarios al protagonista, pero con un tono
intimista acorde a una memoria (poco frecuente como género
en aguel tiempo). Por este libro conocemos sus angustias y mie-
dos ante lo desconocido, los deseos de una mujer, sus peripecias
en el mary naufragio en 1475, el contexto de la Corte de Lisboa
y su encuentro con el Rey Juan II, sus primeros amores, su casa-
miento con Delia Moniz de Perestrella, como y dénde encontro
el mapa de Toscanelli y, sobre todo, el conocimiento que tuvo
de las tierras transoceanicas por el testimonio del Piloto Descono-
cido. Este tltimo tema recorrera, adermas del Libros de las Memorias,
toda la obra, ya en boca del Almirante, ya en la del narrador
diegético. El conocimiento de este proto-descubridor, cuenta,
se da por casualidad en las Canarias. Maribundo vy sin familia.
Coldn lo lleva a su propia casa, y en ella agonizando le detallara
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las peripecias de su azaroso viaje, las millas recorridas y el rumbo
tomado. Ademas, describira a los habitantes de esas tierras
y sus costumbres. Surge de su relato, el mito del Rey Blanco,
gue retomara el narrador en otros capitulos.

Este relato central funciona como anclaje ficcional que argu-
menta el mito elaborado en torno al Almirante de que él sabia
adonde iba cuando parti6 de Espafia. El Libro de las Memorias,
cuenta el narrador, ‘desaparecio sin dejar rastros’ (Bastos, 1992: 64).
Es agui donde el narrador se hace cargo de la afirmacién de que
estas fuentes desconocidas nunca llegaron a sus destinata-
rios, pues fueron destruidas o se perdieron; por lo gue es licito,
dice, y constructivo, reconstruirlas o construirlas segiin nos
dicte la imaginacion. A través de estas referencias ficticias,
el enunciado se llena de hipotesis historicas, pero con la libertad
que da la escritura literaria de salirse del marco de lo constatable.
Asi, este narrador nos acerca una historia, ni falsa, ni verdadera,
solo posible.

4. El Libro de las Profecias, otro de los textos citados, contiene
las premoniciones del Almirante. En él se incluyen las visiones
de América antes de haber llegado a ella, de sus habitantes,
de los libros que leera y de los que todavia no han sido escritos,
completandolo con la horay fecha de su muerte. Nuevamente
el narratario se encuentra ante un universo de referencias extra-
fias y solo entendibles en Ia légica del mundo que el narrador
ha venido construyendo. Asi se erige una trama de extrafas
informaciones que nos alejan de la imagen institucionalizada
del Almirante.

5. El Libro de las Cosas Extrafias, en el que incluye datos fan-
tasticos sobre el Nuevo Mundo.

6. Una biografia apocrifa. El texto de unos cronistas ‘adeptos
a cierta corriente de la historia, amante de los datos empiricos’
(Bastos, 1992: 66) que desmienten el relato del piloto.

Este segundoreferente, através de la sumatoria de todas estas
fuentes, supone un trabajo sobre el referido (el lenguaje y la trama
literaria) y sobre la imaginacion desplegada por el narrador-histo-
riador para enriquecery dar espesor literario a la historia. En este
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sentido, aungue los textos citados no son realmente conocidos,
el narrador se encarga de incrustarlos dentro de |a historia cono-
cida, complejizando Ias tramas del viaje colombino y potenciando
el efecto de una referencialidad posible al decir: ‘desaparecieron
sin dejar rastros’ (Bastos, 1992:123) o que ‘sus hojas fueron arran-
cadas después y arrojadas al mar’ (Bastos, 1992: 135). En otros
pasajes, este narrador juega con la para-historia, para reescribirla
(como si fueran Evangelios Apdcrifos en relacion al discurso cané-
nico del dogma cristiano), fuera del discurso historiografico oficial
sobre Cristobal Colon iniciado por Las Casas, que para el sujeto
de la narracion ‘nada sabe de este libro (las Mernorias) esfumado,
el dominico’ (Bastos, 1992: 136).

Este juego entre historiay literatura (con todas las alusiones
a referentes imaginados), no hace mas gue ponerse al servicio
de |a biografia novelada, para contar de un modo distinto
y original |a historia del hombre que inaugura la relacion entre
dos mundos: Américay Europa.

Nos quedan algunas reflexiones sobre el lenguaje en Vigilia
del Almirante (1992), es decir, lo que hemos llamado e/ referido.

VIII. EL REFERIDO

Las ‘desviaciones’ del lenguaje referencial hacia el universo
expresivo y poético en la novela de Roa Bastos son abundantes
y estan ubicadas sobre todo en los capitulos en los que aparece
la construccion del Referente Il.

Desde su carabela detenida en el Mar de la Sargazos, el Almi-
rante ha encontrado un momento propicio para la meditacion,
elreplanteoy la reconstruccion argueoldgica, mediante la escritura
de su memoria. Dira ‘la noche obscura vuelve fosforescentes
las velas, en ellas deposito mi confianza’ (Bastos, 1992: 33)
0 en la percepcion de la totalidad de lo creado y también
de su cuerpo, ‘ese temblor de una potencia omnipresente
se acompana con el bombeo de mis latidos’ (Bastos, 1992: 36).
Enotrolugar, ‘asi, espectrales y luminosos, el arco iris nos conduce
en su barca a nuestras nocturnas aureolas boreales’ (Bas-
t0s,1992: 33). Los semas de oscuridad se asocian con la meditacion
premonitoria entre el pudridero de algas y anguilas marinas.
En estos pasajes, el lenguaje se densifica para potenciar los jue-
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gos poéticos. Es ese narrador-historiador que abreva en unos
recursos literarios para humanizar al descubridor.

También el tiempo y el espacio son vistos subjetivamente,
dice el narrador: ‘esos pajaros que volaban hacia atras son poco
frecuentes en el mundo conocido’ (Bastos, 1992: 22), vision sub-
jetiva que se completa con la del tiempo: ‘La mitad de la noche
es demasiado larga. Cinco siglos son demasiados cortos para saber
si hemos llegado [...] Un sélo dia hecho de innumerables dias’
(Bastos, 1992: 26). O el espacio medido, a fuerza de mentiras,
de maneras distintas, por la posicién del sol, por la clepsidra,
termina por confundirlo a él también.

En la percepcion del hombre se repite, ademas, esta vision
poética: ‘los hombres se apelmazan [...], veo sus caras ceni-
cientas, sus caras agrietadas en un tajo casi invisible del que ha
huido la dltima gota de sangre’ (Bastos, 1992: 42). Por (ltimo
se puede apuntar la vision naturalista del cuerpo que muere:
‘chorros de sangre y espuma arrojaba el pregonero por la nariz,
[...] el tiburén esta haciendo su trabajo’ (Bastos, 1992: 46).

Estos juegos con el lenguaje densifican el referente, le dan
espesor literarios al discurso y hacen mas porosa la historia
contada. No son ya pajaros, sino signos extrafios de una tierra;
no son solo hombres desesperados, son tajos secos de piel
sin sangre que llegan al Nuevo Mundo a saciarse de aquello
gue luego si habra de ocurrir en el Nuevo Continente, bajo
el triptico de la Conquista de oro, cultura vy religion.

Roa Bastos, a través de Vigilia del Almirante ha retomado
un tema polémico para las relaciones entre Ameérica y Europa.
La empresa colombina no es menor, si no lugar de nacimiento
de un era, y sitio de inscripcion definitiva del tema americano
a través de una historia que no se acaba de contar.

El Cristobal Colén de Roa Bastos no es solo un pragmatico
navegante que guiere dividendo como resultados de un vigje.
Las ideas del sagueo del Nuevo Continente es sustituida
en la novela por un trabajo de reescritura de la historia desde
una perspectiva humanista.

Asi se tejen nuevos escenarios de |a historia a través de fuentes
no-canadnicas; se amortigua |a fiebre del oro asociada al mono-
tema del Almirante, por una visién premonitoria, cuasi filosofica
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y hasta mistica, a partir de un sujeto que padece los avatares
de la adivinacion, de ser un adelantado, no solo del descubrimiento
inevitable, si no de todo lo que vendra en Occidente.

En este sentido, Vigilia del Almirante (1992) es una de las mas
licidas escrituras de madurez de Roa Bastos, un escritura que des-
pliega Ia historia de nuestro continente sobre el contrafondo
de una cultura, la europea, devorada y vuelta a renacer en cada
singladura del vigje. Porgue lo que va a ver y escribir Cristobal
Coldn sera decisivo para Americanos y Europeos en tanto lugar
de inscripcion del dialogo inter-océanico que estamos todavia
construyendo desde aquellos rudimentos de escrituras en Diarios
de Vigje.
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PRECARIZACION
DEL TRABA]O MARITIMO:

CASO DE MEXICO
(1980-2006)

INTRODUCCION Alfredo Salazar Lopez
Instituto de Estudios

La situacion del transporte maritimo se enfrenta a dos supues- ~ /nternacionales
. 'V . - Universidad del Mar

tos: el primero, que la regulacion del trabajo maritimo debe  g.4i0 de Huotulco
regirse por estandares internacionales, sin libertad institucional ~ Uoxaco, México
para que cada pais disefie sus propias normas, sino un modelo
general ratificado por la mayoria de las naciones. Segundo,
frente al modelo neoclasico, la situacion del transporte maritimo
muestra que la ‘competencia sin ley’ deteriora enormemente
las condiciones de trabajoy de ‘negociacion colectiva™ de la gente
de mar. En tal sentido se niega cualquier posibilidad de un sano
equilibrio en las relaciones laborales.

Ladiscusion sobre las posibles vias de regulacion laboral a bordo
de bugues mercantes obliga a retomar la discusion de los institu-
cionalistas sobre la necesidad de establecer formas de regulacion
y control estatal sobre el mercadoy sus actores. Salida que parece
ser la Unica para lograr la proteccion laboral en el mar.

Por ejermplo, el mercado del trabajo maritimo vive ya situaciones
de libre contratacion—al mas puro estilo neoclasico—que se observa
en lasllamadas ‘tripulaciones de conveniencia’; es decir, aquellas

1. Lanegociacion colectiva, en el neoclasicismo ortodoxo sugiere que Ia firma
de un contrato debe hacerse bajo la completa libertad de Ias partes, quienes
deben consensuar salarios, horasy términos del empleo. por lo tanto no deben
existir argumentos legales o éticas para la intervencién estatal en la firma
delintercambio. Este horizonte es revelador cuando se observa que una porcion
creciente del mercado de trabajo maritimo esta funcionando en esta légica.
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tripulaciones contratadas bajo condiciones de trabajo precarias,
pero sustentadas en la aceptacion, por parte de los trabaja-
dores, de contratos sin mediacién gubernamental o sindical,
en donde no se presenta un escenario de negociacion equitativa,
lo que refuerza los argumentos a favor de |a regulacion nacional
e internacional.

Las tripulaciones de conveniencia, y en general |a creciente
ola desregulatoria del transporte maritimo, muestran el papel real
y potencial de los sindicatos dentro del sector. La mundializacion
del transporte maritimo toma por sorpresa a los sindicatos naci-
dos en el contexto de las regulaciones estatales. La proliferacion
del libre abanderamientoy la consecuente reduccion de las flotas
nacionales (como la de México que desaparece en1990), a causa
de la liberalizacion de mercados de marinos gue se contratan bajo
condiciones subestandar, y ante el crecimiento del intercambio
de mercancias a escala mundial.

La desregulacion en este sector consiste en que se amplian
las posibilidades para: el libre registro de embarcaciones, la bus-
queda de paraisos fiscales, |a libre eleccién, contratacion y despido
de tripulaciones, asi como para la fijacion del precio de los fletes
a partir del mercado.

Si bien las caracteristicas del sistema de regulacion laboral
para el trabajo maritimo en México muestran elementos de rigidez
(ya gue se trata de un pabellén-bandera nacional y no de conve-
niencia),? la dindmica real del mercado de trabajo posee elementos
gue lo hacen flexible. Esta flexibilidad de las banderas de conve-
niencia menoscaba el trabajo de los marinos mexicanos porgue,
a falta de bugues nacionales, deben competir con tripulaciones
de origen asiatico, que constituyen un 80% de la fuerza laboral
maritima mundial, ante las condiciones precarias de contratacion.

2. Con base en el articulo 94 de la Convencion de Naciones Unidas sobre
Derecho del Mar, Ias embarcaciones que abandere el Estado de pabellon
deberan contar con un vinculo genuino entre el propietario, la tripulacion
y el Estado de abanderamiento. Contrario a ello se crea una modalidad
de registros abiertos (banderas de conveniencia), que permiten que propietarios
determinen en qué Estado quieren abanderar. Bajo esta condicion encontramos
paises como Panama, Liberia, Bahamas, Islas Marshall, etc.
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¢Pero qué se ha hecho para mitigar o regular esta apertura
en el sector laboral dentro del sector maritimo? Se registran algu-
nos esfuerzos por parte de las naciones a través de la Organizacién
Maritima Internacional (OMI) y de la Organizacién Internacional
del Trabajo (OIT) para impulsar normas y estandares de aplica-
cion internacional. Pero ;qué mecanismos se han desprendido
de esos esfuerzos internacionales?

LA INDUSTRIA MARITIMA MUNDIAL

La industria maritima es uno de los sectores econémicos
mas importantes por el que se transporta el S0% de los bienes
alrededor del mundo.

Entre los afios 1972 y 1992, el tonelaje total transportado
por bugues en todo el mundo, aumentd gradualmente cerca
de un 52%, pas6 de 2763 a 4211 millones de toneladas. Sin embargo,
en el periodo comprendido entre 1980 y 1998 se observaron
tendencias irregulares, el trafico maritimo disminuy6 en 400
millones de toneladas en 1981y no volvié a alcanzar los niveles
de 1980 hasta 1988.°

Esta década fue la peor para la industria maritima desde
los afos veinte y treinta; se trataba de una profunda caida
en el volurmen total del comercio mundial transportado por via
maritima. Esto contravenia las altas expectativas de creci-
miento en el sector programado desde finales de los setentas
hasta mediados de los ochentas, que repercutia en el aumento
de la construccién de buques, construidos con frecuencia con finan-
ciamiento del Estado.

Los problemas a los gue se enfrentaban las navieras
en la década de los ochenta, motivé a los navieros buscar
reducir sus costos, echando mano a la disminucién de gastos
de tripulacion. La medida inmediata de los armadores consistio
en la contratacion personal gue fuera mas redituable.

Las tripulaciones que contribuyeron a flexibilizar las condicio-
nes de trabajo, y a la fecha ocupan el primer lugar de ocupacion
a bordo de bugues, son las asiaticas, que se encargaron de des-

3. QOrganizacion Internacional del Trabajo (2001: 3).
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plazar a las europeas, a través de salarios menores y contratos
laborales por debajo de los estandares internacionales.

Otra circunstancia que se exteriorizo, fue el auge del cam-
bio de pabellones de los buques, gue recurrian a banderas
con las que obtuvieran mayores beneficios econémicos y menos
responsabilidades, y como consecuencia, la presencia de bugues
mas antiguos, resultando accidentes maritimos y dafos ambientales.

Por ejemplo, la catastrofe del bugue Amoco Cadiz en 1978,
que justificd en Europa el acuerdo regional sobre Ia inspeccion
de buques por las autoridades del Estado del puerto, deno-
minado Memorandum de la Haya, sustituido posteriormente
por el Memorandum de Paris en 1982, adoptado por Italia, Francia,
Reino Unido, Espana, Dinamarca, Holanda, Alemania, Finlandia,
Sueciay Noruega.

El control del Estado de puerto se desarrollé sobre todo
para asegurar la seguridad en la navegacion a través de la ins-
peccion para el cumplimiento de los Convenios STCW, SOLAS
y MARPOL, ademas de incluir Ias condiciones de vida y de trabajo
a bordo segun lo exigido en el Convenio no. 147 sobre normas
minimas de la marina mercante (1976).

Después de tres décadas de vigencia, solo los paises integran-
tes del Memorandum de Paris y Tokio ratificaron el convenio 147
elresto de acuerdos regionales, como el de Vifia del Mar, inicamente
Brasil, Peru, Boliviay Costa Rica son los paises que lo ratificaron;
el resto de paises como Argentina, Chile, Panama, México, sélo
se limitaron a instrumentos de la OMI.

Entre Océanos, En el siglo XXI, Ias rutas de linea regular que existen estan
Hrmbralde Nuevos MUndos qncentradas en empresas que participan de la globalizacion—esto
aconsecuencia de las fusiones, absorciones y adquisiciones. Las com-
pafiias mas importantes crecen cada vez mas mediante fusiones
y absorciones, no sélo de flotas de bugues sino de terminales,
almacenes, transportes por carretera, comisionistas de transporte
y servicios de distribucion, con el fin de ofrecer cadenas de suministro
en donde los bugues son solo un elemento de éstas.*

La industria maritima es un sector que se ha visto afectado
por la globalizacion, el aumento del libre intercambio, el vertiginoso
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4. Organizacion Internacional del Trabajo (2001: 5).
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incremento del comercio mundial, ademas del desarrollo tecnolo-
gico en el ambito maritimo. Todas estas condiciones de operacion
yde mercado han repercutido en el trabajo de los marinos mercantes.

El desarrollo de |a tecnologia en los buques, la evolucion
en el equipo de manipulacién de carga, la infraestructura portuaria,
los sistemas para supervisary controlar los sistemas de propul-
sion dio lugar a salas de maquinas automatizadas y el aumento
de la velocidad de las embarcaciones. Estos avances son producto
de la creciente demanda del comercio mundial que permitirian
obtener cada vez mas altos niveles de productividad, que también
se veia reflejado en |a disminucion de la tripulacion.s

CONDICIONES LABORALES DE LOS MARINOS MERCANTES.

Los marinos mercantes, a lo largo de |a historia, han sufrido
cambios en sus condiciones laborales, que normalmente se mues-
tranendistintos rubros. La gente de mar es vulnerable a los rubros
siguientes:

—El abandono de la tripulacién en puertos.
—El retraso o falta de pago de salarios.
—Discriminacion y pago de salarios bajos.
—Largas jornadas de trabajo y fatiga.
—Comida y alojamientos insalubres.®

Elfactor principal de violacién a los derechos laborales y huma-
nos de los marinos mercantes, es la observacion y cumplimiento
de los Estados de Pabellony del Estado rector de Puerto. Las orga-
nizaciones como la OIT (Organizacién Internacional del Trabajo)
y la OMI (Organizacién Maritima Internacional), han adoptado
diversos instrumentos para regular la actividad del transporte
maritimo; sin embargo se haidentificado que los Estados miembros
no los ratifican o son parte del derecho positivo, mas no vigente.

En el mismo sentido, el Estado del Pabellon debe responder
a cuestiones administrativas, laborales y técnicas, que Naciones
Unidas a través de la Convencidn de las Naciones Unidas sobre
el Derecho del Mar (CONVEMAR) exige:

5. QOrganizacion Internacional del Trabajo (2001: 12).
6. Revista de la Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte
(2007:14-18).
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Articulo 94.—De los deberes del Estado del Pabellon

1. Todo Estado ejercera de manera efectiva su jurisdiccion y control
en cuestiones administrativas, técnicas y sociales sobre los bugues
gue enarbolen su pabellon.

2. En particular, todo Estado:

a) Mantendra un registro de buques en el que figuren los nombres
y caracteristicas de los que enarbolen su pabellén, con excepcién
de aquellos buques que, por sus reducidas dimensiones, estén
excluidos de las reglamentaciones internacionales generalmente
aceptadas;y

b) Ejercera su jurisdiccién de conformidad con su derecho interno
sobre todo bugue gue enarbole su pabellén y sobre el capitan, oficia-
lesy tripulacion, respecto de las cuestiones administrativas, técnicas
y sociales relativas al bugue.

3. Todo Estado tomara, en relacion con los bugues que enarbolen su pabe-
ll6n, las medidas necesarias para garantizar la seguridad en el maren lo
gue respecta, entre otras cuestiones, a:

a) La construccién, el equipo vy las condiciones de navegabilidad
de los bugues;

b) La dotacion de los bugues, las condiciones de trabajo y la capa-
citacion de las tripulaciones, teniendo en cuenta los instrumentos
internacionales aplicables;

) La utilizacion de sefiales, el mantenimiento de comunicaciones
y la prevencion de abordajes.

4. Tales medidas incluiran las que sean necesarias para asegurar:

a) Que cada buque, antes de su matriculacion en el registro
y con posterioridad a ella en intervalos apropiados, sea examinado
por un inspector de buques calificado y lleve a bordo las cartas,
las publicaciones nauticas y el equipo e instrumentos de navegacion
que sean apropiados para la seguridad de su navegacion;

b) Que cada buque esté acargode uncapitanyde oficiales debidamente
calificados, en particular en lo que se refiere a experiencia marinera,
navegacién, comunicaciones y maquinaria naval, y que la competen-
cia y el nimero de los tripulantes sean los apropiados para el tipo,
el tamafio, las maquinas y el equipo del bugue;

) Que el capitan, los oficialesy, en lo que proceda, la tripulacién conoz-
can plenamente y cumplan los reglamentos internacionales aplicables
gue se refieran a la seguridad de la vida en el mar, la prevencién
de abordajes, la prevencion, reduccion y control de la contaminacion
marina y el mantenimiento de comunicaciones por radio.

5. Al tomar las medidas a que se refieren los parrafos 3y 4, todo Estado
debera actuar de conformidad con los reglamentos, procedimientos
y practicas internacionales generalmente aceptados, y hara lo necesario
para asegurar su observancia.

6. Todo Estado que tenga motivos fundados para estimar que no se han
ejercido la jurisdiccion y el control apropiados en relacion con un bugue

60



podra comunicar los hechos al Estado del pabellon. Al recibir dicha comu-
nicacioén, el Estado del pabellén investigara el caso y, de ser procedente,
tomara todas las medidas necesarias para corregir la situacion.

7. Todo Estado hara que se efectlie una investigacion por o ante una per-
sona o personas debidamente calificadas en relacién con cualquier
accidente maritimo o cualquier incidente de navegacion en la alta mar
en el que se haya visto implicado un buque que enarbole su pabellén
y en el que hayan perdido la vida o sufrido heridas graves naciona-
les de otro Estado o se hayan ocasionado graves dafios a los bugues
0 a las instalaciones de otro Estado o al medio marino. El Estado
del pabellén y el otro Estado cooperaran en la realizacion de cualguier
investigacion que éste efectle en relacién con dicho accidente maritimo
o0 incidente de navegacion.

Es comun encontrar reglamentaciones en materia laboral limi-
tadas a la aplicacion local, esto es, que las autoridades maritimas
omiten o desconocen los textos internacionales en la materia.
Esta situacion es desafortunada para la gente de mar, si toma-
mos en cuenta el contexto en que opera el transporte maritimo,
donde existen armadores, fletadores, gente de mary pabellén
del bugue de distintas nacionalidades. Esta convergencia crea
incertidurmmbre; por ello, que se afirme que sélo a través de las nor-
mas internacionales se ha logrado llegar a un ordenamiento
legal general que permita a las partes contar con certeza juridica.
Para los marinos a bordo de bugues, resulta fundamental esta
variante para recurrir a una instancia jurisdiccional. También
debemos resaltar el derecho que asiste a los trabajadores frente
a la legislacion nacional e internacional, consistente en el indu-
bio pro operario; esto quiere decir, que se dara la interpretacion
mas favorable al trabajador.

Los Convenios Internacionales en materia de trabajo a bordo
de buques estan redactados de manera tripartita, con el apoyo
de expertos de todo el mundo tratando de resolver conflic-
tos a escala en el ambito laboral. Es claro que al documento
que se obtenga de una Conferencia Internacional de Trabajo, debe
darsele el tiempo para gue se reconozcan los derechos que se
desprendan de ello.

Enel caso de lalegislacidn local, podermos estudiar lo que enun-
cia el Art. 187 de la Ley Federal del Trabajo (LFT) en México,
gue preveé las disposiciones respecto al trabajo maritimo inte-
grante del Capitulo Ill de este ordenamiento, que se aplican
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a los trabajadores de los bugques, comprendiéndose cualquier
clase de barco o embarcacion que ostente bandera mexicana.
De acuerdo con el Art. 189, los trabajadores deberan tener
la calidad de mexicanos por nacimiento, que no adquieran
otra nacionalidad, mientras que la CONVEMAR en su Art. 94,
menciona que el Estado de Pabelldn, tiene la facultad de regular
las condiciones laborales, capacitacion de la tripulacion, asi como
de la seguridad del buqgue las autoridades portuarias. También
en caso de observar irregularidades puede avisar al Estado
de pabellon del bugue para aclarar o corregir las situaciones
que se presenten en ese.

Eneste sentido, es importante que las autoridades maritimas
tengan pleno conocimiento no so6lo de las normas nacionales
aplicables, sino también de los ordenamientos internaciona-
les, para que tengan la certeza de cdmo actuar ante diversas
situaciones. En este caso, en el ambito laboral muchas veces
por falta de conocimiento no se resuelven problemas o conflic-
tos laborales, ya que Ias autoridades intervienen parcialmente.

Si sumamos la falta de certeza juridica que sufren los tri-
pulantes al emblematico perfil de los armadores negligentes
gue abandonan tripulaciones y embarcaciones, se convierte
en un escenario realmente adverso.

Sobre la proteccion del derecho de los trabajadores se deben
recanocer los avances que hainstaurado el Grupo Mixto OMI/OIT
gue estudia la nocion de ‘abandono’, determinado cormo todo
periodo de escala superior a 48 horas durante el cual el bugue
no recibe 6rdenes de operacion. En algunos casos, resulta dificil
determinar con exactitud a partir de qué momento se puede
considerar que un buguey su tripulacién han sido abandonados.
Por ejemplo, puede emitir promesas de pago que no abonara
o cursar pedidos de alimentos y suministros gue en definitiva
no pagara, lo que impide establecer con precision la fecha en que
el abandono se ha hecho efectivo. Este signo es mas comun
de lo que pudiera parecer: algunos navieros u operadores
de los bugues abandonan a la tripulacién antes de enfrentar
deudas de salarios caidos.

A continuacion se presentan algunos casos de abandono
de la tripulacion y la falta de pago de sus salarios.
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CASO 1.

En enero 2006, Al Manara, un bugue que navegaba bajo
bandera de Saint Kitts y Nevis, parti6 cargado de carbén desde
Somalia hacia Dubai. Una averia en el motor del bugue lo man-
tuvo aladeriva por 18 dias hasta gue las Autoridades Portuarias
de Seychelles lo remolcaron.

Los certificados de seguridad en la navegacion se habian ven-
cido, las provisiones de alimentos y agua se agotarony el bugue
en poco tiempo fue invadido por ratones y cucarachas. El pro-
pietario del barco no sélo no queria pagar el precio del remolque
y las pravisiones, sino que ademas no habia pagado los salarios
de los ultimos seis meses a 18 marinos provenientes de Etiopia,
India, Irag, Myanmar, Sudan, Somalia y Ucrania.

En julio de 2006, cuatro miembros de la tripulacion conti-
nuaban a bordo, mientras que cuatro habian sido repatriados
por la Federacién Internacional de los Trabajadores del Transporte
(ITF). Las Autoridades Portuarias de Seychelles proporcionaron
los medios de subsistencia a la tripulacién restante.’

CASO 2.

La tripulacion del transbordador de pasajeros y vehiculos
de pabellén chipriota Media V, recibieron asistencia de la ITF, tras
haberse visto abandonados en Durrés, Albania, en enero de 2005.
Los 40 marinos, a quienes se debian 11 meses de salarios, fueron
abandonados por el propietario de bugues griego (no gue chi-
priota?), Palmier, sin electricidad y sin alimentos y agua potable.®

CASO 3.

El Fiesta Casino, propiedad del consorcio estadounidense,
Fiesta Cruise Line, fue el primer bugue de su género explotado
en México. El 22 de febrero de 2007 su dotacion fue abandonada
carente de combustible, de agua potable y de alimentos.

7. Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), (13 de mayo de 2009),
<http://www.ilo.org/dyn/seafarers/seafarersbrowse.home>.

8. Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF),
(2006: 13).
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Registrado como ‘bugue muerto’ por la Organizacion Maritima
Internacional, el bugue contaba con una dotacién de 15 miem-
bros—en su mayor parte mexicanos—que tuvo que permanecer
a bordo, junto con su capitan estadounidense, Eddy Narciso
Gomez, hasta el 15 de junio—fecha en gue, finalmente, pudie-
ron abandonar el bugque. Los miembros de la dotacion tuvieron
gue sobrevivir sin provisiones, salvo por bebidas no alcohdlicas
y pan enviados por los sindicatos. También tuvieron gue vivir
a bordo del bugue totalmente a oscuras, victimas de funciona-
rios mexicanos corruptos, y abandonados por los propietarios.’

Este tipo de casos, el ‘abandonao’, pone en peligro la vida
de las tripulaciones—es una constante; de aqui la apremiante
intervencion de organizaciones y organismos internacionales.

Hasta marzo de 2006, el registro muestra 65 casos notificados
de abandono de gente de mar en el mundo. Del 2004 a marzo
de 2009 existen otras bases de datos como Equasis, gue patro-
cinalalTF con la Camara de Navieros, para encontrar el historial
de embarcaciones, datos como el propietario, las detenciones
por el estado rector de puerto, etc.®

La organizacion social de mayor influencia internacional y mas
representativa por las campanas en defensa de los marinos,
es la International Transports Workers Federation (ITF), gue agre-
mia al personal del transporte maritimo, ferroviario, portuario,
del transporte por carretera de mercancias y de pasajeros, nave-
gacion interior, pesca servicios turisticos y aviacion civil; representa
a escala mundial a los trabajadores del transporte, defiende
sus intereses mediante acciones de solidaridad mundiales.

Enlaactualidad laITF através de sus inspectores en todo el mun-
do," promueve la campafa en contra de bugues de conveniencia,

9. Federacidn Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF),
(2008: 14-17).

10. Pagina de Base de datos Equasis patrocinada por la ITF. <www.itfseafar-
ers.org//ouk_up_ship.cfm>.

11. Losinspectores delalTF suman73, distribuidos en los siguientes paises:
Francia, Grecia, India, Irlanda, Islandia, Israel, Italia, Japdn, Kenia, Letonia,
Lituania, México, Nueva Zelanda, Nigeria, Noruega, Paises Bajos, Panama,
Polonia, Portugal, Puerto Rico, Reino Unido, Rumania, Rusia, Sudafrica,
Suecia, Taiwan, Turguia, y Ucrania.
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brindan apoyo por la falta de pago o retraso en el pago de salarios
y asisten a los trabajadores para poder recuperar sus sueldos.
Como se ha mostrado, en la mayoria de las embarcaciones
se contrata tripulacion gue represente mayores beneficios eco-
nomicos. Esta condicion se ha convertido en la discriminacion
de tripulaciones de origen europeo por los gastos en salarios.
Por otro lado, ciertas nacionalidades de marinos reciben discrimina-

cionen el pago de sus salarios, siendo mas bajos en comparacion
conlos de otros paises. El mejor caso para explicar este fenémeno
es el de los filipinos, gue en la actualidad representa un cuarto
del total de tripulaciones del sector maritimo, siendo una mano

de obra seguray barata. A esta nacionalidad se le suman la de Bir-

mania y Ucrania, que se prestan a paga de salarios por debajo
de los minimos gue fija la OIT, ademas de permitir laborar bajo
condiciones precarias.

Para darnos una idea de la diferencia de salarios pagados

entre un marino europeo, por ejemplo de Reino Unido, contra

uno de Filipinas, veamos la siguiente tabla de salarios del 2005:

Resumen del coste de los salarios, paises seleccionados
(USAS por mes de servicio)
Capitan Marino Prefrente
Craneleros Petroleros  |Graneleros Petroleras
Reino Unido| 9,300-11,000 |11,000-12,800 | 3,500-4,200 |4,200-4,3500
Dinamarca 8,760-10,820 9,720-11,850 | 3,810-4,120 |4,330-4,640
Espana 7,300-7,500 8,300-8,500 | 2,100-2,300 |2,200-2,400
Paquistan 4,800-5,200 5,300-5,600 | 1,300-1,400 | 1,300-1,400
India 4,700-4,900 5,500-5,900 | 1160-1400 | 1,215-1,400
Croacia 4,600-5,000 6,000-8,000 | 1,300-1,400 | 1,300-1,400
Corea(Sur) 4,500-5,000 5,500-6,500 | 1,400-1,700 | 1,700-2,300
Letonia 4,500-5,000 5,500-5,800 | 1,300-1,400 | 1,300-1,400
Rusia 4,500-4,800 5,000-5,500 | 1,300-1,400 | 1,350-1,450
Polonia 4,500-4,700 5,900-6,300 | 1,200-1,400 | 1,350 -1,550
México 4,330-4,530 4,750-4,950 | 1150-1400 | 1,200-1450
Montenegro| 4,100-4,300 6,150-6,350 | 1,300-1,400 | 1,390-1,4380
Egipto 3,880-4,080 4,490-4,690 | 1,400-1,450 | 1,400-1,450
Rumania 3,800-4,000 5,050-5,250 | 1,150-1400 | 1,350-1,550
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Resumen del coste de los salarios, paises seleccionados
(USAS por mes de servicio)
Capitan Marino Prefrente

Graneleros Petroleros |Graneleros Petroleros
Filipinas 3,600-4,000 3,800-4,300 | 1,050-1400 | 1,700-1,400
Ucrania 3,460-3,660 3,980-4,190 870-970 970-1,070
China 2,700-3,300 3,550-4,150 820-1,000 | 970-1,200
Birmania /

2,150-2,350 2,550-2,750 370-420 450-500
Myanmar

Fuente: Precious Associates, from Drewry report, ‘Ship Operating Costs Annual
Review and Forecast-2004/05'". NB: Los salarios anteriores no tienen en cuenta
las mejoras salariales de conformidad con los convenios de la ITF."?

En el caso de las jornadas de trabajo a bordo, al haber un nimero
de personal reducido, sera la dotacion existente la encargada
de asistirtodas las actividades que se requieren en las embarcacio
nes, ya sean de carga o de atencion de pasajeros, representando
un riesgo para la navegacion por el exceso en lajornada del trabajo.

En la actualidad los bugues mas modernos han reducido
el nimero de tripulantes; por ejemplo en los 70's un bugue
de carga a granel normal de 10000 TRB tenia una tripulacion
de 40 miembros; en la actualidad un bugue de carga mucho mas
grande cuenta aproximadamente con entre 18 y 25 miembros
a bordo.

Los cruceros de igual manera han disminuido el numero
de tripulacién respecto al nimero de pasajeros, y los trabajado-
res, a pesar de tener grandes cargas de trabajo, ademas deben
sonreir todo el tiempo para poderse ganar la vida, por el ingreso
gue representan las propinas gue puedan recibir de los cruce-
ristas. Aqui aparece otro factor de desgaste para los marinos,
consistente en el emocional, por tener que mostrar siempre
una actitud agradable y servicial.

12. Marino Preferente se refiere a aquel marino que la legislacién nacional
lo considere competente para realizar cualquier trabajo que pueda exigirse
de un miembro de Ia tripulacién destinado al servicio de puente (que no sea
oficial, miembro de la maestranza o marinero especializado), y gue posea
un certificado de marinero preferente. De acuerdo al Convenio C47 sobre
el certificado de marinero preferente, 1946 de la OIT.
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La fatiga derivada de largas jornadas de trabajo es otra
de las condiciones a la que se exponen los marinos en bugues
sub-estandar; esto es, con base en el informe publicado porla ITF,
(‘Adequate Manning and Seafarers’ Fatigue: the Internatio-
nal Perspective’) presentado en enero del 2007 al Subcomité
de Normas de Formacion y Guardia (STW) de la OMI, en Lon-
dres. Investigadores aseguran que hay pruebas contundentes
gue muestran que la fatiga existe en el sector maritimo, y que
laindustria no ha puesto atencién ni recursos a favor de disminuir
0 evitar este problema. El informe examina también cémo otros
sectores del transporte estan tormando medidas para la dismi-
nucion de la fatiga, como el de la aviacion, donde |a Organizacion
de la Aviacion Civil Internacional pone un limite entre 70-100 horas
de vuelo al mes, mientras que en la reglamentacién maritima
estan permitidas 98 horas semanales.

En estas cifras se puede apreciar la magnitud del problema,
y la importancia de realizar acciones a favor de los marinos
mercantes para implementar medidas a nivel internacional
para evitar la fatiga en el sector maritimo.

Otro factor mas de fatiga para los marinos son los tiem-
pos menos prolongados de estadia en puerto. Con el objetivo
de reducir costos, s6lo se tienen unas cuantas horas para bajar
de la embarcacion.

Se cuenta con estudios e instrumentos internacionales
gue demuestran gue los marinos deberan contar con espacios
de esparcimiento exclusivos. La OIT a través de la Conferencia
Internacional del Trabajo adoptd el Convenio 163 sobre el Bien-
estar de la Gente de Mar promovido por la ICSW, para atender
la fatiga de los marinos a través de las Casas de los Marinos
gue se ubican en puertos de arribo.

Es evidente gue las condiciones precarias de trabajo, salario
y fatiga es causa de que el 80% de los accidentes maritimos
sucedan debido a fallas humanas. Esto hace imprescindible
tomar cartas en el asunto. La ITF a través de una campanfa
contra la fatiga en el mar, lanzada en agosto del 2006, logro
persuadir a un numera suficiente de gobiernos para exhortar
a la OMI para que adopte medidas sobre este tema.
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Se tratade una larga lista de complicaciones a la gue se enfren-
tanlos marinos, a la que se suman las condiciones de alimentacion
y alojamiento, que varian de acuerdo al pais de los armadores;
por ejemplo, los bugues pertenecientes a paises del Norte
de Europa, Estados Unidos, Japon y Corea proveen de buenas
condiciones, pero también puede haber variaciones de buque
a buque por cuestiones de uso; por ejemplo, en los bugues de cru-
cero y los buques de carga general/graneleros, el alojamiento
de los marinos es reducido, inhabitable, por cuestiones de pro-
ductividad de espacios, ya que los alojamientos representan altos
costos. Existen bugues donde los alimentos que se les proporciona
a los marinos muchas veces es insuficiente o de mala calidad,
aligual que el abasto de agua, alojamientos sin luz ni ventilacion
suficiente, y a veces infestados de plagas. Generalmente esto
se da en transbordadores y graneleros anticuados, y de bugques
de carga general que no transitan rutas internacionales.

Las malas condiciones no se limitan al trabajo a bordo
de bugues de carga; también se encuentran en bugues de pesca.
Esta industria es un tanto mas compleja: se encuentra repre-
sentada por 5 millones de trabajadores.”

LaITFinforma del caso de diez pescadores indonesios en con-
diciones precarias no solo de alimentos sino de vida a bordo,
con alimentos caducos, carne y verduras podridas. En la cabina
habitaban 12 personas, y por si esto fuera poco, para poderse
lavar les decian que se ducharan en cubierta con las olas.” Sobre
este rubro la OIT toma cartas en el asunto, al redactar el Convenio
188 sobre el trabajo en el sector pesquero en 2007.

Por todo esto, es evidente la relevancia de implementar
una medida urgente para obtener condiciones dignas de vida
y de trabajo de los marinos. Para que esto suceda se requiere
de una colaboracion conjunta, de los Estados miembros
yno miembros de la OIT, Organismos Internacionales en la mate-
ria, armadores y marinos, y organizaciones de la sociedad civil,
para controlar el fendmeno del empleo de Banderas de Conve-
niencia (BDC), con las que los armadores, operadoresy los Estados

13. Al respecto, en Junio del 2007 se adopt6 por la OIT, el Convenio sobre
el trabajo en la pesca (2007, N2188).
14. Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF), (2007:16).
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se han valido para evadir responsabilidades sociales, adminis-
trativas, técnicas, de proteccion al medio ambiente y seguridad
en la navegacion, como lo veremos en el siguiente subcapitulo.

CONDICIONES LABORALES EN BARCOS
QUE ENARBOLAN BANDERA DE CONVENIENCIA (BDC)

En el transporte maritimo, entre la propiedad del buque
y el Estado que abandera debe existir un nexo genuino, como
lo menciona el Convenio de Ginebra de 1958 sobre Alta Mar, en el
articulo V: ‘debe existir una relacion auténtica entre el Estado
y el buque, y en concreto, el Estado debe ejercer de modo
efectivo su jurisdiccion y control en cuestiones administrativas,
técnicas y saciales sobre los bugues que ondean su pabellén'®
En el mismo sentido la CONVEMAR menciona en su Art. 94
el poder que ejercera el Estado sobre los bugues que enarbolen
su pabellén, de conformidad con su derecho interno sobre todo
bugue que enarbole su pabellén y sobre el capitan, oficiales
y tripulacién, respecto de las cuestiones administrativas, téc-
nicas y sociales relativas al bugue, y tomara todas las medidas
necesarias para mantener la seguridad del buque y de su tripula-
cién;® sin embargo, esto no ha sido suficiente ante |a flexibilidad
delos Estados de Pabelldn para exigir a los armadores el cumpli-
miento de las normas de seguridad en |la navegacion. Esta causa
ha permitido Ia proliferacién de mas bugues con BDC.

Para conocer qué desventajas representan las BDC para los mari-
nos, empezaremos por conocer qué son. Las BDC son un cancer
para el mundo, no sélo por el perjuicio y menoscabo a los derechos
humanos de la gente de mar, sino también por su afectacion
al medio ambiente. Ahora bien, en el ambito del trabajo a bordo
de buques, ;como se determina, o cuales son los signos o carac-
teristicas para considerar qué esta en este supuesto?

Una de ellas es la inexistencia de un vinculo genuino entre
el armador, o duefio de un bugue, y la bandera que se enarbola,
esto es, cuando |a propiedad beneficiosay el control de un bugue
estan ubicados en un pais, o paises distintos al de su bandera.
(De acuerdo a la ITF).

15. Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF), (2001: 63).
16. CONVEMAR Articulo 94 Parrafo 1y 2y 3
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Y entre sus principales caracteristicas se encuentran los cri-
terios de Rochdale, redactados en |a década de 1970:

—Se permite gue las personas que no son subditos del pais posean
y controlen buques.

—Existe facilidad de ingreso y abandono del registro.

—Los impuestos sobre la navegacion son bajos o inexistentes.

—El pais en cuestién no necesita el tonelaje para sus propias
necesidades, pero se haya interesado en obtener las cuotas
del tonelaje.

—No se pone traba alguna a la tripulacion de los bugues por mari-
nos no nacionales y,

—El Gobierno en cuestion es incapaz o no esta dispuesto a impo-
ner las normas nacionales o internacionales a ‘sus’ bugues.”

Ahora es importante conocer, si no todas, al menos las BDC
mas representativas:

1. Panama

2. Liberia
3. Bahamas

4. |slas Marshall

5. Malta

Entre Oceanos, ,
Urnbral de Nuevos Mundos 6. Chipre

« BINMI"s

Entre estas BOC se encuentran abanderadas la mayor parte
de las embarcaciones comerciales del mundo; solamente entre
ellas suman 13,610 bugues con tonelaje mayor a 100 TRB, hasta
enero de 2007

Ahora bien ¢a qué escenario se enfrentan los marinos mercan-
tes cuando las condiciones minimas laborales que se establecen
en los Convenios Internacionales no son observadas por los Esta-

17. Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF) (2001:13).
18. Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF) (2007: 26).
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dos de pabell6n que abanderan el grueso del tonelaje mundial,
y no tienen interés en que éstas se cumplan? Esto sumado
ague enlos bugues BDC se contrata tripulacién de paises dife-
rentes al del registro del buque, causa de falta de certezajuridica
para la tripulacién en el caso de reclamaciones por las precarias
condiciones de trabajo. Para muestra basta recordar el caso
del M/V Albattani, Bandera de Egipto, en el que se evidencio
la ausencia de autoridad para asistir a las tripulaciones.” Es difi-
cil gue los marinos encuentren apoyo en sus paises de origen.
Otra condicion negativa es que los armadores reclutan personal
no sindicalizado; con ello hacen mas vulnerable al trabajador
y los que llegan a contar con sindicato, carecen en la mayoria
de las veces de poder para ejercer influencia sobre lo que ocurre
en los buques.

Otra caracteristica de los bugues de BDC, de acuerdo a laITF,
es la inseguridad, debido a que muchos de los buques de BDC
son mas antiguos que el promedio de la flota mundial, estan
mas expuestos a siniestros y presentan mayor indice de acci-
dentes y por tanto, mayor riesgo de trabajar en éstos.

También en los BOC se encuentra el indice mas alto de muer-
tes: alrededor de 2000 victimas en alta mar al afio.

Elretrasoy falta de pago de prestaciones salariales es algo
comun para los marinos de bugques BDC; sin embargo, la incon-
formidad de cualquiera de las irregularidades que se enuncian
son motivo para formar parte de las llamadas ‘listas negras’,
que boletinan los armadores para no volver a contratar a los mari-
nos que hayan participado en alguna movilizacién asistidos
conlaITF. El temor de perder el empleo inhibe |a presentacion
de quejas por parte de los marinos vy, desde luego, afecta
la Campafia contra Bugues de Conveniencia que promueve
la ITF. Esta medida ha sido posible contrarrestarla a través
de la presencia espontanea del inspector de la ITF a bordo
del bugue, exigiendo al Capitan la inspeccion de listas de pago,
asi como los certificados de seguridad vigente y firma de con-

19. Tapia Guerrero, Luis Artur (2002: 135-136).

20. Federacién Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF), <http://
www.itfglobal.org/flags-convenience/flags-convenien-184.cfm/Viewin/
SPA>, D.E. 16 de Febrero de 20089.
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trato con los tripulantes, ademas de entrevistas con éstos
y visitas a la cambusa, crew mess y cabinas.

Estoes lo gue hace alas BDC muy convenientes para los arma-
dores, puesto que lo que buscan es la disminucion de los gastos
de operacion, para poder competir en el sector, pero a costa
del bienestar de sus trabajadores.

TRABAJO MARITIMO EN MEXICO

Ahora veamos qué es lo que sucede en nuestro pais, y en qué
condiciones trabajan los marinos mexicanos en embarcaciones
mexicanas y extranjeras.

Condiciones de empleo para los marinos mercantes mexicanas;

Para conocer como se encuentra el trabajo de los marinos
mexicanos explicaremos brevernente la situacion de la marina
mercante en México;

México cuenta con antecedentes histdricos del valor gue recono-
Ci6 para crear una Marina Mercante Nacional, desde la expropiacion
petrolera en 1935 por el presidente Lazaro Cardenas; también
desde |a presidencia Adolfo Ruiz Cortines enlos afios 50 presento
el Programa de Progreso Maritimo.

Durante los gobiernos de Luis Echeverria (1970-1976) v José
Lépez Portillo (1976-1982) la flota petrolera estatal crecid
aun grado tal que durante estos afos, México ocup6 uno de los pri-
meros lugares entre las marinas mercantes latinoamericanas.
En el sexenio de Lopez Portillo se construyeron los cuatro asti-
lleros mas importantes del pais: Veracruz, Mazatlan, Guaymas
y Ensenada. Aungue durante estos periodos el transporte mari-
timo tenia cierta importancia en el gobierno mexicano, parece
gue no se ha tomado una verdadera conciencia de lo que esto
significa para el pais, donde cada vez se da menos importancia
alamarinamercantey dependemos de la transportacion por fletes
extranjeros. Y este desinterés por parte del gobierno da lugar
a un proceso de desregulacion, que provoca gue los marinos
no tengan condiciones laborales 6ptimas.”

En el pais se han incrementado los volimenes de carga
transportados a partir de la liberacion de la economia en los 90,

21. Tapia Guerrero, Luis Arturo (2008: 8-9)
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mientras la flota mercante nacional disminuye muy cerca
de la desaparicion. El cabotaje es el principal sector generador
de empleos alos marinos mexicanos, pero su crecimiento es menor
con relacion al crecimiento del transporte maritimo total.

Anteriormente la Ley de Navegacion de 1994 concedia
permisos para navegacion interior y de cabotaje a embarcacio-
nes extranjeras; estos se podian renovar permanentemente,
lo que cancelaba la reactivacion de la Marina Mercante Nacional;
lo cierto es que de manera lenta, pero con acciones por parte
dela CAMEINTRAM (Cdmara Mexicana de la Industria del Trans-
porte Maritimo) y de la autoridad maritima, se ha restado
presencia al otorgamiento de permisos de navegacion;” esto
es gracias a la actual Ley de Navegacion y Comercio Maritimos
publicada el 1° de Junio de 2006, gue en el articulo 40 menciona
que los plazos del permiso es de tres meses, renovables hasta
siete veces cormo maximo, asi que el naviero mexicano gue vaya
a permanecer en aguas mexicanas por mas de dos afios tendra
que abanderar como mexicana la embarcacion en el periodo
maximo sefialado. Esta disposicion podria beneficiar a los mari-
nos mexicanos; cuando las navieras mexicanas tengan banderas
mexicanas la tripulacion debera ser, por ley, mexicana.”

La principal fuente de empleos para los marinos mercantes
mexicanos es PEMEX, actualmente Ia tnica empresa publica
con embarcaciones; sin embargo, su flota es cada vez menor
por lo gue contrata empresas privadas extranjeras para el trans-
porte de cabotaje y de altura, y esto definitivamente afecta
el mercado laboral de los marinos mexicanos.

En cuanto al trafico de altura en embarcaciones de bandera
nacional, este es inexistente después de que se vendiera el Teoat,
gue se encontraba amarrado por paro de huelga en Tuxpan,
apenas el pasado 2007. Paraddjicamente México depende
del movimiento del comercio exterior de importacion y expor-
tacion a través de bugues extranjeros en un 80%; sin embargo,
esta no ha sido una causa para estimular la adquisicion de flota
nacional, que, debemos enfatizar, no se trata de un privilegio

22. Informe de Actividades de la CAMEINTRAM (2007).
23. De acuerdo a la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos en su Art. 25
y Art. 7 de la Ley Federal del Trabajo.
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sino de un tema de seguridad nacional; la falta de marina mer-
cante nacional la sufrié Venezuela cuando estuvo en Huelga
PEDEVESA (Petroleos de VVenezuela).

La participacién del trafico de altura en puertos de México
ha pasado de 51% en 1970 a poco mas de 70% en los afos 90.
Estosedebe ala reforma portuaria, que vino a ofrecer servicios
agiles a las embarcaciones que arribaban a puertos mexicanos;
sinembargo, este crecimiento en materia de desarrollo de lamarina
mercante nacional no es paralelo: el escenario actual es puertos
mas modernos, y una flota precaria con una disminucion de oferta
de trabajo para los marinos mexicanos.

Como menciona Arturo Tapia, no sélo el trafico de altura sino
el de cabotaje, dependen de embarcaciones extranjeras. La crisis
de la marina mercante se enfrenta ala liberalizacién del mercado,
al haber una apertura ala competencia con empresas extranjeras
y la inexistencia de apoyos para resistir las nuevas condiciones
del mercado.

El afio de 1999 fue cuando México dejé de participar en trafico
de altura y comenzo la dependencia total de embarcaciones
extranjeras para el movimiento de contenedores. En México,
hace s6lo 10 afios, TMM era una de las cinco lineas navieras
mas importantes del mundo, y al vender su flota de buques
portacontenedores al grupo CP Ships (hoy Happag-Lloyd), dejé
inexistente la marina mercante nacional para competir a nivel
internacional.” Como ejemplo puedo mencionar el

CASO DE LA EMPRESA NAVIMIN

En el 2005, la dltima empresa dedicada al trafico de altura
con bandera mexicana, Comparia Naviera Minera del Golfo (Navi-
min), dedicada al transporte de azufre liquido de Coatzacoalcos,
Veracruz a Tampa, Florida fue rechazada por PEMEX para renovar
contrato, porriesgos de operaciony fallas en la estructura, a pesar
de haber obtenido un peritaje favorable por parte de la empresa
calificadora American Biuring Shipping. La filial de PEMEX
encargada de la contratacion de bugues, PMI Comercio Interna-

24. Informe de Actividades de la CAMEINTRAM (2007: 20)
25. M. A. Castillo Ortiz (2008).
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cional, asignd alos barcos ‘Aurora’y ‘Margaret Sue’ de banderas
polaca y americana, respectivamente, para realizar el trafico
maritimo de exportacion de azufre. El bugue ‘Teoatl' necesitaba
de reparaciones, pero el costo de éstas no pudo ser solventado
por la compafiia, que se declard en quiebray dejo de pagar salarios
a sus trabajadores. Esta situacion vino colapsar a esta naviera,
si contamos en cuenta que apenas cuatro afos antes habia
perdido el bugue MS Otapan al ser embargado por el gobierno
holandés, tras descubrir las autoridades ambientales una fuente
de contaminacion de asbesto a bordo que fue dispuesta en con-
diciones no adecuadas por los mismaos marinos mexicanaos, bajo
instruccion de la empresa.”

En la actualidad encontramos que los marinos mexicanos
que desean trabajar en navegacion de altura tienen que hacerlo
en embarcaciones extranjeras, donde las empresas navieras
se inclinan a realizar contratos por tiempo definido sin perte-
nencia a ningun sindicato.

Los pocos bugues mexicanos que se encuentran cubiertos
por contratos colectivos son propiedad de PEMEXy s6lo pueden
embarcarse personal del sindicato de PEMEX o de confianza
de la misma empresa.”

La dependencia gue tiene el pais de embarcaciones extranje-
ras no solo para el trafico de altura sino para el cabotaje, afecta
al mercado de trabajo de los marinos mexicanos al ser inestable,
ademas de la existencia de incapacidad nacional para regular
el trabajo de embarcaciones extranjeras en México, aungue
se trate de navegacion de cabotaje.”®

Para demostrar la afirmacion que se hace, esta el ejemplo
del caso del bugue de posicionamiento dinamico de buceo ‘Bold
Endurance’ con 55 personas a bordo; entre ellos se encontraban
32 personas de buceo, 10 del personal de comisariatoy 10 personas
de Iineas. En marzo de 2009, el Capitan canadiense Darin McNeill,

26. M. A. Castillo Ortiz (2008).

27. T. Guerrero, L. Arturo (2008: 64).

28. Deacuerdo con lainvestigacion realizada por Tapia Guerrero, donde nos
muestra gue la internacionalizacion de las banderas que ondean las embar-
caciones en el cabotaje mexicano han condicionado al trabajo maritimo ante
laincapacidad de la legislacion nacional para regular el trabajo de mexicanos
en embarcaciones extranjeras.
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pone en peligro a la tripulacion, bajo amenaza de desembarcar
o0 de lo contrario, de mantenerlos sin alimentos—esto debido
a gue los trabajadores se unen para hacer la peticién de pago,
ya que se les debia mas de tres meses de salarios, a esta tri-
pulacion y a los del abastecedor Rita Candies, con contrato
con la paraestatal PEMEX Yy propiedad de Oceanografia S.A. de CV.

Este hecho explica la falta de poder gubernamental para inter-
veniren favor de |as tripulaciones mexicanas; la Ley de Navegacion
vigente preve en el articulo 33 la coordinacion de autoridades,
quienes deberan convocar a la autoridad maritima para solucionar
esta clase de conflictos laborales. Las disposiciones que prevé
la ley de navegacion vigente no han madurado ante estas cir-
cunstancias que se presentan. Esto crea falta de certezajuridica
en los marinos. La tarea de las autoridades es reconocer este
derecho, ademas de los que la Constitucion Palitica de los Estados
Unidos Mexicanos establece:

Los mexicanos seran preferidos a los extranjeros en igualdad
de circunstancias, para toda clase de concesiones y para todos
los empleos, cargos o comisiones de gobierno en que no sea indis-
pensable la calidad de ciudadano.?®

Una tragedia que marcé notablemente la falta de condiciones
de seguridad de los marinos mexicanaos a bordo de plataformas
petroleras, como veremas a continuacion, es el Caso Usumacinta,
gue, lamentablemente, tuvo que suceder para que PEMEX comen-
zara a tomar medidas serias en la seguridad a bordo de éstas.

CASO PLATAFORMA USUMACINTA

Octubre de 2007. El cambio subito en las condiciones cli-
matoldgicas de la Sonda de Campeche a razén del frente frio
no. 4, registro rachas de viento de hasta 130 km/hry olas de 6

29. Marinos Mercantes Mexicanos <http://marinosmercantesdemexico.
blogspot.com/>, D.E. 30 de Marzo de 2009.

30. Eneste blog de marinos mercantes se hace hincapié en que son miles
las denuncias que se hacen por falta de salarios en tripulaciones, en la Cd.
del Carmen, Campeche, de empresas privadas como Oceanografia, Grupo
Protexa, Grupo Diavaz, Grupo Demar, Camsa, entre otras, que actdan bajo
la proteccién de funcionarios de PEMEX.
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a 8 metros, que ocasionaron que la plataforma de perforacion
Usumacinta golpeara el arbol de valvulas del pozo Kab-101, pro-
vocando la fuga de aceite y gas.

La tragedia en la plataforma Usumacinta en la sonda de Cam-
peche, donde perdieron lavida 21 personas, ya es considerada como
una de las peores en la historia de PEMEX. Desde el accidente
de dos helicopteros en vuelo en 1999, que provocé 20 muertas,
no se recuerda otro incidente de tal magnitud.

Los trabajadores sobrevivientes del siniestro narran que la con-
fusion y la desesperacion por la fuga de aceite y gas que se
registraba, no permite afirmar que alguien se haya ‘arrojado’ al mar.

Las mandarinas (balsas de emergencia selladas hermética-
mente) para salvaguardar las vidas de trabajadores petroleros,
no fueron resistentes a las inclemencias del mar; la fuerza
de las olas de hasta 12 metros rompid con la escotilla, dando
paso al aguay obligando a los pasajeros a abandonarlas. Se cree
gue no estan disefiadas para soportar el temporal de 130 kilo-
metros por hora.

El conteo final de sobrevivientes del accidente en la plata-
forma Usumacinta arroja 63 trabajadores con vida, 21 fallecidos
y un desaparecido.

En la apreciacion de distintos especialistas® en este suceso,
no se actuo a tiempo. Primero para la evacuacion del personal,
ya que, segun los trabajadores, desde 24hrs. antes se tenia cono-
cimiento que las rachas de viento eran de mas de 100 kilémetros
por hora, y que la plataforma estaba inclinada. La evacuacion
a tiempo hubiera evitado muertes; ademas de que los traba-
jadores no contaban con la capacitacion necesaria para actuar
ante estos tipos de siniestros, los equipos de seguridad no eran
ni los necesarios ni los suficientes para el personal a bordo.
Las mandarinas no resistieron los fuertes vientos por lo que
los trabajadores tuvieron que salirse a mar abierto.

Es de lamentar este tipo de incidentes, por lo que urge
gue las autoridades tengan una clara intervencion en las condi-
ciones laborales de la gente de mar.

31. Recomendaciones de la Comision Especial Independiente, p. 3.
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La Comision Nacional de Derechos Humanos (CNDH), realizé
una investigacion al respecto, y dictaminé una serie de obser-
vaciones hacia PEMEX. En primer lugar, para que mejore
notablemente las condiciones laborales en las plataformas
petroleras, entre las que se encuentran: otorgar al personal
capacitacion adecuaday permanente, no solamente para el des-
empeno de sus funciones sino para la salvaguarda de su integridad
fisica y de su vida, con especial atencion al uso del equipo
de seguridad con los que cuenta cada estructura, asi como
no otorgar licitaciones a empresas que no cumplan con las medidas
de seguridad necesarias.®? En segundo lugar, a la Procuraduria
General de la Republica para iniciar las averiguaciones en contra
de servidores publicos y prestadores del servicio involucrados
en la toma de decisiones. Se debe prestar especial atencion
aunadelas observaciones que hace la CNDH en la Recormendacion
gue nos ocupa, y es que PEMEX debera vigilar que las empresas
gue contraten con ella el empleo de plataformas, sin importar
de qué nacionalidad sean, deberan cumplir con las condiciones
de trabajo, capacitacion y seguridad para la gente de mar.

A la fecha, el resolutivo gue dicté la Comision que cred
el Director General de PEMEX, Jesus Reyes Heroles, encabezada
por el premio Nobel de Quimica, Dr. Mario Molina, confirmala falta
de capacitacion del personal a bordo; ademas, a la Secretaria
del Trabajoy Prevision Social se le recomendo verificar la correcta
aplicacion de las normas de seguridad e higiene en los centros
de trabajo de PEMEXy sus contratistas, y vigilar la observancia
y aplicacion de las disposiciones relativas contenidas en la Ley
Federal del Trabajo y en sus Reglamentos.

CONCLUSIONES

Enlos afios 80, al haber una disminucion del comercio mundial,
los navieros se vieron en la necesidad de reducir costos, tomando
como primera medida disminuir los gastos en tripulacion, y por otro
lado comenzaron a recurrir a las BDC, para poder obtener benefi-
cios econémicos y menos responsabilidades. Con estas medidas
se ocasiononaron malas condiciones laborales para los marinos

32 Recomendacion (2009: N214).
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(debido a gue no existe un vinculo genuino entre el armador
o duefio del bugue y la bandera que enarbola) y el incremento
en accidentes al medio marino (porque con las BDC aumentd
el uso de buques antiguos).

Por lo que el factor principal de proteccién de los derechos
laborales y humanos de los marinos mercantes, es la observa-
cion y cumplimiento de los Estados del Pabellon y del Estado
Rector de Puerto; es decir, como lo menciona la CONVEMAR
en su Art. 84, el Estado de Pabellén debe tomar medidas
de las condiciones de trabajo, seguridad del buguey su tripulacion.

Muchos estados sirven de escudo a navieros sin experiencia
en el sector, dejando que violen derechos humanos y garan-
tias laborales, fundamentado en la soberania que guardan
los Estados en Ia extension de territorio de las embarcacio-
nes que abanderan. Esta condicion de soberania ha quedado
rebasada; ademas, la CONVEMAR es muy clara en el articulo
94: que no se va permitir que ningln pais de abanderamiento
realice actos ilicitos en contra de los miembros de la tripu-
lacion; es por ello que el MLC 2006 refiere en su preambulo
ala CONVEMAR, por ser un instrumento con reconocimiento
internacional adoptado por |la gran mayoria de los paises miem-
bros de Naciones Unidas y que procura el respeto a la integridad
del medio ambiente y del ser humano.

Ahora bien, entre los problemas laborales mas frecuentes
entre |la gente de mar estan: el abandono de la tripulacion,
el retraso o falta de pago de los salarios correspondientes, dis-
criminacion y pago de salarios bajos, largas jornadas de trabajo
y fatiga, comida y alojamientos insalubres.

Por lo anterior, la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT)
y la Organizacion Maritima Internacional (QMI), se esfuerzan
por regular el transporte maritimo, principalmente a través
de la adopcién de convenios que beneficien el desarrollo
del sector. Asi también la ITF es la organizacion social mas
representativa e incide de manera relevante en la defensa
de los intereses de los marinos mediante camparas y acciones
de solidaridad mundiales.

En el caso de México, el trafico de altura y cabotaje depen-
den de embarcaciones extranjeras, y cuando los marinos
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EL CANAL DE PANAMA
EN EL DESARROLLO MARITIMO
DE LAS AMERICAS

Centroamerica es un puente de montarias, que en tiempos geolo-
gicos no muy remotos, levantaron sobre el mar los movimientos
de la corteza terrestre y las erupciones volcanicas, conformando
esa angosta franja irregular, tapizada de piedra volcdnica, desde
el estrecho de Tehuantepec hasta el Darién. Un istmo que unié
las mas viejas masas continentales de Norte y Sudameérica, y comu-
nicé sus floras y faunas, separando los océanos que-hoy-ha vuelto
a comunicar el Canal de Panamd.

Rodolfo Pastor Historia minima de Centroameérica

INTRODUCCION

Cuando se habla de maravillas del mundo, hay que hablar
del Canal de Panama. En efecto, durante siglos se buscé abrir
un paso acuatico para la navegacion del Océano Pacifico al Océano
Atlantico y viceversa. El Canal de Panama se inauguré en 1914
y desde entonces ha prestado servicios para la dinamizacion
del comercio mundial. Aungue se termind en su totalidad en1921.
El Canal ha conectado los puertos del mundo vy de las Américas
y éstos se han beneficiado de sus servicios maritimos, portuarios
e intermodales. Con su construccion, se fortalecio la seguridad
regional y se impulsd la cooperacidn econémica internacional.

Durante casi un siglo, Estados Unidos tuvo el control y admi-
nistracion del Canal. Sin embargo, la economia de Panama
se ha fortalecido, en particular, desde que se realizé la devolucion
por parte de Estados Unidos en 199S. La idea de erigir un paso
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acuatico en el istmo centroamericano data de mas de 500 afos.
Su construccion real tardé mas de treinta afos entre el proyecto
francésy el proyecto estadunidense. Fue el tercer canal artificial
gue se concretd después del Canal de Suez en Egipto y el Canal
de Kiel en Alemania. La geografia privilegiada de Panama, no sin
contratiempos, fue un factor determinante para el desarrollo
y conclusion del Canal.

El objetivo de este ensayo es demostrar la importancia geoes-
tratégica, politica y comercial del Canal de Panama, aludiendo
a la historia de su construccion, con los proyectos de Francia
y de Estados Unidos v los tratados firmados con Estados Uni-
dos sobre la administracion y la posterior devolucion a Panama
para operar el Canal. También se analiza la ampliacion actual
de laviainteroceanica para responder a las demandas tecnologicas,
de la economiay comercio internacional, asi como observar esque-
mas de seguridad en la region relacionados con el paso acuatico.
Finalmente, se evalla la conectividad de los puertos de Espafia
y de México con el Canal de Panama.

BREVE HISTORIA DE LA CONSTRUCCION DEL CANAL DE PANAMA

La geografia selld el destino de Panama. ‘La forma de Panama
es como una S acostada que hubiera dibujado una mano insegura
y temblorosa’ (Turner, 2007: 31). Desde los tiempos de las poblacio-
nes indigenas en Ameérica Central, ya se sabia de la estrecha franja
de tierra que separa Ameérica del Norte de Ameérica del Sur. Cuando
los esparioles llegaron a Centroameérica, hicieron exploraciones
en la costa oriental del istmo. En 1513, Vasco Nufiez de Balboa
cruzo por la selva de lo que ahora es Panama, del Mar Caribe
al Pacifico, y a este Ultima lo llamé ‘mar del sur'. Con esa incursién,
la corona espariola, empezd a observar que esa region era propicia
para una especie de canal que permitiera el comercio y el tra-
fico maritimo con vy hacia Asia de las mercancias provenientes
de las colonias espafiolas.

Pero, esas primeras ideas tardarian trescientos afnos en crista-
lizarse. Esta historia es que en sucesivas ocasiones, se plantearon
las hipatesis de construir un canal interoceanico que uniera al Atlan-
tico con el Pacifico. ‘Pedrarias Davila, el gobernador que fundé
la ciudad de Panama en 1514 sobre la recién descubierta costa
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pacifica, se encargd de buscar, por encargo de la Corona de Espafia,
un pasaje natural que pudiera unir ambos mares’ (N.d., 2011: 4).
Durante mucho tiempo se busco un camino ideal para realizar el pro-
yecto, pero no se encontraba alguno factible, por esa construyeron

el camino realy camino de las cruces para poder transportar mercan-
Cias y riguezas del Imperio Inca del Peru, atravesarlas por Panama

y luego en embarcaciones habilitadas enviarlas a Espafia.

Desde esas épocas se puede vislumbrar la utilidad que la poten-
cial construccion del Canal representaba, asi como su posterior
uso al servicio de los puertos espafioles y de Europa en general.
La relacién existente entre el imperio espafiol con las recién des-
cubiertas tierras americanas y sus colonias, se fortalecio a través
de las rutas maritimas, la navegacion y el transporte acuatico
de mercancias.

Mas tarde, en1527 Pedro de los Rios navegd en Canoa por el Rio
Chagres para buscar una desernbocadura en el mar del norte o Mar
Caribe, haciendo con ello exploraciones e inspecciones para buscar
una ruta acuatica adecuada para la navegacion (Araliz, 2006).
Sinembargo, la idea de realizar un canal, no se circunscribié solo
aPanama, sino hubo propuestas de construir un canal en el Darién,
también en Panama, en Nicaragua, pasando por el lago Nicaragua
y en el Istmo de Tehuantepec en México. El primero en proponer
la construccién de un canal por Panama fue Alvaro de Saavedra
y Cerdn en 1529, quién siguio instrucciones del emperador Car-
los V (Araliz, 2006).

En los afos posteriores las propuestas continuaron para bus-
car una via interoceanica. Asi, entre los espafioles, los franceses
y los portugueses habia disputas sobre el hallazgo de una ruta
en el istmo centroamericano, adermas, en esas épocas se carecia
de la capacidad técnica para emprender un proyecto transoceanico
como un canal. Mas tarde, a principios del Siglo XIX, el cientifico
y explorador aleman, Alexander Von Humboldt también sugirid
la construccion de un canal por Panama después de sus explo-
raciones por Hispanoamérica. Estas ideas fueron expuestas
en sus obras donde plasmaba las observaciones e investigaciones
que habia realizado en la Ameérica espariola.

También, el Libertador Simaén Bolivar, en el Congreso Anfictio-
nico de Panama de 1826, se refirid a la necesidad de una posible
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apertura de un canal en Panama, cuyas vias acortaran las distancias
del mundo, estrecharan los lazos comerciales de los continentes
y promovieran el intercambio de los productos de las cuatro partes
del globo. (Congreso Universal del Canal de Panama, 2012).

Posteriormente, en las décadas de 1830y 1840, Estados Unidos
ya estaba en expansion, y tenia como proyecto que en el oeste,
sus costas las bafiara el Océano Pacifico. Por esa razon, la comuni-
caciony movimiento de mercancias de una costa a otra, este pais
las llevaba a cabo por mar. Pero, dar la vuelta al continente suda-
mericano, aun con los Clipers de la época, demoraba tres meses.
Claro, el comercio podia cruzar por tierra en el istmo centroameri-
cano, pero era dificil por el terreno y las enfermedades tropicales.

Fue ahi donde se vislumbrg la posibilidad real de que existiese
uncanal. (Asimov, 2010:180). ‘Elinconveniente de esta idea, desde
el punto de vista americano, era que Gran Bretafa era la mayor
potencia dela Tierra, y también ella estaba interesada en ese canal;
hasta habia establecido un protectorado sobre algunas partes
de la costa de América Central con tal objetivo en vista’ (180).
Estados Unidos firmo dos tratados para contrarrestar la influencia
de Inglaterra, y para reservarse derechos para si gue en el futuro
podria ejercer. Uno de los tratados fue con Colombia que en ese
entonces era Nueva Granada, el Tratado Bidlack-Mallarino de 1846,
gue permitia a Estados Unidos el derecho de paso o de transito
por el Istmo de Panama por cualguier medio en construccion
0 por construirse en esa regién (Zea, 1972: 26).

En ese sentido, Estados Unidos garantizaria la neutralidad
del Istmo vy derechos de soberania de Nueva Granada (Asimov,
2010: 185). El otro tratado que se firmé fue el Tratado Clayton-
Bulwer el 19 de abril de 1850, en el cual Estados Unidos y Gran
Bretafia convenian en no tratar de construir un canal exclusivo
y mantener abierto cualquier canal gue se construyese para ambos
paises y no fortificarlo ni dominar las regiones donde se cons-
truyese (Asimov, 2010:180). En 1855, se inaugurd la primera via
férrea trans-istmica que unia al Atlantico con el Pacifico y tenia
como finalidad, entre otras, trasportar el oro recién descubierto
en las costas de California. Los estudios continuaron toda
la segunda mitad del Siglo XIX para ver donde era mas viable
construir un canal.
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EL PROYECTO FRANCES DEL CANAL

Tiempo mas tarde, los franceses iniciaron el proyecto real
de construir un canal. Cuando se habla del Canal de Panama,
el nombre de Ferdinand de Lesseps es inconturnable. Lesseps
fue el constructor del Canal de Suez en Egipto que se inaugurd
en1869. Enun Congreso de la Sociedad Geogrdfica de Paris, Lesseps
fue el que decidio por donde se canstruiria el Canal de Panama.
(N.d., 2011: 7). Los franceses pensaban gue construir un canal
en el desierto de Egipto podria ser similar a construir un canal
en Panama. Las excavaciones iniciales empezaron el 1 de enero
de 1880 v a los dos afios mas de 17,000 trabajadores, principal-
mente del Caribe, participaron en el ambicioso proyecto (N.d.,
201: 7). Con la fundacién de la Compagnie Universelle du Canal
Interocéanique, Lesseps organizaba la construccion del Canal, incluso
con la intervencion de Custavo Eiffel, y muchos otros ingenieros.

Pero, en Panama la geografia era muy diferente, pues se atra-
vesaban varias montafias con piedras de hasta 60 millones de afos
de antigliedad, el clima era muy calido y himedo, habia lluvias
torrenciales, ademas de las enfermedades tropicales v las crisis
financieras, esto fue lo que hizo gue el proyecto francés se tambaleara.
Sin embargo, la semilla de la construccion practica del canal quedo
plantada por los franceses, por Lesseps y sus hombres, pues ellos
removieron gran cantidad de tierra, construyeron ferrocarriles y hos-
pitales, canales de navegacion, entre otras obras de infraestructura.
Pero, la crisis financiera y humana llevé a la quiebra y los trabajos
se detuvieron.

EL PROYECTO DE ESTADOS UNIDOS

Después del descalabro de los franceses, Estados Unidos com-
pré acciones de las compafnias gue se habian fundado y continud
con el proyecto de abrir la via interoceanica. Pero, los defensores
de construir un canal por Nicaragua, justammente eran los estadu-
nidenses e insistieron en ese proyecto. Sin embargo, los accionistas
franceses presionarony el canal fue continuado en Panama. Luego
de indemnizar a los franceses, el Presidente Theodore Roosevelt
fue el que impulso la obray ordend que se culminara.

‘EI18 de noviembre de 1907 se firmd el Tratado Hay-Pauncefonte
con el embajador britanico Julian Pauncefote. Por este Tratado, Esta-
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dos Unidos recibia campo libre para construir y fortificar un canal.
El Tratado fue ratificado por el Senado el 16 de diciembre’. (Asi-
mov, 2010a: 185). Con este tratado Gran Bretafia se comprometia
anointentarconstruir un canal en elistmo centroamericano. Después,
en 1903, los acontecimientos politicos y econémicos de la época
propiciaron la independencia de Panama de Colombia. Con el Tratado
Herran-Hay, a Estados Unidos se le daban los derechos para llevar
a cabo la construccion (Turner, 2007: 43). Este tratado establecia
la cesion de tierras para construir un canal por un término de cien
afios prorrogables en los que Estados Unidos tendria soberania sobre
esas areas (47). Después, se celebraron los Tratados Hay-Buneau
Varilla también conocidos como la Convencién del Canal Istmico
entre Estados Unidos y Panama, que establecian, entre otras
cuestiones, garantizar la independencia de Panama, la concesion
a perpetuidad y derechos a Estados Unidos por el territorio cedido
y pago por los derechos sobre el Canal (48).

Es decir, se acordaban la construccion, funcionamiento, mante-
nimiento, saneamiento y proteccion del Canal de Panama (Kaiser
Bazan, 2000). En 1906 ya se tenian listos los planos del Canal,
los cuales incluian varios juegos de esclusas, la creacion artificial
del Lago Gatun, gue llegd a ser el mas grande del mundo en su tipo,
el corte culebra, hoy corte Gaillard, se cerré el rio Chagres, y también
se insertaban los proyectos de construccion de poblados y bases
militares (N.d., 2011:10).

Los trabajos fueron dirigidos por George Washington Goethals,
Jefe de Ingenieras de 1907 hasta que se inaugurd en 1914, gquien
también fue nombrado Primer Gobernador de la Zona del Canal
de Panama hasta 1917 (Diario de Yucatdn, 2009).

El nombre de Goethals pasara a la historia como el hombre que logré
una de las mas grandes hazafias de la ingenieria y la construccién desde
gue los egipcios terminaron las piramides-la construccion del Canal
de Panama (ACP, 2012).

Estados Unidos construyo el canal en diez afios a un costo de 387
millones de délares (ACP, 2006).

Por otra parte, un amigo de Theodore Roosevelt, Alfred Mahan,
profesar del Naval War College, publicé un libro llamado The Influence
of Sea Power upon History. En esta obra, se relataba el viejo suefio
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de un paso hacia el Pacifico con un canal interoceanico, al mismo
tiempo le daba a Estados Unidos la visién geopolitica del poder
marino (McCullough, 2004: 224). Mahan, en su libro, siguid el rastro
y declive de Ias potencias maritimas del pasado, habia deducido
que la grandeza de una nacion y la supremacia comercial estaban
directamente ligadas con el dominio del mar (225).

Desde el fin del Siglo XIX, Estados Unidos tuvo un cambio en su
palitica exterior, pues su nuevo papel de potencia naval, la adquisi-
cién de Puerto Ricoy la ocupacion de Cuba, le dieron un dinamismo
para tratar de controlar el Istmo de Panama, reducir la influencia
de Inglaterra en el mismoy tener su control. Entonces, por razones
de seguridad, Estados Unidos se veia en la necesidad de adquirir
el pasointeroceanicoy al mismo tiempo derogar el Tratado Clayton-

-Bulwer mencionado anteriormente (Zea, 1972: 27).

Por esa razon geopolitica, Estados Unidos se aventuro
a la construccion y conclusion del Canal de Panama. Esta obra
de infraestructura, le daria poderio en Ias rutas maritimas
y en el trasporte de mercancias a todo el mundo. El Canal fue
uno de los puntos clave de la frontera dinamica de Estados Unidos
y también para la defensa de su territorio, su construccion repre-
sento un ahorro enorme en el recorrido de los barcos que conectan
el dominio de un océano con el otro (Escalona Ramos, 1959: 153).
Cuando se inauguro el Canal de Panama, Estados Unidos dejo
los proyectos de otros canales en Nicaragua o en Tehuantepec,
reduciendo en este Ultimo su actividad comercial tanto con el ferro-
carril que lo cruza como en el Puerto de Salina Cruz (155).

Los trabajos de construccion iniciaron en 1904 y se prolongaron
por diez afios hasta 1914, justo antes del inicio de la Primera Guerra
Mundial. Aungue como se menciond, el Canal quedo concluido total-
mente hasta 1921. En el mismo orden de ideas, fue hasta el siglo
XX gue Estados Unidos se interesd realmente en el Pacifico, como
lo habia hecho por el Atlantico en el pasado. ‘La apertura del Canal
de Panama, que en 1914 ya permitia el paso aungue las obras
no se habian terminado, le ofrecié a los Estados Unidos una ruta
maritima directa entre los dos principales teatros de sus intereses
nacionales comparable al vinculo que, una generacion antes, habia
conseguido la Comunidad Britanica con la apertura del Canal de Suez’
(Thomson, 1990: 32-33).
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Asi, Estados Unidos fue conquistando intereses geopoliticos
en el Pacifico, como lo demuestra, la adquisicion de Guam y Filipinas
despueés de la guerra con Espania. También, se expandieron a Hawai
y parte de Samoa (Thomson, 1990: 33). Con la construccién e inau-
guracion del Canal de Panama, Estados Unidos fue consolidando
su expansion maritima al Pacifico, como lo fue en su momento
la expansion africana de los paises europeos. Empero, la Unién
Americana se fortalecia y buscaba extender su presencia en Asia,
gue incluia a China, pais que ya ocupaba un lugar entre las grandes
naciones mercantiles del mundo (33-34).

LA INAUGURACION DEL CANAL

Con el paso del Vapor Ancon el Canal se inaugurd formalmente
el 15 de agosto de 1914. Aunque los trabajos de construccion con-
tinuaron tiempo después con presas y obras de mantenimiento.
Con la apertura del Canal, el mundo cambié geopaliticamente. Se
redisefaron las rutas maritimas y se favorecio el trafico internacional
de mercancias. El comercio interoceanico se transformo y Europa
Se unio a traves de la via maritima con Asia. La costa este de Estados
Unidos seligd con su costa oestey con el resto del mundo, renovando
asi su estrategia regional y global. América Latina se transformaba
y América del Norte se separaba de Ameérica del Sury se dibujaban
nuevos escenarios geopaliticos en las Ameéricas.

Con el surgimiento del Canal de Panama, el ahorro en tiempo
yendinero se redujo considerablementey el suefio de siglos se cumplia.
Por ejemplo, un bugque que sale de la costa este de Estados Unidos

Fritre Océanos. @ Japon ahorra 3000 millas y un barco de Ecuador a Europa ahorra
Urnbral de Nuevos Mundos 5000 millas (N.d., 2012). En el Canal de Panama un bugue tiene
un transito promedio de 16 horas (incluyendo tiempos de espera),
y 8 horas de trayecto. Si el mismo buque navegara v utilizara
el Estrecho de Magallanes enla Patagonia, su recorrido seria de mas
de tres semanas en una distancia de 8 mil millas de navegacion,
de ahiviene la importancia estratégica del Canal (Méndez, 1976).

LOS TRATADOS TORRIJOS-BARTER

El nombre oficial de los Tratados Torrijos-Carter fue: Tratado
del Canal de Panarma y Tratado concerniente a la neutralidad per-
manente del canal y al funcionamiento del Canal de Panamd, entre
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laRepublica de Panamay los Estados Unidos, firmados en la Sede
de la Organizacién de los Estados Americanos (OEA), en Washington,
D.C. el 7 de septiembre de 1977. Con estos tratados se abrogaban
los Tratados Hay-Buneau Varilla y otros tratados ligados al Canal
(Tratados Torrijos-Carter, 2012).

El contenido de los Tratados Torrijos-Carter, entre otras cuestiones,
como se acaba de mencionar, establecia la abrogacion de tratados
anteriores y el establecimiento de una nueva relacion, ratificacion,
entrada en vigor y duracién, funcionamiento y direccion del Canal
(Tratados Torrijos-Carter, 2012). Asimismo, los Tratados incluian, pro-
tecciény defensa, principio de no intervencidn, proteccion al medio
ambiente, banderas, privilegios e inmunidades, leyes aplicables y eje-
cucion de leyes, régimen laboral, normas para el periodo de transicion,
canal a nivel del mar y un tercer juego de esclusas, transferencia
de bienes y participacion economica de la Republica de Panama,
asicomo el arreglo de controversias (Tratados Torrijos-Carter, 2012).

Como se puede observar, el contenido de los Tratados Torrijos-Car-
ter, firmados por el entonces Presidente de Panama Omar Torrijos
y el Presidente de Estados Unidos James Carter, tenia un periodo
de transicion del Canal a Panama en un periodo de veinte afios.
Los tratados entraron envigor el 1de octubre de 1979y traspasarian
la administracion del Canal a Panama al mediodia del 31 de diciem-
bre de 1999. ‘También se firmo un tratado de Neutralidad, tanto
para tiempos de paz como para tiempos de guerra, garantizado
por Panama y Estados Unidos, al que se han adherido los mas
importantes Estados de la comunidad internacional (N.d., 2011: 11).

DEVOLUCION DEL CANAL A PANAMA EN 1999

El amanecer del nuevo milenio fue una época de cambio en la socie-
dad internacional. América Latina y el mundo fueron testigos
de un hecho de profunda trascendencia histdrica: la reversion
de la via interoceanica de Panama, la mas joven de las republicas
de América Latina. En 1999, con la presencia de la entonces Pre-
sidenta de Panama Mireya Moscoso, se le concedio a este pais
laadministracién del Canal y tierras adyacentes por parte de Estados
Unidos, acuerdos pactados en los Tratados Torrijos Carter (Pérez
Bravo, 2000: 150). ‘Desde el 31 de diciembre de 1999, la Repiblica
de Panama ejerce plena soberania sobre el Canal, que constituye
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patrimonio inalienable de dicha naciény no puede ser vendido, cedido,
hipotecado ni enajenado’ (Ledesma, 2012).

El Canal de Panama resulta ser un enclave estratégico a nivel
politicoy comercial. En esta época de integracion econémica, cuando
los mercados se dinamizan, la via acuatica resulta una gran ventaja
para los paises que comercian a través de tratados y zonas de libre
cormercio. También, su ubicacion obedece a que desde que se pla-
nedy construyo, el Canal impulsé la seguridad regional de Estados
Unidos y la regién de América Latina, aun cuando sus mayores
usuarios son Estados Unidos, China y Japén. Con la devolucion
del Canal a Panama, terminaban las actividades de la Compariia
del Canal de Panama que operaba Estados Unidos hasta entonces.

Desde que se devolvio el Canal a Panama, se cred la Autoridad
del Canal de Panamd (ACP) para administrarlo. Esta institu-
cion es la encargada de todos los aspectos técnicos v logisticos
para el buen funcionamiento del Canal. La Autoridad del Canal
de Panama es una entidad del Gobierno de Panama creada den-
tro de su Constitucion Nacional y le corresponde privativamente
la operacidn, la administracion, el funcionamiento, la conservacion,
el mantenimiento, el mejoramiento y modernizacion del Canal,
asi como actividades y servicios de acuerdo a las normas legales
yvigentes de la Constitucion, para que el canal funcione de forma
eficiente (ACP, 2012).

CAMBIOS GEOECONOMICOS Y GEOESTRATEGICOS DEL MUNDO LIGADOS
AL CANAL DE PANAMA

Los aspectos econdmicos y geoestratégicos del mundo cam-
biaron con Ia apertura del Canal de Panama en 1914 y siguen
vigentes hasta nuestros dias. Las dinamicas de fuerzas politicas
y econdmicas cada dia se redibujan en las relaciones internacionales.
Cuando Mahan anuncié que quien dominara las rutas maritimas
y tuviera el poder naval, tendria el poder y la hegermonia internacio-
nal, no estaba equivocado. Las grandes empresas multinacionales
de la actualidad mueven sus mercancias en su mayor parte via
maritima (80%), por eso el desarrollo de muchos paises esta ligado
ala forma en cémo operen sus transportes y muevan sus recursos
a traveés de los puertos y otras vias de comunicacion.
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El Canal de Panama le da fluidez a esos movimientas, pues
5% del comercio mundial pasa por la via interoceanica de Panama.
Asimismo, cuando se habla de la seguridad regional también el Canal
toma un papel importante, pues forma parte de las estrategias
politicas y econdmicas que se mueven en el mundo actualmente.
También, laimportancia del Canal de Panama con relacion a otros
canales y estrechos naturales y artificiales (Suez, Kiel, Ormuz,
Malaca, Gibraltar, Basforo, Estrecho de Magallanes) resulta crucial,
pues ellos son estratégicos en la navegacion, en el acortamiento
de distancias, en la dinamizacion del comercio, en la seguridad
regional y en la geopolitica mundial. Aunqgue, técnicamente el Canal
de Panama no esté internacionalizado en su administracion,
si da servicio a naves maritimas de muchos paises del mundo.
Ademnas de que los estrechos estan regulados por la Convencion
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR)
y el derecho internacional publico. Los estrechos estan regulados
por la Parte Ill, en los Articulos 34 a 45 de la CONVEMAR. (Con-
vencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, 2011).

Como se ha mencionado, el Canal de Panama forma parte
del perimetro de seguridad del Sistema Interamericano a nivel
regional, y tiene vigencia en la correlacion de fuerzas del comer-
cio mundial. Para los paises de Ameérica Latina, también resulta
estratégico pues ellos hacen uso de los servicios multimodales
del Canal. En Ameérica Latina, los tratados de libre comercio y unio-
nes aduaneras han ido aumentando paulatinamente. Algunos
de estos mecanismos son el Tratado de Libre Comercio de Ameérica
del Norte (TLCAN), la Comunidad Andina (CA), el Mercado Comtin
Centroamericano, la Alianza del Pacificoy el Foro de Cooperacion
Econdmica Asia-Pacifico (APEC). La via interoceanica de Panama
resulta fundamental para el funcionamiento y dinamizacion
de estos instrumentos econdmicos y comerciales de la comunidad
interamericana y mundial. También, para los puertos de Europa
y Asia, sin duda, el Canal de Panama es estratégico, pues ayuda
a conectar las rutas maritimas entre sus mercados.

EL CANAL DE PANAMA EN MOVIMIENTO

La estructura basica del Canal estd conformada desde
los puertos de Balboa en el Pacifico hasta el Puerto de Col6n
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en el Caribe-Atlantico con casi 80 kilémetros de larga. Su perfil
técnico es: desde el Océano Pacifico, los bugques pasan debajo
del Puente de las Américas que fue construido por Estados Unidos
y es donde se une a Ameérica del Norte con América del Sur. El Canal
pasa por el Puerto de Balboay sigue por las esclusas de Miraflores,
va por el Lago Miraflores, luego continta por las esclusas de Pedro
Miguel (construidas posteriormente debido a una falla geoldgica),
pasa por el corte Culebra o Gaillard, continda por el Lago Gatun,
sigue a las esclusas de Gatuny la Bahia Limén y finalmente llega
al Océano Atlantico pasando por el Puerto de Colén. Los barcos
hacen este recorrido aproximadamente en ocho horas. Contando
el tiempo en aguas del canal los bugues cruzan en 24 horas
en promedio (N.d., 2011: 12-13).

Desde que se abrig el Canal en 1914, hasta septiembre de 2011,
1, 015,721 bugues han transitado la via interoceanica de Panama
(¢Cudntas naves han transitado el Canal desde su inauguracion?,
2012). Cada dia atraviesan mas de 70 naves. El Canal tiene con-
templado abril un tercer juego de esclusas para el afio 2014. Esto
es debido a que la operatividad del Canal esta llegando a su limite
y con eso dar la oportunidad de que bugues Post-panamaxy super
Post-panamax puedan navegar por la via acuatica de Panama,
y con ello darle unimpulso mayor a la obra de ingenieria mas grande
del Siglo XXy a la dinamizacién del comercio mundial.

Asi, se trata de impulsar el comercio en los puertos del Canal.
Balboa y Coldn son recintos portuarios de manejo de carga con-
tenerizada donde de ésta solo 5% se queda en Panama, el otro
95% es mercancia que esta de pasoy se redirige a otros destinos
en las 180 rutas que tiene el Canal de Panama (Cruz, 2012: 17).

‘Colon vy Balboa son los puertos mas grandes de Latinoameérica

por su volumen de contenedores manejados y también Ias ins-
talaciones de distribucién internacional de trafico mas grandes
del continente americano’ (Cruz, 2012:17).

También, se puede impulsar mas la actividad en estos puertos
de Panama para llevar a cabo cadenas de su ministro y que sean
agentes activos para agregar valor a las mercancias que transitan
por esos recintos portuarios. De esa manera, se puede trabajar
en actividades como el reempaque, etiquetado, manufactura
ligera, ensamblaje, consolidacion de la carga, entre otras. Con esto,
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el Canal seria mas que un puente maritimo de transitoy se volveria
mas competitivo en el area logistica, tal como lo hacen los puertos
de Barcelona, Rotterdam, Singapury Veracruz (Cruz, 2012: 17-19).

LA AMPLIACION DEL CANAL DE PANAMA

En 1977, dentro de los Tratados Torrijos-Carter, se acord6
laampliacion del Canal con un tercer juego de esclusas. Desde el afio
2006, mediante referéndum, se ha venido impulsando el creci-
miento de la capacidad del Canal de Panama. Esta modernizacion
esta basada principalmente en la construccion del tercer juego
de esclusas. La ampliacion se hace con financiamiento de Estados
Unidos y de Japon (Turner, 1986: 19). Las esclusas actuales estan
limitadas para atender el trafico maritimo que atraviesa el Canal.
Esainfraestructura solo atiende a los bugues llamados Panarmax
gue navegan por esta via.

Después de estudios nacionales e internacionales sobre
el impacto ambiental, social, asi como financiero, las nuevas
esclusas modernizaran la infraestructura ya existente y per-
mitiran el transito de hasta 600 millones de toneladas al afio,
lo que equivale al doble de la capacidad actual del Canal. También
la ampliacion permitira el transito de buques Postpanarnax, es
decir, naves con dimensiones mayores que los actuales buques
(N.d., 201: 32-34).

Los objetivos del nuevo proyecto de esclusas son hacer crecer
los aportes del Canal al Tesoro Nacional de Panama, mantener
la competitividad, aumentar la capacidad de servicios y hacer
que el Canal sea mas productivo, seguro y eficiente (ACP, 2012).
Las nuevas esclusas se ubicaran al sudoeste de las Esclusas
de Miraflores del lado del Pacificoy al este de las esclusas de Gattin
del lado del Caribe (Ibid.). El objetivo de estas esclusas es atender
y manejar bugues portacontenedores de hasta 12,000 TEUS'
con dimensiones maximas de 366 m. de eslora, 43 m. de manga
y 15 m. de calado, asi como a otros tipos de bugues de hasta
170,000 toneladas de peso muerto.

1 Las siglas TEU vienen del inglés vy significan Twenty-Foot Equivalent
Unit, que es una medida del trasporte maritimo donde un TEU es la capa-
cidad de carga de un contenedor de 20 pies.
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Con esta capacidad, las nuevas esclusas podran mantener
la demanda mas alla del afio 2025. Las esclusas actuales seguiran
funcionando simultdneamente con las nuevas esclusas. (Autoridad
del Canal de Panama, 2012). La construccion de este nuevo juego
de esclusas empez6 en 2007y se completara en 2014 para empezar
a funcionar en 2075. El coste del proyecto se financiara con los pea-
jes y un préstamo interino que se pagara en menos de ocho afios
(Autoridad del Canal de Panama, 2012) Ademas, con esta ampliacion
del Canal, seguramente habra mas demanda en infraestructura
para conectar las diversas instalaciones de la via acuatica.

También, se necesitara modernizar la cadena logistica de ferro-
carriles, puertos y aeropuertos, asi como puentes gue crucen
el Canal. La ampliacion de esclusas conlleva un aumento en areas
ligadas a las actividades logisticas y comerciales. Actualmente,
se buscaimpulsarel Puerto de Balboay la parte del Canal colindante
con el Océano Pacifico, debido al aurmento del comercio de la Repuiblica
Popular China que entra por la parte sur del Canal. China y Estados
Unidos son los paises que utilizan mas la via acuatica como se ha
mencionado. Sin embargo, también otros paises hacen uso un poco
menor del Canal como son Espafia y México.

CONECTIVIDAD DE LOS PUERTOS DE ESPANA Y MEXICO
A TRAVES DEL CANAL DE PANAMA

De las entre 144 y180 rutas maritimas que atraviesan el Canal
y atienden a mas de 80 paises, muchas de éstas parten de los puer-
tos de América del Norte en el lado del Pacificoy del Atlantico. Como
se ha mencionado, el Canal de Panama atiende 5% del comercio
mundial y 23% del comercio de Asia con el este de Estados Unidos
(Editor, 2012). Asi, el Canal permite la conectividad de los puertos
y facilita el comercio entre Asia, Américay Europa. También, otras
de las rutas comerciales que usan el Canal son desde Europa
ala costa oeste de Estados Unidos y Canada.

Las rutas que atraviesan el Canal, gue van en ambos sentidos,
en particular unen los puertos de Espafiay México al hacer escala
0 tener como destino final sus puertos, transportando granos, carga
contenerizada, petréleoy sus derivados (Canal de Panama, 2012).
Por ejemplo, en 2011, México se consolidé como el noveno cliente
mundial del Canal de Panama, sexto a nivel del continente americano
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y guinto en América Latinay el Caribe (Meléndez, 2012). Con rutas
desde o hacia puertos mexicanos, este transito aumento de 11.8
millones de toneladas en 2010 a 12.2 en 2011 (Meléndez, 2012)
Un total de 879 mil 235 toneladas largas de mercancias pasaron
en 2011 procedentes de puertos mexicanos del Atlantico al Paci-
ficoy a otros destinos en ese océano en Estados Unidos, Canada,
América Latina, Asia y Oceania. En 2010 hubo una recuperacion
al contar 591 mil 562 toneladas (Meléndez, 2012).

Algunas de las rutas que provienen de extremo oriente,
hacen escala en puertos mexicanos, contintan por el Canal
de Panama hasta su destino en la costa este de Estados Uni-
dos vy Europa. Asimismo, la ampliacion descrita anteriormente
del Canal de Panama, con la construccion del nuevo juego
de esclusas, al mismo tiempo, impulsa el desarrollo y compe-  r,/0c copriel
titividad portuaria de los paises de Ameérica Latina en general  Argielles Arredorido

Lo . . . Instituto de Estudios
y de México en particular. Esto es debido a que si se construyen . oo
pasos en el Canal para buques de amplio calado y dimensiones  Universidad del Mar
como los Post-panamax y los super Post-panamax con capa- ggzggdfwg%(g“/w
cidad de entre 4000 y 13,640 TEU (Editor, 2012), los puertos ’
gue los reciben deben ampliarse en capacidad e infraestructura.

El Canal de Panama es el punto de mayor conectividad
del mundo, pues Panamay los paises de América Latina han
ido mejorando su capacidad de carga (Osuna, 2012). Por ejem-
plo, los puertos de Manzanillo, Lazaro Cardenas en el Pacifico
y Veracruz y Altamira en el Golfo de México, han mejorado
sus lugares con respecto a los puertos de la region, debido
al paso de buques que vienen o van por la ruta interoceanica
de Panama (Osuna, 2012). Sin embargo, persiste la polémica
de silaampliacion del Canal de Panama podria afectar los planes
del corredor intermodal en el Istmo de Tehuantepec conec-
tando los puertos mexicanos de Salina Cruz y Coatzacoalcos,
en el Pacifico y Golfo de México respectivamente y el Puerto
de Punta Colonet en Baja California.

Por el contrario, mas que afectar esos puertos mexicanos
al crear competencia, se debe colaborary desarrollar ventajas com-
parativas en el ambito maritimo-portuario, para tener rutas mas
competitivas gue promuevan el transporte de carga en el Pacifico
y el Atlantico aprovechando la situacion intermodal y estratégica
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del Canal de Panama. Otra de las oportunidades de cooperacion
entre los puertos mexicanos vy el Canal, es el impulso de rutas
de cruceros turisticos gue los conectan, pues ya operan varias
companias navieras de este tipo de servicio maritimo. Asi,
se fortalece lacomunicacion, la creacién de empleosyy la apertura
de giros diferentes al comercio via maritima tocando al Canal
de Panama, el puerto de Manzanillo, los Cabos y Puerto Vallarta.
En el mismo orden de ideas, en el Corredor Transistmico
de México se planea construir una doble via férrea a través
de laregion para el trafico de mercancias (CNN, 2009). De cualquier
manera, aun con esa obra, Tehuantepec moveria solamente 10%
de lo que mueve Panama, y si éste Ultimo mueve 5% del comer-
cio mundial, ese corredor maveria solo 0.5% del trafico global.
Por su parte, Espafa emplea las rutas maritimas hacia Asia,
principalmente a China, con fletes maritimos de bajo coste desde
los puertos de Barcelona, Valencia y Algeciras. También, utiliza
fletes maritimos baratos desde esos puertos para enviar y recibir
mercancias haciay desde los puertos de Estados Unidos, Colombia,
Argentina, Brasil y México (Flete Maritimo en icontainers, 2012).
Para dinamizar las rutas existentes gue unen al Canal de Panama
con los puertos esparioles se firmo un Convenio de la Autoridad
Maritima de Panama con el Puerto de A Corufia, con |a finalidad
de hacer negocios maritimo-portuarios. Es importante sefialar
gue anteriormente ya habia un convenio firmado en 2009 entre
Puertos de Espafiay la Autoridad Maritima de Panama, pero ese
documento noincluia a la Autoridad Portuaria de A Corufia (AMP
firma convenio que promueve negocios con puerto espafiol, 2012).
A suvez, la Autoridad del Canal de Panama mantiene inter-
cambio de informacion con la Autoridad Portuaria de la Bahia
de Algeciras concerniente al trafico de bugues, remolgue, pilotaje,
seguridad maritima, entre otras cuestiones, con la finalidad
de dar seguimiento al Memorando de Entendimiento que fir-
maron ambas instituciones a finales de 2010 (Encuentro Puerto
de Algeciras—Canal de Panama, 2012). En el mismo afio, los puer-
tos de Valencia, Algeciras, Barcelona y las Palmas se situaron
dentro de los primeros 100 puertos con manejo de contenedores
del mundo y dentro de los primeros 20 en Europa, con un movi-
miento de 10.2 millones de TEU's ('Valencia, Algeciras, Barcelona
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y las Palmas entre los 100 primeros puertos de contenedores
del mundo’, [2012]). Entonces, se puede observar que los puertos
de México y Espafia mantienen rutas maritimas y se conectan
con los servicios logisticos que ofrece el Canal de Panama, para ir
tejiendo nuevos acuerdos y programas que impulsen el complejo
tablero del comercio maritimo internacional.

COMENTARIOS FINALES

Como se acaba de ver, la historia de siglos de construir
un canal gue uniera a los océanos Atlanticoy Pacifico, se concreto
con el Canal de Panama en 1914. Espafa y las otras potencias
como Inglaterra, Franciay Estados Unidos, buscaron la creacion
del paso estratégico que llegd a constituir el Canal de Panama.
Los proyectos de Francia también sembraron la semilla real
de la construccion del Canal y le dieron el impulso necesario
para iniciar la obra y la conclusién del mismo fue con Estados
Unidos. Con el control del paso acuatico por parte de Estados
Unidos se desarrolld mucho el comercio internacional, pero
los tratados Torrijos-Carter fueron determinantes para la devo-
lucién de la administracion del paso acuatico a los panamerios.

Sin duda, el Canal de Panama representa uno de los grandes
logros humanos, por sus altos costos, llegando a constituir
una obra clave en el desarrollo econémicoy social de Panama. Asi,
este pais ha estado en el primer lugar de crecimiento econémico
en Ameérica Latina en los Ultimos afos, llegando a alcanzar hasta
un10% de avance anual en su economia. Estados Unidos y China
son los mayores usuarios del Canal, pero los paises de Ameérica
Latina y los demas actores de la comunidad interamericana,
también han aprovechado las oportunidades de comercio y nego-
cios que ofrece el Canal. Con la ampliacion del paso acuatico
y la construccion del tercer juego de esclusas, se busca seguir
en la competencia y lograr ser un paso y puente estratégico
de vanguardia en las Ameéricas y el mundo.

Con esta modernizacion, el Canal no se debera quedar atras
frente a la fuerte competencia que se avecina, con el probable
proyecto de construccién de un canal en Nicaragua, o por razones
medioambientales de descongelamiento de glaciares, se tendra
mas accesible el Paso del Noroeste en el Artico canadiense
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ABSTRACTS/RESUMENES

Luis Juan Solis Carrillo Entre Océanos,

Umbral de Nuevos Mundos
Maritime elements in the oeuvre of Ramon Lopez Velarde, RIAS vol. 8, Fall-Winter,
a poet who ‘never knew the sea’ Ne 2/2015

Considered by many as the ‘national poet’ of Mexico, cantor of a province
traumatized by the 1910 Revolution, Ramon Lopez Velarde Jerez writes
poetry abounding in maritime metaphors: boat, vessel, islands, among
many other images match the voice of a poet who equated his own per-
sonality to alamp: a sailboat-shaped vessel, which hangs in the Cathedral
of San Luis Potosi. In a poetic horizon that extends between the ends
of a marked dualism, Lopez Velarde aspires, as he says in one of his most
celebrated poems, to ‘drop anchor in the last treasure of love'. Simi-
larly, he speaks of a ‘curly tide’, in which ‘the sea smiles’ and ‘unstable
foam is eternity’. His are wonderful, crystal-clear, images: no small thing
in the case of a poet who, as they say, ‘never knew the sea’.

Fabian Gabriel Mossello

Spanish-American Historical Novel and the Rewriting of History.
Seafarers, History and Writing in Vigil of the Admiral
by Augusto Roa Bastos

The historical novel in Latin America has contributed much to Latin
American historiography. Beginning with the earliest writings by chron-
iclers, conquistadors and priests, writing has served to comment
on the reality of our American world: a world of immense complexity,
bothin terms of materiality of existence and of intellectual life. The arti-
cle addresses this complexity with reference to a particular historical
novel: Vigil of the Admiral (1992) by the Paraguayan writer Augusto Roa
Bastos. The novel offers a rereading of the life of Christopher Colum-
bus, in which the latter’'s biography is presented as an alternative
version of that adopted by official historiography. The writer highlights
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scenes of Columbus's intimate life and populates the narrative with his
thoughts, his obsessions, fears and visions of the future in the crucial
historical moment when the relationship between the New and the Old
Worlds becomes defined.

Alfredo Salazar L6épez

On Precariousness of Maritime Labor.
The Case of Mexico (1980-2006)

Currently, the debate on employment and economic performance devel-
ops along the lines of two traditional approaches to labar. One side
of the debate is represented by the ‘neoclassical’ promoters of the idea
that the market is the only factor regulating relations between employers
and workers; the other side is represented by institutionalists propos-
ing models for reform of labor markets based on business productivity
and competitiveness of nations. However, those occupying the middle
ground integrate in theirarguments both the need foreconomic efficiency
and the need for social justice, recognizing that forms of state regulation
and control in the labor market are necessary. Hence, also the situation
of maritime transport is suspended between two systemic assumptions:
first, that the regulation of maritime labor should be governed by interna-
tional standards, with noinstitutional freedom for each country to design
its own rules, and that it should be based on a general model ratified
by most nations. Second, compared to the neoclassical model, the present
day condition of the shipping industry testifies to the fact that the ‘lack
of laws regulating competition is responsible for the serious deteriora-
tion of the working conditions’ and that it curtails the space of collective
negotiations warranting the seagoing personnel acceptable working
conditions. Such a shortage of international regulations renders healthy
balance in labor relations impossible. However, despite the present-day
diagnosis of the situation, the discussion on the likely paths for the devel-
opment of labor regulations on board of merchant vessels tends towards
arguments presented by the institutionalists, who advocate the need
to establish forms of regulation and state control over the market
and its players. At present, such a form appears to be the only one
leading to the achievement of at least a measure of labor protection
at sea. Today, the mechanisms of the market for maritime work impact-
ing the living conditions of the personnel may be seen as exemplified
by the phenomenon of the so-called ‘crews of convenience’, i.e.: crews
hired under precarious working conditions, which the workers accept
seeing no other alternative to unemployment. Such contracts, signed
without government or union mediation, in the context in which no inter-
national fair trade laws respecting work at sea exist, reinforce the case
for national and international regulation. The phenomenon of the crews
of convenience and, generally, the intensification of the deregulatory ten-
dencies in the shipping industry, point to the actual as well as potential
role of trade unions in the sector. The globalization of shipping has taken
unions, born in the context of state regulations, by surprise. The prolif-
eration of free flag shipping and the consequent reduction of national
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fleets, caused by the liberalization of markets, resulted simultaneously
in the increase of the number of sailors hired under substandard condi-
tions and in the growth of the scale of the exchange of goods across
the world. The deregulation in this sector allows for both phenomena
to expand: on the one hand, it facilitates the free registration of ves-
sels, it energizes the search for tax havens, but on the other, it fosters
the free choice in hiring and firing crews and in pricing the freight solely
on the basis of the market principles of supply and demand. Exemplify-
ing the situation are the characteristics of the system of labor regulation
in Mexico's maritime labor law, which show that the actual dynamics
of the labor market has been accommodated by the system’s flexibil-
ity. Yet, it must be noted that this flexibility of flags of convenience
effectively undermines the safety of employment for Mexican sailors,
because in the context of the reduction of the national fleet, given
the precarious conditions of labor, crews must compete with Asians,
who make up 80% of the global maritime workforce. To mitigate this
situation, efforts have been taken by some nations to find a solution
to the problem. Such efforts have been recorded by the International
Maritime Organization (IMO) and the International Labour Organisation
(ILO), who promote the implementation of international norms and stan-
dards of their application. As a result, the Maritime Labour Convention
(2006), sponsored by the ILO, has become a milestone in the process
leading to improvements in the international working environment.
With its working documents amounting to more than 65 conventions
and recommendations, its adoption in March 2006 and implemena-
tion on August 27st, 2013, will continue to impact the lives of 1.2 million
seafarers in the world, whose work makes 80% of world trade possible.
Therefore, it is important to study the effects of the implementation
of such regulations in the context of the actual work conditions on board
of on ships since international organizations (such as the ILO, which seeks
to curb casualization of employment through international rules that
protect the interests of workers on board) became active in the process.
In this context, the first part of this article illustrates how the merchant
navies weaken in the face the processes of economic liberalization (which
translates into working conditions on board). In the second part, this phe-
nomenon is studied on the basis of the case of Mexico. Finally, the impact
of the 2006 Convention, which aims to address the global maritime job
insecurity, is analyzed, with particular emphasis on the prospective
conseguences of the systematic implementation of the Convention's
regulations of the Convention, whose cornerstone is the protection of the
seagoing personnel, yet whose provisions meet with a serious degree
of resistance on the part of the advocates of deregulation.

Carlos Gabriel Argiielles Arredondo

The Panama Canal in the Maritime Development of the Americas

The Panama Canal is one of the greatest engineering projects that man
has ever undertaken in history. Throughout the period of three hundred
years, many ideas concerning the prospect of joining two great oceans,
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Entre Océonos,  and thus to change the geopolitics of the planet, were presented; many
Umbral de Nuevos Mundos — attempts at the implementation of the project and attempts were made,
and thus the history of the Panama Canal is a history story of numerous
failures leading to an ultimate success. With the opening of the Canal,
strategic transformations in the area of politics, economy and trade
have taken place world-wide. Directly or indirectly related to the opening
of the Canal was also the significant shift of attention in the interna-
tional approach to the regulation of the principles concerning the use
waterways, which led to agreements and treaties signed to improve
world trade with the view to the advancement of the inter-American
and international community.
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