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“Querer hacer algo exige que queramos todas las cosas que
son precisas para su logro, entre ellas dotarnos a nosotros
mismos de las cualidades imprescindibles para la empresa.
Lo demdas no es querer algo, es simplemente desearlo.”

José Ortega y Gasset

A muchos de los que prestan o han prestado ser-

vicio en submarinos lo ocurrido al Kursk les debe haber llegado al alma, porque un sub-
marinista es tal, no importa a que Armada pertenezca. Ellos tienden a mirar su modo ele-
gido de vida con orgullo y tienen, por la naturaleza de su trabajo y del medio ambiente en
que se realiza, una cierta indiferencia con respecto a los riesgos que implica. Merced a
su diario enfrentamiento, el constante adiestramiento genera confianza y la confianza ge-
nera seguridad. Asi, para una tripulacion bien adiestrada y confiada, la idea de un traba-
jo riesgoso no se vive como un problema. Siempre esperamos que el nimero de inmer-
siones sea igual al de las salidas a superficie... Pero, ¢qué pasa cuando ocurre un acci-
dente que impide al submarino emerger?

El rescate submarino, una tarea mucho mas compleja de lo que se puede imaginar

Desde que se botd el primer submarino, el rescate de su tripulacién en caso de hundi-
miento resultaba un desafio casi imposible. Por muchos anos sus tripulantes debieron
encarar la cruda realidad de que en esa circunstancia no habia esperanza de rescate. Du-
rante la Primera Guerra Mundial, la Armada britanica adoptdé una politica estableciendo
que los sobrevivientes a bordo debian esperar el rescate del buque completo con medios
y apoyos de superficie (j!), lo cual evidenciaba la preocupacién por el caso pero sin apor-
tar con ello una solucion efectiva.

El rescate de los tripulantes fue puesto de relieve por primera vez en los anos 20, cuan-
do se hundieron los submarinos estadounidenses S-51 y S4, incidentes que decidieron
al Congreso a brindar los fondos necesarios a la Armada para comenzar a trabajar en el
desarrollo de sistemas de escape individual y rescate de personal, tarea que se encomen-
do6 al teniente submarinista Charles B. Momsem.
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Como resultado, en 1928 surgié el “pulmén” o respirador Momsen como primer equipo
de escape individual, en 1929 se botd el primer Buque de Rescate de Submarinos (ASR)
y en 1930 se incorpor6 la primera Campana de Rescate (SRC), utilizada con éxito en el
rescate del USS Squalus en 1939. Desde entonces, ha habido grandes avances tecnol6-
gicos en el diseno y construccion de submarinos, y con el advenimiento de nuevos ace-
ros de muy alta resistencia los buques mas modernos han podido descender cada vez a
mayor profundidad. Al principio de los 60 los submarinos nucleares eran capaces de al-
canzar profundidades extremas entre 600 y 900 metros. Pero la tecnologia de rescate ac-
tual aun resulta inutil a esas profundidades, como dolorosamente se experimenté con la
pérdida del USS Tresher (s6lo el DSRV USS Mystic alcanza hoy los 700 metros).

A pesar de ello, la esperanza de la pronta localizacion de un submarino hundido, la comu-
nicacion con su tripulacion y una rapida intervencion utilizando métodos eficaces de aco-
plamiento de vehiculos de rescate tripulados o no a sus escotillas de escape, son desa-
fios que siguen debiendo enfrentar las Armadas que operan este tipo de buques para ase-
gurar el éxito de una operacion de esa naturaleza.

Aunque la probabilidad de accidentes de submarinos es hoy estadisticamente baja, debi-
do a la rigurosa preparacion del personal y al perfeccionamiento en la construccion y equi-
pamiento de los submarinos, en los ultimos noventa anos ha habido mas de 170 pérdi-
das de submarinos en épocas de paz, y el 85% de éstas ha ocurrido en aguas relativa-
mente poco profundas.

En estos accidentes, 60% de los tripulantes sobrevivié al incidente inicial. Sin embargo,
la mayoria perecié después en la progresivamente deteriorada atmdsfera de los submari-
nos. Desde la Segunda Guerra Mundial, 615 tripulantes (incluyendo los 118 del Kursk)
han muerto como resultas de accidentes en submarinos, siendo el fuego la mayoria de
las causas. Ello llevd a plantear estudios para mejorar las capacidades de escape, de los
que surgid el reconocimiento de la importancia del ascenso libre presurizado.

La posibilidad potencial de que un submarino no pueda volver a la superficie proviene
de la pérdida de su reserva de flotabilidad producida por una inundacién fuera de con-
trol, la cual puede obedecer a una variedad de causas. Histéricamente se han produci-
do accidentes por razones imponderables y a veces inverosimiles, pero las causas mas
frecuentes han sido: en primer lugar las colisiones, seguidas por las provocadas por fa-
llas técnicas, errores de personal, explosiones, incendios, choques contra el fondo y
otras desconocidas.

Aunque la operacion de los submarinos en el mar siempre contiene una cierta cuota de
riesgo, el mejor método de seguridad es la prevencion para evitar la posibilidad de acci-
dentes, y tener una tripulacion adiestrada y disciplinada, tanto en lo individual como en
equipo, para responder rapidamente ante cualquier emergencia. Pero sus respuestas de-
ben ser verificadas y practicadas regularmente para asegurar que estén operando con la
mayor seguridad en todo momento.

Una falla de sistemas, un error en el manipuleo de armas o una colisién puede dejar a la
tripulacion de un submarino atrapada en el fondo y ésta es la peor pesadilla que un sub-
marinista puede tener. A medida que los pertrechos se agotan y el aire se enrarece, s6-
lo una cosa mantiene con vida a los hombres: la esperanza de un rescate, una tarea mu-
cho mas compleja de lo que muchos pueden imaginar, tanto, que sélo ha habido un res-
cate submarino exitoso en la historia, el ya mencionado del USS Squalus.

Es natural que un suceso como el del Kursk, que capté la atencion del mundo, conduz-
ca a desencadenar en las Armadas toda una bateria de preguntas acerca de la seguri-
dad de sus submarinos y de sus capacidades para el rescate de una tripulacion en si-
milares circunstancias.
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¢Por qué se hundio el Kursk?

m No existen hoy dudas de que el hundimiento se produjo a raiz de una explosion origi-
nada en un torpedo, durante la preparacion de un ejercicio de lanzamiento en salva.
Al comenzar a escribirse esta nota se desconocia aun qué tipo de torpedos conven-
cionales eran los embarcados si bien, como lo dijimos en un articulo anterior, tampo-
co puede desecharse la posibilidad de que se estuviera intentando probar un nuevo ti-
po de torpedo o misil antisubmarino de Ultima generacion, como lo podria hacer supo-
ner la presencia extra a bordo de ingenieros de una fabrica de torpedos y oficiales del
Estado Mayor de la flota.

m Expertos navales americanos, utilizando informacion de inteligencia y la de sus dos

submarinos en el area, dijeron, pocas horas después del accidente, creer que la pri-
mera explosion habia involucrado combustible de un torpedo o de un misil antisubma-
rino del Kursk, a raiz de lo cual se habia generado un incendio, que alcanzé luego a al-
gunas de las cabezas de combate estibadas en ese compartimiento, provocando una
segunda y gran explosion que abrid el doble casco del submarino.
Ya avanzado 2001, cientificos britanicos encontraron nuevas claves para resolver el
misterio del hundimiento del Kursk. Todos los registros de monitoreo sismico confir-
maban que el submarino habia sufrido dos explosiones. Estos expertos creian que la
primera habia sido producida por la pérdida de peréoxido de hidrégeno —combustible
propulsor, incoloro e inodoro— en el interior de uno de los torpedos. Su reaccidén con
el metal produce un gas que, al aumentar la presién en el interior del torpedo, pudo
causar la primera explosion. Cuando el calor alcanzé un punto critico, el fuego que se
expandié en el compartimiento pudo alcanzar al resto de los torpedos, produciendo
una masiva segunda explosion que produjo la instantanea inundacion del submarino.
Ese analisis fue realizado tomando como base documentos secretos del gobierno bri-
tanico concernientes a un accidente similar ocurrido al submarino HMS Sidon en
1955, que ocasion6 su hundimiento en aguas del sur de Inglaterra, muriendo 13 hom-
bres. Llegaron a la conclusion de que en la manana del hundimiento, mientras se es-
taba preparando un ejercicio de lanzamiento de torpedos, cuando uno de ellos se en-
contraba dentro del tubo pero éste aun no habia sido inundado se puso por error en
marcha el motor del torpedo prematuramente. Eso produjo que el motor se disparara
y se recalentara, causando la pérdida del peréxido de hidrogeno que desencadend el
desastre. La Armada britanica, después del accidente del Sidon, dejé de usar ese com-
bustible por ser muy inestable.

m Con posterioridad a la recuperacion del casco, fuentes rusas aseguraron que el Kursk
llevaba torpedos que la Armada habia comenzado a usar a principios de los 80. Ha-
bian sido disenados por el Instituto de Investigacion de Hidro-equipamientos de la ar-
mada soviética y fabricados en la planta Kirov, en Alma Ata, cuyos especialistas que-
daron en Kazakhstan después del colapso de la URSS. Antes de cada ejercicio de
combate, el arsenal de la flota cargaba los torpedos con combustible y si en cada eta-
pa de la preparacion y maniobra del mismo, tanto en tierra como a bordo, no era ob-
servado el debido procedimiento, ello podia ser suficiente para causar una explosion.
Por otra parte, en la tripulacion del Kursk, un guardiamarina y dos marineros conscrip-
tos eran los encargados de minas y torpedos. La prensa publicé una carta que uno de
estos conscriptos escribié antes de la tragedia, en la cual decia que si obtenia una
buena calificacion en el lanzamiento de torpedos seria promovido de grado. Esto, di-
cen, indicaria que el conscripto habia servido por menos de un ano antes del ejercicio
en el Mar de Barents. No puede descartarse la posibilidad de que el segundo cons-
cripto estuviese también en su primer ano en la Armada. ¢Tendrian ellos la necesaria
experiencia para tal responsabilidad?

m El mismo jefe de la Armada, almirante Kuroyedov, dijo en febrero de 2002 que “de al-
gtin modo el combustible de un torpedo, de una mezcla muy volatil que incluia peréxido
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de hidrégeno, entré en ignicién generando una explosién que desencadendé otra mayor
que abrio el casco y envio al fondo al Kursk”. En esa misma oportunidad dijo “no jus-
tificar la confianza depositada en el combustible por cientificos, disenadores y el Alto
Comando Naval, ya que era altamente inestable y su contacto con ciertos metales po-
dia causar consecuencias imprevisibles”. Por ello, después del accidente, dispuso de-
sembarcar ese tipo de torpedos de los submarinos y considerar su reemplazo.

m El Fiscal General de la Nacion dijo que “la investigacion puso en evidencia serias viola-
ciones a los procedimientos tanto por parte del Comando de la Flota del Norte como de
la tripulacion del Kursk, que reflejaban falta de disciplina y explicaban por qué muchas
cosas no habian sido hechas apropiadamente”. Fue en razén de ello que el 2 de di-
ciembre de 2000 el presidente Putin dispuso el pase a retiro del Comando de la Flo-
ta del Norte integro (14 almirantes y oficiales de alto rango) por negligencia en el hun-
dimiento del Kursk y en la organizacion del socorro.

Contexto para enmarcar la tragedia, el analisis y las reflexiones

m En opinidn de los analistas especializados, el hundimiento del Kursk fue la dltima de
una larga retahila de desgraciados sucesos navales, muchos de ellos no oficialmente
informados, que subrayaban el calamitoso estado en que habia caido la Armada rusa,
al igual que las otras fuerzas, reconocido en esa oportunidad por el propio presiden-
te. En la misma Rusia, sélo vino a confirmar una verdad que hacia mucho era de pu-
blico conocimiento: el colapso de la superpotencia habia dejado al pais con una abul-
tada, envejecida e insostenible maquinaria militar, producto de una carrera armamen-
tista que contribuy6 a llevar a la URSS a la ruina financiera. La tragedia sacudié a Mos-
cu y le mostré claramente que las ambiciones militares rusas debian ser radicalmen-
te reducidas a un nivel realmente sustentable.

m El presupuesto militar ruso sufrié una formidable reduccién de fondos sobre el total
que se le asignaba en la era soviética al fin de la guerra fria (cerca del 75% del total
de gastos del Estado). En 2001 era algo menor de 4 mil millones de ddlares (aproxi-
madamente 3% del PBI). En la Armada ello obligé a retirar del servicio una gran canti-
dad de envejecidas unidades para volcar los limitados recursos y esfuerzos en las uni-
dades mas modernas de primera linea y a licenciar gran cantidad de personal. Aun
asi, fuentes occidentales estiman que en la época de la tragedia del Kursk, el 70% de
las 4 flotas rusas (Mar del Norte, Mar Negro, Mar Baltico y Océano Pacifico) se encon-
traban en pésimo estado, con graves carencias y sin realizar un adecuado adiestra-
miento ni los servicios de mantenimiento y reparacion que necesitaban sus medios.
La flota de submarinos nucleares en particular quedé en una situacion de peligroso
deterioro: sélo recibia una pequena parte del presupuesto de defensa y ello no alcan-
zaba para mantenerla en un apropiado nivel de preparacion. La disminucion de recur-
sos se reflejaba en el reducido tiempo de operacion de sus buques: cerca del 40% del
empleado durante la era soviética. El tiempo que estas unidades pasaban amarradas
a muelle era mucho mayor que el que navegaban. En 1990, Rusia tenia 114 subma-
rinos nucleares en funcionamiento, pero a mediados de 2000 el Kursk era uno de los
28 con armas nucleares que habian sobrevivido a la crisis econdmica; de ellos 14 no
estaban operativos.

m Rusia habia sufrido uno de sus peores accidentes con submarinos en 1989, cuando
el Clase Mike K-278 Komsomolets, nuclear de ataque, se incendié y hundié a 1.500
metros en aguas cercanas a Noruega, después que una serie de fallas eléctricas ge-
neraron en inmersion un incendio que se hizo incontrolable. Cuarenta y dos de sus 69
tripulantes murieron en ese incidente. De acuerdo con los sobrevivientes, “el buque
habia sido encontrado, poco antes de zarpar, en condiciones inapropiadas para opera-
ciones en el mar”. En esa oportunidad, se hizo publica una denuncia del Procurador
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General de la URSS acusando a la Armada de “incluir en las flotas buques en condi-
ciones de ineptitud operativa para el combate”.

Desde entonces sus unidades submarinas han sufrido una serie de confusas fallas de
funcionamiento, colisiones, incendios y explosiones que han producido alarma entre
sus permanentes observadores. El diario Izvestia anuncié en 2000 que, de acuerdo
con las cifras mas conservadoras, 507 tripulantes habian muerto durante los 40 anos
de vida de la flota rusa de submarinos nucleares.

m La cantidad de submarinos rusos desactivados crecia mas rapido que los fondos asig-
nados para retirar y almacenar el combustible nuclear y descontaminar los comparti-
mientos de reactores. Tanta era la falta de fondos destinados a la Armada que de los
mas de 100 submarinos nucleares que habian sido radiados hasta 2001, solamente
una reducida proporcion habian sido apropiadamente desmantelados y muchos de
ellos merced a fondos de Estados Unidos provistos por el programa “U.S. Congress
Co-operative Threat Reduction”, de 3,1 mil millones de ddlares (programa que habia
sido establecido en 1997 con el fin de proceder a la destruccion de misiles balisticos
desactivados y sus sistemas de lanzamiento desde submarinos y silos, asi como de
armas quimicas).

¢Qué lecciones nos deja el hundimiento del Kursk?

La investigacion de este accidente tomara un tiempo muy prolongado y, probablemente,
las precisas claves del hundimiento s6lo vean la luz cuando se recupere la seccion de
proa, donde ocurrieron las explosiones, si es que razones politicas o militares no lo impi-
den. Pero independientemente de los resultados definitivos a que se pueda arribar, el tra-
gico hundimiento del Kursk y la pérdida de toda su tripulacion, ha causado en todos los
ambitos profesionales cuidadosos analisis y reflexiones de los que pueden extraerse va-
liosas lecciones y ensenanzas practicas de necesaria implementacion.

Veamos algunas de ellas:

m La influencia del presupuesto en el alistamiento

La primera leccion que deja la tragedia del Kursk, después del contexto analizado, lleva a
considerar la rigida interrelacion entre las reducciones del presupuesto asignado y las ine-
vitables consecuencias que esto acarrea: reajustes y reordenamientos en el estableci-
miento de limites aceptables que tanto en el alistamiento para el combate como en lo or-
ganico, en recursos humanos y de material, adiestramiento, mantenimiento, reparacio-
nes, actividades y seguridad operativa, las Armadas se deberan imponer.

Resistirse a ello significara mantener en servicio unidades que iran envejeciendo sin el
apropiado mantenimiento ni reparaciones, “coser” buques a muelle —con el consecuente
debilitamiento en el adiestramiento de sus tripulaciones—, el atraso en su actualizacion
tecnolégica, desmoralizacion e indisciplina en el personal, asi como laxitud en el cumpli-
miento de exigencias, procedimientos y seguridad, con la constante caida en el nivel de
preparacion y el aumento de los riesgos a desafiar.

No es dable suponer que esto, que puede parecer una perogrullada, fuera desconocido
por los rusos, pero eso ocurria. ,COmo, entonces, se pudo llegar a ese estado de cosas?
Muchos rusos, particularmente los militares, no habian podido desprender aun de sus es-
piritus la vision del destino reservado a Rusia como superpotencia y rechazaban la reduc-
cion de la maquinaria militar. En el caso del Kursk mucho de lo expuesto se fue develan-
do con el correr de la operacion de rescate y otro tanto surgi6é en la investigacion realiza-
da por el propio gobierno, para cuya iniciacion fue acosado tanto por los familiares de los
tripulantes y la opinién publica nacional como por la internacional.
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Submarino clase India
con vehiculos Priz.

Segun el Jane s Fighting Ships, has-
ta 1989 la URSS sigui6 una politica continua

de mejoras y sustitucion de medios, en paralelo con

un activo programa de nuevas construcciones durante el cual hu-
bo épocas en que los observadores occidentales apenas podian dar crédito a la
frecuencia con que nuevas unidades salian de los astilleros. Pero desde 1991 la reduc-
cion de fondos para reparaciones, repuestos y combustible hizo que muchas de las gran-
des unidades de primera linea fueran reduciendo su actividad hasta ser rara vez vistas en
el mar y pocas operando alejadas de sus areas locales de ejercitaciones.

A partir de 1996, algunos buques fueron en cierto modo “seleccionados para salir al
mar”, quedando el resto permanentemente en puerto. Cabe entonces preguntarse: ¢con
qué grado de adiestramiento salian sus dotaciones al mar?; los magros salarios de en-
tonces ¢obligaban a recurrir a personal novato o con menos exigencias remunerativas y
a la vez autorizar un segundo empleo a los veteranos?; ¢no reducia todo ello la calidad
de su moral, disciplina y desenvolvimiento?

Esto también parece dar sustento a la teoria expuesta por algunos expertos rusos inde-
pendientes antes del hundimiento del Kursk, que la Armada, obligada a bajar sus costos,
imprudentemente confiaba en un combustible barato para sus torpedos, que las Armadas
occidentales hacia mucho tiempo habian rechazado por resultar muy peligroso.

De los dos submarinos convencionales Clase India, construidos especialmente como bu-
ques madre de los vehiculos de rescate submarino Priz, el asignado a la Flota del Norte
(otro a la del Pacifico) estaba desactivado, en espera de reparaciones demoradas por fal-
ta de presupuesto.

La mayoria de los buques de salvamento habian sido transferidos, vendidos como chata-
rra o desguazados. Segun el Jane s, en la época del accidente sélo quedaban en servi-
cio 4 ARS (Auxiliary Rescue & Salvage Ship), dos en la Flota del Norte (uno en reparacio-
nes cuando se hundié el Kursk) y 2 en la del Pacifico (todos construidos entre 1979 y
1984), y un ASR (Auxiliary Submarine Rescue Ship) en la Flota del Pacifico (construido en
1982). Una fuente rusa aseguré que cuando buzos retirados ofrecieron sus servicios en
agosto de 2000, para intentar el rescate de la tripulacion del Kursk, el Comando de la Flo-
ta rechazé el ofrecimiento porque no tenia disponible un buque plataforma para buceo.
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Una tragedia como la del Kursk obliga a profundizar la reflexion sobre las graves consecuen-
cias que puede llegar a tener, ante una ineludible carencia de fondos, la falta de adecua-
cién para una segura operacion de los medios en el mar. Esto lleva necesariamente a rea-
lizar una minuciosa revision de los limites operativos y de seguridad con que se esta ac-
tuando, especialmente para la atencién de servicios que por su naturaleza intrinseca, como
el de submarinos, tienen un alto riesgo de exposicion del personal cada vez que sale al mar.

m La imprescindible cooperacion internacional

La segunda leccion que surge de inmediato demuestra una vez mas la necesidad de ase-
gurar la imprescindible cooperacion internacional, para poder llevar a cabo rapidas accio-
nes destinadas tanto a la busqueda de un submarino perdido como al rescate de su tri-
pulacion. La cooperacion internacional en este tipo de siniestros es un asunto humanita-
rio universal, en el cual las fronteras nacionales se desvanecen. Increiblemente, pasaron
4 dias antes de que los rusos aceptaran la ayuda ofrecida desde el extranjero, de la que
no podian desconocer sus calificadas capacidades y rapida reaccion. Ello evidencié una
gran torpeza por parte de las autoridades navales y gubernamentales para el manejo de
la situacion, que definitivamente llevé a disminuir las ya escasas posibilidades de resca-
tar a los sobrevivientes de la explosion.

Aqui cabe preguntarse como se habrian desarrollado los hechos si los rusos hubieran au-
torizado a que el vehiculo de rescate britanico LR5 y su equipo fuera trasladado directa-
mente a Murmansk, el puerto mas cercano al lugar del accidente.

Pero esto no se improvisa. El poco tiempo disponible para realizar una operacion de res-
cate crea a los paises con poca 0 ninguna capacidad de rescate la necesidad de recurrir
a establecer convenios multilaterales o bilaterales de mutua asistencia —particularmen-
te con paises vecinos—, para recibir todos los medios disponibles en la escena del acci-
dente sin demora alguna.

Estos convenios, que deben incluir ejercicios y maniobras conjuntas que abarquen el mas
amplio escenario de posibilidades, deben asegurar la existencia de canales de comunica-
cion directa preestablecidos entre las autoridades navales de los paises involucrados, de
un sistema internacional de senales de emergencia para el uso entre el submarino acci-
dentado y el equipo que llega para asistirlo, de una relacion de términos comunes relati-
vos a los procedimientos de rescate, como también de la tipificacion de la informacion
que debera estar relevada para proveer al equipo de rescate, aun antes de su llegada al
area. Por supuesto, habra que prever como operar en caso de no tener procedimientos
comunes.

La necesidad de contar con informacion detallada y confiable del siniestro asi como de
las condiciones en el lugar y en el interior del submarino, es imprescindible para que el
equipo de rescate pueda realizar un preciso diagnéstico de la situacion y planificar sus
acciones. Los rusos, después de solicitar oficialmente ayuda a la OTAN, retacearon y encu-
brieron informacion a noruegos y britanicos desde un principio y aun después de su llega-
da al area del siniestro. Se necesitd de la amenaza de dar por finalizada la participacion
del equipo OTAN en las tareas para que, mediante la intervencion del jefe de la Armada
rusa en el lugar, se pudiera superar el problema.

No debe olvidarse que en un caso real seguramente habra aspectos econémicos y poli-
ticos que deberan ser sorteados y operaciones que incluiran en la toma de decisiones
no sélo a las autoridades navales sino también a las politicas de los paises involucra-
dos, por lo cual es necesario establecer una plataforma de confianza entre los mandos
y los gobiernos participantes lo suficientemente buena como para aceptar rapidas deci-
siones comunes.
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La OTAN ha estandardizado una esca-
lada de procedimientos de busqueda,
escape y rescate de submarinos, a
ser iniciados tanto en el mar como en
tierra:

m De Bisqueda (SUBLOOK): se ini-
ciard una hora después que el
submarino debio informar su posi-
cidn, durante el cual se haran to-
dos los esfuerzos por localizarlo y
establecer comunicacidn con €l, al
tiempo que se alertard a las fuer-
zas para una posible operacion de
Biisqueda y Rescate (SUBSAR).

u Perdido (SUBMISS): se iniciard 6
horas después del momento que
debid informar la posicion, movili-
zando ya las fuerzas para una po-
sible operacidn SUBSAR.

m Hundido (SUBSUNK): se iniciard
sdlo después que el submarino ha
sido localizado en el fondo o
cuando hay abrumadoras pruebas
de su pérdida.

LECCIONES DEL KURSK

Previsiones como las mencionadas y muchas otras que sin duda surgiran durante el pro-
ceso de concertacion de un convenio, podran reducir demoras tragicas y aumentar las po-
sibilidades de éxito en un rescate. No es aceptable pensarlas e improvisar cuando se tie-
ne la situacion encima. El desarrollo tecnolégico ha permitido construir sistemas de es-
cape y rescate muy eficaces, hoy operativos en las Armadas mas avanzadas. En 2000,
Estados Unidos ya tenia 18 convenios de rescate en vigor, o en vias de concrecion, con
otras Armadas.

m El reconocimiento de las propias limitaciones

Cuando los rusos lanzaron finalmente la operacion, aunque sin tener un juicio claro de qué
era lo que habia ocurrido, la prioridad de sus primeras acciones fue el rescate de la tripu-
lacion. Pero sus resultados, como se vio, fueron decepcionantes. Cuando los buques norue-
gos arribaron en la tarde del 19, el Kursk llevaba una semana en el fondo y los vehiculos de
rescate rusos atlin persistian en acoplarse. Recién al dia siguiente el equipo de la OTAN fue
autorizado a dar inicio a los trabajos de rescate: podian utilizar buzos pero no el vehiculo de
rescate LR-5, que con su buque madre deberia quedar a 20 millas de esa posicion.

Algo similar ocurrié en 1989 después del incendio en el Komsomolets, cuyo hundimiento
produjo una gran controversia en la ex URSS, acusandose entonces a la Armada de no
haber solicitado ayuda a Noruega temiendo la obtencién de inteligencia sobre la tecnolo-
gia utilizada en un submarino prototipo como ése por parte de los occidentales. Podrian
haber sobrevivido mas tripulantes si se hubiera requerido el auxilio de las estaciones no-
ruegas de rescate localizadas cerca del lugar del accidente.

En relacion con las limitaciones en su aptitud para el rescate —pese a la relativa baja
profundidad— que quedaron expuestas en los primeros dias de la tragedia, la Armada se
justific6 alegando que recortes en su presupuesto habian afectado y reducido sustantiva-
mente la capacidad de su servicio de salvamento. Esos argumentos permiten imaginar
cudl era el estado del equipamiento y el adiestramiento para garantizar la seguridad de
los submarinos. No es dable suponer que, desde el comienzo de la tragedia, la Armada
no tuviera en claro que no podia encarar en tiempo y forma la operacion confiando sola-
mente en sus propios medios. Especialistas rusos en busqueda y rescate reconocieron
publicamente que no tenian en ese momento practicamente un servicio de rescate en el
mar, pese a que en 1991 era el segundo del mundo.

Desde el inicio de las operaciones de rescate por parte de los rusos, comenzaron a hacer-
se evidente problemas demostrativos de falta de preparacion, adiestramiento y prevision:

m Pasaron aproximadamente 12 horas desde la deteccion de la explosion del buque has-
ta declararlo en emergencia e iniciar las operaciones de busqueda. La clara deteccion
de las explosiones por los rusos, la ausencia de un mensaje de SOS por parte del sub-
marino y su falta de respuesta a los llamados de los buques de superficie (habia emi-
tido normalmente su ultimo mensaje 2 horas y media antes de las explosiones) y el
hecho que nadie hubiera realizado un escape, parecerian ser indices de alerta mas
que suficientes para iniciar las acciones de inmediato (*).

m La incapacidad de los vehiculos de rescate (DSRV) Bester y Priz como también de una
Campana de Rescate (SRC), para acoplarse a la escotilla del compartimiento donde
se encontraban los sobrevivientes. Siguieron después los choques de un Bester y un
Priz contra el casco del Kursk, lo cual parecidé indicar, ademas, una falta de sutil ma-
niobrabilidad de los vehiculos para su acople (el proceso de acoplamiento del USS
Mystic es tan preciso como el del trasbordador espacial).

m La imposibilidad de los buzos rusos de profundidad para abrir la escotilla del compar-
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ficie. Segun_lo re_con00|o el ministro de Defensa, por por Ia Electric Boat Co. evactacion, alumbrado,
falta de equipamiento adecuado. Los noruegos, des- para la Marina Peruana comunicaciones
pués de conocer sus mecanismos, pudieron hacerlo.

timiento, ni aun con el auxilio de una gria de super-
Campana construida ( Manguera de aire,
Y—
Y {

Escotilla alta

m Nunca se dio explicacion alguna de por qué no se co-
nectaron las mangueras para inyeccion de aire en
los compartimientos y asi posibilitar su ventilacion y

. L Manifold
controlar su inundacion. -

! ! ! de aire
. . H . H  Tensores
m Transcurrieron 48 horas hasta que se pudo disponer @O

2 ; : Manémetros e > 4 de amarre
de una camara submarina de TV y poder apreciar el
estado y situacion del casco. ‘A— Bomba
H  de mano

Motor

.. L . . de aire
m Se carecid desde un principio de informacién acerca —r

de las condiciones que habian dentro del buque = H ES?Oﬁlla
(existencia de sobrevivientes, recursos de supervi- a2
vencia, electricidad, oxigeno y aire comprimido; gra- — geg‘?ﬁes

do de inundacion y temperatura en el interior, etc.),
la que pudo haberse recogido mientras se oian gol-
pes en el casco.

Guinche

m Se produjo una inexplicable demora en interpretar

~ L . Pesos fijos )
las senales en cbédigo Morse hechas desde el inte- gqmp' timento
rior del submarino, registradas por los sonares y al- 6) Yo S
gunas escuchadas en los vehiculos de rescate, y me- It U= Gk i

nos si, como se dice, se las interpreté en un princi-

pio como “ruidos de algun mecanismo” o “provenien-
tes de un submarino extranjero en el lugar” y por eso no reconocidas. Recién fueron
interpretadas el dia 18, una semana después del hundimiento: decian “SOS agua”.

Empeoré la situacion desde un principio el espeso velo de ocultacion del inci-
dente que impusieron las autoridades. La actitud y el accionar por evitar un po-
sible espionaje del grupo de auxilio de la OTAN sobre el moderno submarino,
sostener un falso orgullo nacional, ocultar la realidad y encubrir sus limitacio-
nes, asi como querer evitar que la tragedia se convirtiera en un desastre poli-
tico, llevo a los rusos a montar una colosal campana de desinformacion e in-
currir en injustificadas demoras que agotaron definitivamente las posibilidades
de rescate de los sobrevivientes. Los comunicados que la Oficina de Prensa
emitié durante los tres dias que siguieron al siniestro daban la imagen de una
situacion totalmente controlada, muy alejada de la realidad, que falazmente
alentaba la esperanza de los familiares de la tripulacion.

Es necesario tener una clara y absoluta conciencia de las propias limitaciones, y no dis-
poniendo de las capacidades para llevar a cabo una accion de rescate rapida y efectiva,
se tenga o0 no un convenio, la ayuda internacional debe ser requerida o aceptada de in-
mediato. La operacion de rescate submarino es una accién que no admite ahorros entre
sus previsiones, demoras operativas ni falta de preparacion o coordinacion y mucho me-
nos ineficacia, porque se encuentra en juego la vida de la tripulacion. Un plan de rescate
submarino creible es aquel que puede ser implementado cuando se lo requiere. Los in-
tentos de rescate desde la superficie deben ser iniciados dentro de las 48 horas.

Como consecuencia de la tragedia del Kursk, el gobierno ruso dispuso una inversion de
30 millones de délares para adquirir a una empresa britanica, con destino a la Armada,
moderno equipamiento para salvamento y rescate submarino y 9 ROV’s. Dos de ellos, de
3 tn, con una gran capacidad de posibilidades (sonar, brazos manipuladores y una varie-
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dad de herramientas que hasta les permite conectar mangueras de aire y vinculos de co-
municaciones al submarino) y 7 mas con capacidades de observacion, inspeccion y apo-
yo de buzos.

Por otra parte, mientras haya submarinos operando, las unidades de rescate SUBSAR de-
ben ser mantenidas en un alto grado de alistamiento para ser desplegadas rapidamente
al lugar de un potencial siniestro. ¢Sera el momento de revalorizar la presencia del ASR
acompanando a los submarinos cuando salen al mar? Como un verdadero “angel guar-
dian”, patrulla el area para mantener a los buques mercantes alejados del area de ope-
raciones y esta a su lado, con sus buzos en alerta, para el caso de una emergencia.

m El escape individual

El escape desde un submarino hundido sin asistencia externa no es una accién descono-
cida, pero esta cargada de riesgos. En principio es necesario dotar a los tripulantes de
las mejores capacidades, para que puedan intentar alcanzar la superficie por su cuenta
lo mas rapidamente posible sin esperar la ayuda externa.

Para ello, la dotacion de un submarino debe estar equipada con trajes especiales que le
permitan el escape, bajo ciertas circunstancias, desde la maxima profundidad factible. Ge-
neralmente existen 2 compartimientos de escape —uno a proa y otro a popa— y en am-
bos debe existir la suficiente cantidad de trajes para la totalidad de la dotacion. Los tripu-
lantes, bajo un buen estado de salud permanente, deben estar sélidamente capacitados
mediante un adiestramiento exigente, realista y frecuente, que los familiarice y les dé con-
fianza con el procedimiento. Algunas Armadas poseen Tanques de Adiestramiento para Es-
cape desde Submarinos (SETT) de hasta 30 metros de columna de agua. Otras realizan el
adiestramiento desde submarinos sumergidos en puerto o en baja profundidad.

En la generalidad de las Marinas, el escape es efectuado por cada tripulante con un sal-
vavidas inflable para ascenso boyante (el conocido SES o la llamada Capucha Steinke,
ambos sin prendas protectoras de hipotermia), pero a profundidades ya proximas a los
100 metros las posibilidades teéricas de realizarlo son casi nulas; la presion a esa pro-
fundidad es aplastante y hace extremadamente peligrosa esta accion aun para tripulacio-
nes con un altisimo nivel de adiestramiento. Desde un punto de vista realista, en la Ar-
mada de los EE.UU. se estima que, para una tripulacion muy bien entrenada, el limite
practico de escape con la Capucha Steinke es de 70 metros.

En 1988, como resultas de una colisiéon nocturna, se hundié el submarino peruano Paco-
cha a una profundidad de 40 metros, quedando atrapados en su interior 25 marinos de
una dotacion de 52. Dieciséis horas después del hundimiento, en razén del enrarecimien-
to de la atmdsfera y sin esperar el apoyo externo, decidieron realizar el escape individual
para lo cual estaban equipados con Capuchas Steinke. Todos pudieron realizar el esca-

Ubicacion de garitas de escape en un submarino nuclear tipo

Garita de escape de popa  Pasillo Garita de escape de proa
(Uno o dos hombres) (Uno o dos hombres)

Cubieta @~~~ """ fF—F~"""""~~------ - — Cubierta
deescape ———|-——-] b _] _ _) deescape
de popa de proa

- ‘ ______ B - —

Reactor
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pe, pero debieron ser tratados de inmediato en camaras hiperbaricas. Uno murié y los de-
mas quedaron con distintos grados de lesiones debido a las embolias adquiridas duran-
te el ascenso, lo cual certifica la necesidad de tener muy buen adiestramiento, adecuado
equipamiento y conocer muy bien las limitaciones del procedimiento.

m Modernos equipos y dispositivos de escape

El Kursk estaba equipado con trajes especiales térmicos SSP con capacidad para esca-
pe desde 100 metros, que es posible no hayan podido utilizar los sobrevivientes porque
los existentes en el compartimiento en el que resistieron resultaran destruidos por el fue-
go (tal vez a ello se refiriera el teniente Kolesnikov en sus notas cuando dice “... ningu-
no de nosotros puede alcanzar la superficie”, aunque pudo significar también que todos
los intentos por abrir y utilizar la garita de escape habian fracasado. Una nota de otro ma-
rino decia “... No podriamos resistir la descompresion durante el escape...”, lo que indi-
caria también que no disponian de trajes de escape en condiciones (dado que es impo-
sible pensar que no los hubiera en el compartimiento) y la profundidad no hacia posible
el escape “libre” (es decir, sin salvavidas).

Hoy, debido a las progresivas mejoras realizadas, algunos paises de la OTAN utilizan un
traje especial con capucha y flotabilidad positiva, que permite realizar el escape desde
180 metros proveyendo al individuo, para respirar durante el ascenso, aire a presion cons-
tante ya que el exceso que se genera durante el ascenso ventea automaticamente (este
equipo quita en gran parte los recelos del submarinista por el escape individual). Tiene
ademas proteccion térmica y una balsa salvavidas plegada como parte del mismo traje.
Una vez en superficie se cierran las valvulas de venteo, reteniendo asi el aire remanente
en el traje para permitirle al individuo flotar hasta que despliegue su propia balsa o lo re-
coja una embarcacion de rescate. Este es el caso de los trajes SEIE americano y MK 10
britdnico en uso en esas Armadas.
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Las experiencias de comprobacion de la efectividad de estos

) o Traj ial d
trajes son producto de practicas reales en el mar: en 1987, raje especial de escape

un equipo de britanicos, noruegos y suecos efectué en aguas
de Noruega, desde el submarino HMS Otus, una serie de es-
capes progresivamente mas profundos comenzando desde 30

metros. A los 90 metros, los individuos comenzaron a retirar-

se de la prueba, pero 2 de ellos lograron realizar el escape VélVU,lgfhe
. . . seguriaa

desde 183 metros, sin consecuencias, estableciendo un re- ]

una velocidad de 1 a 2 metros/segundo, dependiendo de la
carga. Aunque las condiciones a bordo estan lejos de ser pla-
centeras, cumple eficazmente con la posibilidad de escape en
un solo viaje y sin ayuda externa. El Kursk disponia de ella, pe-
ro resultdé danada por la explosion.

Valvula

de venteo ]"

Desafortunadamente, los accidentes rara vez ocurren en ho-
ras de luz y con el buque de rescate en las inmediaciones. Y
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Es interesante mencionar, por lo singular, otro sistema de es- f
cape independiente del apoyo externo: la Esfera de Rescate. Xjﬁ’;ﬁ;a
Es una capsula integrada en los submarinos rusos tipo Oscar = de la estola
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casco resistente por medios mecanicos. Tiene capacidad pa- e de inflado
ra toda la tripulacion, flotabilidad positiva propia y asciende a

Capucha
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aunque estuviera en el lugar, los tripulantes que alcanzaran la su-
perficie después de un ascenso libre pueden correr el riesgo de
morir por hipotermia en contados minutos, perderse y ahogar-
se en la oscuridad o en un mar tempestuoso, o sufrir los
efectos de la descompresion por no poder ser tratados de
inmediato en camaras hiperbaricas.

En el submarino HMS Truculent, hundido a 18 m como
resultas de una colision nocturna en el estuario del Ta-
mesis en 1950, la tripulacién no tenia trajes que los pro-
tegiera de la hipotermia. Como resultas de la demora en
el arribo de los grupos de rescate y la temperatura del
agua, muchos murieron de hipotermia o ahogados des-
pués de ser arrastrados por la corriente de marea. De los
50 hombres que escaparon del buque, solo 10 sobrevivie-
ron. En el caso del Komsomolets, de los 69 tripulantes que
se arrojaron al mar antes de que se hundiera, 34 murieron
en la superficie por hipotermia o ahogados mientras espera-
ban el rescate (sé6lo tenian una balsa para 25 hombres).

Una vez recuperados los sobrevivientes, deberan ser tratados por proble-
Esfera de escape

del submarino de la mas de descompresion, por lo que las camaras hiperbaricas en los buques de
Armada de India superficie en el lugar deberan tener capacidad suficiente para toda la tripulacion y contar
HDW-IKL 1500.

con médicos especializados.
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Si bien el escape individual hace disminuir la alta dependencia del rescate desde el ex-
terior, habra que subrayar que “ambos sistemas son necesarios”. La confianza en el res-
cate depende de la capacidad de la tripulacion para el control y estabilizacion de la si-
tuacion en los compartimientos de escape. Pero si la tripulacién no puede esperar, por
el enrarecimiento de la atmdsfera interna, por ejemplo, deben colocarse los trajes e ini-
ciar el escape.

En algunas situaciones de contingencia, aun con los buques de superficie en las proximi-
dades, el escape individual no resulta una alternativa viable debido a los danos en el cas-
co 0 a la inaccesibilidad a la garita de escape desde el interior, por o que se requiere en
eso0s casos el rescate desde el exterior.

Los submarinistas, en general, tienden a desdenar las operaciones de rescate, pero en
tren de elegir entre el escape individual y el rescate desde el exterior, no han dudado por
este Ultimo para evitar estar en contacto con el agua. La tragedia del Kursk debe produ-
cir un creciente interés en la supervivencia en submarinos asi como en los programas y
capacidades de escape y rescate en cada Armada.

m Un alistamiento permanente y probadamente eficaz

Las limitaciones y fallas expuestas por los elementos del servicio de rescate ruso en la
operacion desarrollada sobre el Kursk son elocuentes. La falta de adiestramiento, de ac-
tualizacion, desarrollo y mantenimiento de equipos, de incorporacion de nuevas técnicas
y métodos, asi como de operatividad de buques de salvamento y plataformas de buceo,
comprometen seriamente el éxito de una operaciéon de este tipo.

En contraposicion con ello, resulta ponderable el grado de alistamiento, prevision y pre-
paracion de los equipos de rescate de la OTAN (en este caso Gran Bretana y Noruega),
que con s6lo su informacion de inteligencia y sus presunciones alistaron sus medios, pe-
se a que los rusos habian rechazado la ayuda ofrecida, para trasladarlos en un muy bre-
ve lapso una vez que la requirieron. Pero no es esto obra de la casualidad. Todo el proce-
dimiento se prueba cada ano mediante los ensayos reales de siniestros en submarinos
que las Armadas de la OTAN realizan en el mar.

Estos ejercicios tienen por finalidad:

m demostrar y mejorar la capacidad e interoperabilidad de los medios de las Armadas de
la OTAN para actuar eficaz y rapidamente en conjunto, en distintos escenarios del mun-
do,

m practicar operaciones conjuntas con unidades de la OTAN y las de paises a los que lla-
man Socios para la Paz (PfP — Partnership for Peace),

m probar las capacidades de aeropuertos y puertos para recibir y despachar los siste-
mas de rescate (Campanas, DSRV’s y ROV’s),

m actualizar las bases de datos de empresas y medios de utilidad para la operacion,

m adiestrarse y perfeccionar procedimientos, equipos y tecnologias de rescate utilizados
en emergencias de submarinos y

m posibilitar el adiestramiento y la adquisicion de experiencia en condiciones reales a to-
das las partes involucradas. De esto también se benefician observadores de otras Ar-
madas invitados (oficiales especializados en medicina del buceo, salvamento y sub-
marinos. De hecho, la Armada Argentina envié observadores en 2000).
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Secuencia de una operacion de rescate con un DSRV Submarino accidentado

Estos ejercicios multilaterales, que incluyen seminarios en tierra, fueron iniciados en
1986 por Armadas de la OTAN con similares capacidades de rescate. Como consecuen-
cia de ellos, en 2001 ocho submarinos estadounidenses, cuatro britanicos y un francés
podian operar el DSRV USS Mystic como submarino madre (MOSUB).

Los ejercicios Sorbet Royal 2000 y Pacific Reach 2000 se realizaron con el agregado de
otras Armadas no pertenecientes a la organizacion, en grado de participantes u observa-
dores. Las operaciones se desarrollaron en todas las etapas de un supuesto caso real y
consistieron en el empleo de diversos tipos de vehiculos de rescate, que fueron acopla-
dos a submarinos de Turquia e Italia en aguas de Noruega en el primer ejercicio, y de Co-
rea del Sur, Japon y Singapur en aguas de este Ultimo pais en el segundo, asentados en
el fondo, entre 90 y 100 metros, trasladandose personal desde y hacia ellos. Incluyeron
también el reabastecimiento real con buzos de un submarino asentado en el fondo a 20
metros. Esto contribuye a explicar la rapidisima y eficaz reaccion de noruegos y britanicos
en el siniestro del Kursk. El dltimo ejercicio, Pacific Reach 2002, fue realizado en abril de
este ano en aguas de Japon, con la participacion de unidades de los Estados Unidos, Ja-
pon, Corea del Sur, Australia y Singapur, y observadores de Gran Bretana, Canada, Chile,
Francia, China e India.

m La actualizacion permanente de normas y procedimientos

Los tragicos accidentes de submarinos dejan siempre lecciones que deben ser aprove-
chadas para implementar mejoras en las capacidades de rescate submarino y esto es lo
que ha venido sucediendo con cada siniestro hasta desembocar hoy en el sistema de
cooperacion conjunta e integrada de la OTAN.

Ya en 1950, a raiz del hundimiento del HMS Truculent, la Armada britanica comenz6 una
profunda investigacion para desarrollar un mejor sistema de escape individual, durante la
cual se evidenci6 la importancia vital del adiestramiento en ascenso bajo presion. Como
resultado, construy6 su primer Tanque de Adiestramiento, imponiendo en adelante su uso
como prueba obligatoria para submarinistas.
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Otra pérdida, la del USS Tresher en 1963, impulsé a la Armada de los EEUU a poner en
marcha un Programa de Seguridad en Submarinos (SUBSAFE), mediante el cual pudo es-
tablecer nuevas normas de diseno, construccion y operacion, que reforzaron enormemen-
te la seguridad y la confiabilidad ante la eventualidad de un accidente. Cubria también as-
pectos tan variados como escape y rescate de personal, adiestramiento, equipamiento y
salud de la tripulacion.

Los procedimientos operacionales deben ser también actualizados constantemente. Pe-
ro las capacidades de los equipos para el rescate de sus propios submarinos, o los de
otros paises no integrantes de la Organizacion, como pudo haber sido el Kursk, sélo pue-
den alcanzar un alto nivel de efectividad si se logra entre todas las Armadas una escru-
pulosa coordinacidon para estandardizar esos sistemas de rescate submarino.

Es éste un aspecto insoslayable que cubre un amplio espectro: procedimientos de comu-
nicaciones compatibles, sean de VLF, telefonia submarina o simples cédigos de golpes en
el casco; formatos de mensajes de comando y control; bocas y conexion de mangueras
de aire al submarino, por mencionar algunas. En particular, y teniendo presente que los
cascos varian en el diseno de sus escotillas, se debe asegurar y certificar que su plata-
forma de asiento sea compatible con la pollera de los vehiculos de rescate, para que és-
tos puedan acoplarse sin dificultad y asegurar un buen sello.

Uno de los esfuerzos de la Organizacion para mejorar la estandardizacion de equipos y
procedimientos fue el establecimiento en 1987 del Grupo de Trabajo en Escape y Resca-
te Submarino (SMERWG — Submarine Escape & Rescue Working Group), que se relne co-
Mo minimo una vez al ano para analizar las experiencias e implementar mejoras. Hoy, por
encima de los desarrollos propios de cada pais, el Grupo esta trabajando para disenar el
Sistema de Rescate Submarino de la OTAN (NSRS — NATO Submarine Rescue System) ha-
biéndose acordado ya los requerimientos clave a cumplir.

Resulta también de especial importancia la realizacion de foros peridédicos que permiten
el intercambio de ideas y experiencias a la vez que compartir mejoras en procedimientos,
equipamiento e interoperabilidad.

No sélo el rescate de sus tripulantes sino también la supervivencia en submarinos son
areas que requieren una permanente atencion, tanta como el repaso de todas las regula-
ciones, planes de contingencia y programas de adiestramiento para este tipo de crisis,
que exigen un metddico desarrollo, precisa coordinacion y permanente actualizacion con
las ultimas innovaciones en procedimientos y tecnologia.

m El traslado del Sistema de Rescate (Fly-Away Kit) de ayuda internacional

La complejidad del despliegue del equipo de rescate al lugar del siniestro es otro tema
importante a prever. En orden de optimizar las posibilidades para completar una opera-
cion exitosa, el Sistema de Rescate debe estar previsto para ser transportado desde su
base, montado en un buque madre militar disenado para ello (MOSHIP - Mother Ship) o
en uno de oportunidad (VOO - Vessel of Oportunity) y llevado al sitio de rescate lo mas ra-
pidamente posible. Los DSRV, como ya se dijo, pueden ser montados sobre un submari-
no madre (MOSUB - Mother Submarine).

Este tipo de operacion implicara generalmente, ademas, transportes y maniobras con me-
dios terrestres y aéreos de gran porte antes de la transferencia del Sistema a su monta-
je en el buque madre o el de oportunidad, por lo cual las rutas y las pistas a utilizar de-
ben tener ciertas caracteristicas que permitan una operacioén sin dificultades, entre ellas
ser capaces de soportar el peso de los vehiculos y su carga. Los puertos preestableci-
dos deberan contar con muelle y equipos aptos para maniobrar esa carga y posibilitar la
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Traslado aéreo del
Sistema de Rescate
(DSRV Mystic).

Arriado de un vehiculo
a control remoto (ROV).
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operacion. Para asegurarlo, debera mantenerse actualizada con
frecuencia una base de datos, derivada de convenios con las em-
presas propietarias de los medios mas aptos para realizar este
despliegue con eficacia y rapidez.

El bugue madre debera luego transportar el sistema al lugar de
rescate y posicionarse firmemente sobre el submarino hundido,
mediante sistemas dindmicos o recurriendo al viejo Campo de An-
clas. Hecho esto, el equipo debera disponerse a trabajar dentro de
un amplio espectro de meteorologia y otras condiciones ambienta-
les. Tanto el personal de a bordo como el que permanece de apo-
yo en tierra deberan tener claramente asignadas sus funciones de
manera de cubrir sin demoras todos los aspectos de la operacion
que puedan surgir como necesarios.

Teniendo en cuenta las consideraciones de velocidad y distancia, no
siempre el aeropuerto, el puerto de embarque o el buque mas cer-
canos resultaran la éptima solucion, debido a los requerimientos ne-
cesarios para transportar y colocar, al menos, 70 toneladas de equi-
po y abastecimientos para el vehiculo de rescate a bordo del buque
madre o el de oportunidad (cuya disponibilidad es siempre uno de
los factores mas criticos, sobre todo si debe ser uno comercial).

Dependiendo de la distancia de la Base del Sistema de Rescate
(Campana o DSRV) al aeropuerto mas cercano, del aeropuerto de
llegada al puerto de zarpada y de éste a la posicion del submari-
no hundido, el tiempo nominal establecido por la OTAN para poner
el sistema en cualquier parte del mundo es de entre 24 y 48 ho-
ras. El DSRV USS Mystic permanece en San Diego, CA. en constante grado de alistamien-
to para el rescate, en tanto el HMS LR5 lo esta cerca de Glasgow, Escocia, a 12 horas.

En el caso del Kursk, a las pocas horas de recibir el pedido de ayuda oficial por parte de Ru-
sia en las ultimas horas de la tarde, Gran Bretana, en una expeditiva accién concertada con
Noruega, envié desde su base en Escocia hasta Trondheim (NOR) un avion Antonov AN-124
con el DSRV LR5 y el ROV Scorpio 45 (Fly-Away Kit), a la vez que los noruegos hacian llegar
a ese puerto al cabo de 8 horas, un equipo de buzos de gran profundidad, pertenecientes
a una compania privada. A las 24 horas zarpaban desde alli hacia el area del siniestro los
buques noruegos privados Normand Pioneer y Seaway Eagle llevando todo el equipo de res-
cate necesario: ingenieros, médicos, buzos, camaras de recompresion, los vehiculos DSRV
LR5 y ROV Scorpio 45 y campana de buceo con sus operadores y equipo de asistencia, un
ROV de observacion con camaras submarinas de TV, un helicoptero, etc.

Los vehiculos a control remoto (ROV- Remoted Operated Vehicle) son especialmente Utiles
para encontrar al submarino accidentado. Estan equipados con sonar, camaras de video,
luces y brazos manipuladores. Algunos pueden conectar un teléfono submarino y monito-
res de radiacion como también, adosandose a la escotilla de escape, transferir a través
de ella en contenedores especiales elementos vitales de supervivencia (alimentos, agua
potable, generadores de oxigeno, absorbentes de CO,, suministros médicos, ropas, luces
de emergencia y todo otro material que contribuya a mantener la moral a bordo y demo-
rar el deterioro de las condiciones ambientales). Los poseen Japén, los EE.UU., Gran Bre-
tana, ltalia, Espana, Suecia, China, Corea del Sur, Rusia e India (no sélo las Armadas si-
no también muchos Institutos Oceanograficos).

m Una respuesta inmediata al siniestro

Te6ricamente un submarino tiene capacidad para permanecer sumergido con sus siste-



BCN 806

mas de purificacion de aire por varios dias, dependiendo esa autonomia del tipo de bu-
que. Pero en una emergencia como la que analizamos, esto puede verse reducido drama-
ticamente en funcién de la magnitud del siniestro. Por ello es importante la velocidad de
reaccion para emprender la primera accion, descontandose que la movilizacion incluira to-
das las unidades aéreas, de superficie y submarinas disponibles, aun estos Ultimos sin
su aprovisionamiento logistico completo que les sera completado después.

En la OTAN, a la senal de siniestro dada por un submarino, el Grupo de Paracaidistas de
Asistencia Submarina britanico (SPAG - Submarine Parachute Assistance Group) es la res-
puesta inmediata antes de la llegada de los buques de rescate, en prevision de que la tri-
pulacion esté efectuando escape individual. Este grupo es movilizado dentro de las 6 ho-
ras de recibirse la comunicacioén, para ser lanzado desde un C-130 con balsas salvavidas
sobre las senales eyectadas por el submarino: suelta de la boya marcadora a través de
la cual pueden conocerse telefénicamente las condiciones del submarino y su tripulacion,
radiobalizas electronicas indicadoras de posicion (EPIRB, Electronic Position Indicating Ra-
dio Beacons), granadas de humo o colorantes del agua, detectadas previamente por los
aviones de exploracion.

Dispone también este grupo de equipos de telefonia submarina para establecer comuni-
cacion con el submarino. Si eso falla, s6lo queda el descenso hasta el submarino y co-
municarse con el interior mediante golpes en el casco. Este grupo de apoyo es vital para
dar asistencia médica inmediata al personal que haya alcanzado la superficie, como tam-
bién en el procedimiento de escape desde el submarino, dado que forman parte de él ex-
perimentados instructores de escape en tanque.

La comunicacion con el submarino, por cualquier medio que fuere, tiene un efecto psico-
l6gico de suma importancia para mantener la moral, la esperanza y la tranquilidad de la
tripulacion, lo cual puede mejorar las posibilidades de escape. El sistema de la OTAN pre-
vé también la accion del llamado Equipo Asesor de Escape y Rescate Submarino (SME-
RAT - Submarine Escape Rescue & Advisory Team) integrado por expertos en el monitoreo
y tratamiento de los efectos de la radiacion nuclear.

m Previsiones para la participacion de terceros privados

Dignas de resaltar, resultan las demostradas en el episodio del Kursk por las Armadas no-
ruega y britanica con empresas privadas cuyas capacidades de trabajo en el mar a gran-
des profundidades y con movimiento de grandes piezas, perfectamente compatibles con
las necesidades de una emergencia en el mar como la que se presentod, evidenciaron ha-
ber sido cuidadosamente conocidas, estudiadas y consideradas para ser utilizadas en
conjuncion de esfuerzos. La rapidez de respuesta, la eficaz interoperabilidad entre equi-
pos civiles y militares, la efectividad y eficiencia tanto del grupo humano como de la tec-
nologia y medios empleados, asi como su adaptabilidad a las condiciones ambientales y
técnicas encontradas, lo prueba.

Las previsiones de este tipo completan las capacidades de salvamento de las Armadas,
que aprovechan los medios y capacidades de terceros especializados en tareas muy es-
pecificas y se eximen asi de incurrir en inversiones no redituables por la escasa actividad
de esos medios.

Conceptos finales
A pesar de todas las dificultades, la tecnologia de rescate sigue avanzando, intenta resol-

ver los desafios existentes y trata de ofrecer a las tripulaciones de los nuevos submarinos
una esperanza cierta. Cuando se hunde un submarino se establece una carrera contra el
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tiempo. Los fondos que se invierten en esta tecnologia estan sobradamente justificados
si de asegurar a cada submarinista las maximas oportunidades de sobrevivir se trata.

Después de todo, el 20% de los océanos del mundo esta considerado como de profundi-
dad apta para el alcance de los vehiculos de rescate existentes y en consecuencia de al-
tas probabilidades de recuperar la tripulaciéon de un submarino hundido. Y es éste el ca-
so de casi todo el Mar Argentino, nuestra zona habitual de operaciones.

Por ultimo, y por no ser ellas producto de un ejercicio intelectual sino de una dolorosa y
real experiencia, nos ha parecido importante reproducir unas reflexiones del contraalmi-
rante (R) Ramon Arrospide Mejia, submarinista de la Armada del Perd, realizadas en 1986
como consecuencia del hundimiento del submarino BAP Pacocha. Extraidas de su libro
Operacion Sierra - 100:

“... Es muy comun hoy en dia, como en otros actos de la vida, que por ausencia de moti-
vacion, exigencias de la rutina general y limitaciones en el presupuesto se genere un com-
promiso peligroso al no prepararse adecuadamente para este evento, sentimiento muchas
veces creado por los mismos submarinistas ante la confianza de su seguridad y eficiencia
operativa, basadas en un buen material y bien entrenado personal, por la limitacion que
imponen las grandes profundidades en las areas de operaciones; por la mayor profundi-
dad de operacion de los submarinos modernos u otros motivos, que crean una aparente
sensacion de imposibilidad de rescate y se descuidan los pasos primarios y esenciales pa-
ra su propia seguridad...”.

A medida que se diluia la esperanza de rescatar a los sobrevivientes del Kursk, no podia-
mos dejar de preguntarnos hasta donde alcanzarian nuestras capacidades para rescatar
una tripulacion atrapada en el fondo, es decir... §qué habriamos hecho si el Kursk hubie-
ra sido nuestro? Asi comenzaron estas reflexiones e inducidos por ese pensamiento de
Ortega con que encabezamos la nota... juzgamos que no podiamos dejarlas sélo confina-

das al plano personal. J:Jed,)
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