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Resumen:

En este trabajo, estudio la viabilidad de las rutas polares como una ruta de
transporte estable para el trafico internacional entre Europa y Asia, a traves de
la Ruta Maritima del Norte, y el Océano Atlantico y el Océano Pacifico, a través
del Paso del Noroeste. Incluyendo las condiciones actuales de estas.

Estas nuevas zonas de navegacion son de gran interés para una zonha
estratégica de paso internacional en el transporte de mercancias y la
explotacion de recursos minerales y energéticos, lo que se traduce en un

incremento de la actividad humana en ese lugar.

Abstract:

In this work | study the viability of the Polar Routes as a stable transport
route for the international traffic between Europe and Asia (Northern sea route)
and the Atlantic Ocean and the Pacific Ocean (Northwest Passage). It includes

the present conditions in this area.

These new navigation zone are of great interest for a strategic zone of
international passage in the transport of goods and the exploitation of mineral
and energy resources, which translates into an increase of human activity in

that place.

Palabras claves:

Ruta polar, NSR, Paso del Noroeste, aguas polares, Ruta Maritima del Norte
Key words

Polar Route, NSR, Northwest Passage, Polar waters, Northern Shipping Route
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Introduccion

El cambio climatico es un hecho, los motivos que lo causan pueden ser
discutidos, pero sus efectos son muy reales y observables por todos. Un claro
ejemplo de esos efectos es el deshielo de los casquetes polares. Este deshielo
nos abre la posibilidad de navegar por zonas que antes no imaginabamos ya

que estaban cubiertas por hielo.

Estas nuevas zonas de navegacion son de gran interés debido a que es
una zona estratégica como paso internacional para el transporte de mercancias
y la explotacién de recursos minerales y energéticos, traduciéndose asi en un

incremento de la actividad humana en ese lugar.

El deshielo del hielo marino nos esta abriendo grandes oportunidades
para navegar a través de las aguas del Artico. Esto supone acortar
considerablemente los viajes, asi como reducir el gasto de energia y las
emisiones, fomentar el comercio y disminuir la cantidad de buques que

navegan por los canales de navegacion transcontinentales.

Aunque esto es una realidad, navegar por el Artico también nos muestra
una serie de inconvenientes como pueden ser bloques de hielo a la deriva, falta
de infraestructura, riesgo para el medio ambiente e incertidumbre politica entre

los paises riberefios que quieran ejercer su soberania.

A medida de que el hielo marino se va derritiendo, hay tres areas de
gran interés para la industria naviera, estas, estan relacionadas con la
extraccidon de recursos naturales en alta mar, el envio de destino y el transporte
de transito. Las condiciones climéticas asociadas al aumento de temperatura a

largo plazo hacen que estas areas tengan un gran atractivo a nivel mundial.



Universidad
de La Laguna

ULL

Introduction:

Climate change is a fact, the reasons that cause it can be discussed, but
its effects are very real and observable. Clear example is the melting of the
polar ice caps. This thaw opens the possibility of navigating areas that we did

not imagine before because they were covered with ice.

These new navigation zone are of great interest for a strategic zone of
international passage in the transport of goods of East/ West and the
exploitation of mineral and energy resources, which translates into an increase

of human activity in that place.

The melting of the sea ice is opening up great opportunities to sail the
routes through the water of the Arctic. This means significantly reducing travel,
reducing energy costs and emissions, encouraging trade and reducing the
number of vessels navigating transcontinental shipping channels. Although this
is a reality, navigating the Arctic also shows the series of drawbacks that may
be: drifting ice blocks, lack of infrastructure, risk to the environment and political

uncertainty among riparian countries that want to exercise their sovereignty.

As the sea ice melts, there are three areas of great interest to the
shipping industry; these are related to offshore energy extraction, destination
shipping and transit transportation. The climatic conditions associated with the

long-term increase in temperature make these areas very attractive worldwide.
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Objetivos:

Dado el interés surgido por la navegacion por zonas maritimas no
usuales como es el Artico y el gran esfuerzo para recabar informacion sobre
este tema, este trabajo de fin de grado versara sobre las rutas maritimas
polares, haciendo un analisis de cada una de ellas y una comparacion a la hora
de los gastos que supone navegar por estas rutas (gasto de rompehielos, falta
de infraestructuras, equipamiento de los buques...), o si por lo contrario, sigue

siendo muchos méas econdmico navegar por las rutas maritimas tradicionales.
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Revision Bibliografica
1. El Cbédigo Polar

La normativa en materia de seguridad y prevencion de la
contaminacion aplicable en el Artico es muy diversa, entre ellas podemos
encontrar: normativa internacional, normativa regional, normativa nacional de
los paises riberefios y normativa de organismos privados, como pueden ser la

normativa impuesta pos las Sociedades de Clasificacion

De manera mas concreta, para la navegacion por aguas polares la OMI
ha desarrollado un nuevo cdédigo, el cédigo internacional para los buques que
operen por aguas polares (Codigo Polar), que pretende suplementar al SOLAS
( Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar) y el
MARPOL ( Convenio internacional para prevenir la contaminacion por los
buques). [1][6]

El Codigo entré en vigor para los buques nuevos el 1 de enero de
2017. Los buques existentes tienen hasta su primer reconocimiento intermedio
o de renovacion hasta el 1 de enero de 2018 para cumplir con este cddigo. Al
igual que con la mayoria de los instrumentos de la OMI, los buques
gubernamentales que no participan en actividades comerciales estan exentos
de las disposiciones del Codigo; sin embargo, se anima a los gobiernos a que
“actuen de manera coherente, hasta donde sea razonable y factible” para

cumplir con los requisitos del Codigo Polar.

El Codigo Polar comienza con un preambulo comun y un texto
introductorio que establecen los principios, los objetivos, las definiciones claves
y las fuentes consideradas de peligro. La Parte I-A se subdivide en doce
capitulos de medidas obligatorias de seguridad. En la Parte 1-B se proporcionan
directrices y recomendaciones adicionales sobre seguridad. La Parte II-A esta
organizada en cuatro capitulos de medidas de proteccibn ambiental

obligatorias. Estos capitulos estan alineados con sus respectivos Anexos del

o]
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MARPOL (I, I, IV y V) e introduce limitaciones de descarga diionales por

encima y mas alla de lo que esta prescrito por MARPOL. La parte II-B se ofrece
para proporcionar orientacion adicional no obligatoria relacionada con la

prevencion de la contaminacion. [2][6]
1.1. Ambito de aplicacion

En general, el Codigo Polar es obligatorio para todos los buques, tanto
nuevos como existentes, que efectlen viajes nacionales o internacionales
dentro de los limites defendidos por la OMI de las aguas del Artico y la zona

antartica.

La aplicaciéon detallada del Codigo Polar puede ser diferente entre las
Partes | y Il. Las medidas de seguridad (Parte |-A) seran obligatorias para
cualquier buque que opere en aguas polares que estén certificadas bajo el
convenio SOLAS, independientemente de si el buque esta o no en un viaje
internacional. En general, los buques de carga de mas de 500 toneladas
brutas y los buques de pasaje que transporten mas de 12 pasajeros. Los
capitulos sobre medio ambiente (Parte 1I-A) seguiran lo aplicado en el convenio
MARPOL. [2][6]

1.2. Categoria de los buques

El concepto de categoria de los buques se introduce en el Codigo Polar
con la intencion de organizar los requisitos para ciertas clases de buques.
Existen tres categorias de buques polares (A, B y C), estas clases estan
vinculadas al tipo de hielo por donde naveguen y proporciona una indicacion

amplia de la capacidad de un bugue para navegar en hielo.

e Categoria A: son aquellos buques concedidos para navegar por hielo
medio o de primer afo, es decir, el espesor nominal del hielo es mayor a
70cm. En general, los buques de categoria A seran construidos con

caracteristicas de disefio y responsabilidades primarias para operar en

1o|



Universidad
de La Laguna

dificiles condiciones de hielo polar, y en su mayor parte dpendientes.

Los cuartones deben ser compatibles con al menos la IACS Polar Class
PC5 u otra norma que pueda demostrar ese nivel de seguridad.

e Categoria B: son aquellos buques que no estdn incluidos en la
categoria A, disefiados para navegar en aguas con al menos hielo de
primer afio, es decir, con un espesor nominar de hielo mayor a 30cm
qgue puede incluir viejas inclusiones de hielo. Normalmente, los buques
de categoria B operaran sobre unas condiciones de hielo estacional de
manera independiente o con la ayuda de un rompehielos. Los cuartones
deben ser compatibles con al menos la IACS Polar Class PC7 u otra

norma que pueda demostrar un nivel equivalente de seguridad.

® (Categoria C: esta categoria cubre cualquier tipo de bugue que opere
por aguas polares. Estos buques estan destinados a aguas abiertas (sin
hielo) o con condiciones de hielo muy ligeras, por ello no es necesario
gue estén reforzados para navegar por aguas heladas. Dependiendo de
la operacion y las condiciones de hielo, el pabellon de buque le obligara
a seguir unas normas de como debe estar reforzado el buque para el
hielo. [2] [6]

1.3. Certificado para buques polares

El Certificado de Buque Polar (PSC) es la confirmacion definitiva de
que un bugue cumple con la regulacién aplicable del Cédigo Polar. Es un
documento esencial que sera revisado por los Puertos y los Estados costeros y
utilizado por los propietarios, los fletadores, la tripulacion y otros para la
evaluacion de las capacidades y las limitaciones del buque. El Certificado de
Buque Polar es un documento obligatorio emitido por el Estado del pabellén o
la sociedad de clasificacion después de una inspeccion. Este certificado debe
estar a bordo de todos los buques que entren en aguas polares en las que se

aplique el Cédigo Polar. Este certificado tiene cuatro componentes principales:

1. Clase de buque y clase de hielo.

11|
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2. Otros umbrales para la regulacion aplicable (tipo de baro, peraciones

de hielo, bajas temperaturas del aire...)
Disposiciones relativas al disefio y los arreglos alternativos.
4. Limitaciones operacionales (condiciones de hielo, temperatura, latitudes

altas...)

Un registro complementario de equipos especificamente requeridos por
el Codigo Polar acompaniara al Certificado de Buque Polar e ira més alla de los
minimos requeridos por SOLAS. El registro incluird informacién sobre

dispositivos de salvamento, equipos de navegacion y comunicaciones. [2] [6]
1.4. Manual Operacional en Aguas Polares

Todos los buques que operen en aguas polares deben tener una
documentacion completa que proporcione al propietario del buque, el operador,
el capitan y la tripulacién orientacion suficiente sobre seguridad operacional en
las condiciones ambientales previstas y sobre como responder a cualquier
incidente que pueda ocurrir. EI Capitulo 2 del Cddigo Polar obliga a todos los
buques a tener un Manual Operacional en Aguas Polares (PWOM) a bordo
para apoyar los procesos de toma de decisiones durante la realizacion de

operaciones.

El PWOM es un complemento al Certificado de Buque Polar y debe
incluir una coleccion de procedimientos operativos especificos del entorno
polar. Al desarrollar los procedimientos basados en el riesgo, identificados en la
seccion de Introduccién del Cddigo, deben evaluarse en funcién de la
probabilidad de ocurrencia y de las consecuencias para el perfil operacional
previsto del buque. Una lista general de procedimientos requeridos en el

Manual es la siguiente:

e Operaciones en hielo.

e Operaciones a bajas temperaturas.

12|
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e Medidas que deben tomarse si las condiciones de hielo o temperatura

exceden las capacidades de disefio del buque.

e Capacidad de comunicacion y navegacion en latitudes altas.

e Duracion de la travesia.

¢ Planificacidon de la travesia para evitar hielo o temperaturas que excedan
las capacidades de disefio.

e Disposiciones para recibir las previsiones de las condiciones
ambientales.

e Medios para abordar las limitaciones de hidrografia, meteorologia e
informacion de la navegacion.

e Medidas especiales para mantener el equipo y la funcionalidad del
sistema bajo temperaturas bajas, formacién de hielo, hielo marino...

e Apoyo vital e integridad del buque en caso de atrapamiento prolongado
por hielo.

e Operaciones de escolta o asistencia para romper el hielo donde sea

apropiado. [2] [6]

13|
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2. Definicidén de aguas polares

Las aguas polares incluyen las aguas Articas y las aguas Antarticas.

Aguas é&rticas: son las aguas situadas al norte de una linea que va
desde los 58°00'0 N de latitud y los 042°00'0 W de longitud hasta los 64°37'0 N
de latitud y los 035°27'0 W de longitud, y de ahi, por una loxodromica, hasta los
67°03'9 N de latitud y los 026°33'4 W de longitud, y a continuacién, por una
loxodromica, hasta Sgrkapp, Jan Mayen y, por la costa meridional de Jan
Mayen, hasta la isla de Bjgrngya, y a continuacién, por la linea del circulo polar
maximo, desde la isla de Bjgrngya hasta el cabo Kanin Nos, y siguiendo la
costa septentrional del continente asiatico hacia el este hasta el estrecho de
Bering y de ahi, hacia el oeste, por los 60° N de latitud hasta Il'pyrskiy,
siguiendo a continuacion el paralelo 60° N hacia el este, hasta el estrecho de
Etolin inclusive, bordeando después la costa septentrional del continente
norteamericano, hasta los 60° N de latitud y hacia el este, siguiendo el paralelo
60° N hasta los 56°37'1 W de longitud, y de ahi, hasta los 58°00'0 N de latitud y
los 042°00'0 W de longitud.

Aguas Antarticas: son las aguas situadas al Sur del paralelo
060°00°0S [3] [6]

14|



Universidad
de La Laguna

3. Las rutas maritimas polares

Las rutas polares son aquellas rutas maritimas que se encuentran
dentro de las aguas polares. El cambio climatico est4 ofreciendo nuevas
oportunidades para las redes internacionales de transporte maritimo. El
deshielo alrededor de los polos va en aumento. Si esta tendencia continua,
partes del Artico podrian utilizarse de manera mas fiable para la navegacion, al
menos, durante los meses de verano y durante periodos de tiempos mas

prolongados.
3.1. Principales rutas maritimas polares
Las principales rutas maritimas polares son las siguientes:

e La ruta maritima del norte (NSR), también conocida como paso del
noreste.
e Paso del noroeste

e Laruta del mar transpolar

August Median Ice Extent (1981-2010)
February Median Ice Extent (1981-2010)

= Arctic Bridge o

Northern Sea Raute : S Russia
— "Ilrﬂwl!llkplll 1
s Transpolar Sea Route

Rutas Polares:

https://people.hofstra.edu/geotrans/eng/chlen/conclen/polarroutes.html
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4. Ruta maritima del norte

4.1. Descripcion general

La ruta maritima del norte, también conocida como Paso del Noreste, es
una ruta de navegacion maritima que une el océano Atlantico con el océano

Pacifico a lo largo de las aguas de la costa del norte de la Federacion Rusa.

Se consideran aguas de esta ruta a las zonas de agua adyacente a la
costa norte de la Federacion Rusa, que comprende las aguas interiores, el mar
territorial, la zona adyacente y la zona econémica exclusiva de la Federacion
Rusa y confinada en el este con la linea de demarcacion maritima de los
Estados Unidos y el Cabo Dezhnev en el Estrecho de Bering, paralelo con el
meridiano de Cabo Mys Zemlya al Archipiélago Novaya Zemlya, en el Oeste
con la costa oriental del Archipielago Novaya Zemlya y las fronteras

occidentales del estrecho de Matockin, el Estrecho de Kara y Yugorski Shar.

Histéricamente esta ruta estaba relacionada con la explotacién comercial
de las regiones del Alto Norte. La flota de rompehielos y los buques de
transporte de proposito especial llevaron a cabo con éxito tareas para
transportar recursos naturales y para entregar equipos y productos a las zonas

de dificil acceso.

En la actualidad, se siguen realizando esas mismas tareas nombradas
anteriormente pero también se utiliza para la explotacion de materias primas de
las plataformas del Artico. Ademas, esta ruta presenta oportunidades para el
transporte maritimo internacional como ruta de transito entre Europa Occidental

y las regiones de Asia y el Pacifico.

La via maritima de la NSR se ejecuta a través de Kara, Laptev, Siberia
Oriental y los mares de Chukchi. En esta ruta se puede entrar por el oeste a
través de los estrechos de Yugorskiy Shar y Karskiye Vorota, o pasando al

16|
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norte de Ostrova Novaya Zemlya alrededor de Mys Zhelani. También se

puede entrar por el este a través del Estrecho de Bearing.

La ruta maritima del norte se extiende cerca 3000 millas. La longitud de
esta ruta esta limitada en cada caso dependiendo de las condiciones de hielo y
de la eleccion del tramo de la ruta que se vaya a realizar, ya que cada tramo
tiene sus peculiaridades tanto en cantidad de hielo como en condiciones

meteorologias para cada uno de esos tramos.

Cabe destacar que el principal factor que influye en la navegacion por
esta ruta es la presencia de hielo. La variabilidad anual y estacional de las
condiciones de hielo es tipica para todas las areas de la ruta maritima del
norte. La temporada de navegacion de los pasajes de transito comienza
aproximadamente a principios de julio y dura hasta la segunda quincena de

noviembre. [4]
4.2. Condiciones naturales de la ruta maritima del norte

Las condiciones naturales que prevalecen en la NSR son totalmente
diferentes a las condiciones naturales de cualquier otra parte del mundo, es por
ello, que la navegacién por este lugar debe ser con extrema vigilancia al
tiempo, ya que nos podemos encontrar con fuertes tormentas, nevadas, nieblas

densas, etc.

Durante las Ultimas décadas la region del Artico ha estado sometida a
una tendencia de calentamiento. Esto ha dado lugar a una disminucion de la

cobertura de hielo marino.

Las condiciones naturales de la NSR tienen una enorme variabilidad.
Durante los periodos en los que la ruta estd abierta, los buques pueden
encontrar vientos moderados y fuertes, bajas temperaturas del aire, un elevado
namero de dias con niebla, y a finales de temporada, largas noches polares,

tormentas de nieve y ventiscas.

17|
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La variabilidad en las condiciones naturales es tal que en la NSR puede

ser dividida en tres principales areas segun el clima:

e Area del Atlantico
e Area Siberiana

e Area del Pacifico

Area del Atlantico: esta éarea incluye el Mar de Barents, la parte

occidental del Mar de Kara y parte la cuenca del Artico al norte de ellos.

Condiciones meteoroldgicas: frecuentes tormentas en invierno y tiempo

sombrio con frecuentes nieblas y precipitaciones en verano.

Area Siberiana: esta area engloba la parte oriental del Mar de Kara, el

Mar deLaptev y la parte occidental del Mar de Siberia del Este.

Esta area esta influenciada por la baja siberiana en invierno. Las
temperaturas tienden a ser mas bajas en las zonas circundantes en viento y
mas altas en verano, cerca de la costa continental, aunque, las partes

septentrionales de esta area permanecen frias incluso en verano

Area del Pacifico: engloba la parte oriental del Mar de Siberia del Este y
el Mar de Chucki.

Sus caracteristicas meteorolégicas mas frecuentes son: la temperatura
del aire y la fuerza del viento es mayor junto con las precipitaciones que en sus
alrededores. En verano puede ser muy tempestuoso con amplias fluctuaciones

de temperatura y periodos de temperatura densa.

4.3. Factores climatoldgicos que afectan a la navegacion por el Paso del

Noreste.

Entre el gran nixmero de factores climatolégicos que caracterizan el
artico marino, las principales que influyen directamente en la navegacion a lo

largo del Paso del Noreste son:

18|
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Baja polar

e Temperatura del aire
e Visibilidad

e Ruido

e Viento

e Variacion del nivel del mar

e Olas
e Hielo
Baja Polar

Las bajas polares son pequeifias, intensa y generalmente causan un
rapido incremento en la velocidad del viento y fuertes rafagas de nieve.
Tienden a formarse cerca de la costa o en el borde de la capa de hielo donde el
aire frio fluye hacia fuera sobre un aire relativamente mas caliente.

Normalmente este fendmeno se disipa en un dia. [4]
Temperatura del aire

La temperatura del aire en los polos es muy importante, ya que es con
ella con la que se produce la descongelacion del hielo y la nieve. La
descongelacién del hielo y la nieve en verano comienza con temperaturas que
permanecen cercanas a los 0°C. A finales del verano y otofio, las temperaturas
bajan por debajo de los 0°C con variaciones regionales. En las partes
septentrionales de los mares de Kara y Laptev y en la parte central del mar de
Siberia oriental, esta transicidbn ocurre a finales de agosto. En las partes
centrales de los mares de Kara y Laptev, asi como en las partes
septentrionales de los mares de Barents y Chucky y el este del mar Siberiano,
esta transicion se produce a finales de septiembre. En la parte suroeste del mar
de Barents la transicion a temperaturas de congelacion puede no ocurrir hasta

mediados de noviembre. [5]
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Visibilidad

La ruta polar del norte es susceptible a las nieblas frecuentes durante los
meses de verano, reduciendo asi la visibilidad. La niebla es mas frecuente
cerca de los bordes del hielo. Esta niebla se forma cuando el aire caliente y
hamedo se mueve sobre el agua de mar mas fria o el aire frio se mueve sobre

el agua de mar mas caliente.

La visibilidad también puede verse afectada negativamente por rachas
de viento con nieve. La incidencia de la nieve junto con el viento depende de si
ha habido recientes nevadas junto con fuertes vientos. Este fenOmeno es

frecuente en otofo, invierno y principio de primavera.

La condicion mas peligrosa respecto a la visibilidad es el “whiteout”. El
“‘whiteout” es una condicibn meteorologica en la que la nieve y las nubes
cambian la forma en la que refleja la luz, de manera que sélo se pueden ver
objetos muy oscuros. Cuando se produce el “whiteout” el cielo y la nieve
asumen uniformidad de blancura, haciendo el horizonte indistinguible. Este
fenbmeno ocurre con mayor frecuencia en primavera y otofio, cuando el sol

esta cerca del horizonte y el cielo esta nublado.

Otro fenbmeno que se da en el Paso del Noreste es el brillo éptico. Una
vez mas ocurre cuando las capas de aire mas frio y mas caliente interactian en
un patron convectivo, refractando la luz de una manera que hace que los

objetos aparezcan borrosos. [5]
Viento

El viento es otro factor meteorolégico a tener en cuenta en esta zona
de navegacion. El viento en este caso influye directamente en el impacto en el
hielo a la deriva. El viento se caracteriza por empujar al hielo, lo que debilita la
comprension en el hielo concentrado. Hay que tener en cuenta que las

ventiscas se pueden encontrar pronto, casi desde junio y tarde, por el mes de
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octubre. En la parte oriental y occidental de la ruta el nUmero de dias con

ventisca durante los meses de invierno son de 12 a 14. [5]
Hielo

El hielo puede encontrarse en el Paso de Noreste en cualquier
momento. En los afios con condiciones de hielo fuertes, los mares del Artico
estan casi completamente cubiertos de hielo a la deriva durante todo el verano.
En afios con condiciones de hielo ligero, los bordes del hielo se retiran hacia
los limites del norte. La capa de hielo comienza a derretirse alrededor de
mediados de junio, en la parte norte de los mares de Kara y Laptev y en la
parte septentrional del mar de Chukchi, no suele comenzar hasta mediados de

finales de septiembre.

Los niveles de hielo segun los meses pueden variar. A finales de
octubre, el espesor de hielo puede alcanzar un nivel medio de 25 a 30cm. Para
diciembre, normalmente alcanza de los 70 a 90cm de espesor. El nivel mas alto
de hielo ocurre en mayo (140 a 210cm), antes de la apertura del periodo

tradicional de actividad.

La caracteristica de las condiciones mas importante de hielo en verano
es la ubicacion y la cantidad de hielo concentrado (macizos de hielo). Los
macizos de hielo representan acumulaciones de hielo de alta concentracion y
mayor espesor. Los obstaculos mas significativos para la navegacion a lo largo
de esta ruta son los macizos de Novozemelskiy, Severozemelskiy, Taymyrskiy

Ayonskiy.

Los vientos y corrientes pueden hacer que el hielo se mueva rapido,
por ello las situaciones de hielo pueden cambiar rapidamente. En este caso
siempre es recomendable seguir las instrucciones del rompehielos o del

practico de hielo en la ruta del norte. [5]
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4.4. Reglas de los rompehielos de apoyo para los buques u naveguen

por la Ruta Maritima del Norte.

El apoyo de los rompehielos para los buques que navegan por la NSR
es realizado por rompehielos autorizados para navegar bajo la bandera estatal

de la Federacion Rusa.

El apoyo de este tipo de buques incluye asegurar la seguridad de la

navegacion del buque en aguas de la Ruta Maritima del Norte.

La Administracion de la NSR indica en los permisos de navegacion la
informacion sobre la necesidad de asistencia de rompehielos en condiciones de
hielo pesado, medio y ligero durante la navegacion en la zona de agua de la
Ruta Maritima del Norte. EI monopolio de los buques rompehielos de apoyo
por aguas de la Ruta Maritima del Norte es de la Federacion Rusa, que
establece los aranceles del uso de los mismo teniendo en cuenta la capacidad

del buque, el soporte técnico y el periodo de navegacion.

El propietario del buque y la organizacion que presta servicios de
apoyo con el rompehielos en aguas de la Ruta Maritima del Norte acordaran el

lugar y la hora del comienzo y la terminacion del soporte del rompehielos.

4.5. Analisis comparativo entre la Ruta Maritima del Norte (NSR) y la ruta

del sur (SSR) Singapur-Canal de Suez-Gibraltar-Europa.

En la actualidad, el 80% de la carga se transporta por mar. La mayor
parte de las operaciones mundiales de transporte maritimo se llevan a cabo en
la direccion de este a oeste a través de la ruta maritima del sur, Singapur-Canal
de Suez-Gibraltar-Europa. Estas rutas son frecuentadas por gran numero de
barcos cuya principal preocupacion es el maximo ahorro de tiempo y
combustible a la hora de entregar una carga. Es por ello que se estan
estudiando el uso de rutas alternativas para optimizar asi la red de transporte

maritimo. Una de estas alternativas como hemos visto a lo largo del trabajo es
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el uso de rutas en altas latitudes, donde el cambio climatico y la disminucion de

hielo nos estan abriendo nuevas posibilidades para el transporte maritimo y

nuevos desafios en la industria mundial del transporte maritimo.

En este apartado, se analizaran las ventajas, el potencial y la
importancia, asi como el nivel de fiabilidad, amenazas y desventajas de utilizar

la ruta maritima del norte en el transporte maritimo.

Ventajas

e El ahorro de distancia en el NSR asciende hasta un 40% en comparacién
con el SSR a través del Canal de Suez.

Desde Rotterdam a:
Canal de Suez Ruta Maritima del Norte

Yokohama | 20.600 Km (11.123,11 8.500Km (4.589,633 millas
millas nauticas) nauticas)

Shanghai 19.300 Km (10.421,166 12.850 Km (6.938,44 millas
millas nauticas) nauticas)

e Mayor ganancia debida a la mejor eficiencia del envio de la carga resultante
del ahorro de distancias navegadas, es decir un buque puede hacer mayor
cantidad de envios ya que los viajes entre diferentes puertos son mas
cortos.

e Algunas partes del NSR estan libres de hielo durante los meses de verano.

e Asistencia de rompehielos en condiciones dificiles de hielo a lo largo de la
NSR.

e Exportacion de grandes cantidades de hidrocarburos de los recursos del
Artico.
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Debilidades

e La NSR esta sujeta a restricciones y limitaciones en relacion con el
calado y la direccion de navegacion. Los costos adicionales incluyen la
capacitacion de la tripulacion para navegar por estas zonas.

e En la NSR no se puede navegar durante todo el afio. So6lo se utilizan
algunos meses del afio.

e EIl trafico predominantemente unidireccional da como resultado un
namero de buques que viajan sin carga y bajo lastre, lo que reduce los
beneficios,

e Poca infraestructura y apoyo técnico. La navegacion por aguas polares
requieren certificados especiales de competencia. Los oficiales tienen
que estar familiarizados con el comportamiento de los buques, las
caracteristicas de la navegacion y los procedimientos de navegacién en
diversas condiciones de hielo.

e Recesion econdmica. Condiciones adversas en el mercado.
Oportunidades

¢ Mayores beneficios debido a la reduccion de la distancia y la posibilidad
de aumento del tréafico durante el afio.

e Oportunidad de establecer nuevas lineas maritimas en el Artico

e Oportunidad de que la NSR funciones como una verdadera linea de
trafico maritimo.

e Oportunidad de construir infraestructuras adecuadas y un buen apoyo
técnico.

e Oportunidad de hacer enormes inversiones en infraestructuras

adecuadas.
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Amenazas

e Los icebergs a la deriva y las condiciones climaticas adversas. Menor
confiabilidad de las cartas maritimas de la region polar debido a
mediciones geodésicas insuficientes. Las bajas temperaturas pueden
causar mal funcionamiento y fallos de los componentes del buque.

e Navegar en la NSR incluye esperas y costo por la asistencia de
rompehielos, practicos...

e Recesion econdmica. Condiciones adversas en el mercado.

Como conclusién de este andlisis podemos decir que el ahorro en
distancia alcanzado usando la NSR puede ascender hasta el 40% que
utilizando la SSR. Los viajes mas cortos nos garantizan una mayor eficiencia
en los envios, ya que un buque es capaz de realizar mas viajes de un puerto a
otro, por lo tanto, obtener mas beneficios. Con el fin de establecer la NSR como
una ruta competidora con el resto de rutas maritimas ya establecidas, se deben
llevas a cabo grandes inversiones en infraestructura, garantizar que el nimero
de rompehielos disponible es suficiente para soportar un mayor nimero de
buques navegando por el artico, un apoyo técnico completo, herramientas
eficientes para hacer frente a la contaminacién del medio marino y servicios
eficientes de busqueda y salvamento. Con ello, se puede concluir que el NSR
actualmente sigue siendo una ruta maritima con un nimero de transito limitado
y hasta que ciertas limitaciones no se mitiguen no llegara a ser una principal

ruta de exportacion.
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5. Paso del Noroeste

El Paso del Noroeste es una ruta maritima que conecta el Atlantico y el
océano Pacifico. Esta ruta podria proporcionar una alternativa al Canal de
Suez, para el transporte maritimo entre Europa y Asia, o al Canal de Panama,
cuando se navega desde la costa oeste de los Estados Unidos hasta la costa

este.

La ruta pasa por el océano Artico y sigue varias rutas posibles por las
vias fluviales del Artico que separan el Archipiélago Canadiense.

5.1. Historia.

A través de una historia maritima relativamente temprana, se han
apreciado los posibles beneficios econdmicos de este “atajo, desde el Pacifico
hasta el Atlantico. La busqueda de esta ruta comenzo ya en el siglo XVI, pero
fue descubierta en su totalidad por Amundsen, que en los afios 1900 fue el

primero en cruzarlo.

El valor econdmico de esta ruta que conecta los océanos Atlantico y
Pacifico se remonta a unos cuantos siglos atras. Los espafioles se referian a
esta ruta como la “Recta de Anian”. Francisco Ulloa empezd a buscar en la
peninsula de Baja California para ello en 1539. Exploradores ingleses,
incluyendo a Martin Frobisher, John Davis y Henry Hudson buscaron desde el
lado Atlantico a finales de 1500 y principio de 1600, pero estas expediciones no

tuvieron éxito.

Las exploraciones duraron sin éxito durante los afios 1600 y 1700. En
1849 Robert McClure pasoé a través del estrecho de Bering con la intencion de
navegar hasta el Atlantico. Su nave fue atrapada por el hielo no lejos de llegar
a Visconde Melville Sound. Finalmente, después de pasar tres inviernos en el
hielo y morir de hambre, fueron rescatados por uno de los buques de Sir

Edward Belcher y transportados por trineos hasta Visconde Melville Sound.
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El explorador noruego Ronald Amundsen y su tripulacion fueron los

primeros en cruzar el Paso del Noroeste completamente por mar en 1906.
Aunque el viaje era una importante primera toma de contacto, tenia poco valor
econdémico porque el viaje durd tres afios y se cruzaron agua demasiado
superficiales, poco profundas, para un viaje comercial. El primer viaje en una
sola temporada a través del Paso del Noroeste fue por Henry Larsen y su
tripulacion en 1944. Otra vez, la ruta elegida no era lo suficientemente profunda

para el transporte comercial.
5.2. Descripcion General.

El Paso del Noroeste es el nombre que recibe el conjunto de diferentes
ruta maritima entre el Océano Atlantico y el Océano Pacifico. Estas rutas
recorren los estrechos y los archipiélagos canadienses, el estrecho de Dauvis, la

bahia de Baffin, en el este, y el mar de Beaufort, en el oeste.

La NWP consta de siete rutas diferentes. Al igual que en NSR, no hay
sélo un canal establecido para que los buques sigan, sino que el canal utilizado
para la navegacion sera aquél que ofrezca las mejores condiciones de hielo

marino en cualquier momento.
De estas siete rutas, las principales son:

Estrecho de McClure
Estrecho Prince of Wales

Peel Sound

w0 N PE

Estrecho de Fury and Hecla
Estrecho de McClure.

La primera ruta del Paso del Noroeste pasa de este a oeste va desde el
Estrecho de Davis hasta el Mar de Bering, pasando por el Estrecho de
Lancaster, el Estrecho de Barrow, el Estrecho de Melville, el Estrecho de

McClure, el Mar de Beaufort, el Mar de Chucki y el Estrecho de Bering. Esta es
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la ruta mas corta y profunda pero la mas dificil debido a las condiciones

severas de hielo en el estrecho de McClure. [7.1]
Estrecho Prince of Wales

La segunda ruta del Paso del Noroeste pasa de este a oeste, va desde
el estrecho de Davis hasta el Mar de Bering, pasando por Landcaster Sound,
Estrecho de Barrow, Estrecho de Visconde Melville, Estrecho Prince of Wales,
el Golfo de Amundsen, Mar de Beaufort, Mar de Chucki y el Estrecho de
Bering. Esta es la ruta mas facil que evita el hielo severo en el estrecho de
McClure. Su factor limitante es la profundidad en el estrecho Prince of Wales,
cuya profundidad media es de unos 32 metros. [7.1]

Peel Sound

La tercera ruta del Paso del Noroeste pasa de este a oeste desde el
estrecho de Davis hasta el mar de Bearing, pasando por Lancaster Sound, el
Estrecho de Barrow, Peel Sound, el Estrecho de Franklin, el Estrecho Victoria,
el Golfo de la Coronacion, el Golfo de Admusen, el Mar de Beaufort, el Mar de
Chucky y el estrecho de Bering. Esta es la ruta mas larga y la méas utilizada.
Sim embargo,la navegacion por esta ruta es la mas dificil y la mas limitada ya

gue sé6lo pueden navegar buques con un caldo inferior a los 10 metros. [7.1]
Estrecho de Fury and Hecla

La cuarta ruta del Paso del Noroeste conecta el puente Artico y el Paso
del Noroeste, atraviesa el Estrecho de Hudson, la Cuenca de Foxe, el Estrecho
de Fury and Hecla, el Estrecho de Bellot, el Estrecho de Franklin, el Estrecho
Victoria, el Golfo Coronacion, el Golfo de Amundsen, el Estrecho de Bearing y
el Mar de Bering. Esta ruta esta limitada por calado, que no puede ser superior
a los 10 metros. Es la ruta mas dificil debido a las condiciones naturales

cambiantes dependiendo de la zona en la que te encuentres. [7.1]
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5.3. Condiciones Naturales y Navegacion en el Paso del Noroeste.

Las condiciones de hielo marino en el Paso del Noroeste son muy
complejas, ya que tienen una extraordinaria variabilidad interanual de las
condiciones de hielo. Esta gran variabilidad interanual de las condiciones de
hielo no nos conduce a una planificacion de un sistema fiable para el transporte

maritimo.

Como hemos dicho en el apartado anterior, descripcion general,
existen siete rutas a través del Archipiélago Canadiense, de las cuales tres son
consideradas practicas para el transporte maritimo y una cuarta que se puede
llevar a cabo pero con no tanta seguridad. Estas rutas son:

Estrecho de McClure
Estrecho Prince of Wales

Peel Sound

0N

Estrecho de Fury and Hecla

Aunque el cambio climatico haya afectado a las condiciones de hielo en
el Artico, este seguira cubierto de hielo durante el invierno y con grandes
variaciones estacionales y anuales. Las condiciones de hielo seguiran
impidiendo la navegacién por estas zonas durante una gran parte del afio,
afadiéndole las grandes cantidades de hielo a la deriva que nos podemos
encontrar en nuestro viaje. Es por eso, que la navegacion por el Paso del

Noroeste seguira siendo una navegacion de riesgo.

En los siguientes puntos analizaremos las condiciones naturales de las
tres rutas alternativas al Paso del Noroeste que son practicas para el transporte

maritimo. [7.1]
e Condiciones Naturales y Navegacion en el estrecho de McClure.

Esta es la ruta mas corta y profunda sin restricciones, pero la mas dificil

debido a las condiciones de hielo severo en el estrecho de McClure. El hielo
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viejo, duro y peligroso esta presente la mayor parte del tiempo u obstaculiza
seriamente la navegacion e incluso dafiar a los barcos reforzados para el hielo.
La tendencia indica una disminucion gradual en la cobertura de hielo. En esta
ruta se puede operar entre el 20 de agosto y el 30 de septiembre
aumentandose de 10 a 15 dias en un afio célido y puede permanecer

totalmente cerrada durante un afio frio. [7.1]

e Condiciones Naturales y Navegacion en el estrecho Prince of

Wales.

Esta es la ruta mas facil que evita las condiciones de hielo severo del
estrecho de McClure. Normalmente esta ruta esta abierta durante septiembre,
pero sigue habiendo amenaza de encontrarse con algun hielo viejo. Las
proyecciones basadas en ciertos indicadores cambiantes del clima prevén que
para 2020 esta ruta podria estar abierta de 8 al0 semanas durante algunos
veranos. Hay que ofrecer especial atencién a la presencia de hielo antiguo, ya
que la disminucién de hielo terrestre permitiria que méas hielo antiguo del

Océano Artico pasara a los canales entre islas. [7.1]
e Condiciones Naturales y Navegacion en Peel Sound

Esta ruta es la mas larga y la mas utilizada. Sin embargo es la mas
dificil y la ruta se limita para bugues menores de 10 metros de calado. Esta ruta
es transitable desde mediados de agosto a mediados de septiembre. El hielo
viejo seguira siendo un peligro significativo para la navegacion y seguira

habiendo una gran variabilidad afio a afo. [7.1]

e Condiciones Naturales y Navegacion en el Estrecho de Fury and

Hecla

Esta ruta es considerada la mas dificil hasta 2020, también esta
limitada para buques cuyo calado no superen los 10 metros. La ruta del
Estrecho de Fury and Hecla ha tenido afos de hielo ligero. Esta ruta tiene
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grandes dificultades porque las condiciones naturales segun en la parte de la

ruta que te encuentres son muy diferentes. La Cuenca de Fox y el Golfo de
Boothia pueden tener grandes cantidades hielo a mediados de agosto, se
esperan grandes cantidades de hielo severas en las aproximaciones de Fury
and Hecla. El estrecho de Bellot sera generalmente pasable durante la uGltima
parte de agosto y hasta mediados de septiembre perolas fuertes corrientes
seguiran siendo un serio problema para el hielo y para el barco. [7.1]

5.4. Factores climatologicos que afectan a la navegacion por el Paso del

Noroeste.

Entre el gran niumero de factores climatolégicos que caracterizan el
artico marino, las principales que influyen directamente en la navegacion a lo

largo del Paso del Noroeste son:

e Hielo
e Visibilidad
Hielo

Las condiciones de hielo marino en el Paso del Noroeste son muy
complejas. Las observaciones de la extension minima de hielo marino ilustran
una gran variabilidad interanual de las condiciones de hielo. La variabilidad afio

a afo es extrema.

Un ejemplo de esa variabilidad se debe a que las condiciones de hielo
en el Paso del Noroeste no sélo dependan del hielo marino sino que en general
depende, en cierto grado, del hielo que entra y sale de los canales. Este hielo,
suele ser mas grueso que el hielo marino por lo que su espesor podria hacer
que no se derrita en verano. Si un barco choca con este hielo podria causar

graves dafos. [9]
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Visibilidad

Como en la ruta maritima del norte, las condiciones de visibilidad en
estas zonas son muy peligrosas, lo que supone un riesgo afiadido a en la
navegacion. Con respecto a la visibilidad debemos mencionar los bancos de

niebla estival y las numerosas tormentas que ahi suceden.
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6. Prevencion de la contaminacion maritima en

las rutas

polares.

El Artico es un entorno fragil que debe ser protegido, por lo que la
prevencion de la contaminacion debe ser una prioridad por un probable

aumento del trafico maritimo.

Las enmiendas al anexo de Protocolo de 1978 relativo al Convenio
Internacional para prevenir la contaminacion por los buques, 1973 son: las
enmiendas de los anexos |, Il, IV y V del Convenio MARPOL que confieren
caracter obligatorio a la utilizaciéon de las disposiciones relativas al medio

ambiente del Cédigo Polar

La normativa en materia de seguridad y prevencion de la
contaminacion es muy variada, va desde normativa internacional a normativa
de organismos privados como las Sociedades de Clasificacion. De manera mas
concreta nos centraremos en el Cédigo Polar, establecido por la OMI. En la
parte II-A nos encontraremos con las medidas obligatorias para la prevencion
de la contaminacion y en la parte II-B de las disposiciones de caracter

recomendatorio para la prevencion de la contaminacion. [6]
6.1. Prevencién de la contaminacién por hidrocarburos.

Las enmiendas de los anexos I, Il, IV y V del Convenio MARPOL
confieren caracter obligatorio a la utilizacion relativa al medio ambiente en el
Caodigo Polar. Es por ello que el anexo | del MARPOL (Reglas para prevenir la
contaminacion por hidrocarburos) es de obligado cumplimiento afiadido a lo
que el Codigo Polar en su parte II-A en su capitulo 1 nos recomiende sobre las
medidas de caracter obligatorio que debemos llevar a cabo sobre la prevencién
de la contaminacion por hidrocarburos. Hay que afadirle también la parte I1-B

gue son medidas de caracter no obligatorio pero si recomendables.
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El Cddigo Polar protege el medio ambiente de la contaminacién por

hidrocarburos de la siguiente manera, divide el capitulo 1 de la parte II-A en

dos apartados, requerimientos operacionales y requerimientos estructurales.

e Requerimientos operacionales:

» La descarga en el mar de hidrocarburos o mezclas oleosas desde
cualquier buque esta prohibido. Esto no se aplicara a la descarga
de lastre limpio o segregado. Para los buques de clase A
construidos antes del 1 de enero de 2017 que no puedan cumplir
con esta medida y esté funcionando continuamente en las aguas
articas durante mas de 30 dias debera cumplir con esta medida a
mas tardar hasta el primer reconocimiento intermedio o de
renovacion (un afio después del 1 de enero de 2017). Hasta esa
fecha debe cumplir con los requisitos de descarga de la regla 15.3
del Anexo | del MARPOL. [6]

e Requerimientos estructurales:

» Para los buques de categoria A y B construidos a partir del 1 de
enero de 2017 con una capacidad de combustible inferior a
600m* todos estos tanques deben estar separados de la cubierta
exterior una distancia de 0.76m.

» Para los buques de categoria A y B que no sean petroleros
construidos después del 1 de enero de 2017, todos los tanques
construidos para transportar petréleo deben estar separados de la
cubierta exterior 0.76m.

» Se exige el doble casco (cumpliendo los requisito aplicable de la
regla 19.3.1 del MARPOL anexo ) y el doble fondo (cumpliendo
los requisitos aplicables de la regla 19.6.2 del anexo | del
MARPOL) a todos aquellos petroleros de categoria A y B de
menos de 5000 TPM construidos a partir del 1 de enero de 2017.

[6]
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Cabe destacar en este apartado que el fueloil pesado esta rohibido en

el Antartico (en conformidad con el convenio MARPOL) se hace un llamamiento

para que los buques que naveguen por el Artico tampoco lo utilicen.

Respecto a los lubricantes, considerar la utilizacion de sistemas
basados en agua o lubricantes biodegradables no téxicos en los componentes
situados en el exterior del casco sumergido en contacto directo con el agua de

mar.

Como bien sabemos, la parte II-B del Codigo Polar nos muestra una
serie de orientaciones de caracter no obligatorio para la prevencion de la
contaminacion. Con respecto a la prevencion de la contaminacién por
hidrocarburos la orientacién que nos da seria la siguiente: se aconseja a los
buques que apliquen la regla 43 del MARPOL cuando operen en aguas del

Artico.
6.2. Control de la contaminacion por sustancias liquidas nocivas a granel.

El capitulo 2 de la parte II-A del Codigo Polar nos habla del control de
la contaminacién por sustancias liquidas nocivas a granel. Este capitulo sélo se

divide en una parte, en los requerimientos operacionales.

e Requerimientos operacionales:

» La sustancia de sustancias nocivas liquidas (NLS) o de mezclas
que la contengan esta prohibida en las aguas polares.

» Las operaciones en aguas polares con sustancias liquidas
nocivas se llevaran a cabo segun proceda en el Libro de registro
de carga, en el Manual y en el plan de emergencia a bordo para
las sustancias liquidas nocivas o el plan de emergencia de
contaminacion marina a bordo conforme a lo dispuesto en el
Anexo Il del MARPOL.

» Para los bugues de categoria A y B construidos a partir del 1 de

enero de 2017 identificados como buques de tipo 3 estaran
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sujetos a la aprobacién de la Administracion. Los resultados se

reflejaran en el Certificado Internacional de Prevencion de la
Contaminacién para el Transporte de sustancias liquidas nocivas
a granel o en el Certificado de Aptitud identificando las

operaciones en aguas polares.

Respecto a este apartado la parte II-B del Cédigo Polar nos dice que
los buques de categoria A y B, construidos a partir del 1 de enero de 2017 y
certificados para transportar sustancias liquidas nocivas deberan transportar
NLS identificados en la columna e del capitulo 17 como buques de tipo 3 0
identificados como NLS en el capitulo 13 o identificados como NLS en el
capitulo 18 del Cdodigo Internacional para la Construccion y Equipos de Buques
que Transporten Productos Quimicos Peligrosos a Granel, en tanques

separados de la cubierta exterior por una distancia no inferior a 760mm.
6.3. Prevencién de la contaminacién por las aguas residuales del buque.

El capitulo 4 de la parte 1I-A del Cédigo Polar nos aborda este tema.
Este capitulo se divide en dos apartados, uno de definiciones y el otro de
requerimientos operacionales. En el apartado de definiciones se encuentran las
definiciones de los términos hielo rapido, construido y por ultimo plataforma de
hielo. La definicibn de estos términos nos ayuda a entender mejor los

requerimientos operacionales.
Requerimientos operacionales.

Las descargas de aguas sucias en las aguas polares estan prohibidas
a menos que se realicen con lo dispuesto en el Anexo IV del Convenio

MARPOL y las prescripciones siguientes:

1. El bugue descarga aguas sucias desmenuzadas y desinfectadas
de acuerdo como lo establece el Anexo IV del Convenio MARPOL

a una distancia superior a 3 millas nauticas de cualquier barrera
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de hielo o hielo fijo y estarad lo mas lejos de la zona donde la

concentracion de hielo sea superior a 1/10.

2. El buque descargard aguas sucias que no estan desmenuzadas
ni desinfectadas de acuerdo con lo establecido con el Anexo IV
del Convenio MARPOL a una distancia superior a 12 millas
néuticas de cualquier barrera de hielo o hielo fijo y estar4 lo mas
lejos de la zona donde la concentracion de hielo sea superior a
1/10.

3. El buque utiliza una instalacién de tratamiento de aguas sucias
aprobada que haya sido certificada por la Administracion,
descarga aguas sucias de conformidad con el Anexo IV del
MARPOL y estara lo mas lejos posible de la tierra mas cercana,
cualquier barrera de hielo, hielo fijo o zonas en las

concentraciones de hielo superior a 1/10.

Se prohibe la descarga de aguas sucias en el mar desde los buques de
categoria A y B construidos el 1 de enero de 2017 o posteriormente y desde
todos los buques de pasaje construidos el 1 de enero de 2017 y posteriores,

salvo que cumplan el punto 3 de este capitulo.
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7. Transito de buques comerciales por las rutas polares

El transito de bugques comerciales por el Artico se debe a dos motivos:

1. Los buques que entrega carga a diferentes destinos del Artico
2. Los buques que utilizan las rutas maritimas del artico como
“atajos” para entregar cargas entre Asia, Europa y/o América del

Norte.

A través de las diferentes rutas (paso del noroeste o paso del noreste)
se pueden acortar las distancias navegadas a la hora de entregar una carga.
Por ejemplo una carga que salga de los puertos del norte del Pacifico de Asia
hasta el norte de Europa podria utilizar la Ruta Maritima del Norte en lugar de
rutas mucho mas largas a través del Estrecho de Malaca y el Canal de Suez.
Del mismo modo, la carga hacia o desde estos mismos puertos del Pacifico
podria trasladarse a la costa este de los Estados Unidos atravesando el
estrecho de Bering y continuando por el paso del noroeste hasta Halifax,

Boston, New York y otros puertos costeros orientales.

A pesar de los ahorros de distancia, la NSR se ha visto con poco trafico
comercial. Esto se puede deber a los altos riesgos asociados con el entorno
impredecible y la completa falta de estaciones de reabastecimiento a lo largo
de la ruta. Es por ello, que las rutas del Artico presentan problemas
significativos de confiabilidad en comparaciéon con el Canal de Suez o el Canal
de Panam@, es por ello que la economia no apoyaria el cambio a las rutas

articas dada las condiciones ambientales actuales.

Como bien sabemos, las capas de hielo en el artico han ido
disminuyendo considerablemente, como consecuencia de ello la actividad
humana en el artico ha ido aumentando. Este cambio ha causado dificultades y
retos para algunos, pero grandes oportunidades para otros. Una de esas

grandes oportunidades se encuentra en las flotas pesqueras que han avanzado
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hacia el norte a medida que las poblaciones de peces emigran hacia alli a

medida que los bordes de hielo desaparecen.
7.1. Tipos de trafico maritimo comercial en el Artico

Las actividades maritimas en el Artico estan diversificadas
dependiendo de la demanda de productos que se van a transportar. El Artico
es un entorno cambiante es por ello que es importante considerar los diferentes
tipos de trafico comercial que se vera afectado de manera diferente en un

régimen de hielo cambiante.
e Extraccién de recursos naturales.

El Artico es uno de los tesoros del planeta con una gran importancia
medioambiental. A medida que este se ha ido derritiendo la consideracion de
explotar el Artico para la extraccion de petréleo cada vez es mayor, por tanto
un mayor interés por parte de la industria petrolera. Este interés no sélo esta
ligado al derretimiento de los polos que nos facilitan la exploraciéon y la
extraccion, sino por la mejora en la tecnologia en la industria petrolera y los

altos precios del petréleo, ligado al conflicto de Oriente Medio.

En el transporte maritimo esto se traduce en un aumento en el trafico y
la flota maritima en esa zona. Un claro ejemplo es la incorporacion en los dos
altimos afios de cinco barcos para el transporte de petréleo por la empresa
estatal (rusa) Sovkomflot.

El transporte maritimo en el Artico aumenta la capacidad de
proporcionar un medio de transporte de los recursos naturales (gas y petroleo)
extraidos en el Artico, afiadiéndole una importante reduccion en la duracion de

los trayectos.
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e Transporte en transito

Debido a la disminucion de la capa de hielo en el Artico el transito
maritimo en la zona va aumentando a medida que pasa el tiempo. Un estudio
realizado con datos reales segun Eguiluz, en el afio 2014 se detect6 11.066
buques que transitaban por la zona del Artico, de los cuales 1892 eran de
carga, 524 tanques y 308 de pasajeros, lo que suponia un 9,3% del trafico

maritimo mundial.

La apertura de las rutas polares nos ofrece una reduccion considerable
en los tiempos de navegacién, una reduccion en los costes, seguridad para el

comercio maritimo internacional y mejoras en la productividad.
e Envio de destino

Una parte muy importante de la apertura de las rutas maritimas polares
es que se facilita el transporte de mercancias entre las distintas regiones del

Artico.
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8. Tipos de bugues que navegan por aguas polares

Como se explica en el apartado anterior, el transporte maritimo por las
rutas polares no sélo se limita como corredor entre los diferentes continentes
para disminuir las distancias a la hora de navegar. Las rutas polares tienen un
gran potencial para la industria maritima no solo a la hora de la extraccion de
hidrocarburo, gas y minerales del &rtico sino también en el sector pesquero y

en el sector turistico.
8.1. Transporte a granel de petréleo, gas y minerales.

El transporte a granel de materias primas como el petréleo, gas y
diversos tipos de minerales es una parte significativa del trafico total de buques
gue navegan por aguas polares. Existen algunas minas muy grandes en el
artico que producen productos basicos como el niquel, el zinc y otros
minerales, asi como campos de produccién de petréleo y gas en las Costas de
Noruega, en el Artico Ruso y en los Estados Unidos. Casi todo el trafico a

granel en el Artico es de salida.

La mayor parte del transporte de mercancias a granel tiene lugar
durante la temporada libre de hielo o en las partes del Artico sin hielo, incluido
el Artico Noruego y partes del Artico Ruso como puede ser Murmansk. Las
excepciones son cargas perecederas de alto valor econémico como es el
niquel, el cual es enviado durante todo el afio porque se degrada si se deja

demasiado tiempo sin procesar

Para otros productos de la mineria del artico que no sean perecederas
cuyas zonas estén bloqueadas por el hielo durante el invierno, las cargas a
granel se almacenan durante el invierno y son transportadas en la temporada
de verano/otofio libre de hielo. Grades graneleros como son Panamax y
Handymax de hasta 65.000 toneladas transportan cuidadosamente grandes

cantidades de mineral asegurandose que las minas hayan extraido todo el
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mineral antes de que se forme el hielo de otofio, lo que significa trafico pesado

de envios a granel cuidadosamente planeados. [7]
8.2 Buques de reabastecimiento.

Los buques de reabastecimiento ayudan a muchas comunidades que
tienen acceso limitado a carreteras y que no tienen capacidad para el manejo
de aviones pesado a reabastecerse. Comunidades que pasan parte del afio
encerrados en hielo durante los meses de invierno, basan su subsistencia, en
gran medida, por el transporte maritimo durante los meses de verano para
abastecerse de alimentos secos, combustibles, materiales de construccion y
otros productos bésicos.

Los buques de reabastecimiento implican una variedad de tipos de
bugues que van desde buques cisterna, de carga general a buques
portacontenedores que se utilizan, como hemos dicho antes, para el
reabastecimiento de la comunidad, asi como suministro de otros proyectos de

construccion y mineria
8.3. Buques de pesca.

Las operaciones de buques pesqueros constituyen una parte
significativa de toda la actividad de los buques en el Artico, dado que en esta
zona hay uno de los mayores caladeros mas importantes de todo el mundo. La
actividad de los bugues pesqueros se lleva a cabo en algunas areas claves,
que incluyen, los mares de Bering y Barents, la costa occidental de
Groenlandia y los alrededores de Islandia y las Islas Feroe.

La actividad pesquera se da en zonas completamente libres de hielo o
en zonas con escasa concentracion de este, es por ello que la actividad
pesquera queda muy limitada en el Océano Artico y el Archipiélago
Canadiense, dado que estas zonas no cumplen las condiciones de hielo antes

descritas.
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Cabe destacar que los buques pesqueros no utilizan las zonas articas

COmMO una ruta Sin0O como una zona, ya que estos serpentean en busca de

capturas en lugar de seguir un itinerario especifico. [7]
8.4. Cruceros.

El deshielo del Artico debido al calentamiento global esta abriendo

nuevas rutas para los cruceros.

Un claro ejemplo es el viaje el dia 16 de agosto de 2016, por la
companiia Crystal Cruises desde Anchorage (Alaska) con la ciudad de Nueva

York por el Paso del Noroeste.

Con unas expectativas mas cortas los operadores de cruceros ofrecen
viajes en los tres pasajes. Los buques son bastante pequefios, de 50 a 400
pasajeros, en comparacion con los grandes cruceros que pueden llevar hasta
5000. Los cruceros mas grandes se concentran alrededor de Svalbard y
Groenlandia, zona donde frecuentan los cruceros al artico, mientras que los
buques mas pequefios realizan viajes en aguas cubiertas de hielo. Los
cruceros en el artico son un pequefio producto en comparacion con los

mercados de masas del Mediterraneo o el Caribe.

El crucero tipico para las operaciones éarticas lleva zodiacs y
hovercrafts para permitir la exploracion de aguas poco profundas. Estas
actividades de los cruceros de uno u otra manera interfieren en la cultura de los
pueblos indigenas, ya que perturban los campos de caza y pesca e incluso un
peligro para las personas que naveguen con embarcaciones artesanas como
son las canoas o kayaks. En este sentido los operarios de los cruceros tienen

una responsabilidad social a realizar.

Los buques de crucero utilizados en el Artico son unidades auténomas

gue no dependen de las infraestructuras terrestres. Esto esta bien cuando no
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surge ningun problema, pero es un grave problema cuando ocurre un

accidente.
8.5. Rompehielos.

El uso de los rompehielos en las rutas polares tenemos que clasificarlo

segun la ruta a utilizar.
El uso de rompehielos en la Ruta Maritima del Norte
8.6. Buques de pasaje.

La actividad de los buques de pasaje representa una proporcion
significativa del trafico maritimo en el Artico. En esta actividad se incluyen
servicio de ferris, pequefios y grandes cruceros y cualquier otro buque donde
las personas sean transportadas. El tipo de actividad de estos buques varia en
funcién de la ubicacién donde se encuentren. En Noruega, Groenlandia e
Islandia la actividad maritima consiste en ferris como servicio de transporte de
pasajeros desde y hacia distintas comunidades costeras. En otras zonas, como
Alaska y el Artico Canadiense, la actividad consiste en barcos para el turismo

maritimo.

Casi toda la actividad de los buques de pasajeros en el Artico tiene
lugar en aguas libres de hielo, en la temporada de verano y la gran mayoria de
ella para fines turisticos. Los Unicos buques de pasajeros que viajaron por
aguas cubiertas de hielo fueron los rompehielos rusos que llevan los turistas al
Polo Norte. El trafico de pasajeros mas pesado lo vemos a lo largo de la costa

noruega, frente a las costas de Groenlandia, Islandia y Svalbard.

Los buques de pasaje, en particular los cruceros, son un sector que ha
experimentado un rapido crecimiento en algunas regiones del Artico. A medida
que este sector crezca, los buques comenzaran a doblar en cantidad

navegando en esas zonas, por lo que este tipo de actividad para los Estados
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del Artico debe estar preparada para satisfacer las necesidades de estos

futuros buques y sus pasajeros. [7]
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9. Riesgos en la navegacién en aguas polares.

Como sabemos, las operaciones maritimas en aguas polares
presentan mas retos que las operaciones en otras aguas debido a las
condiciones especiales de la zona. El riesgo principal en la navegacion por
estas aguas es el hielo. Como hemos explicado en apartados anteriores, las
condiciones de hielo son muy variables entre diferentes zonas de una misma
ruta o la variacion entre un afio y otro, por tanto, es una condicién imprevisible.
A esta condicién natural de hielo, hay que afiadirle los factores meteorologicos
adversos como pueden ser: las fuertes tempestades, en tramos de mar abierta
cuando nos coge un frente polar o la niebla que nos dificulta la navegacion y

aumenta el riesgo de que ocurra un accidente. [8]

Los riesgos asociados a factores meteoroldgicos son los mas
significativos, pero existen una serie de riesgos asociados a otros factores,

entre ellos estan:
e Problemas administrativos y politicos

La Federacion Rusa ejerce un control sobre la navegacion en la NSR,
que incluye complejos procesos administrativos y la obligacibn de ser

acompafnados por un rompehielos ruso.

Respecto al NWP, Canada considera la casi totalidad del NWP como
aguas interiores. Esto ha llevado a numerosos desacuerdos con los Estados
Unidos que reclaman los derechos de paso inocente, y asi Canada establecer

esas aguas como mar territorial.[8]
e Cartogréficos

La cartografia es deficiente, consecuencia de que son mares muy poco

navegados. [8]

e Ayudas ala navegacion
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Las ayudas a la navegacién (boyas, marcas, faros, balizas...) son

practicamente inexistentes, excepto en el curso de los rios siberianos

navegables. [8]
e Navegacion Satelital

La maxima inclinacion de los satélites del GPS es de 55°, con lo que en
latitudes superiores a 70° no hay suficientes satélites sobre el horizonte para

dar la posicion fiable de un buque. [8]
e Comunicaciones

La mayor parte de las comunicaciones viajan a través de cables Opticos
submarinos y de satélites geoestacionarios. Ninguno de estos sistemas da
servicio en el artico. El primero por falta de infraestructura y el segundo por

razones geometricas insuperables.

Es por ello, que se puede afirmar que las necesidades modernas de

comunicacién no estan cubiertas en esta zona. [8]
e SAR

La busqueda y salvamento es siempre un riesgo, pero cuando
hablamos de blsqueda y salvamento en aguas articas tenemos un problema
afiadido, los problemas generales de navegacién y comunicaciones. Estos
problemas derivados de la zona y las inmensas distancias a cubrir hacen que
auxiliar a una persona en peligro a causa de un accidente sea una tarea muy
dificil. [8]
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Metodologia

Este Trabajo de Fin de Grado (TFG) se basa en la documentacion
como meétodo para el desarrollo del mismo. Dicha documentacion ha sido
recogida de diferentes fuentes bibliograficas tales como libros, conferencias,
legislacion internacional y legislacion nacional de los paises riberefios que se

encuentran a lo largo de las rutas.

A través de las redes, pude ver sitios webs de archivos de la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) y sitios web con informacion oficial

publicada por los paises riberefios .

Las consultas a través de las redes informaticas se ha realizado

mediante el programa comercial de Safari.

El equipo a utilizar para la realizacion del TFG ha sido un ordenador
personal, concretamente, un MacBook Air de 13,3 pulgadas, con un procesador
de 1,4 GHz Intel Core i5 con una memoria de 4 GB 1600 MHz DDR3, con unos
graficos Intel HD Graphics 5000 1536 MB y un disco de arranque Macintosh
Hd, con un sistema operativo macOS Sierra, version 10.12.5. Ademas se ha
empleado un pendrive Trabscend de 4-Gb que nos ha servido para almacenar

informacion para la realizacion del TFG.

Las aplicaciones informaticas empleadas para la realizacion de este
trabajo han sido el paquete de Microsoft Office. EI Microsoft Word para la
realizacion del manuscrito; el Microsoft Excel para la realizacion de las graficas

expuestas.
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Conclusiones

1.- El deshielo nos ha abierto nuevas rutas a través de los polos. Estas
rutas estan sujetas a una normativa en materia de seguridad y prevencion de la
contaminacion muy diversa. El 1 de enero de 2017 entré en vigor el Codigo
Polar que recoge en ella la normativa internacional aplicable en materia de
seguridad y prevencion de la contaminacion para todos los buques que

naveguen por aguas polares.

2.- El uso de estas rutas trae consigo una serie de ventajas pero
también una serie de riesgos e inconvenientes a los que tenemos que hacer

frente cuando naveguemos en estas aguas.

3.- Entre las ventajas podemos sefialar el ahorro de distancia en
comparacién con otras rutas comerciales. Esto se traduce a mayores
ganancias debido a la mayor eficiencia del envio, es decir hacer mayor
cantidad de envios ya que los viajes entre puertos son mas cortos. Cabe
sefalar también como una gran ventaja la exportacion de grandes cantidades

de hidrocarburos de los recursos del Artico.

4.- Navegar por las Rutas Polares no sélo trae consigo ventajas,
también tiene una serie de limitaciones y riesgos que hay que estudiar para
saber si este viaje nos saldria rentable o no. Entre las principales limitaciones
esta la relacionada con el calado, ya que hay zonas de ambas rutas donde la
profundidad es muy poca. No se puede navegar durante todo el afio, sélo
podemos navegar una serie de meses al aiio. También hay que resaltar la poca
infraestructura y apoyo técnico en la zona. Pero el principal riesgo a la hora de
navegar por estas aguas se encuentra en las condiciones meteorolégicas. Hay
gue tener en cuenta que las condiciones de hielo son muy variables entre
diferentes zonas de la misma ruta. A estas condiciones de hielo variable hay
que afadirle los factores meteoroldgicos adversos que pueden afectar a la

navegacion. Los riesgos asociados a factores meteoroldgicos son los mas
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significativos pero también hay que afadirle una serie de riesgos en los que se

incluye: cartografia deficiente, elementos de ayuda a la navegacion
practicamente inexistentes, no tenemos cobertura GPS, y las tareas del SAR

son muy complicadas de llevar a cabo.

5.- En definitiva, aunque las rutas polares sean muy competitivas a la
hora de reducir distancia y aumentar ganancias para que estas rutas sean
competitivas con el resto de rutas maritimas se deben hacer grandes
inversiones en infraestructuras, garantizar un nimero de rompehielos suficiente
para soportar un mayor nimero de buques navegando en esa zona, apoyo
técnico completo, herramientas suficientes para hacer frente a la contaminaciéon

y servicios eficientes de busqueda y rescate.
Conclusions:

1.- The thaw has opened new routes through the poles. These routes
are subject to very different safety standards and prevention of pollution
standards. On 1 January 2017, the Polar Code came into force, which includes
applicable international standards on safety and pollution prevention for all

ships navigating the polar waters.

2.- The use of these routes brings with it a series of advantages but
also a series of risks and inconveniences that we have to face when sailing in

these waters.

3.- Among the advantages we can point out are the distance savings
compared to other commercial routes. This translates into greater profits due to
the greater efficiency of the shipment, that is, to make more shipments since the
trips between ports are shorter. It is also a great advantage to export large

quantities of hydrocarbons from Arctic resources.

4.- Navigating the Polar Routes not only brings advantages, but also

has a series of limitations and risks that must be studied to know if this trip
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would cost us or not. The main limitations are related to the projct,since there

are areas of both routes where the depth is very small. You cannot sail all year,
we can only sail a number of months at year. It is also necessary to highlight the
scarce infrastructure and technical support in the area. But the main risk when
navigating these waters is the weather. Keep in mind that ice conditions are
very variable between different areas of the same route. To these variable ice
conditions must be added adverse weather factors that may affect navigation.
The risks associated with meteorological factors are the most significant, but a
number of risks must also be added, including poor mapping, practically no
navigational aids, no GPS coverage, and SAR tasks are very difficult to

perform.

5.- In summary, although polar routes are very competitive in reducing
the distance and increasing the benefits of these routes to be competitive with
the rest of the sea routes, large investments in infrastructures must be made, a
sufficient number of icebreakers to support A greater number of sailing vessels
In that area, full technical support, sufficient tools to deal with pollution and

efficient search and rescue services.
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Apéndices:

A continuacion se muestran una serie de fotografias relacionadas con

el tema tratado en el trabajo fin de grado.

En primer lugar se mostraran una serie de imagenes con la

comparativa del hielo marino a lo largo de los afios.

Perennial Sea Ice Area by Age
Perennial Sea ice Area by Age - 4 = < [~ i 2016
bapos 1984

Comparativa de la cantidad de hielo en el Artico entre los afios 1984 y 2016
http://primeravuelta.com/2016/11/03/nasa-muestra-deshielo-del-artico-por-calentamiento-global-video/
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Imagen tomada por satélite en el Paso del Noroeste el 9 de agosto de 2003


http://primeravuelta.com/2016/11/03/nasa-muestra-deshielo-del-artico-por-calentamiento-global-video/
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Imagen tomada el 9 de agosto de 2016 en el Paso del Noroeste

Con estas dos imagenes podemos observar el deshielo del hielo marino en el Paso del Noroeste al cabo
de 13 afios.

https://earthobservatory.nasa.gov/I0TD/view.php?id=88597

La siguiente informacion expuesta en el apéndice sera una gréfica con
el porcentaje del tipo de bugues que navegan por el Paso del Noroeste. En ella
podemos observar que el mayor porcentaje de buques que navegan por esa
zona son rompehielos, buques escolta y guardacostas, siguiendo a estos se

encontraran pequefos barcos de aventura.

Type of ships in the Northwest Passage
Bulk Carrier Others (Buoy, Drill
Oil/Fuel tankers 0.003% ships)
1% | 1%
Escort, Coast Guard
Icebreakers
Small Vessels - _— 33%
Adventurers
32%
/_Research Vessels
2%
Passenger Ships _—— Tug/supply
11% . / | Icebreakers
Passenger Ship Cargo Tug/Supply 6%
Icebreakers 1% 8%
5%
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Gréfica de los tipos de buques que navegan en el Paso del Noroeste. J

A continuacion se expone una tabla con el transito de buques por la

Ruta maritima del Norte a lo largo del afio 2016.

Ice Tipo de Puerto | Puerto
Nombr | Bander | Classes | Buque Carga D |de de
e a W | Salida | Destino
T
Kapitan | Rusia Ice Rompehielo | Pasajeros | 44 | Anadyr | Murmans
Khlebni breaker |s 18 k
kov 7
Brage Rusia Arc 5 Remolcador | n/a 43 | Kholm | Aberdeen
Viking 52 | sk
Yong Hong Arc 4 Buque de | Mineral a |19 | Shang | Glasgow
Sheng | Kong carga granel y |15 |ai
general acero 0
Spasate | Rusia Arc 5 Salvamento | n/a 11 | San Vladivost
| Karev 09 | Peters | ok
burgo
Gretke | Portugal | Ice 2 Buque de | Carbon 80 | Vanco | Raahe
Oldend carga 44 | uver
orf general 4
Winter | St. Kits | Ice 1 Buque Carne 20 | Troms | Osaka
Bay & Nevis Frigorifico congelada |50 |e
Tian Xi | Hong Ice 1 Bugue de |Pulpa de |36 |Kotka | Qingdao
Kong carga papel 00
general 0
Vidar Rusia Arc 7 Remolcador | n/a 26 | Kholm | Landskro
Viking 00 | sk na
50 let| Rusia Ice Rompehielo | n/a 35 | Murma | Anadyr
Pobedy breaker |s 05 | nsk
9
Hansea | Bahama | Arc 5 Buque de | Pasaje 11 | Murma | Provideni
tic S pasaje 77 | nsk ya
Georg Portugal | Ice 2 Bugue de | Carbdn 81 |Vanco | Raahe
Oldend carga 40 | uver
orf general 0
Yarosla | Rusia Arc 4 Buque de | Producto 10 | Arhang | Petropavl
% carga del 46 | elsk ovsk-
Mudriy general petréleo 3 Kamchtsk
ly
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BBC Alemani | Arc 5 Bugue de | Carga Bremerha
Lima a carga General ven
general
Winter | St. Kits | Ice 1 Buque Pescado 20 | Petrop | San
Bay & Nevis frigorifico congelado | 50 | avlovs | Petersbur
k- go
Kamch
astskiy
Inzhene | Rusia Arc 5 Bugue de | Lastre 70 | Arhang | Quingdao
r Trubin carga 75 | elsk
general
Norman | Liberia |Ice 1l Buque n/a 26 | Bergen | Kholmsk
n supply 00
HHL Liberia | Arc5 Bugue de|Arena en |19 | San Vostochni
Valparai carga sacos 41 | Peters |y
SO general 3 | burgo
Pomor | Liberia | Arc7 Buque n/a 26 | Bergen | Kholmsk
supply 00

Tabla: Transito de buques en la ruta maritima del norte
http://www.arctic-lio.com/docs/nsr/transits/Transits_2016.pdf
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