LA RUTA MARITIMA
DEL NORTE: RUTA DEL SIGLO XXI

Ricardo ALVAREZ-MALDONADO

URANTE los dltimos afios se han sucedido numerosos simpo-
sios y conferencias para debatir el tema objeto de este trabajo.

En la rcunién celebrada en Oslo el afio pasado por inicia-
tiva de Norucga y Japén, el lema de la convocatoria fue:
«La Ruta Maritima decl Norte: Ruta Maritima del siglo xXI».
Y, como veremos, cs probable que as{ sca.

Aparte de Rusia, los mencionados paiscs son los mds interesados cn
promover la atilizacién de dicha ruta por ¢l trafice marftimo internacional.

La llamada Ruta Maritima del Norte, en adelante RMN, es la que, barajan-
do la costa norte de Rusia, discurre por el océano Glaciar Artico y une el
Atldntico con el Pacifico por el estrecho de Bering.

El tenazmente buscado «paso del Nordeste» fue alcanzado por primera
vez por el ruso Zemen Dezhnev en 1641 y explorado por cl navegante
danés, al servicio del Zar, Virus Bering, a principios del siglo xviiL. De este
navegante recibe su nombre.

El estrecho de Bering fue descubierto mucho antes que el dificil «paso del
Noroeste» a través del laberintico archipiélago Artico canadiense. El acceso al
Artico a través de dicho archipiélago fue logrado por primera vez en 1850 por
el inglés McClaure y, actualmente, sigue siendo complicado.

La poca distancia que separa a Asia de América por el estrecho de Bering
facilité a los rusos el salto a Alaska y su permanencia en esta peninsula hasta
que en 1867 decidieron venderla a los Estados Unidos.

Alaska proporcioné a los Estados Unidos, aparte de sus inmensos recursos
naturales, proyeccién drtica y posicién geoestratégica dominante en el estre-
cho de Bering. Muy arrepentidos deben estar los rusos de esta venta por el
irrisorio precio de 7.300.000 délares de la época. Incluido en el precio
también estaba el archipiélago de las Aleutianas, barrera arqueada que contro-
la el acceso al Artico desde el Pacifico.

El estrecho de Bering en su parte mds angosta tiene 35 millas de ancho ¥
una profundidad de 55 metros. En invierno permanece helado y podria ser
atravesado a pie. En su boca sur se encuentra ademds la isla de San Lorenzo,
también de soberania norteamericana. Todo ello coadyuva a que los Estados
Unidos gocen de una posicién geoestratégica més favorable que la de Rusia,
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que sélo ocupa la orilla occidental del estrecho, respecto a lo que pudiera ser
en el futuro importante punto focal del tréfico marftimo mundial.

El estrecho de Bering podria ser un atajo para parte de los barcos que
actualmente se ven obligados a atravesar los canales de Suez y Panama. Pero,
como bien dice un refrdn aplicable en este caso: «no hay atajo sin trabajo».

Desde Murmanks, importante puerto ruso en la peninsula de Kola, hasta el
estrecho de Bering, navegando hacia el este a lo largo de la costa, hay una
distancia de 3.800 millas. En ella los rusos han establecido una serie de puer-
tos ubicados generalmente en las desembocaduras y estuarios de los grandes
rios. '

L.a RMN discurre principalmente por las aguas de la aplacerada plataforma
continental siberiana cubierta de hielo parte del afio.

En invierno las aguas del Artico se congelan formando una extensa capa
de hielo flotante que abarca un 85 por 100 de la superficie total de este océa-
no, aunque con grietas, quebraduras y grandes aberturas debidas a las corrien-
tes, tempestades y mareas que rompen ¢l hielo en pedazos. Estas lagunas o
polynyas de agua de mar no congelada, entre bancos de hielo, son mds abun-
dantes en verano. Més compacta alrededor del polo, la capa de hielo flotante,
«blanguisa» o pack ice en terminologfa anglosajona, se desplaza a la deriva
debido a las corrientes que desde Siberia la arrastran hacia Groenlandia ¢
Islandia.

En verano la capa de hielo se contrae en el casquete polar, forma bancos
discontinuos y se retira de las costas de Alaska, Canadd y Siberia, por lo que
la ruta queda, en su mayor parte, libre de congelados obsticulos.

El espesor de la capa de hielo llega a ser de varios metros. Submarinos
rusos han informado de capas de hielo excepcionales que, en algunos lugares,
llegaban a la veintena de metros de grosor. Este es tanto mayor cuanto més tiem-
po ha transcurrido desde la formacién inicial del banco. A ello también contribu-
yen las nevadas, ya que la nieve acumulada encima de su superficie aumenta su
espesor y le confiere mayor solidez. La accién del viento sobre la nieve amonto-
nada en la superficie puede formar dunas de varios metros de altura.

La capa de hielo impide, tanto en invierno como en verano, la navegacion
en superficie a través del polo, aunque en verano han conseguido llegar a €I
potentes rompehielos.

Para calibrar la importancia de la RMN basta aportar ¢l siguiente dato:
desde Murmanks a Yokohama por el canal de Suez hay 12.800 millas, por el
estrecho de Bering tan sélo 5.700. La RMN es el camino expedito mds corto
entre el norte de Europa y las costas del Pacifico norte, tanto asidticas como
americanas. De ahi el interés que despierta como linea permanente del trans-
porte maritimo internacional.

Para Rusia tiene especial significado, ya que, aparte de constituir una alter-
nativa para el Transiberiano, linea de ferrocarril sobrecargada, seria factor
posibilitante para el desarrollo del norte y extremo nordeste de Siberia. Estas
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regiones drticas, aparte de sus riquezas en explotacién, contienen enormes
reservas energéticas y mineras y, por debajo del circulo polar, en la taiga,
forestales, que podrian llegar a los puertos del Artico por los caudalosos rios
stberianos que fluyen de sur a norte y desembocan en él.

Por todo ello no es de extrafiar el esfuerzo que estd haciendo Rusia para
hacer factible la navegacién «todo tiempo» por la RMN y convencer de su
viabilidad a los escépticos armadores extranjeros.

Sin embargo, se presentan serias dificultades. En primer lugar, en invierno,
aparte del habitual mal tiempo en estas latitudes con temporales, mares grue-
sas y vientos huracanados, hace falta recurrir a la escolta de rompehielos. Pese
a ello, como las condiciones del hielo son de dificil prediccidn, los retrasos
pueden ser inevitables. En segundo lugar conviene que los barcos mercantes
sean de caracteristicas adecuadas. Por esta razdn en Rusia, Alemania, Suecia 'y
otros paises nérdicos se construyen actualmente buques especialmente disefia-
dos para su navegacidn por aguas articas.

Minerales y fertilizantes a granel serfan los productos que con mayor
probabilidad se transportarian hacia el este, y desde la costa norteamericana
del Pacifico, grano a Rusia.

También se ha pensado en el transporte por esta via de materiales nuclea-
res: combustible nuclear desde Japdn a Europa, y residuos nucleares, para su
reciclaje, en sentido inverso. Este tipo de transporte es caro por lo elevado de
las primas de seguro, y complicado por las trabas que presentan las naciones
ribereiias al trénsito de productos radiactivos cerca de costas habitadas y estre-
chos concurridos, por lo que se buscan rutas alternativas.

La ruta viene siendo utilizada regularmente por los rusos, sobre todo en
verano, para el cabotaje nacional, desde el viaje realizado por el rompehielos
Sibirionov en 1932. Los rompehielos son indispensables en ella.

La Unién Soviética, primero, y Rusia, después, han construido rompehie-
los de altura de propulsién nuclear de gran tonelaje El rompehielos Artika
fue el primer buque de superflcle que consiguié alcanzar el polo Norte en
1977. Rusia tiene en invierno en servicio en el Artico siete grandes
rompehielos capaces de atravesar mares helados con capas compactas de
hasta cinco metros de espesor, entre ellos el Rossiya, que llega a las
25.000 toneladas. Dada la potencia de estos barcos y su ilimitada autono-
mia, s6lo cuando se pusieron en servicio estos rompehielos nucleares fue
posible la navegacion durante todo el afto por el sector oriental del Artico
ruso. Estos remolcadores disponen en su obra viva de dispositivos de
inyeccion de vapor que evitan que el barco pueda quedar atrapado entre
bancos de hielo. Los rusos también tienen en servicio el tinico portaconte-
nedores de propulsién nuclear existente en el mundo, el Sevmorput, de
40.000 toneladas, capaz de navegar con independencia por mares helados,
y cargueros de 75.000 con rampa a popa y propulsién convencional, que
pueden realizar operaciones de carga y descarga a temperaturas de —40°C
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El Artico: recursos considerables. explotacidn difieil.

Casi todos cstos barcos pertenecen a la Murmanks Shipping Company o a
sus filiales.

El mantenimiento de toda esta flota mercante de propulsidn nuclear se
lleva a cabo en Murmanks, donde también se almacenan los residuos nuclea-
res. Murmanks, libre de hielos todo el afio, es con diferencia la ciudad y puer-
to comercial mas importante de todo el océano Glaciar Artico y punto de
partida hacia el este de la ruta.

Por ahora el volumen del trafico maritimo por toda la RMN es muy peque-
fio en comparacién con el de otras lineas ocednicas, no llegando mds que a
tres millones de toneladas anuales transportadas hasta ¢l estrecho de Bering.
Sin embargo, en la parte occidental del Artico ruso llega a los diez millones,
debido, principalmente, al transporte de hidrocarburos de los campos petroli-
feros de los mares de Barents y Kara a la peninsula de Kola.

La capa de hielo que cubre el Artico estd disminuyendo de grosor, segin
ponen de manifiesto las observaciones glacioldgicas, y retirdndose paula-
tinamente hacia el polo, como atestiguan las fotografias obtenidas por sa-
télites.
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Estas tendencias estdn relacionadas con los modelos de cambios de la
circulacién atmosférica en el hemisferio norte, fen(’)mepo conocido como
«oscilacién drticar. La corriente de agua fria que sale del Artico hacia la costa
de Groenlandia afecta en menor o mayor grado a la mds profunda procedente
del Atldntico, lo que juega un importante papel en la regulacién climdtica. Por
otro lado, el «efecto invernadero» influye en los hielos polares propiciando su
fusién.

De todo lo expuesto se pueden sacar las siguientes conclusiones:

LLa viabilidad dc la RMN para el trafico maritimo internacional durante
todo el afto ha sido de fucto demostrada. Lo que ofrece dudas es su rentabili-
dad. Esta serfa tanto mayor cuanto mayor fuera la diferencia en distancia reco-
rrida pasando por el estrecho de Bering en vez de hacerlo por Suez o Panama.

La descongelacién paulatina de los hielos y su retirada hacia el polo, que
debido a los cambios climdticos se cstd produciendo, pudiera contribuir a
mejorar la rentabilidad de la RMN vy su utilizacidén masiva por el trifico mari-
timo internacional, confiriendo al estrecho de Bering posibilidades de compe-
titividad con los de Suez y Panamd en lo que atafie a las lineas de navegacion
que actualmente discurren por encima del trépice de Cincer,

Los cambios climdticos mencionados también podrian hacer navegables
todo el afio los grandes rios siberianos, importantes vias de penetracién hacia
el Artico. Ambos factores, explotacién de la RMN y dc las vias fluviales,
tendrian gran influencia en cl desarrollo econémico y repoblacién de la Sibe-
ria nororiental, como pretende Rusia, lo que a su vez tendria gran impacto
ccoldgico en toda esta extensa regidn drtica, que serfa preciso controlar, debi-
do principalmente al aumento de poblacidn ¢ instalacidn de nuevas industrias
que esto llevaria consigo.

Aunque no directamente relacionado con la potenciacion futura de la ruta,
cabe imaginar la utilizacién de submarinos nucleares con fincs comerciales en
el Artico smulcndo rutas intercontinentales directas por debajo del polo, igual
que hacen por encima los aviones de las numerosas lineas aéreas que lo sobte«
vuelan.

En aguas drticas se ha demostrado que el vehiculo ndutico mds idéneo es el
submarino de propulsién nuclear navegando en inmersién por debajo de la
capa de hielo. Sumergido no tiene que soportar las malas condiciones meteo-
roldgicas reinantes en superficie y requiere mucha menor potencia para desa-
rrollar igual velocidad. La pesibilidad técnica de construir submarinos comer-
ciales es perfectamente practicable. Basta considerar que se han construido
submarinos de 30.000 toneladas en inmersién, como los rusos de la clase
Typhon, especialmente diseftados para emerger quebrando la capa de hielo y
armados con veinte lanzadores de misiles IBCM que ocupan la mayor parte
del espacio disponible a proa de la vela. A mayor abundamiento, los alemanes
durante la segunda guerra mundial ya emplearon submarinos convencionales
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para aprovisionar en la mar de combustible, viveres y torpedos a sus congéne-
res en la zona de operaciones, las llamadas «vacas lecheras». Cabe preguntar-
se si submarinos nucleares de transporte serfan rentables en el Artico.

De lo que no cabe duda es que a este océano se asoman los estados mds
ricos y desarroliados de la tierra: Estados Unidos (por Alaska), Canad4,
Noruega y Rusia, éste dltimo el mds extenso del mundo por su gran potencial
residual. Estos paises, cuando los avances tecnoldgicos hagan mds rentable la
explotacién de las grandes reservas que encierra, no tardardn en aprovechar-
las, ya que, a diferencia del statu quo vigente en la Antértida, en esta regién
del globo no existen tratados internacionales que lo impidan. Entonces, ¢l
oc€ano Artico tendrd que ser surcado por lineas maritimas comerciales que
transporten las materias primas extraidas de su fondo y entorno a otras zonas
industriales de la tierra.
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