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Resumen

La ruta maritima del norte, que une el Atlantico y el Pacifico a lo largo de las costas de Rusia,
podria estar préxima a abrirse y seria una alternativa al canal de Suez y al de Panam§, lo que la
convertiria en un futuro préximo en uno de los corredores comerciales mas importantes del
mundo. Esta ruta maritima posibilitaria una reduccion notable en la duracién del trayecto de los
envios de mercancias desde el Pacifico hasta las costas atlanticas de Europa y América del
Norte (pasaria de las 21.600 millas nauticas actuales a 14.600 para unir Hamburgo y
Yokohama).

Tradicionalmente el sector naviero tiene bajos margenes de beneficio, los presupuestos de los
portes por via maritima estdn tan ajustados que quien no tuviera acceso a esa nueva ruta
guedaria totalmente fuera de los precios de mercado y quien la controle controlaria el grueso
del trafico maritimo de mercancias. Dicho de otro modo, quien controle la nueva ruta
comercial, controlard el comercio mundial.

Mucho se ha discutido sobre el calentamiento global, yo personalmente discrepo con los
ecologistas acerca de que dicho calentamiento se esté produciendo por la accién de la mano
del hombre, pero lo realmente importante es que sea una u otra la causa, la tierra ciertamente
se estd calentando y la ruta se ha hecho mas facilmente navegable. Ya en 2013 el primer gran
mercante chino la llevd a cabo y desde entonces el nimero de buques que la transitan va en
aumento asi como los esfuerzos rusos por conseguir que la ruta sea transitable y segura.
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La Ruta Maritima del Norte

Abstract

The Northern Sea Route, which links the Atlantic and Pacific along the coast of Russia could be
next to be opened and would be an alternative to the Suez Canal and of Panama, which would
make in the near future one of the most important trade corridors in the world. This sea route
would allow a significant reduction in passage time of goods from the Pacific to the Atlantic
coasts of Europe and North America (21,600 would rise from the current 14,600 nautical miles
to join Hamburg and Yokohama).

Traditionally, the shipping industry has low profit margins, budgets of freight by sea are so tight
that anyone who did not have access to this new route would be totally out of market prices
and who controls it would control the bulk of maritime freight traffic . In other words, i

someone controls the new trade route, he will monitor a world trade.

There were big discussions about global warming, | personally disagree with environmentalists
about said heating being produced by the action of the hand of man, but what really matters is
that it is one or another cause, the earth certainly is heating and the route has become more
easily navigable. Already in 2013 the first Chinese merchant carried her out and since then the
number of vessels that transit is increasing and Russian efforts to ensure that the route is
passable and safe too.
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Introduccion

La zona de aguas de la Ruta del Mar del Norte se considerara la zona de aguas adyacentes a la
costa norte de la Federacién Rusa, que comprende las aguas interiores de mar, el mar
territorial, la zona contiglia y la zona econdmica exclusiva de la Federacién de Rusia, y
confinado en el Este con la Linea Maritima de Demarcacién con los Estados Unidos de América
y el cabo Dezhnev paralelo en el estrecho de Bering, con el meridiano de Cabo Mys Zhelaniya al
Archipiélago Nueva Zembla en Occidente, con la costa este del Archipiélago Nueva Zembla y al
oeste con las fronteras de estrecho Matochkin, estrecho de Kara y Yugorski Shar.

La navegacion en la zona de aguas de la Ruta del Mar del Norte, la ruta de transporte nacional
histéricamente surgida de la Federacién Rusa, se llevara a cabo de acuerdo con los principios y
normas generalmente aceptadas de la ley internacional, los acuerdos internacionales de la
Federacién de Rusia, NSR Ley Federal de Rusia, otras leyes federales y otros documentos
legales reguladoras.

Histéricamente, el crecimiento rapido del trafico maritimo en las rutas maritimas NSR estaba,
en primer lugar, relacionado con la explotacidon comercial de las regiones del “High North”. La
flota de rompehielos y buques especiales de transporte llevan a cabo con éxito y contindan
realizando tareas para el transporte de los recursos naturales y hacen entrega de equipo y
materias primas para las areas de dificil acceso.

En la actualidad las principales previsiones de crecimiento en los ambitos de los transportes en
el Artico también estan relacionados con la exploracién de nuevos campos y exportacién de
materias primas de la plataforma del Artico.

También la NSR presenta oportunidades para el envio internacional como ruta de transito entre
Europa occidental y la region de Asia y el Pacifico. La posicién geografica Unica de la NSR
permite una reduccién significativa de la ruta de navegaciéon debajo de los transportes
transcontinentales.
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La Ruta Maritima del Norte

La via maritima de la Ruta del Mar del Norte (NSR) se ejecuta a través de Kara, Laptev, Siberia
Oriental y mares de Chukchi. La NSR se puede acceder desde el oeste a través del Estrecho
Yugorskiy Shar y Karskiye Vorota, o pasando al norte de la Isla Nueva Zembla alrededor de Mys
Zhelaniya, y por el Este a través del estrecho de Bering.

La extension de la NSR es cerca de 3000 millas. La longitud de la ruta en cada caso particular
depende de las condiciones del hielo y de la eleccidn de variantes particulares de paso de
diferentes tramos de la ruta.

El principal factor que influye a la navegacién a través de la NSR es la presencia de hielo. La
variabilidad anual y estacional de las condiciones del hielo es tipico en todos los dmbitos de la
NSR. La temporada de navegacidn para los pasajes de transito comienza aproximadamente a
principios de julio y dura hasta la segunda quincena de noviembre.

Objeto de la actividad y las funciones de NSRA

El Estado Institucidn "La administracion de la ruta del mar del Norte" Federal fue establecida de
acuerdo con el Decreto del Gobierno de la Federacién Rusa Ne 358-p (marzo 15,2013), acto ley
federal Ne 81 (abril 30,1999) p. 3 art. 5.1 "El cédigo de la marina mercante de la Federacién
Rusa", para organizar la navegacion en la zona de aguas de la ruta maritima del norte.

Los principales objetivos de la Institucién estan asegurando la navegacion y la proteccion del
medio marino a salvo de la contaminacidn en la zona de aguas de la ruta maritima del norte.

Las principales funciones son las siguientes:

La obtencidén y teniendo en cuenta las solicitudes presentadas, la emisidn de los permisos para
la navegacion a través de la ruta de mar del Norte;

La emision de los certificados de pilotaje por el hielo convencional en la ruta del mar del Norte;
Andlisis del tiempo, hielo, navegacién y otras condiciones en la ruta del mar del Norte;

Coordinacién de instalacidn de ayudas a la navegacién y la armonizacion de las regiones para
llevar a cabo las operaciones de levantamientos hidrograficos en la ruta del mar del Norte;

Asistencia en la organizacion de las operaciones de busqueda y salvamento en la zona de aguas
de la ruta maritima del Norte;

Asistencia en la eliminacién de las consecuencias de la contaminacidon por los buques de
sustancias nocivas, aguas residuales o la basura;
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La prestacién de los servicios de informacién en relaciéon con la zona de aguas de la ruta
maritima del norte, por ejemplo, sobre la organizaciéon de la navegacion, los requisitos de
seguridad de la navegacién y otros;

Hacer recomendaciones sobre el desarrollo de las rutas de navegacién y el uso de la flota de
buques rompehielos en la superficie del agua de la ruta maritima del norte, el hielo y las
condiciones de navegacion alli;

Recuperaciéon de datos oportuna del Servicio Hidrometeoroldgico de Rusia sobre el prondstico
hidrometeoroldgico y analisis de hielo.

Legislacion

El transporte maritimo en la Ruta del Mar del Norte esta regulada por la legislacion basada en
los principios de la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982, en
particular el articulo 234 " Zonas cubiertas de hielo " . En este articulo se autoriza a los estados
costeros en la zona econdmica exclusiva, de adoptar y hacer cumplir las leyes y reglamentos no
discriminatorios para la prevencién y control de la contaminacién del mar ocasionada por los

buqgues en las zonas cubiertas de hielo durante la mayor parte del ano.

En el verano de 2012 La Federacion de Rusia aprobd La Nueva Ley Federal en modificacién de
disposiciones legislativas especificas de la Federacién de Rusia relacionados con la regulacién
gubernamental de la marina mercante en el area de agua de la Ruta del Mar del norte .

Basandosé en la Ley Federal de enero de 2013, el Ministerio de Transportes de la Federacién
de Rusia, elabord y aprobd nuevas reglas de navegacion en la zona de aguas de la Ruta
Maritima del Norte . Este documento ha sido registrado en el Ministerio de Justicia de Rusia el
12 de abril de 2013.

Como Obtener el Permiso

De acuerdo con la Clausula 51 MSC Elemento3, la gestion de la navegacion en la zona de aguas
Ruta Maritima del Norte se lleva a cabo por la Administraciéon de la Ruta del Mar del Norte
establecida como una institucion de propiedad del Estado Federal (en adelante, Administracién
NSR).

Se establece un procedimiento para obtener el permiso de navegacién en la zona de aguas Ruta
Maritima del Norte.
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Los permisos para la navegacion de un buque en la zona de aguas Ruta del Mar del Norte (en
adelante, los permisos) son emitidos por la Administracién NSR basada en la aplicacion del
armador, un representante del armador (consignatario) o capitan del barco (en lo sucesivo, la
aplicacién) , que contiene datos sobre el solicitante, indicando el nombre completo y (si
procede) cédigo de identificaciéon de la Organizacidn Maritima Internacional (nimero OMI), el
apellido, el nombre, el patronimico (si los hay) del director, el nimero de teléfono de contacto,
numero de fax , direccidn de correo electrénico de la persona juridica o el apellido, nombre,
patronimico (si lo hay), nimero de teléfono, nimero de fax, direccién de correo electrénico
para el individuo. La solicitud debe contener la declaracién de que el propietario del buque se
asegurara de que el buque se ajusta a una de estas reglas antes de entrar en la zona de aguas
Ruta Maritima del Norte.

Solicitud de Admisidn para navegar en la Ruta de la zona del Mar del Norte:

Se adjunta a la solicitud sera la siguiente documentacién y materiales en ruso y / o Inglés,
procesada en forma electrdnica

1) La informacidn sobre el buque y el viaje de conformidad con el Apéndice 1.
2) Una copia del certificado de clasificacién;
3) Una copia del certificado de medicidn;

4) Las copias de los documentos que confirman seguro u otra garantia financiera de
responsabilidad civil por dafios causados por la contaminacién o cualquier otro dafo causado
por el buque, segun lo estipulado por los acuerdos internacionales de la Federacidon de Rusia y
la ley de la Federacion de Rusia;

5) Para que un buque que realizara un solo viaje fuera de las zonas y estaciones designadas por
ella - una copia del certificado emitido por la entidad autorizada para clasificar e inspeccionar
los buques que aprobaron el plan de un solo viaje.

6) Para que un buque de remolque incluyendo la realizacion de remolque de unidades de
perforacién flotante - una copia del certificado expedido por el organismo autorizado para
clasificar e inspeccionar los buques que aprobaron el plan de operacién de remolque.

En caso de que el solicitante sea una persona fisica autorizada por el propietario del buque, los
siguientes documentos adicionales (como archivos pdf) deben adjuntarse a la solicitud en ruso
y / o Inglés:

1) Una copia del documento para confirmar la identidad del solicitante;

2) Una copia del documento para confirmar los poderes de la persona que firma la solicitud en
su propio nombre o en nombre del propietario del buque.

La aplicacion de los documentos y la informacion adjunta de acuerdo con los Articulos 4 y 5 de
las Normas son para ser enviados a la direccion de correo electronico (nsra@morflot.ru)
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especificado en la informacién de contacto en el sitio web oficial de la Administracidon en la NSR
Internetwww. nsra.ru (en adelante, el sitio web oficial) no antes de los 120 dias naturales y no
mas tarde de 15 dias habiles antes de la fecha prevista de llegada del buque en la zona de aguas
Ruta Maritima del Norte.

La solicitud debera ser recibida para su revision en el dia de su llegada a la Administracidn NSR,
o, si la solicitud llega un fin de semana o en un dia festivo - el primer dia laborable después del
fin de semana anterior o un dia festivo.

A mads tardar dentro de los dos dias habiles siguientes a la recepcién de la solicitud de revisién
de la Administracién NSR publicara la informacion de la solicitud llegado (especificando la fecha
de recepcidn de la solicitud de revisidon) en el sitio oficial.

La solicitud serd revisada por la Administracion de NSR dentro de los 10 dias naturales
siguientes a su recepcidn para su revision.

En caso de que la Administracién NSR tomara la decision de emitir un permiso para la
navegacion del buque en la zona de aguas de la Ruta Maritima del Norte, el permiso sera
publicado en la pdgina web oficial, a mas tardar dos dias laborales después de que se tomod la
decision, especificando lo siguiente:

1) El nombre del buque receptor del permiso;
2) El pabellén del buque que recibe el permiso;
3) ndmero IMO del buque receptor del permiso;

4) Fecha del permiso de entrada en vigor y la fecha de vencimiento (el plazo de vigencia del
permiso no excederd de 365 dias naturales);

5) La ruta de la nave de travesia (area de operacién) de la zona de aguas de la Ruta Maritima
del Norte;

6) La informacion de la necesidad de apoyo para romper el hielo en condiciones de hielos
pesados, medios y ligeros, indicando la zona (s) de agua en la Ruta del Mar del Norte (sur-oeste
del mar de Kara, la parte norte-oriental del mar de Kara , la parte occidental del mar de Siberia
Oriental, la parte oriental del mar de Siberia Oriental, la parte occidental del mar de Laptev, la
parte oriental del mar de Laptev, el mar de Chukchi), y el periodo de exploracion, se especifica
en el Apéndice 2 a este Reglamento cuando el buque navegara con el apoyo de romper el hielo.

Un permiso podra ser rechazado por las siguientes razones:
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1) la informacion mencionada en la declaracion y / o documentos y papeles, es falsa o
engafiosa;

2) Si no se proporciona o presentacidon incompleta de los documentos e informacién de
acuerdo con los Articulos 4 y 5 de las Normas;

3) La no conformidad del recipiente con los requisitos relacionados con la contaminacién
seguridad de la navegacion y el medio marino por buques segun lo estipulado en los acuerdos
internacionales de la Federaciéon de Rusia, la ley de la Federacién de Rusia y el presente
Reglamento, incluidos los criterios de admisidon de los buques en el Mar del Norte ruta de
acuerdo con su clase de refuerzo de hielo (apéndice 2 del presente Reglamento).

En caso de que la Administracion NSR tomara una decisién de denegacion del permiso, una
notificacién firmada por el Jefe de la Administracion de NSR (o su delegado), se enviara al
solicitante por correo electrénico; las razones para desperdicios serdn especificados en la
notificacién.

La Administraciéon NSR publicard la informacion pertinente en el sitio web oficial, a mas tardar
dentro de los dos dias habiles de tomar una decisidon de denegacion del permiso.

Un buque al recibir un permiso no puede entrar en el area de la Ruta Maritima del Norte antes
de que el plazo de vigencia del permiso comience y debe salir de la zona de aguas de la Ruta a

mas tardar en la fecha de vencimiento de la autorizacion.

Si el barco no podia salir de la zona de aguas de la NSR antes de la expiracidon del permiso,
debera informar inmediatamente a la Administracion NSR indicando los motivos de violacién de
los requisitos del parrafo primero del presente apartado, y actuara de acuerdo con las
instrucciones de la Administracién de NSR.
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Reglas de practicaje de los buques en la zona de aguas Ruta Maritima del
Norte

Practicaje sobre hielos de los buques se realiza para garantizar una navegacion segura y evitar
accidentes en el mar, asi como para proteger el medio marino en la zona de aguas de la Ruta
Maritima del Norte.

De acuerdo con MSC Clausula 51 del articulo 5, las tarifas para los servicios de practicaje para
un buque en la zona de aguas del Mar del Norte Ruta se determina de acuerdo con la
legislacién de la Federacidon de Rusia sobre los monopolios naturales, teniendo en cuenta la
capacidad del buque, la clase de hielo, la distancia de pilotaje , y el periodo de navegacion.

Persona responsable a ofrecer este servicio lleva a cabo la ayuda a los buques autorizados para
la asistencia de practico en aguas de la zona de la Ruta del Mar del Norte con un registro de
servicio no inferior a tres afios como capitan del buque o de primer oficial del mar, llevando
naves con una capacidad de 3000 toneladas y mads, de los cuales al menos seis meses de
navegacion del buque en condiciones de hielo . Ser trabajador de la organizacién de la
prestacion de servicios de practicaje a los Capitanes de los buques en la zona de aguas de la
Ruta del Mar del Norte (en lo sucesivo, practico de hielo) dar recomendaciones a capitan del
bugue durante la navegacién del buque en condiciones de hielo en el area de agua de la Ruta
del Mar del Norte.

En el servicio de practicaje en NSR el practico dara recomendaciones al capitdn del buque en

relacion con:

Evaluacién de las condiciones de hielo y posibilidad de una navegacion segura por el buque en
las condiciones actuales;

Elecciéon de la ruta éptima para el buque y la tactica de navegacién apropiada para la
embarcacion en el agua infestada de hielo durante el viaje independiente;

Seleccion de la velocidad y las formas de maniobras por parte del buque para evitar la
interaccion peligrosa entre el sistema de casco y hélice-timdn de la embarcacidn y el hielo;
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formas de mantener la velocidad de seguridad y la distancia hasta el rompehielo o de otro
buque por delante mientras se procede en una caravana de hielo;

formas de cumplir con las instrucciones recibidas desde el rompehielos que realiza su servicio.

Para llevar a cabo el practicaje, el practico ha de tener a su disposicion los siguientes equipos
técnicos y materiales:

Las cartas de navegacion del mar y directrices para la zona de aguas de la Ruta Maritima del
Norte, corregidos segun los ultimos avisos a los navegantes;

Instrumentos para la navegacion, parte hidrometeorolédgicoy la informacion hidroldgica en la
zona de aguas de la Ruta Maritima del Norte;

Ropa especial de acuerdo a las condiciones climaticas de la zona de aguas de la Ruta Maritima
del Norte.

Durante el servicio de practicaje el practico tiene derecho a:

Utilizar la estacion de radio del buque y otros medios de comunicacién;
Utilizar todo el equipo de navegacién y dispositivos auxiliares del buque ;;

Recibir de la informacién el capitdn del buque de las peculiaridades estructurales vy
operacionales del buque, asi como sobre el estado actual de los instrumentos de navegacion,
sistema de propulsién, direccion, empuje, anclaje, y otros sistemas responsables de la direccion
y maniobra del buque;

Recibir la informacidn del capitan del buque como: el nombre del buque, su descripcidn (eslora,
manga, los calados, la velocidad, los propulsores auxiliares), distintivos de llamada, los datos
sobre los calados, carga, estabilidad y resistencia a la inundacion;

Antes del comienzo de practicaje, el practico esta obligado a:

A la llegada a bordo del buque, mostrar su certificado

Tener el plan del préximo viaje a través de la zona de aguas de la Ruta Maritima del Norte,
aprobado por el capitan del buque;
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Tener el plan de la préxima participacién en un convoy de rompehielos aprobado por el capitdn
del buque;

Tener aprobados por el capitan del buque los procedimientos de transmision de la informacion
y las instrucciones relacionadas con el control de la embarcacién,;

Tener horario de la recreacion de practicaje aprobado por el capitan del buque.

El embarque del practico en el buque, debera tener lugar en un puerto maritimo de la
Federacién Rusa o en un puerto extranjero a partir del cual el buque se dirigird a la zona de
aguas de la NSR.

El practico deberd abandonar el buque en un puerto maritimo de la Federacién Rusa o en un
puerto extranjero y que sea el primer puerto después del viaje a través de la zona de aguas de
la NSR.

24 horas, 12 horas y 3 horas antes de llegar a la ubicacién de la recepcion de practico el capitan
del buque notificara a la organizacién que proporciona servicios de practicaje, de la hora de
llegada del buque en el lugar de la recepcidn del practico.

El practico que llega a bordo del buque debera presentar al capitan del buque el certificado vy el

recibo para ser llenado con la siguiente informacién:

1) Aviso de recibo

2) Nombre del practico, el apellido y el patronimico (si los hay);
3) El nombre del buque;

4) La bandera de la embarcacion;

5) El numero OMI del buque .;

6) El indicativo de la embarcacion;

7) El tipo de buque;

8) Las dimensiones de la embarcacion: Eslora y manga en general;
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9) Los calados del buque;

10) El ultimo puerto;

11) Puerto de destino;

12) El tipo y cantidad de las mercancias en toneladas métricas (si estd disponible);
13) Numero de pasajeros (si hay);

14) Nombre del propietario del buque;

15) Nombre del consignatario del buque;

16) Fecha y hora de embarque del practico a bordo del buque;

17) Fecha y hora de desembarque del practico;

18) La informacion sobre los puntos iniciales y finales de la ruta con practico;
19) Informacidn sobre los comentarios del capitan del buque;

20) Nombre, apellido y patronimico del capitan del buque;

21) Fecha del acuse de recibo.

El acuse de recibo debe ser firmado por el capitan del buque y sellado con el sello del buque.

Todos los registros en el acuse de recibo son para ser duplicado en Inglés.

Concentracion de hielo

La temporada de navegacion para los pasajes de transito en NSR comienza aproximadamente a
principios de julio y dura hasta la segunda quincena de noviembre. No hay fechas especificas
para el inicio y finalizacion de la navegacién; todo depende de las condiciones del hielo.

En 2015, la temporada de navegacion en las vias maritimas de NSR para buques de gran
tamafio constituyé 141 dias en total, es decir, mds de 4,5 meses. En los Ultimos afios se han
observado las condiciones del hielo bastante faciles y que ofrecen mas oportunidades
considerables para operar a las vias maritimas de NSR. Todas las rutas maritimas de NSR se
encuentran actualmente en el drea de hielo con la edad de un afio. En las condiciones articas de
un afio de hielo, el hielo crece aproximadamente hasta 1,6 metros. El rompehielos de tipo
Arktika puede abrir pasajes a través de hasta 2,3 m de espesor de hielo. A principios de julio, en
el comienzo de navegacion por la NSR, la navegacion no esta presurizada. El hielo se rompe y se
puede mover facilmente a través del mismo.
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En septiembre y octubre las vias maritimas de NSR pueden estar completamente libres de
hielo. El buque puede tener la misma velocidad que en las aguas abiertas. Un viaje desde Cabo
Zheldniya en Nueva Zembla hasta el estrecho de Bering se puede recorrer a la velocidad de 14
nudos dentro de 8 dias. En noviembre, el mar de Laptev y el Mar de Siberia Oriental estan
cubiertas con hielo de nuevo hasta 30cm que permite el pilotaje seguro del buque con el apoyo
de un rompehielos. Por lo tanto, en las condiciones actuales de hielo barcos pueden navegar
desde julio hasta diciembre.

El en anexo se adjuntan los mapas metereologicos de la evolucién de hielo en los peridos
navegables del afio.

Criterios de admision para la navegacion

En la zona de aguas de la Ruta Maritima del Norte de acuerdo a la clase de los rompehielos

1. En las embarcaciones sin refuerzo de hielo y para los buques con clase ICE1 - Ice3
durante la navegacion en el periodo de julio al 15 de noviembre:
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Tabla 1 Llas embarcaciones sin refuerzo de hielo y para los buques con clase ICE1 - Ice3 durante la navegacion en el
periodo de julio al 15 de noviembre Fuente http://www.arctic-lio.com/ Mayo 2013

1. Los buques sin refuerzo de hielo y buques con clase ICE1 - Ice3are no se les permite navegar
en la zona de aguas de la NSR en los periodos del 16 de noviembre al 31 de diciembre y de

enero a junio.

2. Los petroleros, gaseros, cisternas para productos quimicos sin refuerzo de hielo y con arqueo
bruto 10 000 y mas sdlo se les permite navegar en la zona de aguas de NSR en aguas abiertas

en el periodo de julio al 15 de noviembre con el apoyo de rompehielos.

3. Los buques sin refuerzo de hielo sélo se les permite navegar de forma independiente en la

zona de aguas de NSR en aguas abiertas.
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Tabla 2clase de buques Arc4 - Arc9 durante la navegacion en el periodo de noviembre a diciembre y enero a junio
Fuente: http://www.arctic-lio.com/ Mayo 2013
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Tabla 3 La clase de buques Arc4 - Arc9 durante la navegacion en el periodo de noviembre a diciembre y enero a
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15 --+ --+ -+ --+ --+ .-+ -+
1N --+ -- -+ -- —_ — --+
Arch
15 -+ + -+ + -+ -+ — -+ -+ 4
1M + 0+ -+ + -+ ==1F -+ ==14; -+ &
ArcT
15 + 5+ + 1+ 5+ + 5+ + £+ ++E +++
IN + 4+ + + 4+ + -+ + -4+ -+ + -+ + 4+ +
Arcd
15 + 5+ +++ 5+ + 5+ + £+ ++F ++ o+
IN + 4+ + 4+ + + 4+ + + 4+ + ++ + + 4+ +++
ArcS
1S ++ £ ++ + ++ £ ++ + ++ £ ++ £ ++ +

junio Fuente: http://www.arctic-lio.com/ Mayo 2013

The East Siberi
The Kara Sea The Laptev Sea ¢ a;eal e
o The Chukchi
Ships ice Ice
. “® | South- | North- | South- | North- | South- o
reinforcement navigation Morth-
West East West East West
class mode East part
part part part part part
SML SML SML SML SML SML SML
IN -+ + -+ + --4 -+ --4 --4 -+ 4+
lcebreakerb
1S + + 1+ 5+ + 5+ + £+ ++ o+ ++ o+
IN + 4+ + 4+ -+ + -+ -+ + -+ + + 4+
lcebreaker?
1S + +++ + +++ +++ ++E o+
IN + 4+ + 4+ -+ + -+ -+ + -+ + + 4+
lcebreakerd
IS + 4+ + + 4+ + 4+ + +++ ++ + + 4+ + + 4+ +

Tabla 4 Rompehielos de clase Rompehielo 6 - Rompehielos 81 durante la navegacion en el periodo de enero a
junio y en diciembre Fuente: http.//www.arctic-lio.com/ Mayo 2013
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1. Los rompehielos con refuerzo rompehielo clase Icebreaker9 no estan restringidos a la
navegacion independiente en la zona de aguas de NSR.

2. Rompehielos con refuerzo de hielo clase 6 - 8 se les permite navegar de forma
independiente durante el periodo de navegacion julio a noviembre.

Descripcidn notacion del Apéndice 2:

«EN» navegacidn -independiente;

«Es» -con el apoyo de bugue rompehielos;

«S» - las condiciones del hielo graves de acuerdo con la informacién oficial Roshydromet;
«M» - las condiciones del hielo moderados de acuerdo con la informacidn oficial Rosgidromet;
«L» - las condiciones del hielo facil, de acuerdo a la informacion oficial Rosgidromet;

«+» - Se permite la navegacion;

«-» - navegacion no estd permitido.
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La Ruta Maritima del Norte

Apoyo de Rompehielos para los buques en la zona de aguas de la Ruta
Maritima del Norte

Apoyo de rompehielos es realizada por los rompehielos autorizados para navegar bajo la
bandera del estado de la Federacion Rusa.

El apoyo de rompehielos incluye garantizar la seguridad de la navegacién del buque en la zona
de aguas de NSR. En las recomendaciones de un rompehielos estan que el buque se encuentre
dentro del area de cobertura del rompehielos en una alta frecuencia durante: el
reconocimiento de hielo, la creacién del canal en el hielo, en la formacion del convoy y la
colocacién de los buques para seguir el rompehielo o los rompehielos, en la navegacién por el
canal de hielo despues de que el rompehielos cree paso.

La Administracion NSR indica en la informacidn del permiso de navegacidn de la necesidad de
ayuda de rompehielos en unas pesadas, medias y ligeras condiciones de hielo durante la
navegacion en la zona de aguas de NSR.

De acuerdo con MSC Clausula 51 del articulo 5 las tarifas de soporte para rompehielos de los
buques en la zona de aguas ruta de mar del Norte se determina de acuerdo con la legislacion de
la Federacién de Rusia sobre los monopolios naturales, teniendo en cuenta la capacidad de la
nave, de la clase de hielo, la distancia de romper el hielo apoyo y el periodo de navegacion.

Lugar y hora de comienzo y del final de la ayuda para romper el hielo serdn acordadas por el
propietario del buque al organismo que proporciona servicios de apoyo para romper el hielo en
la zona de aguas del Mar del Norte Ruta (en lo sucesivo, al organismo que proporciona servicios
de apoyo para romper el hielo).

Cuando se acerque al punto de formacion de un grupo de buques que siguen a los rompehielos
(en lo sucesivo, el convoy de hielo), que se establece por la organizacién que proporciona
servicios de apoyo de rompehielos, o en el caso de la ayuda para romper el hielo de un barco, al
punto de encuentro con rompehielos, que se establece por el capitdan del rompehielos, el
buque establece comunicacién por radio con un rompehielos en el canal de muy alta frecuencia
(VHF) 16 y actua de acuerdo con las instrucciones del buque rompehielos.

Formacion de convoy de hielo estda organizado y gestionado por la organizacion que
proporciona servicios de apoyo de rompehielos.
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La disposicion de los buques en el convoy de hielo se determina por el Capitan del rompehielos
responsable de la orientacion de convoy de hielo.

Tras la instruccién del rompehielos, los buques incluidos en el convoy de hielo deberan cambiar
al canal de VHF especificado por el rompehielos.

El convoy de hielo debera reportar al capitan del rompehielos que realiza el apoyo a los buques

del convoy.

Durante la navegacion como parte del convoy de hielo con la asistencia de un rompehielos, el
capitdn del buque se asegurara de:

Que el buque lleva a la posicion en el convoy de hielo segln lo determinado por el Capitan del

rompehielos;

Que el buque mantiene la posicién en el convoy de hielo, la velocidad y la distancia a la
embarcacion por delante como se indicd por el Capitan del rompehielos;

Que se observan las instrucciones del Capitan del rompehielos en relacién con el apoyo;

Que la informacién de la imposibilidad de mantener la posicidon determinada en el convoy de
hielo, la velocidad y / o la distancia al buque por delante serd comunicado inmediatamente al
bugue rompehielos;

Que el nivel de agua en los pozos de sentina estd marcada por hora y después de fuertes
colisiones del buque con hielo;

Que la informacién de cualquier daio a la vasija se transmite inmediatamente al rompehielos.
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Atomflot

Estado federal unitario Empresa «Atomflot» se cred para proporcionar servicios tecnoldgicos y
el mantenimiento de los rompehielos de propulsiéon nuclear y flota especial.

Basado en la tecnologia avanzada de la utilizacion de la energia nuclear para instalarse en
buques maritimos Rosatomflot tiene como objetivo apoyar la intensificacion de la navegacion
en el Artico como el factor clave del surgimiento y desarrollo del norte de Rusia.

FSUE Atomflot ofrece los siguientes servicios:

Pilotaje de rompehielos en la ruta del Norte (NSR) y a los puertos de congelacion de Rusia;
El transporte de contenedores por atémica Sevmorput mas ligero;

Soporte de obras expedicionaria, cientificos y de investigacion destinadas a estudiar las
condiciones hidrometeorolégicas de los mares y los recursos minerales y de mineral de la
plataforma del Artico adyacente a la costa norte de Rusia;

Las operaciones de rescate de emergencia y de hielo en la ruta del Mar del Norte y mares de

congelacion;
Viajes turisticos al Polo Norte, islas y archipiélagos del Artico central;
Mantenimiento y reparacion de obras técnicas comunes y especiales de la flota atdémica;

Manipulacién de materiales nucleares y los residuos radiactivos.

La flota actuando incluye cuatro rompehielos atémicos con dos reactores nucleares de 75 mil
caballos de potencia fuerte - | / B "Rossiya", | / B "Sovetsky Soyuz", | / B "Yamal", | / B "50 Let
Pobedy", dos atdmicos para romper el hielo con una planta de energia con un Unico reactor de
40 mil caballos de potencia fuerte - | / B "Taymir" y | / B "Vaygach" y mas ligero atdmico
"Sevmorput". flota de rompehielos atdmico ha sido proporcionada para el envio regular de
cargamentos rusos y extranjeros a lo largo de la Ruta del Mar del Norte desde 1959. Tres
rompehielos nucleares - 1 / B "Lenin" y | / B "Sibir", | / B "Arktika" - y dos flotantes técnica -
bases ftb "Lepse" y ftb "Volodarski" - estan fuera de servicio.

Desde la construccion del primer rompehielos "Ermak" flota de rompehielos rusa ha acumulado
mas de 100 afios de experiencia. Fue probada en el curso de la historia en que el desarrollo de
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la navegacidon en los mares de congelacién de ambos hemisferios norte y sur habria sido

imposible sin romper el hielo.
Rompehielos atdmico "Yamal" datos técnicos.

Rompehielos atdmico con una planta de turbo-eléctrico, cuatro cubiertas, dos plataformas, la
superestructura medio de cinco niveles y dos cubiertas.

Dimensiones principales:

Eslora -150 m

Manga -30 m

Puntal, m-17, 2

Calado, m-11,0

El desplazamiento del agua -23.000 t
Casco Grueso - desde 32 mm a 48 mm a lo largo de la banda de hielo
Capacidad rompehielos, -2,25m-a una
velocidad de 2 nudos

Velocidad en el agua - 20,8 nudos
Velocidad en hielo - de 2 a 20,8 nudos

Planta de energia principal -75000 h / p

llustracién 1 Rompehielos atémico "Yamal" Fuente: http://www.arctic-lio.com/ Mayo 2013
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La Ruta Maritima del Norte

El rompehielos tiene buena capacidad de control y maniobrabilidad y facil desplazamiento. El
rompehielos se mantiene a flote con dos compartimientos inundados cumpliendo asi con los
requisitos de la rusa Maritime Register of Shipping (RMRS). El casco del rompehielos esta
dividido por tabiques 8 en 9 compartimentos a prueba de agua. La planta de energia estd
rodeada por otro muro a prueba de agua que constituye el segundo tablero. Los espacios mas
importantes del rompehielos se hacen en bucles a prueba de agua separados.

El casco esta hecho de aceros aleados especiales y la superficie de la parte sumergida esta
cubierta de pintura especial "Inerta-160" para proteger el casco de la corrosién.

Hay dos motores cerrados, botes salvavidas de fibra de pldstico y balsas salvavidas inflamables
PSN-10MK y un barco de motor remolcador "Sea Eagle". Un helicéptero se puede mantener a
través de un complejo de sistemas y equipos, incluyendo un hangar.

Los medios mas nuevos de comunicacion por radio y electro- radio navegacién estan instalados:
telegrafica radio por satélite y radioteléfono, medio, telegrafico, corto, de frecuencia
intermedia y equipo de ondas ultracortas, comunidad estacién de TV de recepcién "Screen-
M1", complejo de radiodifusién de TV " Globe-4 ", estacidén de radar, sistema automatico de
navegacion por radar trazado, brujula giroscopica, radiogonidmetro, dispositivo, registro
eléctrico, radios portatiles de barcos y otros medios de comunicacién ecosonda.

En la actualidad opera FSUE Atomflot 4 rompehielos nucleares de tipo Arktika alimentados y 2
de tipo rompehielos de propulsién nuclear Taymyr. Se prevé iniciar la construccién de una
nueva generacién de rompehielos con potencia propulsora de 60MW.

llustracién 2 Rompehielos "Arktika" Fuente: http://www.arctic-lio.com/ Mayo 2013
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Se espera que un nuevo rompehielos pueda comenzar su operacion en 2018. El ancho diseifiado
del rompehielos constituird de 34 metros que permitiran a los grandes buques de tipo Aframax
a seguir con seguridad el rompehielos a través del paso de agua. Una nueva generacién atdomica
para romper el hielo de usos multiples se designa para:

- Pilotaje independiente de los buques y liderar los convoyes de hielo en la regidén occidental del
Artico durante todo el afio;

- Pilotar fips rompehielos en las zonas de aguas poco profundas de los rios Yenisei y Ob;

- Remolque de buques y otros dispositivos flotantes a través de hielo y aguas libres de hielo;

- Asistencia a los buques y ejecucidn de las operaciones de salvamento en las condiciones del hielo y en
agua libre de hielo.

El rompehielos estd disefiado para su uso en las Barents, Kara Pechora y mares, asi como en las
zonas de aguas poco profundas del Ob rios Yenisei y. El rompehielos es posible que se utilizara
durante el periodo de verano-otofio de la navegacién en la regién artica del este, incluyendo el
transporte de transito en la NSR.

La eslora de los rompehielos es 160m, manga es de 33 metros, en el calado de flotacién es de
10,5 millones, y el calado minimo de trabajo es de 8.55m. La tienda de suministro se designa
por 6 meses. La resistencia de mar no esta limitada.

La vida de servicio del rompehielos es de 40 afios. A diferencia de los rompehielos existentes, el
rompehielos polivalente es capaz de guiar el convoy de hielo tanto en las zonas de aguas
profundas de la NSR con el calado de 10,5 metros y en las zonas de aguas poco profundas en el
calado de 8.55m. El espesor maximo de la capa de hielo plana continua de 500kPa de fuerza a
través de la cual el rompehielos puede hacer un canal a una velocidad constante de
aproximadamente 1,5-2 nudos a plena potencia del motor y el calado de la linea de flotacion de
disefio en las aguas profundas constituye 2.80m. En las zonas de aguas poco profundas del
espesor es de 2,10 m. La velocidad del rompehielos en agua libre de hielo es de 20 nudos. Para
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La Ruta Maritima del Norte

liberar a la gente, llevar correo y carga con el rompehielos, para el transporte de los enfermos,
para entregar al personal médico a los buques de demolicién y llevar a cabo otras obras de un
complejo de instalaciones técnicas de desarrollo de un helicéptero se proporciona en el

rompehielos.

Search and Rescue
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llustracién 3 Zonas de busqueda y salvamento segtin el Acuerdo SAR del Artico. Fuente: www.arctic-portal.com,
Mayo 2011
Las operaciones de busqueda y salvamento y de respuesta a derrames de petréleo en las pistas
de la Ruta del Mar del Norte se organizan por Rosmorrechflot (Ministerio de Transporte de la

Federacién de Rusia) a través de la Sede de operaciones marinas.

Sede de las operaciones marinas:
e En el sector occidental del Artico - sobre la base de la "Atomflot" Empresa Unitaria
Estatal Federal.

e En el sector oriental del Artico - sobre la base de "Far Eastern Shipping Company".
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e La interaccion de las operaciones de busqueda y rescate y respuesta a derrames de
petréleo estd organizado por Marine Rescue Co-ordination Centre (CCSM) Murmansk y
CCRM Dikson en sus areas de busqueda y rescate.

e CCSM Murmansk - Sector Occidental

e (CCSM Dikson - sector Este

Area of Marine Rescue
Coordination Center
(MRCC) Dikson

Marine operations
Headquarters.
Western sector of the Arctic

g

Marine Rescue
Coordination
Center
Port Dikson

Marine Rescue He:‘l&?:tcr
Archangelsk Coordination Naryan-Mar

1 Center
AlFport Port Murmansk
Sany o s O

llustracion 4 Centros de coordinacidn de salvamento maritimos Fuente: http://www.arctic-lio.com/ Mayo 2011

Centros de coordinacion de salvamento maritimos

Sobre la base de las caracteristicas de la regidn del Artico y el aumento previsto de la intensidad
de la navegacion a lo largo de la Ruta del Mar del Norte "GosmorspassluzhbaRussia" establecié
un Centro de Coordinacién de Salvamento Maritimo (MRCC) Dikson, subcentros de Salvamento
Maritimo (MRSC) Tiksi y Pevek.
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CCSM y MRSC tienen el equipo necesario disefiado para operar en condiciones articas duras y
cumplir plenamente con la Convencién Internacional sobre busqueda y salvamento maritimos
en el mar, 1979, y la aeronduticos y maritimos de busqueda y salvamento (IAMSAR).

El funcionamiento del CCSM Dikson se organizard durante todo el afio. Funciones de CCSM
Dikson - coordinacion de la busqueda y rescate de personas en peligro en el mar, y trabajar en
la eliminacion del derrame de petrdleo en la zona artica de la Federaciéon de Rusia (en el
estrecho de Kara Puerta de el estrecho de Bering).

El funcionamiento de MRSC Tiksi y Pevek se organizard por temporadas de navegacion teniendo
en cuenta las rotaciones. Funciones de MRSC Tiksi y Pevek MRSC - la coordinacidn de personas
en busqueda y rescate del peligro en el mar, y trabajar en el rescate de derrame de petréleo en
las subareas, respectivamente, en el centro (Laptev Mar) y el sector oriental (Mar de Siberia
Oriental y el Mar de Chukchi) en la zona 4rtica de la Federacién de Rusia.

[ L

Area of Marine X - ot
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e“:m,'rsil‘:;i (. ! Area of Marine

- Rescue sub-center
,f " wn -
we™ e v o e
OTeA AE-AOMTA
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1
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Marine operations
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llustracién 5 Centros de coordinacion de salvamento maritimos Fuente: http://www.arctic-lio.com/ Mayo 2011
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Construccion de embarcaciones de rescate modernas

Durante la ejecucién del "Desarrollo del sistema de transporte de Rusia (2010 - 2015 aiios),"un
Programa Federal destinado para los efectos de apoyo en la busqueda y rescate en las regiones
articas y el Lejano Oriente de Rusia para la Institucion Federal de Presupuesto (FBI)
"Gosmorspas Sluzhba rossii "esta planificando y llevando a cabo la construccion de
embarcaciones de rescate modernas con el refuerzo de hielo interruptor cldsicas 6 o CURS5:

- 3 embarcaciones de rescate multifuncionales con capacidad de 7 MW, el proyecto MPSV06
(Norte, Arkhangelsk y Kamchatka Rama de la Empresa Unitaria Estatal Federal "Baltico BASU"
(Departamento de Rescate Cuenca); buques seran construidos en Alemania.

llustracién 6 Embarcacion de rescate moderan Fuente: http.//www.arctic-lio.com/ Marzo 2013

- 3 barcos de rescate multifuncional con capacidad de 4 MW, el proyecto MPSVO07 (rama
del Norte, Kamchatka y Sajalin del FSUE "Baltico BASU").

Estos buques estan equipados con los equipos de rescate y los equipos necesarios para la gama
completa de funciones de la busqueda y rescate de personas en peligro en el mar, los
accidentes maritimos y derrames de petrdleo en el mar, incluyendo vehiculos submarinos a
control remoto. Las embarcaciones de rescate de la MPSV06 tienen una pista para el aterrizaje
de helicépteros sobre ellos.
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Busqueda y rescate de bienes y el equipo de respuesta a derrames de petrdleo

Con el fin de reforzar el dispositivo de emergencia, asi como para compensar los riesgos de
posibles derrames de petrdleo se prevé aumentar la mano de obra y recursos - la creacién de
cuatro activos de rescate basados en puntos y el equipo de respuesta a derrames de petrdleo.
Estos puntos estaran ubicados en los puertos Dikson, Tiksi, asi como en los puertos y Pevek
Provideniya.

llustracién 7 Equipos de respuesta a derrames de petréleo Fuente: http.//www.arctic-lio.com/ Marzo 2013

Los equipos de buceo y respuesta a derrames de petrdleo fue adquirido para los puntos de
base avanzada (en adelante - ABP) en Port Dickson, Tiksi, Pevek, Providence, asi como para su
instafiacion en los rompehielos de "Atomflot" y "Far Eastern Shipping Company", SL el equipo
suministrado se coloca en los almacenes de las ramas del Norte y del Mar Baltico de FSUE
"Baltico BASU". En febrero de 2013 se completd la entrega de los sistemas de buceo en
contenedores (CDS-L) para ser colocados en los rompehielos.
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Principales Puertos de la NSR
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llustracion 8 Principales puertos de la NSR Fuente: http://www.arctic-lio.com/ Marzo 2013

Puerto de Murmansk

El puerto de Murmansk es uno de los puertos libres de hielo mas grande en Rusia. Se encuentra

en la costa de la Bahia de Kola en el Mar de Barents.

El puerto es navegable durante todo el afio. Las dimensiones de los buques que hacen escala en

el puerto de Murmansk no estan limitadas.

Las principales instalaciones de puerto estan situadas en la costa occidental de la Bahia de Kola,
entre ellos los atraques del puerto comercial (incluida la zona de pasajeros), el puerto
pesquero, astillero de reparacién, astilleros, terminales de petréleo, y los locales FSUE

Atomflot.
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En la costa oriental de la Bahia de Kola hay una serie de pequefios terminales de pesca y
mantenimiento de la flota. Mads alld de la Bahia de Kola el puerto posee varias estaciones
designadas para el anclaje y reparacion de embarcaciones: asentamientos de Teriberka, Ura-
Guba y Liinakhamari.

El puerto de Murmansk, posee aproximadamente 100 puestos de amarre con una longitud total
de mas de 10 km. Aproximadamente 200 empresas estibadoras prestan servicios en el manejo
de una amplia gama de cargas: el carbon, no ferrosos y metales no ferrosos, NIS mate,
contenedores de destino del Artico, concentrado de apatita, fertilizantes minerales, productos
derivados del petréleo, petréleo crudo, carga refrigerada, funcionan a la atraques. el transporte
de pasajeros locales regulares se llevan a cabo en el puerto de Murmansk.

llustracion 9 Puerto de Murmansk Fuente: http://www.arctic-lio.com/ Abril 2011

Infraestructura de Murmansk

Puerto de Murmansk comercial se encuentra en la parte sur de la bahia de Kolsky 22 millas al
sur de la costa del Mar de Barents (o el mar abierto). 68 grados 58 minutos N; 33 grados 05
minutos de E. La navegacidn en el puerto esta abierto las 24 horas y durante todo el afio. Los
cambios de mareas ocurren aproximadamente cada 6 horas. La diferencia del nivel del agua es
3,66 m. El golfo es libre de hielo, pero en los inviernos severos es helado por un corto tiempo;
pero normalmente el hielo esta a la deriva. Las profundidades en las carreteras son de 20-60 m.
La velocidad de la corriente puede ser de 2,5 nudos. La densidad del agua en la bahia se puede
cambiar dentro de los limites 1,000-1,025 %o sujetas a las mareas. Puerto de Murmansk
comercial es el Unico puerto en el noroeste de Rusia que maneja los buques con el peso muerto
hasta 130 000 t.
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"Puerto de Murmansk Comercial" se divide en 3 distritos. Manipulacion y almacenamiento de
las cargas generales, cargas a granel o en contenedores que son posibles en el 12 y 22 distritos
de carga. El almacenamiento y carga de buques con concentrado de apatita al por mayor por el
transportador es proporcionada por el distrito 3 de carga. JSC "Agrosphere" es la terminal
especializada para almacenamiento y carga de buques con fertilizantes minerales a granel por
el transportador.

ler distrito de Carga

M berth Length (m) Operative depth (m)
2 195 8.5

4 207 10,8

5 103 7.2

6 85 7.0

7 202 10,1

8 231 7.0

9 213 10,3

10 240 10,1

1 32 4.7

Tabla 5 Especificaciones de los atracaderos Fuente: http://www.arctic-lio.com/ Abril 2011
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‘ Lay out of the 1st district.

llustracién 10 Especificaciones de los atracaderos Fuente: http://www.arctic-lio.com/ Abril 2011

Especificaciones del equipo de manipulacién

Las gruas de pértico se utilizan para trabajos de carga. Carga / descarga de las cargas a granel se
realiza mediante los ganchos agarradores. 4,5,7,9,10 literas estan equipadas con el tipo de
gruas de portico "Sokol", la capacidad con la extension de la pluma es 32/25/16 m:

- 16/20/32 toneladas - en la operacion de gancho
- 16 toneladas en la operacion con cuchara

Elevacién del gancho - 25 m sobre la superficie del carril. Profundidad de bajada - 16 m.
Amarraderos NN 2,8,11 estan equipados con las gruas portico tipo "Gants", con la capacidad de
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5-6 toneladas - para el funcionamiento de gancho, 5 toneladas -en la operacién con cuchara.

Extension de la pluma - 8-30 m. Elevacién del gancho - 20 a 23 m sobre la superficie del carril.

Profundidad de la reduccion de -15 m.

Las carretillas elevadoras con capacidad de 1,5 toneladas a 25 toneladas; carretillas elevadoras

de cubo; tractocamiones y roll-remolques con capacidad de hasta 40 toneladas se utilizan para

el desembarque de la carga de los vagones de ferrocarril y el transporte en el interior del

puerto.

22 distrito de Carga

M berth  |Length (m) Operative depth (m)
13 260 1.3
14 265 14.9
15 180 10,0

Tabla 6 Especificaciones de los atracaderos Fuente: http://www.arctic-lio.com/ Abril 2011

llustracién 11 Especificaciones de los atracaderos Fuente: http.//www.arctic-lio.com/ Abril 2011
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Especificaciones de equipos de manipulacion

Las gruas de pértico se utilizan para trabajos de carga. Carga / descarga de las cargas a granel es
proporcionada por las cucharas. Amarradero N13 estd equipado con las grias portico tipo
"Sokol", la capacidad con la extensidn de la pluma es 32/25/16 m:

16/20/32 toneladas - en la operacion de gancho
- 16 toneladas en la operacidn con cuchara

Elevacién del gancho - 25 m sobre la superficie del carril. Profundidad de bajada - 16 m.
Amarraderos NN 14, 15 estan equipados con las gruas pértico tipo "Sokol" y "Kondor" con la
capacidad 32/32/25 m

16/32/40 toneladas - en la operacion de gancho;
- 16 toneladas en la operacién con cuchara.

altura de elevacion del gancho - 28,5 m, Profundidad de bajar - 13 m.

Las carretillas elevadoras con capacidad de 1,5 toneladas a 32 toneladas; carretillas elevadoras
de cubo; tractocamiones y roll-remolques con capacidad de hasta 40 toneladas se utilizan para
el desembarque de la carga de los vagones de ferrocarril y el transporte en el interior del
puerto.

3r distrito de carga

llustracién 12 Especificaciones de los atracaderos Fuente: http.//www.arctic-lio.com/ Abril 2011
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Especificaciones del puesto de atraque

Longitud del puesto de atraque: 187 m, la profundidad operativa en el atraque: 10,2 m. La
profundidad operativa en los muelles se puede cambiar dependiendo de la marea. La
profundidad real en el puesto de atraque es la profundidad operativa, la altura de la marea alta
en el momento y las correcciones de "MAREOGRAFO" con su signo.

La informacién sobre la correccién de la "MAREOGRAFO" y la altura real del agua esta
disponible en la Inspeccidn Estatal del Port Control (48-06-65).

Restricciones para los tamafios de buques

Longitud maxima de la nave - no mas de 220 m. manga maxima del buque - no mds de 28 m. La
distancia desde la parte delantera de la 1a impuesta a la parte de popa de la uUltima retencidn
no se va a mas de 154 m antes de la carga completa de todas las bodegas (especificaciones del
cargador de barcos). Altura maxima de la aeronave hasta la tapa de la escotilla - no mas de 14
m.

Especificaciones del equipo de manipulacién

La carga de las cargas a granel en el amarradero N 18 es proporcionada por las instalaciones
especializadas con la espaldera. El alcance de la pluma es de 19 m. Se estiba dentro de la
escotilla de lado a lado de la nave en la distancia de 19 metros de la linea de atraque
(especificaciones del cargador de barcos). La eficiencia maxima de carga es de 1050 toneladas /
hora. La linea de transporte esta equipada con las escalas tecnoldgicas de tipo transportador T
2820 (la empresa sueca "E.Sarlin AB") con el error de medicién hasta el 1%.
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Puerto Arkhangelsk

El puerto de Arkhangelsk es uno de los varios puertos en la parte europea de Rusia, que tiene
un acceso sin restricciones a los océanos del mundo. El puerto maneja cargas en las zonas
polares, asi como la madera de exportacion.

El puerto de Arkhangelsk se encuentra en la desembocadura del rio Dvina del Norte, cerca de la
costa del Mar Blanco. El puerto es navegable todo el ano; en invierno los buques son pilotados
con la ayuda de los rompehielos. El puerto de Arkhangelsk admite buques con anchura de 30 m,
longitud de 190m y calado de hasta 9,2 m. En total, 150 atraques, donde mas de 200 empresas
de estiba de trabajo estan disponibles para trabajar en el puerto de Arkhangelsk. La longitud de
la pared de amarre constituye mads de 15 km.

El puerto de Arkhangelsk maneja amplia gama de cargas: celulosa, cartén, metales, madera,
contenedores, maquinaria pesada, cargas a granel, carga refrigerada, fletes de madera, y los
cargamentos de hidrocarburos. Las principales capacidades portuarias se encuentran en las dos
orillas del rio Dvina del Norte: Memaksa y Kuznechik. Entre ellos hay atraques del puerto
comercial del mar (zonas portuarias ekonomiya y Bakaritsa), puerto fluvial (areas de Zharovikha
y de la Celulosa y el Papel de la planta Arkhangelsk (ACPP)), la flota de arrastre y otras empresas
madereras que exportan los fletes de madera y poseen mas de 20 puestos de amarre situados
en las orillas izquierda y derecha de los brazos del rio Dvina del Norte, Maimaksanskiy,
Korabelniy, Kouzhechevskiy y Nikolskiy del rio.

Puerto de Kandalaksha

El puerto de Kandalaksha estd situado en la orilla oriental del Lupcha Bay, en la parte
noroccidental de la bahia Kandalaksha en el Mar Blanco. El puerto es navegable todo el afio,
durante el invierno el trafico de los buques es guiado por los rompehielos. Hay 5 puestos de
amarre en el puerto de Kandalaksha con la longitud total de la pared de amarre de 600 metros.
El puerto admite embarcaciones con una longitud de hasta 200 metros, anchura de hasta 30
metros y calado de hasta 9,8 m. La especialidad del puerto es el manejo de una amplia gama de
graneles: carbon, chatarra de metal, piedra triturada, concentrado de mineral de hierro,
schungite, sal, vehiculos y cargas generales de comercio que se entrega a domicilio en las
regiones articas. Los servicios de asistencia son prestados por puerto maritimo comercial 000
Kandalaksha.
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El puerto de Mezen

El puerto de Mezen esta situado en la parte noroccidental del Mar Blanco en el trasfondo del
rio Mezen que desemboca en la bahia de Mezen. La navegacién se iniciara a principios de junio
y finaliza en la primera quincena de octubre. El calado de los buques que hacen escala en el
puerto no excedera los 4,5 metros en el periodo de marea viva y 3,9 metros en el periodo de
marea muerta, la eslora sera de al menos 120 metros y la manga no serd superior a 15 m. No
hay amarraderos especiales, las operaciones de manejo de carga se realizan utilizando gruas
flotantes. Manipulacidn de cargas de barcazas se lleva a cabo en el muelle de navegacioén en la
zona portuaria Kfivka y en el muelle de madera de secado de Kamenka. Los cargamentos de
madera se cargan en los barcos que utilicen un flotador de amarre de metal provisto por la
planta de la Madera Mezen por un periodo de navegacién. Manipulacién y procesamiento de
cargas (cargas generales y contenedores de madera, de baja capacidad, carbdn, etc.) se lleva a
cabo por OAO Mezen, puerto maritimo comercial. El transporte de pasajeros de la regién
también se llevan a cabo durante el periodo de la navegacion.

Puerto de Naryan-Mar

El puerto de Naryan-Mar se encuentra a 70 millas de la desembocadura del rio Pechora.
Pechora que desemboca en la bahia en el Mar de Barents. El puerto es navegable desde
mediados de junio hasta mediados de octubre; el periodo de navegacion se puede prolongar
hasta mediados del mes de noviembre con la ayuda de los rompehielos. El puerto admite
embarcaciones con una eslora de hasta 114 metros, manga de hasta 16 metros y calado de 4,9
m. El puerto de Naryan-Mar dispone de 4 puestos de amarre con una longitud total de
aproximadamente 400 metros. Los buques se manejan tanto en los muelles y en las carreteras.
Las cargas (madera, carbdn, minerales de carga a la construccién y de las materias primas,
contenedores, carga general, productos del petrdleo) son manipuladas y transformadas por
OAO Naryan-Mar puerto maritimo comercial.

Amderma

El puerto de Amderma esta situado en la orilla del mar de Kara, al este del estrecho Yugorskiy
en la peninsula Yugorskiy. El puerto opera sélo durante el periodo de navegacién de verano
(desde principios de junio hasta principios de noviembre). Teniendo en cuenta que el puerto
puede admitirbuques con el calado de al menos 2 m, carga y descarga de los buques de
transporte, se lleva a cabo en las carreteras que utilizan equipos de descarga de los buques. Las

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH 1
Facultat de Nautica de Barcelona



La Ruta Maritima del Norte

cargas se entregan adicionalmente por medio de barcazas y pontones a los atraques del puerto
equipado en la desembocadura del rio Amderminka. El puerto posee 6 atraques con una
longitud total de 500 metros. Uno de los atracaderos es auxiliar y se utiliza para el
abastecimiento de combustible de los buques de la flota local. Otros amarraderos son operados
por OAO Amderma Puerto Comercial que presta servicios en el manejo de carga general y a
granel locales que son predominantemente de carbdn, minerales y de la construccion, cargas
refrigeradas, asi como combustibles y lubricantes en los tambores.

Dikson

El puerto de Dikson se encuentra en la parte sur-occidental del mar de Kara, cerca de la
desembocadura del rio Yenisei. La navegacion maritima en verano es posible a partir de
mediados de agosto hasta finales de septiembre. La navegacién en invierno es posible durante
todo el afo con la ayuda de la flota de rompehielos. El objetivo del puerto es proporcionar
viabilidad de la solucién de Dikson, expediciones articas y las estaciones polares. MUE Dikson
puerto maritimo comercial estd involucrado en el manejo de cargas en el puerto. La base del
movimiento de carga es carga general, fletes de madera, carbén, grava, arena y productos
derivados del petrdleo. Durante la navegacion del verano se llevan a cabo los transportes de
pasajeros locales. El Puerto Dickson posee 8 puestos de amarre situados en el muelle principal,
en Portovaya Bay, y en las islas de Dikson y Konus. La profundidad, cerca de los puestos de
amarre es de 15 metros y permite las operaciones de carga de buques con | / ¢ de hasta 50 mil
toneladas.

Dudinka

El puerto de Dudinka estd situado en la orilla derecha del rio Yenisei, en donde el afluente
Dudinka desemboca en él. El puerto es navegable todo el afio, excluyendo el periodo de
vacaciones de primavera (finales de mayo - finales de junio), cuando se sumergen los atraques
del puerto. En invierno los buques pueden navegar utilizando el apoyo de rompehielos. El
puerto posee 9 puestos de amarre con una longitud total de mas de 1,7 kilometros. El puerto
Dudinka admite embarcaciones con eslora de hasta 260.3m, manga de hasta 32.2m y calado de
hasta 11,8 millones. 2 empresas estibadoras trabajan en el puerto: La rama de transporte polar
de OAO MMC Norilsk Nikel utiliza atraques para descargar los productos finales y los materiales
nis, asi como para manejar contenedores y cargas generales locales. ZAO Taymyr Fuel Company
estd involucrada en el manejo de productos derivados del petréleo.
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Khatanga

El puerto de Khatanga estd situado en la orilla derecha del rio que fluye en Khatanga Khatanga
Bay, en el mar de Laptev, 115 millas de la boca. Las funciones del puerto estan disponibles sélo
durante la temporada de verano (desde mediados de junio hasta finales de septiembre). El
puerto puede admitir buques con el calado de hasta 4,6 m. Carga a los buques fluviales se lleva
a cabo en el cabo de Kosistiy. Hay 5 puestos de amarre en el puerto de Khatanga. La longitud
total de la pared de amarre es de aproximadamente 350 metros. Los productos basicos y carga
refrigerada, diversas cargas generales de las areas urbanas del Artico, la madera vy los fletes a
granel (carbon, arena y grava), mezclas y cargas de hidrocarburos a granel se manejan en el
puerto. Los servicios para manejar cargas son proporcionados por ZAO puerto maritimo
comercial de Khatanga.

Tiksi

El puerto de Tiksi se encuentra en la costa del mar de Laptev, cerca de la desembocadura del rio
Lena, en la costa de la bahia de Tiksi. El puerto es navegable desde mediados de julio hasta
mediados de octubre. Se admiten buques con calado de hasta 5,6 metros. El puerto cuenta con
mas de 10 puestos de amarre con una longitud total de mas de 1,5 kilometros. Los buques se
atienden tanto en los muelles y en las carreteras que utilizan dispositivos flotantes especiales e
instalaciones de carga de los buques. OAO Mar Puerto de Tiksi maneja cargas de los
destinatarios locales, asi como cargas para las areas urbanas del Artico situados en la parte
central del Artico y de la Regién de Yakutsk. Las principales cargas son mercancias, cargas
generales y de la construccion, contenedores, carbén, madera y fletes. Durante el verano se
realiza el transporte local de pasajeros.

Pevek

El puerto maritimo de Pevek estd situado en la orilla del mar de Siberia Oriental en Bahia
Chaunskaya. El puerto funciona sélo durante el periodo de la navegacién del verano (desde
principios de julio hasta finales de octubre) y es el principal puerto en la ruta del Norte. El
puerto de Pevek posee 3 atraques con una longitud total de aproximadamente 500 metros y un
muelle auxiliar. El puerto admite buques con calado de hasta 13 m. OAO puerto maritimo
comercial de Pevek presta servicios para manejar cargas. Los principales tipos de cargas
manipuladas son el carbdn, fletes de contenedores, equipos industriales, metales ferrosos,
madera y fletes.
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Provideniya

El puerto de Provideniya se encuentra en la parte oriental de la peninsula de Chukotka, en la
costa occidental de la Bahia de Komsomolskaya que es una parte del sistema Provideniya Bay.
El puerto es navegable desde los primeros diez dias de mayo hasta finales de diciembre. El
puerto admite buques con calado de hasta 10 metros. El puerto de Provideniya posee 6
atraques con una longitud total de mdas de 500 metros. La especialidad del puerto es el manejo
de carga general y cargas para ser entregadas en las regiones de Provideniya y Chukotka. Por
otra parte, los buques de transporte de pasajeros locales estan disponibles en el puerto. Los
servicios de asistencia son proporcionados por OO0 Mar Puerto de Provideniya.
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Estadisticas de navegacion sobre la Ruta Maritima del Norte

TRANSITS THROUGH NORTHERN SEA ROUTE

EAST AND WEST 2011-2015

II

2011 2012 2013 2014 2015

0

NUMBER OF TRANSITS
-1

=

0

llustracion 13 Transitos por la NSR 2011-2015 Fuente: http://www.pame.is/ Enero 2016

Habian unos 207 transitos por la NSR entre los afios 2011-2015. Un trénsito a través de la NSR
se puede definir como un buque que navega entre el Pacifico y el Océano Atlantico, pero su
recorrido puede variar.

El mapa de abajo muestra las 18 salidas de los buques que transitan por la NSR en 2015,
partieron de 11 puertos en 5 paises. Los marcadores rojos y amarillos muestran los puertos de
salida de esos buques, los marcadores rojos y amarillos muestran los destinos de estos barcos.
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DEPARTURES AND DESTINATIONS

SHIPS TRANSITING THE NORTHERN SEA ROUTE 2015
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llustracién 14 Origenes y destinos mds comunes Fuente: http://www.pame.is/ Enero 2016

Tipos de carga

Los 18 barcos en 2015 llevaban cinco tipos de carga. Una tercera parte de las naves no lleva
ninguna carga. El siguiente grafico muestra cémo se divide la carga.

TYPE OF CARGO

SHIPS TRANSITING THE NORTHERN SEA ROUTE 2015

NUMBER OF SHIPS

Frazen fish General cargo Containers Ballast Passangers Mo

TYPE OF CARGO

llustracién 15 Tipo de carga transportada por la NSR Fuente: http://www.pame.is/ Enero 2015
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Banderas de buques

El Estado del pabellén del buque es el estado bajo cuyas leyes el buque estd registrado o
licenciado. El Estado del pabelldn tiene la autoridad y responsabilidad de hacer cumplir las
regulaciones sobre los buques registrados bajo su bandera.

Esto incluye varias disposiciones para la navegacion, incluidos los convenios internacionales
como la Convencién, SOLAS y MARPOL.

La OMI ha enumerado las mayores flotas del mundo (por arqueo bruto) y al 31 de diciembre de
2010, la mayor flota de lejos, fue registrada en Panama con mds de 201 millones de toneladas.
Liberia fue el siguiente, con 106 millones de toneladas y las Islas Marshall préximos con 62
millones. De los 207 transitos, 125 fueron registrados en la Federacién de Rusia y 82 de otros
20 paises.

FLAGS OF SHIPS

TRANSITING THE NORTHERN SEA ROUTE 2011-2015

Antigua & Barbuda
Bahamas
Bermuda

China
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Singapore
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NUMBER OF SHIPS

llustracién 16 Banderas de buques que cruzaron la NSR en el periodo 2011-2015 Fuente: http://www.pame.is/
Enero 2015
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FLAGS OF SHIPS

TRANSITING NORTHERN SEA ROUTE 2015 (18 TrRANSITS)

NUMEBER OF VESSELS
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llustracién 17 Banderas de buques que cruzan la NSR en 2015 Fuente: http://www.pame.is/ Enero 2015

Tipo de buque

El grafico de abajo muestra los tipos de buques que transitaron en los cinco afos entre 2011 y

2015.

Cisterna: Un bugue mercante disefiado para transportar liquidos como el petréleo o
gases.

Bulker: Un barco que estd destinado principalmente al transporte de carga seca a
granel, incluyendo tipos tales como los minerales y los buques de carga combinados. Por
ejemplo, muchos de los barcos llevaron de mineral de hierro, una sustancia mineral que
se usa para producir hierro.

La carga general: Un barco con un multi-cubierta o de un piso casco disenado
principalmente para el transporte de carga general.

Buqgue portacontenedores: Los buques de carga que transportan diferente mercancia en
contenedores.

Rompehielos: Un barco de propdsito especial o barco disefiado para moverse y navegar
a través de las aguas cubiertas de hielo, y proporcionar travesias y convoy seguro para
otros buques.

Buques de Gobierno: Puede referirse a numerosos tipos de barcos, incluyendo el control
de fronteras y militar.
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- Buque de investigacion: Puede referirse a numerosos tipos de buques de investigacion,
incluyendo Shutterstock para la investigacion sismica y la investigacion hidrografica.

- Remolcador / buque de suministro: los buques remolcadores se utilizan especificamente
para remolcar o buques de escolta y los buques de suministro se utilizan para llevar el
suministro a ciertos destinos o plataformas petroliferas.

- Buque de pasajeros: Un buque que transporte mas de doce pasajeros.

- Reefer: Un barco especializado para transportar productos alimenticios congelados,
como el pescado o la carne.

- Buque de pesca: Cualquier buque utilizado comercialmente para la captura de peces,
ballenas, focas, morsas u otros recursos vivos del mar.

TYPE OF SHIP

SHIPS TRANSITING THE NORTHERN SEA ROUTE 2011-2015

Tanker

Buliver

General cargo

Container vessel

lcebreaker

Gowernment vessel

TYPE OF 5HIP

Research vessel
Tugfsupply ship
Passanger ship
Reefer

Fishing vessel

0 10 20 o an 50 &0 70 0 %0 100
NUMEBER OF SHIPS —

lustracién 18 Tipos de buques de cruzan la NSR Fuente: http.//www.pame.is/ Enero 2015

DESTINOS

125 de las 207 transitos eran a la Federacion de Rusia y 82 a otros paises. La mayoria de los
destinos son a China y Corea del Sur. El grafico muestra que la mayoria de los destinos estaban
en Asia es decir, un 64%
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COUNTRY

DESTINATION COUNTRY

SHIPS TRANSITING THE NORTHERN SEA ROUTE 2011-2015
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llustracion 19 Los principales destinos de la NSR Fuente: http://www.pame.is/ Enero 2015

58

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



Error! No text of specified style in document.

NAVEGACION Y EXPLOTACION DEL ARTICO EN LAS NUEVAS
CONDICIONES CLIMATICAS

El cambio climatico estd afectando de manera especialmente aguda a la zona Artica, con
consecuencias negativas para la regulacién del clima en el resto del globo y para un habitat
local que cobija pueblos en trance de desaparecer y fauna amenazada. Pero el retroceso de los
hielos permite el acceso a zonas antes vedadas inspirando nuevas ideas de explotacion de esa
zona maritima como fuente de riqueza y como via de comercio. El presente trabajo analiza esas
posibilidades concluyendo que las promesas de nuevas fuentes de riqueza pueden resultar
menores de lo esperado.

EL CAMBIO CLIMATICO

Nadie pone ya hoy en tela de juicio la realidad del cambio climatico. Atras quedaron las
objeciones de los que disputaban su mera existencia, atras el penoso incidente de los cientificos
gue “cocinaron” los datos para resaltar un aumento global de la temperatura que no lograba
aparecer en las estadisticas con suficiente claridad debido a dudosas tomas de datos en las
inmediaciones de ciudades.

Podran seguir las discusiones sobre el origen del fendmenol — aunque los negacionistas del
origen antropogénico son cada vez menos ruidosos y categdricos — y las proyecciones de los
efectos a mas de veinte afios seguiran divergiendo (sin embargo las hechas en los 1990 se van
cumpliendo sustancialmente) pero el consenso del mundo cientifico ha cristalizado alrededor
de un aumento de la temperatura
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Observed globally averaged combined land and ocean
surface temperature anomaly 1850-2012
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llustracion 19 Evolucion de la temperatura terrestre y ocednica Fuente: http://www.ieee.es/ Febrero 2015

Mads claro y predecible parece el fenédmeno, consecuencia del anterior, de elevacién del nivel
del mar, debido al deshielo de glaciares y de las capas heladas de la Antartida y Groenlandia,
ademas del aumento de volumen de la masa liquida debido a la temperatura, que lleva desde
1900 registrando 2mm de subida al afio, esto si con notable regularidad.

Global average sea level change

zm L L Al L] L

L ' A L A

-50
1900 1920 1940 1860 1980 2000

llustracién 20 Evolucion del nivel de agua Fuente: http://www.ieee.es/ Febrero 2015
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Tampoco parece que haya mucha duda de que el calentamiento global no se va a detener, y no
solamente porque los gobiernos no se pongan de acuerdo en las medidas a tomar, aunque el
creciente uso de los gases de esquisto, las centrales eléctricas de ciclo combinado, y las
energias renovables reemplazando a los combustibles fésiles mdas contaminantes,
especialmente el carbdn, asi como la acertada aunque tardia prohibicién de los gases cloro-
fluoro-carbonados, den un cierto respiro. El problema es que el fendmeno de calentamiento
produce dos perversos efectos de realimentacidn independientes, perniciosos e imparables:

calentamiento -> menos hielo -> menor albedo -> mas calentamiento;

y calentamiento -> descongelacion del permafrost -> liberacion de gases de efecto
invernadero2 -> mas calentamiento.

Como el enfriamiento también se realimenta (enfriamiento -> mas hielo -> mayor albedo ->
mayor enfriamiento) esta claro que el clima tal como lo conocemos ha estado siempre en un
equilibrio fragil, que parece ahora haberse roto sin remedio en la direccién del calentamiento.
Los efectos de esta evolucion climatica en todos los aspectos de la vida del hombre en la tierra
son enormes, aunque estan sujetos a tantas variables que clasificarlos, cuantificarlos vy
proyectarlos en el futuro se antoja tarea poco menos que imposible.
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EL HIELO ARTICO

El deshielo del Artico como consecuencia del calentamiento es de una evidencia incuestionable.
La reduccidn de la superficie helada al final del verano artico se calcula en un asombroso 10%
en promedio cada diez anos, y el volumen en un 15% en el mismo periodo.

Arctic summer sea ice extent
14 - - - - -
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llustracién 21 Evolucién de la cantidad de hielo durante la epoca de verano: Fuente: http://www.ieee.es/
Febrero 2015

También aqui los datos son muy variables de afio en afio, pero la tendencia subyacente a esa
variabilidad es clara y acelerada.

Esta reduccidon, catastrofica en muchos aspectos, como la problematica preservacion del
habitat de pueblos indigenas3 y de la exclusiva fauna, presenta sin embargo unas
oportunidades que muchos han reconocido, y sobre las que naciones interesadas y otras
organizaciones se han apresurado a posicionarse. Entre estas organizaciones se encuentra en
destacado primer lugar por su influencia el Arctic Council, en el que Espafia es observador
permanente desde 2006. 4 El Arctic Council se ha alzado con el protagonismo en la proteccion
del medio artico y en el arbitraje pacifico de los contenciosos, nada escasos por otra parte.
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llustracién 22 Organizaciones Articas Fuente: http://www.ieee.es/ Febrero 2015

La importancia de esta intrincada relacion entre diferentes organismos agrupando naciones con
intereses articos radica en que es precisamente la multiplicidad de intereses y la complejidad
de las relaciones lo que favorece la resolucion pacifica de conflictos, o tal vez simplemente

dificulta su escalada.

La nueva situacion de creciente deshielo tiene también repercusiones en el ambito legal.
Antiguas diferencias en la delimitacion de los espacios nacionales, que no se llevaban a término
legal por lo futil de unos derechos que no podian ejercerse en la practica, han reverdecido y se
les han afadido otras nuevas segun los hielos han ido mejorando la accesibilidad.

En diciembre pasado, Dinamarca, en su papel de agente de Groenlandia para las relaciones
internacionales, ha presentado en las Naciones Unidas la documentacion que a su juicio
demuestra que el Lomonosov Ridge (en el que se encuentra el Polo Norte) es continuacién de
la plataforma continental de Groenlandia, estudios en los que ha invertido la no desdefiable
cantidad de 44.300 millones de euros durante los Ultimos 10 a 15 afios 5 (lo que da una idea de
los réditos que esperan obtener). La Federaciéon Rusa ya ha anunciado la presentacion la
proxima primavera de un estudio similar, ampliacién de otro anterior que no fue considerado
suficiente por la Corte Internacional de Justicia de las Naciones Unidas, que demostraria la
unicidad del Lomonosov Ridge con la plataforma continental siberiana, y es de esperar que al
menos Canada tercie en la disputa.
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Estos y otros contenciosos, estimulados por la toma de posiciones ante futuras explotaciones,
tienen felizmente en comun los deseos de las partes interesadas en resolverlos primero por
negociacion directa dentro de los organismos articos6 y si no por las vias pacificas del arbitraje
de la Corte Internacional de Justicia.

Sin que ello suponga una excepcién a lo anterior, es preciso resefar la creciente energia que
Rusia despliega en el norte. En una situacion econdmica que no puede ser sino
extremadamente preocupante por la drastica reduccién del precio de mercado de su principal
producto de exportacion, Rusia no sélo ha exceptuado al Departamento de Defensa de las
minoraciones presupuestarias que han sufrido todos los demas departamentos ministeriales,
sino que de hecho ha tenido un incremento del 20%. 7 Los tradicionales sentimientos de
inseguridad y paranoia que tifien la vision rusa de su papel en el ambito internacional 8 afectan
también a su posicién en el Artico, donde, para afiadir mas combustible a esa visién, de los
ocho miembros del Arctic Council cinco son aliados de la OTAN, y dos son prominentes
miembros del Partnership for Peace, al extremo de ser considerados cuasi-aliados.

Es evidente que para Rusia la exhibicion de musculo militar es una herramienta mas de la
accién exterior, por muy constrefiida que ésta formalmente esté a la accién diplomatica. El
ejercicio Vostok 2014, el mayor desde el colapso de la URSS, y el notable incremento de
sobrevuelos militares en el norte, incluso hostigamientos, que se han observado recientemente
no responderian, pues, a ninguna intencién de usar la fuerza de manera efectiva, sino tan solo
de manera virtual, en refuerzo de su accién diplomatica, un tanto devaluada por el desprestigio
sufrido en la crisis de Ucrania y por su descenso en las tablas de clasificacién de las economias
nacionales. Los efectos — negativos para Rusia — del uso en el Artico de esta herramienta
estratégica ya se estdn empezando a percibir: Noruega esta reaccionando significdndose como
un activo participante en las decisiones de sancionar a Rusia por sus acciones en Ucrania y
promoviendo el interés de la OTAN en ese escenario, y Finlandia y Suecia se muestran cada vez
mas préximos al nucleo duro de la OTAN.

LOS PROBLEMAS DE LAS RUTAS ARTICAS

Administrativos y politicos

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
64 BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



Error! No text of specified style in document.

Al amparo del Articulo 234 de la Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar
(UNCLOS)9 la Federacion Rusa ejerce un celoso control sobre la navegacién en la NSR, que
incluye complejos procesos administrativos (que costaron a la expedicidn Beluga casi un mes de
tramites en Vladivostok), y la obligacién de ser acompafiados por un rompehielos ruso (en el
caso Beluga no fue uno, sino dos los rompehielos requeridos, el 50 Let Pobedy, el mds grande
del mundo, y el no mucho menor Rossia, ambos de propulsién nuclear).

Aunque al parecer no encontraron hielo en cantidades dignas de mencién en los 22 dias que
duré el transito, la falta de previsiones fiables de presencia de hielo fue considerada como un
importante factor negativo para un uso habitual de la ruta.

Canada, por su parte, sin recurrir siquiera al Art 234 de la UNCLOS, considera la casi totalidad
del NWP como aguas interiores, lo que le ha llevado a un considerable desacuerdo con los
Estados Unidos, que por su parte reclaman los derechos de paso inocente por lo que aducen
ser solamente mar territorial canadiense, de acuerdo con los Articulos 17 a 26 de la UNCLOS. Lo
gue subyace en esta discusion es que los EEUU ven en el NWP una futura alternativa al Canal de
Panama, principalmente para sus fuerzas navales, mientras que Canada ve una zona soberana
susceptible de desarrollo.

Cartograficos

La cartografia es deficiente, inevitable consecuencia de ser mares tan poco navegados, y su
actualizacion a los estandares hoy exigibles es tarea que llevara décadas. La mala cobertura
satelital (ver mas abajo) dificulta ademds sobremanera la labor de levantamiento cartografico.

Es creencia generalizada que las marinas de los EEUU y Rusia, que usaron extensamente las
aguas bajo los hielos durante la Guerra Fria para despliegue de sus submarinos con misiles
balisticos, poseen una informaciéon muy superior a la publica, pero aun hoy en dia se mantiene
clasificada, excepto los datos obtenidos por sonar del espesor de la capa de hielo, que han sido
divulgados para fines cientificos y que han ayudado a cuantificar su reduccidn.
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Ayudas a la navegacion

Las ayudas a la navegacion (boyas, marcas, faros, balizas, etc., colectivamente conocidas como
AtoN) son practicamente inexistentes, excepto en el curso de los rios siberianos navegables,
como el Ob, Yenisey, Pechora y otros. La International Association of Marine Aids to Navigation
and Lighthouse Authorities (IALA) esta estudiando un estandar para aquella zona que incluiria
el despliegue de AtoN virtuales (VAtoN) que desde un numero limitado de localizaciones
simularian en las pantallas de radar para un area extensa las inexistentes pero imprescindibles
AtoN, con la ventaja adicional de que serian facilmente corregibles si nuevos datos o
condiciones cambiantes lo hacen necesario. No hay sin embargo una previsidn concreta para su
puesta en estado operativo.

Por otro lado, los sistemas satelitales de navegacion han desplazado en todo el mundo de tal
modo a los sistemas de navegacién basados en tierra, como el LORAN-C, el ruso CHAYKA y
otros, que estos han alcanzado la obsolescencia por falta de interés en su mantenimiento, no
por su precisidon u otras caracteristicas técnicas que hoy son perfectamente comparables con
sus modernos rivales basados en el espacio. Su posible aplicacién al Artico no estaria exenta de
problemas, pues requieren bases en tierra que alli son dificiles de instalar y operar, aunque
ciertamente inferiores a los de los sistemas basados en satélite, a los que la geometria hace

simplemente imposibles.

Navegacion satelital

La maxima inclinacién orbital de los satélites del Global Positioning System (GPS) es 55°, con lo
gue en latitudes superiores a 70° 6 75° no hay suficientes satélites sobre el horizonte para dar
una altitud de vuelo fiable a una aeronave. La posicidon horizontal que proporcionan es
razonablemente suficiente para navegacién normal en la periferia del Artico — aunque
degradandose al aumentar la latitud - pero absolutamente insuficiente para un trabajo
cartografico o cualquier actividad que requiera precision, sea cientifica o industrial, como
perforaciones petroliferas. El sistema ruso GLONASS, que se degradd notablemente por falta de
financiacion hasta 2003, esta ya restaurado y ofrece mejor cobertura en altas latitudes con sus
inclinaciones orbitales de hasta 64,8°, ademas de que muchos receptores comerciales
combinan sefales de ambos sistemas mejorando asi la precision. La proxima entrada en
servicio de Galileo (56° de inclinacion maxima) mejorard aun mas la situacidon por la misma
razén, pero incluso contando con estas mejoras se puede decir que los medios de navegacion
satelitales distan de proporcionar en el Artico la calidad de servicio necesaria.
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El uso de sistemas complementarios para mejorar la precisiéon, como el GPS diferencial (DGPS),
o los colectivamente conocidos como satellite-based augmentation systems: el European
Geostationary Navigation Overlay Service (EGNOS) o el americano Wide Area Augmentation
System (WAAS), tienen también limitaciones. DGPS depende de estaciones fijas para mejorar
sustancialmente la precision en un radio de 250 millas (comparese con las 1250 que puede
alcanzar el sistema LORAN-C) lo que es impracticable en casi todo el Artico. EGNOS y WAAS,
muy similares, requieren ademas el uso de satélites geoestacionarios para radiodifusion de sus
correcciones, pero desgraciadamente las érbitas geoestacionarias estdn bajo el horizonte en el
Artico.

Comunicaciones

Globalmente la mayor parte de las comunicaciones viajan a través de cables O&pticos
submarinos (el 90% del trafico de internet va por esta via) y de satélites geoestacionarios.
Ninguno de estos sistemas da servicio en el Artico, el primero por falta de infraestructura (hay
dos cables dpticos trans-articos, pero ninguno tiene nodos de distribucion en la zona) y el
segundo por razones geométricas insuperables. Para remediar este problema la Federacién
Rusa usa extensivamente satélites de comunicaciones en érbitas Molniya, y EEUU y Canada
tienen unos pocos sistemas comerciales con drbitas Tundra 10 .

Otra posibilidad, no especificamente disenada para altas latitudes pero en potencia eficaz, es
una numerosa constelacién de satélites en drbitas de gran inclinacidén, como el sistema de
telefonia Iridium 11 . El sistema, sin embargo, esta optimizado para telefonia, y contiene por
ello soluciones de compromiso — inevitables para contener el precio en un sistema que usa
tantos satélites - que limitan el ancho de banda disponible para datos.

Se puede afirmar, por lo tanto, que las necesidades modernas, que requieren considerables
anchos de banda imposibles de conseguir en bajas frecuencias con reflexién troposférica o
ionosférica, estdn muy lejos de estar razonablemente cubiertas.
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SAR

La busqueda y salvamento tiene, anadidos a los problemas generales de navegacién vy
comunicaciones, sus propios problemas derivados de lo desolado de la zona y las inmensas
distancias a cubrir si es preciso auxiliar a personal en peligro a causa de un accidente. Dos
accidentes relativamente recientes en aguas articas, felizmente saldados sin victimas12 , han
persuadido a la convencion SOLAS (Safety of Life at Sea) de estudiar la recomendacion de que
los cada vez mas numerosos buques que navegan en el Artico dedicados al ecoturismo con
nuUMerosos pasajeros naveguen siempre en parejas.

Resumen de las dificultades en las rutas articas

El conjunto de los problemas mencionados produce, ademas de los riesgos especificos de cada
uno, una significativa reduccién de la velocidad de transito incluso en las mejores condiciones.
Ahora bien, desde el punto de vista comercial el factor crucial para elegir una ruta sobre otra no
es la distancia, sino el tiempo (también perjudicado por las dificultades administrativas) por lo
gue las rutas articas resultan ser incluso menos favorables que lo que se desprenderia de la
Figura 6. Otros factores a tener en cuenta para la explotacién comercial, como la fiabilidad (i.e.,
buena prediccién de hielos) y continuidad (i.e., no estacionalidad), no se dan hoy tampoco en
las condiciones adecuadas.

LA EXPLOTACION

Pesca

La riqueza pesquera de las regiones sub-articas ha sido bien conocida y explotada desde hace
siglos, y su atraccion ha llevado a conflictos como los que enfrentaron al Reino Unido con
Islandia en los 1970, y a Espaina con Canada en los 1990. De la zona artica propiamente dicha,
las areas mas habitualmente libres de hielo, como los mares de Chukchi y Barents, la bahia de
Baffin y el estrecho de Bering, son también ricas en especies tanto demersales como pelagicas.
El calentamiento de los océanos, ademas, esta produciendo una perceptible emigracién hacia el
norte de muchas especies pesqueras en ambos océanos de ese hemisferio.

Todo ello ha llevado a estimar el potencial pesquero del Artico propiamente dicho en un
sorprendente 10% del global. Recientes estudios, sin embargo, arrojan serias dudas sobre que
la promesa de que la desaparicidén progresiva del hielo descubra nuevas pesquerias, ya que la
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capa de hielo ha limitado durante milenios la luz y el intercambio de oxigeno, por lo que el
plancton, algas y especies de la parte inferior de la cadena tréfica no se han desarrollado, lo
gue dificultard que la velocidad de la migracién al norte de las especies superiores iguale la de
retirada de los hielos.

Por otro lado se ha descubierto en el Artico la hasta ahora inexplicada presencia de elementos
contaminantes, principalmente mercurio, procedentes de otras zonas pero que se concentran
alli, que degradan considerablemente la calidad de la pesca extraida.

Es, pues, preciso reducir el excesivo optimismo de esas poco fundadas estimaciones y
considerar que cuando el Artico quede razonablemente libre de hielos alin pasara tiempo antes
de que la pesca sea alli abundante.

Mineria

Bastantes menos dudas ofrece la explotacion del subsuelo artico. Segun un estudio del US
Geological Service 14 , el potencial de petréleo, gas y minerales del Artico en porcentaje de las
reservas globales es: 40% de paladio; 30% de gas; 26,8% de diamantes; 15% de platino; 13% de
petréleo; 11% de cobalto; 10,6% de niquel; 9% de tungsteno; 8% de cinc; 3,8% de cobre; 3,2%
de oro; 2,3% de hierro; 2,1% de carbdn; ademas de numerosos depdsitos alin no evaluados de

tierras raras.

Por su parte la Sociedad Geografica Rusa afirma que Siberia tiene enormes depdsitos, que no
cuantifica, de niquel, oro, carbén, molibdeno, yeso, diamantes, plata, cinc, cobre, estafio y
fosfatos, que estd siendo explotados en 26 minas, en su mayor parte en Murmansk y Noril’sk.

Canada produce oro, carbdn, cuarzo, niquel, cinc, hierro, diamantes y uranio. En Alaska la mina
Red Dog es la mayor productora de cinc del mundo, con el 10% de la produccion global, y
también se encuentra carbén y oro; y en Groenlandia, aun practicamente sin explotar, se
conoce la existencia de yacimientos de diamantes, oro, niobio, tantalita, uranio, hierro y tierras
raras.
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Todo este potencial minero, en su mayoria aun inexplotado, configura una situacion en la que
las naciones articas, singularmente las cinco bafiadas directamente por el Océano Artico, estan
como se vio mas arriba posicionandose ya para explotar esas riquezas, mucho mds seguras que
las de comercio o pesca. Los obstaculos son tres: lo adverso de las condiciones climaticas; los
dafios, mas que posibles seguros, al medio ambiente; y los aducidos derechos reales o ficticios
de los vecinos.

Las condiciones climaticas no se limitan al obstaculo de los hielos y a las bajas temperaturas. La
niebla es un fendmeno persistente, los temporales violentos y repentinos, con vientos de
fuerza hasta Beaufort 12, aunque suelen amainar pronto. Estd dicho que lo desolado de la zona
y las inmensas distancias a cubrir en caso de emergencia constituyen riesgos afiadidos a los no
escasos que pone directamente la naturaleza. La polémica construccion del gran oleoducto
trans-Alaska, por ejemplo, fue una tarea titanica debido al frio, a las dificultades afiadidas por el
permafrost, y toda clase de calamidades de la naturaleza, que elevaron el coste hasta los 8.000
MS.

Sobre los dafios al medio ambiente, que el la zona artica es en extremo fragil, sélo es preciso
recordar el accidente del Exxon Valdez en la costa sur de Alaska en 1989 , que vertié 37.000 Tm
de crudo, lo que costd a la naviera la impresionante cifra de 6.000 M$ entre trabajos de
limpieza y multas varias, y en el que las condiciones meteoroldgicas complicaron sobremanera
las medidas paliativas. Lo Unico que se puede decir de bueno acerca del frio reinante en
relacion con el accidente es que posiblemente ese fue el factor que evité una explosién como
las que en accidentes muy similares pero en climas mas cdlidos (La Corufia) destruyeron el

Urquiola y el Aegean Sea.

Accidentes aparte, la mineria intensiva en Siberia ha degradado el medio ambiente de forma
irreversible en algunos sitios, sobre todo en el complejo de Noril’sk.

CONCLUSIONES

La llamada del Artico ha comenzado demasiado pronto. No es razonable esperar una
explotacién comercial de las rutas maritimas hasta mucho mads entrado el siglo, tal vez hasta
alrededor de 2050, cuando es posible que la NSR esté abierta todo el afio, y la ruta
directamente transpolar aun mas tarde. Sélo la posible congestion de los canales de Panama o
Suez, o un auge de la pirateria hasta niveles inaceptables, podrian forzar una temprana
apertura de las rutas polares a pesar de los obstaculos.
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Tampoco cabe esperar una extraccion pesquera conmensurable con las dificultades locales
hasta una fecha aun mas dificil de precisar, pero ciertamente todavia mas tardia, pues después
de la retirada del hielo habra de pasar mucho tiempo para que las condiciones creadas por
milenios de escasas luz y oxigenacién reviertan lo suficiente para la generacién de plancton,
qgue favorezca a su vez la llegada de especies econdmicamente explotables.

La mineria por el contrario se esta ya explotando de manera intensiva. Desafortunadamente el
respeto por el fragil medio ambiente dartico no es el que debiera, y se estan produciendo dafios

gue en muchos casos pueden ser irreversibles.

La parte positiva de todo esto es que las naciones articas, sobre todo las cinco riberefas (The
Arctic Five) han tomado una celosa actitud propietaria que les mueve a limitar la presencia de
otras y a tomar por consenso medidas de proteccidn. Sus importantes diferendos estan por
ahora resolviéndose, o intentando resolverse, por las vias de la negociacidn y el arbitraje, por lo
que no parece previsible que la “carrera al Artico” llegue a generar conflictos armados. La
aparentemente beligerante actitud rusa es desmentida por su activa accién diplomatica y su
implicito sometimiento al arbitraje de las NNUU, aunque es inevitable que genere inquietud

sobre todo entre sus vecinos articos.
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Codigo Internacional para los buques que operan en aguas polares
(Cadigo polar)

La OMI ha adoptado el Cédigo Internacional para los buques que operan en aguas polares
(Cédigo polar), asi como las enmiendas correspondientes al Convenio internacional para la
seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS) y las enmiendas correspondientes al Convenio
internacional para prevenir la contaminacion por los buques, 1973, modificado por el Protocolo
de 1978 y por el Protocolo de 1997 (Convenio MARPOL) a fin de conferir caracter obligatorio a
dicho cédigo.

La fecha prevista de entrada en vigor de las enmiendas al Convenio SOLAS y al Convenio
MARPOL es el 1 de enero de 2017,marcando asi un hito histdrico en la labor de la Organizacién
para proteger tanto a los buques como a las personas que viajan a bordo, sean marinos o
pasajeros, en el inhdspito entorno de las aguas que rodean los dos polos.

El Cddigo polar y las enmiendas al SOLAS se adoptaron en el 942 periodo de sesiones del Comité de
seguridad maritima (MSC), en noviembre de 2014. Las enmiendas al MARPOL se adoptaron en el 682
periodo de sesiones del Comité de proteccién del medio marino (MEPC), en mayo de 2015.

Qué supone el Cadigo polar para la seguridad de los buques
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Resumen del Codigo polar

El Cédigo polar abarca toda la gama de cuestiones relacionadas con la navegacion en las aguas
gue rodean a los dos polos: proyecto, construccién y equipo de buques; cuestiones operativas y
de formacién; busqueda y salvamento; e, igualmente importante, la proteccion del singular
entorno de las regiones polares y de sus ecosistemas.

El proyecto de Cdédigo polar incluye medidas obligatorias que comprenden la parte de
seguridad (parte I-A) y la parte de prevencion de la contaminaciéon (parte 1I-A), ademas de
disposiciones de caracter recomendatorio para ambas (partes I-B y II-B).

El codigo requerira que los buques que tienen la intencidon de operar en las aguas definidas de
la Antdrtica y el Artico soliciten un Certificado para buque polar, que clasificara el buque como
bugue de la categoria A (buque proyectado para operar en aguas polares en, como minimo,
hielo medio del primer aflo que puede incluir trozos de hielo viejo); Categoria B (buque no
incluido en la categoria A, proyectado para operar en aguas polares en, como minimo, hielo
delgado del primer afio que puede incluir trozos de hielo viejo); o en la categoria C (buque
proyectado para operar en aguas libres o en condiciones del hielo menos rigurosas que las de
las categorias Ay B).

La expedicion de un certificado requerird una evaluacidon previa, teniendo en cuenta la gama
prevista de condiciones de explotacidn y los peligros que pueda hallar la nave en aguas polares.
La evaluacion incluird informacién sobre limitaciones operacionales especificas, ademas de los
planes, procedimientos o equipo de seguridad adicional necesario para mitigar sucesos que
puedan tener consecuencias para el medio ambiente o la seguridad.

Los buques habran de llevar un Manual de operaciones en aguas polares para proporcionar al
propietario, al armador, al capitdan y a la tripulacién informacion suficiente sobre las
capacidades vy las limitaciones operacionales del buque a fin de facilitar el proceso de toma de
decisiones.

Cada capitulo del Cddigo establece objetivos y prescripciones funcionales, incluidas las
referentes ala estructura del buque; compartimentadoy estabilidad;la integridad
estanca al agua e integridad estanca a la intemperie; instalaciones de maquinas; la seguridad
operacional; la seguridad y proteccién contra incendios; dispositivos y medios de salvamento;
seguridad de la navegacidn; comunicaciones; planificacién del viaje; dotacion y formacién;
prevencion de la contaminacién porhidrocarburos; prevencién de contaminacion por sustancias
nocivas liquidas procedentes de los buques; prevencion de la contaminacién por las aguas
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sucias de los buques; y prevencidon de la contaminacidon por descarga de las basuras de los
buques.

Antecedentes

La seguridad de los buques que operan en las inhdspitas, remotas y vulnerables aguas polares y
la proteccién de las zonas virgenes alrededor de los dos polos han sido siempre motivo de
preocupacion para la OMI, y a lo largo de los afios se han elaborado prescripciones vy
recomendaciones.

Segun las tendencias observadas y los prondsticos, todo parece indicar que el transporte
maritimo en las regiones polares aumentard en volumen y se diversificara en los proximos afios,
y por lo tanto habra que hacer frente a tales retos sin comprometer la seguridad de la vida

humana en el mar ni la sostenibilidad del medio marino polar.

Los bugues que navegan en las regiones artica y antartica estan expuestos a cierto nimero de
riesgos particulares. Las malas condiciones meteoroldgicas y la relativa falta de buenas cartas
de navegacién, de sistemas de comunicacién y de otras ayudas a la navegaciéon plantean
dificultades a los navegantes. La lejania de las zonas polares hace que las operaciones de
salvamento o de limpieza resulten dificiles y costosas. Las bajas temperaturas reducen la
eficacia de muchos de los componentes del buque, desde la maquinaria del puente y el equipo
de emergencia hasta las tomas de mar. El hielo, cuando lo hay, también impone cargas

adicionales en el casco, el sistema de propulsidn y los apéndices del buque.

El Cédigo internacional para los buques que operen en aguas polares (Cédigo polar) incorpora
todas las cuestiones relacionadas con el proyecto, construccidn, equipo, funcionamiento,
formacién, busqueda y salvamento y proteccidon del medio marino pertinentes para los buques

gue navegan en las inhdspitas aguas que rodean los dos polos.

La introduccién de un cédigo obligatorio se hizo a raiz de la adopcidn, por parte de la Asamblea
de la OMI en 2009, de lasDirectrices para los buques que operen en aguas polares (resolucién
A.1024(26)), cuyo propodsito es tratar aquellas disposiciones que se estima necesario
considerar, aparte de las prescripciones existentes de los Convenios SOLAS y MARPOL, a fin de
tener en cuenta las condiciones climaticas propias de las aguas polares y satisfacer normas
adecuadas de seguridad maritima y de prevencion de la contaminacién. Las directrices tienen

caracter recomendatorio.

Si bien las aguas articas y antarticas tienen varias caracteristicas comunes, también presentan
diferencias significativas. El Artico es un océano rodeado de continentes, mientras que el
Antartico es un continente rodeado de un océano. El hielo marino del Antartico retrocede
considerablemente durante el verano o se dispersa por efecto de los giros permanentes en los
dos mares principales del Antartico: Weddell y Ross. Por consiguiente, en el Antartico hay

relativamente poco hielo de varios afios. Por el contrario, el hielo marino del Artico resiste un
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gran numero de veranos y hay una cantidad considerable de hielo de varios afios. Si bien la
vulnerabilidad de los medios marinos de ambos mares polares es parecida, en la respuesta a
tales desafios deberian tenerse en cuenta las caracteristicas especificas de los regimenes
juridicos y politicos aplicables a sus espacios marinos respectivos.

Proteccion de la Antartica contra los derrames de hidrocarburos

Una regulacién del Convenio MARPOL para proteger la Antdrtida de la contaminacion por
hidrocarburos pesados, fue adoptada por el Comité de proteccion del medio marino (MEPC), en
su 6092 periodo de sesiones celebrado en marzo de 2010, adopté enmiendas al MARPOL con
objeto de proteger el Antartico contra la contaminacidn ocasionada por hidrocarburos pesados.

Las enmiendas entraron en vigor el 1 de agosto de 2011.

Las enmiendas incluyen un nuevo capitulo 9 del Anexo | del Convenio MARPOL, el cual
establece un nueva Regla 43 que prohibe el transporte a granel como carga, o el transporte y la
utilizacion como combustible de los productos siguientes: crudos con una densidad superior a
900 kg/m3 a 15 °C; hidrocarburos, distintos de los crudos, con una densidad superior a 900
kg/m3 a 15 2C o una viscosidad cinematica superior a 180 mm2/s a 50 9C; o asfalto, alquitrany
sus emulsiones.

En virtud del Cédigo Polar se pide a los buques no utilizar ni transportar hidrocarburos pesados

en el Artico.

Planificacion de viaje en areas remotas

La Asamblea de la OMI, que se celebré en noviembre de 2007, adoptd la resolucion A.999(25)
sobre Directrices sobre la planificacion del viaje en los buques de pasaje que naveguen por
zonas alejadas, en respuesta a la creciente popularidad de los viajes por mar y el deseo de
visitar destinos exéticos, que han traido consigo un aumento del nimero de buques de pasaje
gue navegan por zonas alejadas. Al preparar un plan de viaje a zonas alejadas se debe prestar
especial atencion a las caracteristicas medioambientales de la zona en cuestidn, las limitaciones

de los recursos y la informaciéon nautica.

El plan detallado del viaje y la travesia debera incluir los siguientes elementos: zonas segurasy
zonas que deben evitarse; corredores marinos que hayan sido objeto de un levantamiento, si
los hay; y planes para contingencias, en caso de que exista un apoyo limitado para prestar
asistencia en zonas alejadas de los medios de busqueda y salvamento.
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Ademas, el plan detallado del viaje y la travesia para buques que naveguen por aguas articas o
antdrticas debera incluir los elementos siguientes: condiciones en las que no sea seguro entrar
en zonas con hielos o témpanos debido a la oscuridad, el mar de fondo, la niebla y el hielo
comprimido; distancia de seguridad con respecto a los témpanos; y presencia de hielo y
témpanos y velocidad de seguridad en esas zonas.

DIRECTRICES SOBRE LA PLANIFICACION DEL VIAJE EN LOS BUQUES DE PASAJE
QUE NAVEGUEN POR ZONAS ALEJADAS

Introduccion

1.1 La creciente popularidad de los viajes por mar y el deseo de visitar destinos exéticos han
traido consigo un aumento del nimero de buques de pasaje que navegan por zonas alejadas. Al
preparar un plan de viaje a zonas alejadas se debe prestar especial atencién a las caracteristicas
medioambientales de la zona en cuestidn, las limitaciones de los recursos y la informacidn
nautica.

1.2 Los buques de pasaje que naveguen por aguas articas cubiertas de hielo alejadas también
deben remitirse a la circular MSC/Circ.1056-MEPC/Circ.399, que contiene recomendaciones
sobre las disposiciones relativas a la construccién y el equipo, asi como directrices
operacionales.

1.3 En la resolucién A.893(21) se proporcionan orientaciones para la planificacién del viaje. Los
buques de pasaje que naveguen por zonas alejadas deberan incluir en su planificacién del viaje
los factores adicionales que se indican a continuacion.

Evaluacion

2.1 El plan detallado del viaje y la travesia debera incluir los siguientes elementos:

fuente, fecha y calidad de los datos hidrograficos en que se basan las cartas que se van a
utilizar;

limitaciones en cuanto a la informacién sobre seguridad maritima (ISM) disponible y los
recursos de blsqueda y salvamento;

disponibilidad o carencia de ayudas a la navegacién; y

lugares de refugio.

2.2 Ademas, el plan detallado del viaje y la travesia para los buques que naveguen por aguas
articas o antarticas debera incluir los elementos siguientes: .
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conocimiento de los hielos y de las formaciones de hielo para poder evitarlos y para entender
como afectan a los hielos y a la navegacién entre hielos las condiciones ambientales
relacionadas con las corrientes, el viento, las condiciones atmosféricas estables, la niebla y las
estaciones; .

informacién actualizada sobre la cantidad vy el tipo de hielo y de témpanos existentes en las

proximidades de la derrota prevista; .
datos estadisticos de afios anteriores sobre el hielo;
limitaciones operacionales para la navegacién en aguas cubiertas de hielo; y

disponibilidad y empleo de pilotos de hielos.

Planificacion

3.1 El plan detallado del viaje y la travesia deberd incluir los siguientes elementos: .
zonas seguras y zonas que deben evitarse; .
corredores marinos que hayan sido objeto de un levantamiento, si los hay; y .

planes para contingencias, en caso de que exista un apoyo limitado para prestar asistencia en
zonas alejadas de los medios SAR* .

3.2 Ademas, el plan detallado del viaje y la travesia para buques que naveguen por aguas

articas o antarticas deberd incluir los elementos siguientes: .

condiciones en las que no sea seguro entrar en zonas con hielos o témpanos debido a la

oscuridad, el mar de fondo, la niebla y el hielo de presién; .
distancia de seguridad con respecto a los témpanos; vy .

presencia de hielo y témpanos y velocidad de seguridad en esas zonas.

Ejecucion
4.1 El plan detallado del viaje y la travesia deberd informar a las autoridades pertinentes de
toda modificacidn de un plan de viaje y travesia previamente notificado.

4.2 Ademas, el plan detallado del viaje y la travesia para buques que naveguen por aguas
articas o antarticas debera incluir los elementos siguientes: .
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las condiciones de hielo existentes; y .

las medidas que deberan tomarse antes de entrar en aguas en las que pueda haber hielo, por

ejemplo ejercicios de abandono del buque y preparacion del equipo especial

Sistema de notificacion para buques en la region artica

El Comité de la seguridad maritima, en su 912 periodo de sesiones celebrado en noviembre de
2012, adopté un nuevo sistema de notificacidn obligatoria para buques "En la zona de Barents
(SRS de Barents)" (propuesta por la Federacién de Rusia y Noruega). El nuevo sistema de
notificacién obligatoria entrd en vigor el primero de junio de 2013 a las 000 horas UTC. Los
buques de las siguientes categorias que atraviesen la zona del SRS de Barents, se dirijan a
puertos y lugares de fondeo en dicha zona o procedan de ellos estdn obligados a participar en
el sistema de notificaciéon para buques, notificando bien al centro del STM de Vardg o al de
Murmansk: todos los buques cuyo arqueo bruto sea igual o superior a 5 000; todos los buques
tanque; todos los buques que transporten cargas potencialmente peligrosas; los buques para
remolque si el cable de remolque supera los 200 m; y los buques sin gobierno que tengan una
maniobrabilidad restringida o unas ayudas nauticas defectuosas.
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Condiciones naturales y navegacion a través del Paso del Noreste

Las condiciones del hielo a lo largo de la NEP son dindmicas, dando lugar a grandes variaciones
anuales, estacionales y regionales, y que tradicionalmente han estado jugando un papel muy
importante tanto por el volumen de carga transportada y por su importancia estratégica. Varias
partes de la NSR han estado en uso regular para movimientos de carga rusas costeras durante
muchos afios entre julio y octubre. En invierno, las rutas de navegacién estan cubiertas de
hielo, e incluso en el verano algunas partes estdn cubiertas tambien, especialmente en el Mar
de Laptev y los mares del este de Siberia. Las dificiles condiciones del hielo a menudo excluyen
el uso de la ruta mds corta entre dos puntos, y conducen a la necesidad de asistencia para
romper el hielo.

Condiciones naturales y navegacion a lo largo de los mares de Barents y Kara

Una caracteristica importante de las condiciones del hielo del mar de Barents es que, a
diferencia del mar de Kara y otras plataformas del mar de Siberia, nunca esta completamente
cubierto de hielo. En el invierno la zona de hielo en el mar de Barents por lo general comprende
el 55-60% de la superficie total del mar. La presencia constante de zonas donde no se congela
el Mar de Barents significa que una zona de balance de calor cero se encuentra en esta region
en el invierno. Basandose en su ubicacién geografica y condiciones naturales, el mar de Kara se
subdivide en dos grandes areas, el noreste y sur-oeste, en las cuales las condiciones del hielo
estan poco relacionadas. En el invierno todo el mar de Kara esta cubierta de hielo a la deriva
cerca con hielo fijo que ocupa grandes areas de las zonas costeras. Su parte sur-oriental esta
cubierta por hielo de origen local con un espesor predominante de hasta 1,5 metros durante 8-
10 meses al afio, mientras que en verano por lo general estd completamente libre de hielo. El
congelamiento del sur-oeste del mar de Kara ocurre generalmente en octubre, en ausencia de
hielo residual. El noreste no esta completamente libre de hielo a la deriva durante el verano. En
la parte occidental del norte, el hielo joven se forma en medio del hielo residual durante
septiembre. Después de eso y hasta el verano, el mar de Kara esta cubierta en su totalidad de
hielo firme a la deriva.

Dos macizos de hielo son localizados en la zona occidental de la navegacidon activa:
Novozemelsky y Severozemelsky, que es menor en comparacién con la parte oriental de la NSR
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con sus cinco macizos de hielo. El tamafio de los macizos de hielo comprenden varios cientos de
kildmetros cuadrados en su maximo desarrollo. Por lo general, a finales de junio los macizos de
hielo Novozemelsky ocupan alrededor del 80% del sur-oeste del mar de Kara. A mediados de
agosto, las dreas del macizo Novozemelsky y de hielo firme en todas las regiones son por lo
general menos del 20% y en septiembre menos del 10%. Los macizos de hielo Severozemelsky
se ubican en el nordeste del mar de Kara a lo largo de la costa Taymyr y de la Tierra del Norte.
En mayo, el hielo fijo y cercano a la deriva de hielo se encuentran en toda la zona. En promedio,
en septiembre es inferior al 10% y el 30% en las regiones de Severozemelsky occidental y
oriental.

La puerta del estrecho de Kara es la principal via de navegacién entre los mares de Barents y
Kara, que conecta la parte occidental de la EPN con la NSR. El estrecho de 18 millas nauticas,
tiene una profundidad minima de 21 metros y en la navegacién se utiliza un dispositivo de
separacion del trafico establecida. La niebla y la poca visibilidad maxima se producen durante
julio y agosto. En invierno la puerta del estrecho de Kara estd cubierta de hielo a la deriva. La
duracion de la temporada de navegacion sin escolta para romper el hielo es de 3 - 3.5 meses.

El estrecho deYugorskiy Shar esta situado a lo largo de la costa sur de la isla de Vaygach y es la
entrada sur de la Barents a los mares de Kara y la conexidn de la parte occidental de la NEP con
la NSR. Mide 21 millas nduticas de longitud, 5,5 millas nduticas de ancho en su parte mas
estrecha y tiene profundidades que van desde 13-15 metros en el oeste hasta 16-30 metros en
el este. Los bancos de arena peligrosos se encuentran en las regiones medias y oriental. El Hielo
estd presente en el estrecho de noviembre a julio. La duracién de la navegacién sin ayuda de

rompehielos es de entre 3y 3,5 meses.

Condiciones naturales y navegacion a lo largo del mar de Laptev

El mar de Laptev tiene la mayor extensidn de hielo fijo en el mundo de enero a junio. El espesor
del hielo fijo normalmente alcanza los 200 centimetros debido a la temperatura media del aire
en pleno invierno de 30 grados bajo cero y puede crecer hasta 250 centimetros durante los
inviernos severos. La concentraciéon de hielo de varios anos en el mar de Laptev es limitada
debido a la direccién de los vientos y las corrientes oceanicas. La superficie total del
derretimiento del verano es particularmente extensa debido a la concentracidn reducida de
hielo de varios afios. En la parte occidental, el hielo a la deriva es hacia el sur y las grandes
masas de hielo se depositan a lo largo de la costa de la Tierra del Norte y de la Peninsula

Taymyr.
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Junto con la deposicidn de hielo hacia el este del mar de Kara, el Estrecho y la costa Vilkitskii
Taymyr presentan un serio desafio a la navegacidn en todo momento del ano. El estrecho
Vilkitskii es la conexiéon principal (60 millas nauticas) entre el mar Kara y el mar de Laptev, y
ademas un estrecho clave a lo largo de la NSR. Con su profundidad de 100-200 metros, barcos
de cualquier tamafio y calado pueden pasar a través de él. Sin embargo, los enfoques oriental y
occidental al estrecho Vilkitskii pueden ser obstruidos con campos de hielo, dependiendo de la
direccion del viento. La escolta de rompehielos puede ser complicado. El hielo fijo puede estar
presente en el estrecho hasta agosto.

El estrecho de Shokalskiy se encuentra en Tierra del Norte al norte del estrecho de Vilkitskii, y
es una segunda ruta de navegacién entre los mares de Kara y de Laptev. Las 80 millas nauticas
del Estrecho (10 millas nauticas de ancho en su punto mas estrecho) tienen una profundidad
minima de 37 metros y por ende no sera un factor limitante para cualquier barco. Aun asi, las
condiciones del hielo en el estrecho Vilkitskii son generalmente mas favorables.

Condiciones naturales y navegacion a lo largo del Mar del Este de Siberia

El Mar de Siberia Oriental es el mas superficial de los mares de Eurasia. La amplia plataforma
continental permite que el hielo rapido, con un promedio de 170-200 centimetros de espesor,
se extienda hasta 500 kilometros hacia el exterior desde la costa. En invierno, la direccién del
viento predominante es del sur, produciendo asi unas condiciones de hielo débiles y carriles de
navegacion potenciales en el borde exterior del hielo fijo como en los mares de Kara y Laptev
sur.

El Mar de Siberia Oriental tiene la mayor fraccién de hielo viejo y el macizo Ayén tiene mas del
60% de hielo viejo con un espesor promedio de 250 centimetros en los meses de invierno. El
este del mar de Siberia Oriental esta menos libre de hielo que la otra regidén. En verano los
vientos se desplazan hacia el norte y la corriente oceanica favorecen la afluencia de formacion
de hielo en el norte dando como resultado la permanencia del macizo Aydn. El derretimiento
del hielo en el Mar de Siberia Oriental comienza sdlo bajo la influencia del calor de la radiacidn
solar y la adveccion de calor atmosférico y alrededor del 50% del Mar de Siberia Oriental esta
libre de hielo antes de la aparicion de formaciones de hielo. El congelamiento del invierno
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comienza en el norte a mediados de septiembre y se completa normalmente a mediados de
octubre.

El estrecho de Dmitri Laptev es el paso mas al sur entre la isla de Nueva Siberia y el continente,
que une los mares de Laptev y el este de Siberia. Tiene 63 millas nauticas de largo y 30 millas
nauticas de ancho, y esta orientado de este a oeste. El estrecho tiene una profundidad de 12-15
metros, sin embargo, el enfoque oriental tiene profundidades de 10 metros o menos, lo que
restringe el trafico de buques con calado de menos de 6,7 metros.

El estrecho de Sannikov es un segundo paso por las islas de Nueva Siberia que une los mares de
Laptev y el este de Siberia. Se encuentra a 160 millas nduticas de longitud y tiene una
profundidad minima de 13 metros. Desde el punto de vista de navegacién, el bajo envolvente
de las Nuevas Islas Siberianas hacen que las observaciones visuales y de radar sean dificiles de
obtener, especialmente durante largos periodos de visibilidad reducida.

Condiciones naturales y navegacion a lo largo del mar de Chukchi

En la parte oriental de la NSR, el sur del Mar de Chukchi quede libre de hielo antes que las otras
regiones. Las variaciones estacionales en las condiciones del hielo son tan grandes que resulta
en pérdida alrededor del 80% de su maxima extensidn conseguida en invierno en la temporada
de verano. Los factores importantes que influyen en la variabilidad son la batimetria, el viento,
las corrientes, la temperatura del aire y la presencia de Wrangle Island. Debido a |la adveccidn
de la relativa calidez del agua de Bering, hasta el 10% del hielo en la zona sudoeste del mar se
derrite tan pronto hacia finales de mayo, en promedio. El mar de Chukchi esta casi cubierto de
hielo desde principios de diciembre hasta mediados de mayo. Sin embargo, las corrientes
ocednicas y el viento tienden a transportar hielo maduro desde el Artico hasta el estrecho
Longa bajo una gran presidn, que a veces se presenta como el mayor obstaculo en la ruta.

El estrecho Largo separa la isla Wrangle de la parte continental que une los mares del este de
Siberia y Chukchi. Se describen dos rutas generales a través de este amplio (75 millas nauticas)
paso: una ruta del sur de 120 millas nauticas con 20 metros profundidades minimas, y otra ruta
del norte de 160 millas nduticas con 33 metros profundidades minimas. El proyecto no sera un
problema, siempre y cuando los barcos se conserven bien en alta mar desde el continente.
Durante el invierno, el hielo se extiende rapidamente. Las condiciones peligrosas de hielo para
la navegacion pueden ocurrir cuando los viejos macizos de hielo y el hielo maduro se desplazan
en la regidn del estrecho.
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Discusion

Aunque hay algo de retiro de hielos invernales, en particular en el de Bering y el Mar de
Barents, donde es probable que mejore a lo largo del siglo 21 el acceso de buques, la mayor
parte del Océano Artico se prevé que permanezca cubierto de hielo en el invierno. Navegar
durante la temporada de invierno (noviembre-mayo), es generalmente mucho mas dificil que
en la temporada de verano, debido a la gruesa capa de hielo. Una caracteristica importante,
especial de la navegacién de invierno es el hielo fijo, inmovil que se "aferra" a la costa.
Dependiendo de la ubicacidn de las islas y las profundidades del mar, el hielo fijo puede ser que
se extienda hasta 500 km desde tierra firme de Rusia. El hielo fijo es muy dificil de atravesar, y
normalmente es preferible evitarlo mediante el uso de rutas del norte. Si los vientos off-shore
prevalecen, uno a menudo durante el invierno puede encontrar pistas abiertas en el borde de
las polinias, que son muy adecuadas para la navegacion.

A este respecto, el mar de Kara, ofrece las condiciones mas féciles para la navegacién. En este
caso, la extensién del hielo fijo normalmente es pequefa, pero la existencia de polynyas
también es relativamente normal. Las Unicas areas en las que no se encuentran a menudo son
polynyas el este del mar de Siberia Oriental y el Mar de Chukchi. Esto es de nuevo debido
principalmente a las corrientes que empujan el hielo de la cuenca del Artico central hacia la
costa, creando asi las condiciones de hielo extremadamente dificiles.

. Polynyas

E] Winter fast ice v . | 4 v .

llustracién 25 Regiones de invierno de hielo rdpido y Polinias en la NSR Fuente: http.//www.arctis-search.com/
Noviembre 2010
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Polynyas: 1 — Cheshskaya, 2 — Pechora, 3- West Novaya Zemlya, 4 — Victoria Sea, 5 -
Amderma, 6 — Yamal, 7 — Ob-Yenisey, 8 — West Severnaya Zemlya, 9 — East Severnaya
Zemlya, 10 — Taymyr, 11 — Lena, 12 — New Siberian, 13 — Wrangel, 14 — Alaska, 15 — Anadyr

llustracién 26 Ubicaciones generales de mazisos de hielo en verano en la NSR Fuente: http://www.arctis-
search.com/ Noviembre 2010

El hecho de que tanto la Tierra del Norte y las islas de Nueva Siberia normalmente quedan
envueltos por el hielo fijo, a menudo obligan a los buques a elegir una ruta mas al norte de
estos archipiélagos, rutas, que pueden exponer a los buques en las condiciones del hielo
extremadamente duras, ademads de ser un desvio. La temporada de verano se ha definido
tradicionalmente de junio a octubre, pero las mejoras tecnoldgicas han permitido aumentar
notablemente la temporada de verano , con la navegacién hasta diciembre en los afios de
condiciones de hielo mds favorables. Hoy en dia, sélo estd a la venta en la linea Dudinka-
Murmansk que opera sobre una base durante todo el afio. Todos los otros medios de
transporte se llevan a cabo sélo durante el verano.
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Las rutas del Artico - comparaciones de costos con Canal de Suez

El propdsito de esta seccidn es mirar a los aspectos comerciales de la utilizacién de la NEP a un
viaje similar utilizando el canal de Suez. Hay muchas maneras que uno podria hacer
comparaciones, pero los tres principales enfoques habituales son:

1. El calculo de los costes totales del transporte para el uso de cada ruta para obtener una
estimacion de costos S / tonelada para cada ruta.

2. Calcular el coste total de la creacion de un servicio regular en base a una cantidad anual
asumida para ser enviado.

3. Centrandose en las diferencias de costos entre las alternativas de rutas.

El primer enfoque se centra en el ahorro de costes para el usuario final del transporte. El
segundo enfoque tiene en cuenta que el ahorro de tiempo hace que sea posible realizar
servicio en una determinada cantidad de cargos con el menor nimero de buques (viajes) y esta
tomando en consideracién tanto los costos de capital de inversidn en los buques. El tercer
enfoque es mas utilizado en un primer estudio de viabilidad comercial, es decir, se explora el
orden de magnitud de los ahorros de costos para tener una idea de las diferencias de costes y
ser capaz de hacer pruebas de sensibilidad simples.

Dado que estamos considerando un hipotético futuro donde las condiciones de hielo han
cambiado en gran medida en el Artico, el punto de partida para una comparacién sera asumir el
transito Artico sin el apoyo de un buque rompehielos. Para entonces el calculo de la ventaja de
costes de las rutas del norte contra el sur de una ruta a través del Canal de Suez, también se le

dara la voluntad implicita a pagar por el soporte de romper el hielo.

Buque de carga general de Yokohama a Hamburgo a través de Suez

Por lo tanto, vamos a utilizar el tercer enfoque y mirar los componentes principales de costes
en los que haya diferencias. La comparacién seria relevante para el propietario de un buque
con un buque determinado y una seleccién de cudl es la ruta para navegar.

Elegimos una nave con las mismas caracteristicas que el Beluga Fraternityl. Los principales
datos de la nave se dan en la tabla.
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Gross tonnage GRT 9611
Met tonnage NRT 4260
Deadweight ton DWT 12672
Suez Canal Net Tonnage 12915
SCNT?
Draught in meter 8
Service speed in knots 14
Gram fuel per kwh 190
Power in kw 5400
Ton fuel per day at service speed 24624

Tabla 7 Caracteristicas del buque de carga general : Fuente http://www.arctis-search.com/ Noviembre 2010

Distance in nautical miles (nm) 11430
Journey days at service speed 34
Fuel consumption in tons 838
Suez canal toll in US$ 51168
Hull and machinery insurance 3/day 250
P& 200
P&l insurance, $/day

Tabla 8 Los datos de la ruta Yokohama-Hamburg via Canal de Suez Fuente: http://www.arctis-search.com/
Noviembre 2015

El peaje del Canal de Suez se ha calculado sobre la base de la calculadora proporcionada por las
autoridades del canal de Suez, utilizando los tipos de cambio actuales para SDR 5/ US S.
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Las cifras de seguros se basan en cifras de Drewry (2007) , donde las cifras anuales se han
convertido en figuras de $ / dia. La comparaciéon de los costos de seguro es, sin embargo, un
asunto dificil. Actualmente los costos de seguros de las embarcaciones que pasan por el Golfo
de Adén hacia Suez se han disparado desde 2008, debido al riesgo de pirateria. Se afirma que el
seguro ha aumentado diez veces para esta zona costera entre septiembre de 2008 y marzo de
2009. Si esta situacidn persiste, podria aumentar la ventaja de pasajes del Artico. Se afirma que
esto es un factor importante de motivacién para aumentar el interés de China en el Artico.

Puesto que tratamos de un escenario futuro, vamos a pasar por alto este problema de la
pirateria / seguros, pero tengan en cuenta que esto podria ser un argumento comercial a favor
de los pasos del Artico.

Buque portacontenedores desde Shanghai a Hamburgo a través de Suez

Como barco de referencia hemos elegido un buque de contenedores chino con una capacidad
de mas de 4.000 TEU, llamado acertadamente CSCL Hamburgo. Los datos de la nave principal se
da en la tabla:
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Gross tonnage GRT 39941
Met tonnage NRT 24458
Deadweight ton DWT 50730
TEU 4253

Suez Canal Net Tonnage SCNT 57387

Oraught in meter 12,6
Service speed 23
Gram fuel per kwh 190
Power in kw 36515
Ton fuel per day at service speed 166,5

Tabla 9 Los datos del buque portacontenedores Fuente:http://www.arctis-search.com/ Noviembre 2015

Distance in nautical miles (nm) 10857
Journey days at service speed 20
Fuel consumption in tons 3275
Suez canal toll in US% 135145
Hull and machinery insurance $/day 600
P&l insurance, $/day 330

Tabla 10 Los datos de la ruta Shanghai-Hamburg via Canal de Suez Fuente: http://www.arctis-search.com/
Noviembre 2015
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Las comparaciones con la NSR: Buque de carga general Yokohama-Hamburgo
a través de NSR

Hay tres pardametros que cambiardn si el buque de carga general decide ir a través de la NSR:
1. La distancia (lo que afectara el consumo total de bunker)
2. La velocidad (reduccién de la velocidad esperada durante el paso NSR)

3. Los costes de los seguros

Por el momento vamos a pasar por alto los costos para romper el hielo, porque asumimos que
la NSR en el futuro puede ser navegado sin el apoyo de romper el hielo. Podriamos incluir el
costo adicional de un navegador de hielo, pero este es un elemento de coste menor en el

cuadro grande.

La distancia dependerd de la ruta que se toma a través de la NSR. Dado que la nave tiene un
calado de 8 metros, vamos a suponer que va a ir a la ruta mas corta de 2200 nm. La distancia
total serd entonces 6920 nm, una reduccién de casi el 40%, de lo que se indica en la tabla.
Vamos a suponer que la velocidad media se reduce un poco durante el paso NSR a 12 nudos de
media. Esto por otra parte reducir el consumo de combustible en esta etapa. Vamos a suponer
sin ninguna justificacion particular, aparte de la suposicion de que aunque se podria pasar sin el
apoyo de romper el hielo, es posible que todavia haya hielo a la deriva en esta etapa, por lo que
el seguro de casco aumentara. Acabamos de asumir que se triplicd en comparacion con la ruta
de referencia. Los resultados de estos supuestos se resumen en la tabla.

Yokohama to the Bering Strait 2700

Bering Strait to Novaja Zemlja 2500

Movaja Zemlja to Hamburg 2000

Total 7200

Tabla 11 Las distancias de Yokohama-Hamburgo a través de la NSR Fuente: http://www.arctis-search.com/
Noviembre 2015
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Distance NSR in nm

2200

Distance outside NSR in nm

5500

Speed in NSR in knots

12

Speed outside NSR in knots

14

i

Fuel consumption at 12 knots tons

-

day’

15,5

Days in the NSR

Days outside NSR

14

Total days

23

Fuel consumption in the NSR in tons

135

Fuel outside NSR in tons

344

Total fuel consumption in tons

479

Fuel consumption reduction in tons

345

Increased insurance costs in §

10600

supuesto, dependera del precio del petrdleo.

Tabla 12 Buque de carga general Yokohama-Hamburgo Fuente: http://www.arctis-search.com/ Noviembre 2015

Debe quedar claro en la anterior tabla que los principales ahorros del uso de la NSR son la
reduccion del consumo de combustible, ademas de reducir el tiempo de navegacién de 34 a 23
dias. El consumo de combustible se reduce en un 20%. Cuanto costard esto en US S, por

Actualmente el precio del combustible pesado bajo en azufre en Hamburgo es de S 465 por
tonelada, mientras que el petréleo diesel es de $ 6,958. Con las regulaciones mas estrictas para
el contenido de azufre en el combustible liquido que entra en vigor en 2020 podria ser que en
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un futuro mas barcos vayan a utilizar combustible diesel, que actualmente es un 50% mas caro
que el combustible pesado. En el precio actual de $ 465, el ahorro en nuestro ejemplo es S
160.300 o mads de 15 veces el aumento de los costos de seguros en orden de magnitud. Ademas
viene el ahorro del peaje del Canal de Suez de $ 51.168, por lo que el ahorro total asciende a
aproximadamente S 200.800.

La siguiente figura muestra la evolucion de los precios del combustible desde el cambio de
milenio. Serd pura especulacién de cdmo los precios futuros del combustible se desarrollara,
pero el sentimiento general es que seran propensos a ser mayores que hoy en dia, que mas
bajos.

La reduccion en el consumo de combustible también reducira las emisiones de CO2. Mas uso de
pasos del Artico serfa, en igualdad de circunstancias, contribuir a un transporte mds sostenible.

Un ahorro de alrededor de 200.800 $ para una nave de casi 13.000 toneladas de peso muerto
implica que la disposicion a pagar por la asistencia de romper el hielo es limitado. Existe un
cargo de $ 16 o mas por tonelada anularia el efecto de ahorro de costes.

Bunker Prices, Rotterdam
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llustracién 27Evolucidn de los precios del combustible Fuente: http://www.arctis-search.com/ Octubre 2011
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Asumimos la misma distancia de navegacién en la NSR de 2500 nm. Ademas viene el aumento
de la distancia de Shanghai al estrecho de Bering en comparacion con el Yokohama — estrecho
deBering de 814 nm. La ruta artica es, pues, 8034 nm, una reduccion del 26%.

No hay forma de que un barco de contenedores pueda ir a través de la NSR en 23 nudos si hay
algo de hielo alli, por lo que suponemos que la velocidad media a través de la NSR es de 14
nudos. Esto reducird sustancialmente el consumo de combustible.

Buque portacontenedores de Shanghai-Hamburgo a través de la NSR

Distance NSR in nm 2700
Distance outside NSR in nm 5534
Speed in NSR in knots 14
Speed outside NSR in knots 23
Fuel consumption at 14 knots tons/day 376
Days in the NSR 8
Days outside NSR 10
Total days 18
Fuel consumption in the NSR in tons 302
Fuel outside NSR in tons 1669
Total fuel consumption in tons 1971
Fuel consumption reduction in tons 1304
Increased insurance costs in § 20709
Saved Suez canal toll 135145

Tabla 13 Datos de la travesia por la NSR Fuente: http://www.arctis-search.com/ Noviembre 2015
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Si volvemos a utilizar el precio de abril de 2010 de bajo contenido de azufre del fuel-éleo
pesado de $ 465 por tonelada, el ahorro de costes de combustible son S 606,000. El ahorro de
costes totales de las sumas de porta-contenedores es de $ 720,750, o S 169 por contenedor. Sin
embargo, el ahorro en el tiempo de navegacion es de sélo 2 dias.

La Administracion NSR supone que un contenedor cargado pesa 24 toneladas. Si ese fuera el
caso, nuestro barco de contenedores sdélo seria capaz de llevar alrededor de 2.100 TEU o la
mitad de su capacidad de TEU. Si después, de manera mas realista, suponemos un peso
promedio de un contenedor cargado de 11 toneladas, nuestro barco completamente cargado
estarian dispuestos a pagar alrededor de $ 15 por tonelada de ayuda para romper el hielo
eventual. La Administracién NSR estipuld una cuota para la carga de contenedores a $ 31 por
tonelada en 2003.

Esta comparacién podria no ser muy realista. Debido a la combinacidn de altos precios del
combustible y el exceso de capacidad en las operaciones de contenedores, casi ningln porta-
contenedores se mueve a velocidad de servicio en el momento de escribir estas lineas. Todos
los principales operadores han introducido super-esquemas de navegacion lenta para ahorrar
en el consumo de combustible. Al reducir la velocidad de de 23-24 nudos a 16 nudos, la ida y
vuelta desde el Lejano Oriente a Europa se incrementa desde 63 dias a 84 dias (tiempo de
puerto incluido). A fin de mantener la frecuencia, los operadores deben usar mads barcos en un
servicio especifico. Con los altos precios del transporte aéreo y maritimo, el ahorro de
combustible son lo suficientemente grandes como para que valga la pena emplear mas barcos.
Por lo tanto, se podria decir que la comparacidén que se hace aqui es relevante en una situacién
de mercado con poca capacidad de TEU exceso. Nuestro ejemplo se ve en un solo viaje, pero en
el caso del trafico de contenedores una vision total del servicio tendria mas sentido en el
mercado, pero esto estd fuera del alcance de este ejercicio de viabilidad simplificado.

La comparacion con el NWP - Buque de carga general Yokohama-Hamburgo a
través de la NWP

Hay bdsicamente 7 rutas diferentes para elegir a través de la prediccion numérica del tiempo y
la distancia total variaran con las opciones reales. Puesto que el propdsito de este ejercicio es
solo para tener una idea de las proporciones generales, no vamos a tener en cuenta ninguna
ruta exacta, pero acabamos de asumir que la distancia desde el estrecho de Bering hasta la
costa suroeste de Groenlandia alrededor del estrecho de Davis es de aproximadamente 3000
nm. El total de ida y vuelta seria entonces como se indica en la tabla.
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Yokohama to the Bering Strait 2700

Bering Strait to the Davis Strait | 3000

Davis Strait to Hamburg 2300

Total 8000

Tabla 14 Las distancias de Yokohama-Hamburgo a través de la NWP Fuente: http://www.arctis-search.com/
Noviembre 2015
Si suponemos, similar a la comparacion anterior de la NSR, que el barco debe reducir la
velocidad en la segunda etapa y que la velocidad media serd de 12 nudos, a continuacién, los
resultados se resumen en la tabla.

Distance NWP in nm 3000
Distance outside NSR in nm 5000
Speed in NWP in knots 12
Speed outside NVWP in knots 14
Fuel consumption at 12 knots tons/day 155
Days in the NWP 10
Days outside NWP 15
Total days 25
Fuel consumption in the NWP in tons 161
Fuel outside NWP in tons 366
Total fuel consumption in tons 528
Fuel consumption reduction in tons 296
Increased insurance costs in & 10600
Saved Suez canal toll 51168

Tabla 15 Buque de carga general Yokohama-Hamburgo a través de la NWP Fuente: http://www.arctis-search.com/
Noviembre 2015
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Una vez mas utilizando un precio de combustible de $ 465 por tonelada, los ahorros en
combustible pueden asimilarse a $ 137.600, y el numero de dias se reducen de 33 a 25. Los
ahorros totales serian $ 178.100 o alrededor de $ 14 por toneladas de peso muerto. Por tanto,
la prediccién numérica del tiempo parece un poco menos atractiva que la alternativa de NSR.

La comparacion con el NWP - buque portacontenedores Shanghai-Hamburgo a

través de NWP

La distancia total cuando se utiliza el NWP en la travesia Shanghai-Hamburgo, se da en la tabla:

Shanghai to the Bering Strait 3200
Bering Strait to the Davis Strait 3000
Davis Strait to Hamburg 2300
Total 8500

Tabla 16 Las distancias en nm Shanghai-Hamburgo a través de la NWP Fuente: http://www.arctis-search.com/
Noviembre 2015

Nuevamente suponemos que navegamos lentamente, en la segunda etapa hasta 14 nudos y los

resultados se resumen en la tabla:
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Distance NWP in nm 3000
Distance outside NWP in nm 5500
Speed in NWP in knots 14
Speed outside NWP in knots 23
Fuel consumption at 14 knots tons/day KT
Days in the NWP 9
Days outside NWP 10
Total days 19
Fuel consumption in the NWP in tons 335
Fuel outside NWP in tons 1659
Total fuel consumption in tons 1994
Fuel consumption reduction in tons 1281
Increased insurance costs in B 20709
Saved Suez canal toll 135145

Tabla 17 Datos de la travsia del buque portacontenedores Shanghai-Hamburgo a través de NWP Fuente:
http://www.arctis-search.com/ Noviembre 2015

Con un precio de combustible de $ 465 por tonelada el ahorro de combustible asciende a $
595.500 y el ahorro total son alrededor de $ 710.000, o alrededor de $ 167 por TEU, sélo
ligeramente menor que para la alternativa de NSR. El ahorro de tiempo es de sélo 1 dia en
comparacion con la alternativa de Suez.
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La comparacion con TPP - Buque de carga general Yokohama-Hamburgo a
través de TPP

La alternativa transpolar parece un poco exagerado en la actualidad. Veremos cambios
sustanciales en los asuntos globales antes de que el océano Artico se hace navegable sin el
apoyo de romper el hielo. Por lo tanto, vamos a suponer mas hielo en esta alternativa que los
otros, que se refleja en las velocidades mas lentas, incluso en la pierna del Océano Artico. El
ahorro de costes a continuacidn, se convierten en disposicion a pagar por el apoyo para romper
el hielo. Desde el Océano Artico pertenece a la alta mar, ningln pais volverd a establecer una
infraestructura de apoyo para TPP, pero uno podria suponer que algunas empresas privadas
pueden ofrecer apoyo para romper el hielo en condiciones comerciales, por lo que los calculos
se indicard el orden de magnitud del potencial Los ingresos para este tipo de servicio.
Suponemos distancias para esta alternativa como en la tabla.

Yokohama to Bering Strait 2700
Bering Strait — Svalbard TPP 2300
Svalbard — Hamburg 1600
Total G600

Tabla 18 Las distancias en nm Yokohama -Hamburgo TPP Fuente: http://www.arctis-search.com/ Noviembre 2015

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH 1
Facultat de Nautica de Barcelona



La Ruta Maritima del Norte

Distance TPP in nm 2300
Distance outside NSR in nm 4300
Speed in TPP in knots 10

Speed outside TPP in knots 14

Fuel consumption at 10 knots tons/day 9
Days in the TPP 10

Days outside TPP 13

Total days 2211

Fuel consumption in the TPP in tons 86
Fuel outside TPP in tons 315

Total fuel consumption in tons 401
Fuel consumption reduction in tons 423
Increased insurance costs in b 10600
Saved Suez canal toll 51158

Tabla 19 Buque de carga general Yokohama-Hamburgo TPP Fuente: http.//www.arctis-search.com/ Noviembre
2015

Con un precio de combustible de $ 465 por tonelada, el ahorro de combustible ascienden a
aproximadamente S 196.500 y los ahorros totales son S 237.000, que corresponde a alrededor
de $ 19 por toneladas de peso muerto. Si una empresa cobra, por ejemplo $ 15 pr. toneladas de
peso muerto para el apoyo de romper el hielo, correspondera a casi $ 20.000 por dia. Esto no

es suficiente para atraer a cualquier inversor privado en la creacidn de una empresa de soporte
para romper el hielo.
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Buque portacontenedores Shanghai-Hamburgo a través de TPP

Shanghai to the Bering Strait 3200
Bering Strait to Svalbard 2300
Svalbard to Hamburg 1600
Total distance 7100

Tabla 20 Las distancias en nm Shanghai-Hamburgo TPP Fuente: http://www.arctis-search.com/ Noviembre 2015

Los resultados se resumen en la siguiente tabla. Con el mismo precio de combustible de $ 465
por tonelada, el ahorro de combustible asciende a $ 761.800 y el ahorro total es de $ 876,200,
0 S 206 por TEU. Una cuota de romper el hielo, por ejemplo, $ 175 por TEU implicaria un
ingreso diario de alrededor de 93.000 $ / dia para el proveedor de soporte, casi 5 veces mayor
qgue la del caso general de un buque de carga. entonces uno podria imaginar convoyes de
barcos siendo apoyados por los rompehielos que hardn un servicio de apoyo privado para
romper el hielo, algo que deberia ser investigado en un futuro lejano.
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Distance TPP in nm 2300
Distance outside TPP in nm 4800
Speed in TPP in knots 12
Speed outside TPP in knots 23
Fuel consumption at 12 knots tons/day 236
Days in the TPP 8
Days outside TPP 9
Total days 17
Fuel consumption in the TPP in tons 189
Fuel outside TPP in tons 1448
Total fuel consumption in tons 1637
Fuel consumption reduction in tons 1638
Increased insurance costs in § 20709
Saved Suez canal toll 135145

Tabla 21 Buque portacontenedores de Shanghai-Hamburgo TPP Fuente: http://www.arctis-search.com/ Noviembre
2015

Comentarios de los supuestos anteriores

Este ejercicio numérico se basa en un conjunto de supuestos. Algunos de esos supuestos
pueden ser objeto de debate. Este es claramente el caso de las distancias estipuladas en los
tres pasajes. Hemos asumido que en un futuro lejano los buques podran ser capaces de
navegar por estos pasajes sin el apoyo de rompehielos. Eso no quiere decir que los pasajes
estaran libres de hielo. Un barco que observe grandes bloques de hielo va a tratar de evitarlos y
navegar alrededor de ellos. La distancia actual de navegacién podria facilmente incrementarse
considerablemente hasta el punto de que las ventajas se erosionen. Este es particularmente el
caso para las rutas transpolares. Esto debe tenerse en cuenta a la hora de interpretar los
resultados.
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La velocidad media fijada para los pasajes esta establecida de manera arbitraria, y se podria
argumentar que si el buque de carga general va a 12 nudos, ¢como es que el buque porta-
contenedores podria hacer 14? El razonamiento es simple - no habrd tramos sin ningun tipo de
hielo en absoluto, y entonces el barco de contenedores puede acelerar mas que el buque de
carga general, por lo que la velocidad media serda mayor. Los numeros reales elegidos se
encuentran todavia sin ningun fundamento empirico.

Ventajas No cuantificadas

No tenemos absolutamente ninguna base empirica para nuestra hipétesis de que los costos de
seguro se triplicard para los barcos que navegan en los pasos del Artico. Pero incluso la
triplicacion de los costos es una desventaja de costes de orden de magnitud casi insignificante.

Los dos factores dominantes de ahorro de costes en los ejemplos anteriores son el ahorro de
combustible y el salvado de peaje del Canal de Suez. En la ruta Hamburgo-Yokohama, el ahorro
de tiempo es sustancial. Una reduccién en el tiempo de navegacion de 34 a 22 dias liberara una
capacidad que tiene un valor para el propietario del barco. Esto a la hora de hacer los contratos
tiene un valor importante ya que ofrece una reduccién notable de los fletes de barcos. Este
valor habria sido explicito si hubiéramos optado por un enfoque de servicio total anual. Sin
embargo, el valor es dificil de precisar ya que dependen totalmente de la situacion real del
mercado en el momento de la navegacion.

El ahorro de tiempo también podria tener un valor para los propietarios de la carga. Las
mercancias en transporte inmovilizan capital, que es un costo implicito para los propietarios de
la carga. Para una carga de valor alto, esta clase de coste podria ser significativo. Puesto que no
hemos considerado ninguna carga especial en nuestros ejemplos, también ignoramos esta

ventaja.

Una reduccién en el consumo de combustible implica una reduccion de las emisiones de gases
del efecto invernadero y otras sustancias. El uso de las rutas articas en lugar de la ruta de Suez
contribuye a la sostenibilidad de las redes de transporte. Las emisiones seran proporcionales al
consumo real de combustible. La siguiente tabla indica los porcentajes de reduccion del
consumo de combustible y podria ser indicativa para las reducciones de CO2. En un futuro
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donde las preocupaciones medioambientales sean mas prominentes, esto también sera una
ventaja que podria ser utilizada comercialmente.

NEP NWP | TPP

General cargo ship Yokohama-Hamburg | 42 % 6% | 51%

Container ship Shanghai-Hamburg 40 % 39% | 50 %

Tabla 22 Reducciones de consumo de combustible cuando se utilizan los pasos del Artico Fuente:

http.//www.arctis-search.com/ Noviembre 2015
Los pasajes en Comparacion

Hemos utilizado algunos célculos sencillos para comparar los 3 pasos del Artico diferentes NEP,

NWP y TPP, sélo para tener una idea de la magnitud de ahorro de costes. Algunos resultados
principales se resumen en las tablas.

Tabla 23Buque de carga general Yokohama-Hamburgo Fuente: http://www.arctis-search.com/ Noviembre 2015

NEP NWP TPP
Days saved 1l 9 12
Fuel cost savings for fuel price of $465 pr. ton, & 160300 137600 196500
Total savings, § 732200 178100 237000
Total savings per dwt, B 16 14 19

MEP NWP TPP
Days saved 3 1 3
Fuel cost savings for fuel price of 3465 pr. ton, B 616700 595500 761800
Total savings, § 732200 710000 876200
Total savings per container, § 172 167 206

Tabla 24 Buque portacontenedores de Shanghai-Hamburgo Fuente: http://www.arctis-search.com/ Noviembre
2015
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No es sorprendente que el TPP sale como la mejor alternativa, simplemente porque cruzar el
polo es la ruta mas corta solo si el hielo no obstaculiza demasiado. Esto también es, con mucho,
la ruta con menos probabilidades de ser accesibles sin el apoyo de rompehielos en un futuro

proximo.

La NSR parece un poco mejor que la prediccion numérica del tiempo, pero luego estd la
cuestion de las tasas para romper el hielo. La tarifa promedio aumenté a S 23 en 2003, y este
nivel matara los aspectos econémicos para ambos casos. La cuota debe estar muy por debajo
de S 15 por tonelada si las actividades comerciales deben buscar una solucién en el Artico,
dados los precios actuales del petrdleo. Los ultimos datos oficiales para los honorarios que
hemos sido capaces de obtener datan de 2003 hacia atrds. La situacion actual no es
transparente, pero la experiencia de la Beluga en 2009 indica claramente que las tarifas son

negociables.

Los resultados numéricos reales son, por supuesto, muy dependientes del precio del petréleo
elegido. Para ver la sensibilidad de los resultados de ambos precios del petréleo los mas bajos y
los mas altos, la siguiente tabla muestra los ahorros de costes totales para un precio de
combustible de $ 175, que refleja el nivel de precios 2002-2003 y S 750, lo que refleja el alto
nivel record a mediados de 2008. muchos de los expertos parecen creer que nos enfrentaremos
a precios del petréleo mucho mas altos en el futuro. Esto hard que el uso del pasaje del Artico
sea mas atractivo.
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NEP NWP TPP

‘Yokohama-Hamburg case (fuel price $175), in $/dwt 8 T 9
% change in advantage 51 % -48 % -52 %

Yokohama-Hamburg case (fuel price $750), in B/dwt 25 21 28
% change in advantage 45 % 48 % 48 %

Shanghai-Hamburg case (fuel price $175), in $TEU 81 80 94
% change in advantage -52 % -52 % -54 %
Shanghai-Hamburg case (fuel price $750), in $TEU 257 253 316
% change in advantage 52 % 51 % 53 %

Tabla 25 Ahorro de costes al utilizar las rutas del Artico para diferentes niveles de precios de combustible Fuente:
http://www.arctis-search.com/ Noviembre 2015
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Anexo

Solicitud de Admision para la Navegacion en la NSR

Application for Admission

to navigate in the Northern Sea Route Area (NSRA)
(to be sent to the Northern Sea Route Administration by email in pdf format)

1. Details of Vessel(s)

(Date, Month, Year)

Ne
in Vessel(s) name(s) Type of the vessel
order
1
2. Applicant status
(tick box)
Ship owner Ship owner. s Ship Master

3. Details of Applicant
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3.1 Filled by legal entities only

Full name of organization

IMO number (if available)

Surname, First name, Patronymic (if available) of
the Head

Contact telephone, Fax, E-mail

3.2 Filled by individuals only

Surname, First name, Patronymic (if available) of
the Applicant

Contact telephone, Fax, E-mail

Prior to entering the NSRA the Ship owner undertakes to provide the vessel’s

compliance with the Regulations for Navigation in the NSRA

Enclosure (files in pdf format):

1)

2)
3)

4)

vessel and voyage details as per Annex 1 to the Regulations for Navigation in the water area
of the NSR;

copy of vessel’s Classification Certificate;
copy of Tonnage Certificate;

copies of documents on insurance and financial security with regard to the Civil Ability for
pollution damage caused by the ship or any other damage caused by the ship, issued by
International Treaties in accordance with the Russian Federation and the Legislation of the
Russian Federation (Civil Liability Convention Certificate (CLC), Civil Liability for Bunker
Oil Pollution Damage Convention Certificate (CLBC));
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5) copy of single voyage certificate issued by the organization responsible for the classification
and certification of ships that approved this voyage (only for single voyage vessel navigating
outside the prescribed area and season range of navigation).

6) copy of certificate issued by the organization responsible for the classification and
certification of ships that approved the towing project, (only for towing vessel, including
towing of drilling rigs).

7) copy of the Applicant’s document of identity (for individuals only).

8) copy of the document confirming the authority of the person who signed the application on
his own behalf or on behalf of the Ship owner (for individuals only).

Applicant’s Position Signature Full name
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Las tarifas para los servicios de rompehielos prestados por el FSUE «Atomflot»
en la zona de aguas de la Ruta Maritima del Norte

Table 1 — Tariffs for the summer-autumn navigation period
Tanff rate 1n Russian rubles per umt of vessel’s gross tonnage
Vessel's ice ] ] ] ] ] }
strengthening Pilotase Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage
class within 1 ione within 2 within 3 within 4 within 5 within 6 within 7
zones zones zones zones zones zones
None 893.68 1072.42 1251.16 142990 1608.63 1787.37 1787.37
Ice 1 625,58 750,70 875,81 1000.93 1126.04 1251,16 1251.16
Ice 2 580,90 697.07 813.25 929 43 1045.61 1161,79 1161.79
Ice 3 536,21 643 45 750,70 857.94 965,18 107242 107242
Arc 4 446,84 536.21 625.58 714.95 804.32 §93.68 893,68
Arc 5 442 37 530,85 619,32 707.80 796,27 884,75 884,75
Arc 6— Arc O 437.91 52549 613.07 700.65 788.23 875.81 875.81
Table 2 — Tariffs for the winter-spring navigation period
o Tanff rate m Russian rubles per unit of vessel’s gross tonnage
Vessel's 1ce . - - 5 - -
strensthening Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage
class within 1 gzo e within 2 within 3 within 4 within 3 within 6 within 7
zones zones zones zones zones zones
Arc 4 1117.11 134053 1563.95 1787.37 201079 223421 223421
Arc 5 110594 132712 1548.31 1769.50 1990.68 2211.87 2211.87
Arc 6 — Arc 9 109476 131372 1532.67 1751.62 197058 218953 218953
leebreaker 6 - 108359 130031 1517.03 173375 195047 2167.19 2167.19
Icebreaker 8

Tabla 26 Para los buques de un arqueo bruto de hasta 5 000 Fuente http://www.arctis-search.com/ Marzo 2016

Table 4 — Taniffs for the winter-spring navigation period
. Tariff rate in Russian rubles per unit of vessel’s gross tonnage
Vessel's ice - - - - - -
strenothening Pilotase Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage
class within i}one within 2 within 3 within 4 within 5 within 6 within 7
zones zones zones zones Zones zones
Arc 4 1005,40 120647 1407.55 1608.63 1809.71 201079 2010,79
Arc 5 995,34 119441 1393.48 1592.55 1791.61 1990.68 1990.68
Arc 6— Arc 9 985,29 118235 1379.40 1576.46 177352 1970.58 1970.58
leebreaker 6 - 975.23 117028 1365.33 1560.37 1755.42 1950.47 1950.47
Icebreaker 8
Table 3 — Tariffs for the summer-autumn navigation period
Tanff rate 1n Russian rubles per unit of vessel’s gross tonnage
Vessel's ice - ] i i ] ]
strengthening Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage
class within igzone within 2 within 3 within 4 within 5 within 6 within 7
zones zones zones zones Zones zones
Het 804,32 965,18 112604 128691 144777 1608.63 1608.63
Ice 1 563,02 675.63 788.23 900,83 1013.44 1126.04 1126.04
Ice 2 52281 62737 731,93 836,49 941.05 104561 104561
Ice 3 482,59 579.11 675.63 772,14 868.66 965,18 965,18
Arc 4 402.16 482.59 563.02 643,45 723.88 804.32 80432
Arc 5 398.14 477,76 557.39 637,02 716,65 796,27 796,27
Afc 6—Arc 9 39412 472.94 551.76 630,58 709.41 788.23 788.23

Tabla 27 Para los buques de un arqueo bruto desde 5001 hasta 10000 Fuente http.//www.arctis-search.com/
Marzo 2016

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
110 BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



Error! No text of specified style in document.

Table 5 — Tariffs for the summer-autumn navigation period

Tariff rate in Russian rubles per unit of vessel’s gross tonnage
Vessel's ice B ] B B . .
strengthening Pilot Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage
class withli.t? 11 gzime within 2 within 3 within 4 within 5 within 6 within 7
zones zones zones zones zones zones
Her 71495 85794 1000.93 114392 1286.91 142990 1429.90
Ice 1 50046 60056 T00.65 800,74 Q0083 100093 100093
Ice? 464,72 557.66 650.60 743,55 836.49 92943 92943
Ice 3 428 97 51476 600.56 686.35 77214 857.94 857.94
Arc 4 357.47 42897 500.46 571.96 643.45 71495 71495
Arc 5 353,90 424 68 495 46 566.24 637.02 TO7.80 T07.80
Arc 6 — Arc 9 350,32 420,39 490,45 560,52 630.58 700.65 700.65

Table 6 — Tariffs for the winter-spring navigation period

B o Tanff rate m Russian rubles per unit of vessel’s gross tonnage
Vessel's ice - - - - - -
strengthening Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage
o - LLLTE within 2 within 3 within 4 within 5 within 6 within 7
class within 1 zone
zones zones zones zones zones zones
Are 4 893.68 107242 1251.16 1429.90 1608.63 1787.37 1787.37
Arc 5 884.75 1061.70 1238.65 1415.60 159255 1769.50 1769.50
Arc6—Arc 9 875.81 1050,97 1226.14 1401.30 1576.46 1751.62 1751.62
Leebreaker 6 - 866.87 104025 1213.62 1387.00 156037 1733.75 1733.75
Icebreaker 8

Tabla 28 Para los buques de un arqueo bruto desde 10001 hasta 20000 Fuente http://www.arctis-search.com/

Marzo 2016
Table 8 — Tariffs for the winter-spring navigation period
. o Tanff rate m Russian rubles per unit of vessel’s gross tonnage
Vessel's ice - - - - - -
strensthening Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage
class ithi ig within 2 within 3 within 4 within 5 within 6 within 7
within 1 zone zones zones zones zones zones zones
Arc 4 670.26 804.32 938.37 1072.42 1206.47 1340.53 134053
Are 5 663,56 796,27 928.99 1061.70 1194 41 132712 1327.12
Arc 6 —Arc 9 656.86 788.23 919.60 105097 118235 131372 1313.72
Ieebreaker 6 - 650.16 780,19 910,22 1040,25 117028 130031 1300.31
Icebreaker 8

Table 7 — Taniffs for the summer-autumn navigation period

Taniff rate in Russian rubles per unit of vessel’s gross tonnage
Vessel s ice Pil Pilot Pil Pilot Pilot Pilot
strensthening . ilotage ilotage lotage ilotage ilotage tlotage
cgitass - \x-'itPhlii‘le gzime within 2 within 3 within 4 within 5 within 6 within 7
zones Zones zones zones zones zones
Het 536,21 64345 750,70 857,94 965,18 107242 107242
Ice 1 37535 450,42 525,49 600,56 675,63 750,70 750,70
Ice 2 348.54 418.24 487.95 557.66 627,37 697.07 697.07
Ice 3 32173 386,07 450,42 514,76 579.11 643 .45 643.45
Arc 4 268.11 321.73 375.35 428,97 482.59 536.21 536.21
Arc S 26542 318,51 371.59 424 68 477,76 530.85 530.85
Arc 6 — Arc 9 262.74 31529 367.84 420,39 472,94 525.49 52549

Tabla 29 Para los buques de un arqueo bruto desde 20001 hasta 40000 Fuente http.//www.arctis-search.com/
Marzo 2016
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Table 9 — Tariffs for the summer-autumn navigation period

Tanff rate n Russian rubles per unit of vessel’s gross tonnage
I\.-'essel‘s iFe . Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage
srengiening | Pilotage | n) within 3 within 4 within 5 within 6 within 7
zones zones zones zones zones zones
Het 446,54 536.21 625,58 714,95 804.32 893,68 893.68
Icel 312,79 375.35 437,91 500,46 563,02 625,58 625,58
Ice 2 290,45 348.54 406.63 464,72 52281 580,90 580,90
Ice 3 268,11 321,73 375,35 428,97 482,59 536,21 536,21
Arc 4 22342 268.11 312,79 357.47 402.16 446,84 446,84
Arc 5 221,19 265.42 309.66 353,90 398.14 442,37 442 37
Arc 6 — Arc 9 218,95 262.74 306.53 350,32 39412 437.91 43791

Table 10 — Tariffs for the winter-spring navigation period

) o Tanff rate in Russian rubles per unit of vessel’s gross tonnage
Vessel's ice - - - - - -
strengthening Pilotage P1llotl:|ge P1llotlage P1l10tla ge Pjtlot.:{ge P1llotl:1ge P1llotla ge
class ithin 1 2 within 2 within 3 within 4 within 5 within 6 within 7
within 1 zone zones zones zones zones zones zones
Arc 4 558,55 670.26 781.97 893.68 1005.40 1117.11 1117.11
Arc 5 552,97 663.56 774,15 88475 99534 1105.94 110594
Arc6— Arc 9 547,38 656.86 766.33 875.81 985.29 1094.76 1094.76
lcebreaker 6 - 541.80 650.16 758.52 866.87 975.23 1083,59 1083.59
Icebreaker 8

Tabla 30 Para los buques de un arqueo bruto desde 40001 hasta 100000 Fuente http.//www.arctis-search.com/

Marzo 2016
Table 12 — Tariffs for the winter-spring navigation period
) Tanff rate m Russian mubles per unit of vessel’s gross tonnage
Vessel's ice - - - - - -
strencthening Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage
class ithi ig within 2 within 3 within 4 within 5 within 6 within 7
witun 1 zone zones zones zones zones zones zones
Arc 4 335,13 402,16 469,18 536,21 603,24 670,26 670,26
Are S 331,78 398,14 464,49 530,85 597.20 663,56 663.56
Arc 6— Arc 9 32843 394.12 459.80 525.49 591.17 656.86 656.86
Ieebreaker 6 - 32508 390,09 45511 520.12 585.14 650.16 650.16
Icebreaker 8

Table 11 — Tariffs for the summer-autumn navigation period
Tanff rate 1n Russian rubles per unit of vessel’s gross tonnage

:u;esse:'s ipe . Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage Pilotage
° encgira:mng \%=i§l,11'1£1)t;l ngme within 2 within 3 within 4 within 5 within 6 within 7
Zones zones zones zones zones zones
Het 268,11 321,73 375,35 428,97 482,59 536.21 536.21
Ice 1 187.67 22521 262.74 300,28 337.81 375.35 375.35
Ice 2 174,27 209,12 24398 278,83 313.68 348.54 348.54
Ice 3 160,86 193.04 22521 257,38 289,55 321,73 321.73
Arc 4 134,05 160.86 187.67 214.48 241.29 268.11 2658.11
Afc 5 132,71 159,25 185,80 212,34 238.88 26542 26542
Arc 6 — Arc 0 131,37 157.65 183.92 210.19 236.47 262.74 262.74

Tabla 31 Para los buques de un arqueo bruto mayor a 100000Fuente http.//www.arctis-search.com/ Marzo 2016
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Concentracion de hielo en distintas epocas del afio
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llustracién 28 Concentracién de hielo a fecha de 15/02/2015 Fuente :http://www.arctic-lio.com/nsr_ice Marzo
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llustracién 29 Concentracion de hielo a fecha de 15/06/2015 Fuente :http://www.arctic-lio.com/nsr_ice Marzo
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llustracién 30 Concentracion de hielo a fecha de 15/07/2015 Fuente :http://www.arctic-lio.com/nsr_ice Marzo
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llustracién 31 Concentracion de hielo a fecha de 15/08/2015 Fuente :http://www.arctic-lio.com/nsr_ice Marzo
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llustracién 32 Concentracidn de hielo a fecha de 15/09/2015 Fuente :http://www.arctic-lio.com/nsr_ice Marzo
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llustracién 33 Concentracién de hielo a fecha de 15/10/2015 Fuente :http://www.arctic-lio.com/nsr_ice Marzo

UNIVERSITAT POLITECNICA DE CATALUNYA
BARCELONATECH
Facultat de Nautica de Barcelona



La Ruta Maritima del Norte

Sea Ice Concentration [3] Ocean Current [ki]

0 10 30 S0 70 90 100 0O 02 04 06 08 10

llustracién 34 Concentracion de hielo a fecha de 15/11/2015 Fuente :http://www.arctic-lio.com/nsr_ice Marzo
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