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A.—LA MARINA MERCANTE

| . Generalidades

Hutn el término de la Il Guerra
Mundial, la Unién Soviética no habia de-
mostrado mayor interés por desarrollar
los transportes maritimos. Sin embargo,
una vez que su economia hubo alcanza-
do un cierto grado de complejidad, su
gobierno tomé conciencia de que ningin
pais del mundo, incluida la Rusia a pesar
de su inmensidad, puede encontrar den-
tro de su territorio la totalidad de los re-
cursos energéticos o alimenticios que sa-
tisfagan todas sus necesidades y al mis-
mo tiempo permitan desarrollar su eco-
nomia, De igual modo, se percataron que
ningin pais pusde prescindir del camino
gue le ofrece el mar para el encauzamien-
to de los productos para su industria.

En forma paralela, es indudable que
los rusos tomaron también conciencia del
pape! estratégico significativo que las
grandes flotas mercantes representaron

para los aliados durante la 1l Guerra Mun-
dial,

Es asi como, a partir de 1945 y pre-
viendo un futuro enfrentamiento con Oe-
cidente, conscientes de su dependencia,
crearon el IV Plan Quinquenal, para la
modernizacién y ampliacién de sus puer-
tos y astilleros de construccién naval. El
esfuerzo desplegado fue tan grande que
sélo en 1950 se puede contar con los as-
tilleros para que inicien la construccién
ds nuevos buques. En el intertanto, co-
menzaron a ampliar su comercio exterior
en base a buques obtenidos por la Ley
de Préstamos y Arriendos de los Estados
Unidos.

En 1956, los dirigentes soviéticos es-
tablecen nuevos planes a largo plazo, los
cuales se han ido cumplisndo casi en su
totzlidad. Para 1980, los rusos estaran
muy proximos a contar con la flota mer-
cante mas vasta, la mas moderna y la
mas diversificada del mundo. En todo ca-
so, a comienzos de 1970, la flota sovié-
tica (mercante, mas la de pesca) conta-
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bz con 6.420 buques, lo cual representa-
ba 14.181.038 T.R.B.
Estas cifras se descomponen:

203 Bugues de pasajeros 511.587 T.R.B.

1.778 Cargueros 5.55R.613 =
103 Potroleros 3,205, 605 =
G895 Bervicios 324 563 o

2800 Pesqueros 9.992.443 -
315 Bervielos Téenicos 275,128 i
226 Buques diversos 253.126 i

Los cargueros de la URSS, de un to-
nelaje generalmente modesto, son cada
vez mas especializados. Al lado do los
cargueros de flete seco, se encuzntran bu-
ques carboneros, metaleros, transporta-
dores de madera, algodoneros, buques
Frigorificos, bananeros, etc. Muchos de
e'los estan construidos sspecialmente pa-
ra navegar en los hielos.

Los petroleros en su gran mayoria tie-
nen un tonelaje maximo de 63.000 to-
neladas, lo cual se considera poco en re-
lacién con los gigantescos petroleros quz
actua'mente se construyen en el mundo.
Al parecer Rusia se encuentra limitada
para aumentar este volumen porque sus
puertos son inadecuados para atender bu-
ques mayores., En este respecto, en los
ultimos anos se ha producido un cambio
por cuanto en 1973 entré en servicio su
primer petrolero gigante, de 180.000
TRB, que se denominé "Mir'’, su eslora
es de 290 metros, manga 45 metros ¥
un calede de |7 metros.

En cuanto a las lineas de transporte de
pasajeros, en el momento que las Mari-
nas occidentales se ven obligadas a re-
ducir el nimero de sus buques de pasa-
jeros en servicio, los soviéticos colocan
en servicio buques de pasajeros cada vez
més modernos y lujosos. En el Atlantico
MNorte le hacen la competencia a la Cu-
nard, con su linea regular Leningrado-
Montreal., Asimismo, transportan pasaje-
ros en el Mediterraneo, Atlantico, en el
Baltico ¥ en el Mar Negro.

Son pocas las rutas comerciales que no
son frecuentadas por los rusos. Actual-
mente comercian con ciento dos paises,
utilizando para ello sus propios buques.
Se los puede ver en cualquier punto de
Asia, Africa, el Indico, Mediterrdneo v
en Ameérica del Norte y del Sur,

Las razones para este inmenso desplie-
gu= practicamente ya las hemos mencio-
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nado. 5i bien es cierto que los apremios
comerciales le han impuesto a la URSS,
incrementar su flota mercante, no es me-
nos cierto que este explosivo desarrollo
sz ha hecho respondiendo a un conjunto
de imperativos econdmicos, politicos y
militares.

Los imperatives econdmicos son en su
mayoria evidentss, Pese a! mejoramiento
de sus redes camineras y ferroviarias, el
transporte maritimo siempre es mas ba-
rato, L.a economia puede llegar hasta un
457 en ciertos recorridos. En segunde
lugar, el comercio exterior soviético ha
aumentado en un 200% en los dltimos
10 afios. Al mismo tiempo, la URSS ha
incrementado sus importaciones, cuyo
volumen en este momento es el mayor
del mundo. Es evidente, pues, que sea
cual sea el incremento de los intercambios
comerciales de un pais, si éste no esta
acompanado de un incremento paralelo
de sus capacidades de transporte, el pais
se coloca bajo una creciente dependencia
del extranjero.

La URSS ha comprendido esta leccién
y ha desarrcllado esta enorme Marina
Mercante, que le ha permitido entrar en
competencia con los paises occidentales
y practicar el “dumping” (bajar los pre-
cios para producir la quiebra del compe-
tidor).

Con respecto a los imperativos politi-
cos podemos decir que los rusos estan
enterados de la crisis por que atraviesan
los transportes maritimos occidentales.
Esta es, justamente, la brecha que ellos
estan aprovechando para pznetrar en las
principales rutas comercia'es del mundo.
Por otra parte, si el interés y prestigio de
la URSS exige que ellos sean indepen-
dientes en materia de transporte, también
exige que el pabellon rojo se imponga en
todas las naciones comerciales v muy en
especial, en aquellas naciones que han al-
canzado reciznternente su independencia.
E! desarrollo de las re'aciones comercia-
les ha puesto en evidencia el papel pri-
mordial de una flota mercante como ins-
trumento ideal para la penetracién poli-
tica. Esta flota mercants puede interve-
nir inmediatamente casi en cualquier lu-
gar del mundo cuando se produzca una
crisis,

En la Tabla N? 1 se muestra el creci-
miento de la Marina Mercante soviética
y las metas de expansion de su tonelajs,
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las cuales se establecieron en el 22% Con-
greso del Partido Comunista.

De acuerdo con lo expresado por el
Ministro de Marina Mercante, los arma-
dores occidentales, cuyas lineas sirven a
los paises en vias de desarrollo, ganaban
alrededor de 2 billones de délares anua-
les con este comercio. Este monopolio
gue gozaron por anos, tiende a quebrar-
¢e con la entrada en la competencia de
los buques de las companias navieras de
la URSS, las cuales al ofrecer fletes v
servicios mas baratos, han obligado a los
armadores occidentales a disminuir sus
utilidades.

El total del trafico exterior soviético
durante 1969 alcanzé a los 19,8 billones
de rublos. Los paises comunistas comple-
taron el 65% de este trafico con 2.9
billones dz rublos. Los paises en vias de
desarrollo se adjudicaron el 139 que
representa 2,5 millones de rublos. Como
muzsstra podemos decir que sélo el trans-
porte a la RAU sumé 420 millones de
rublos,

TABLA N° 1

CRECIMIENTO DE LA
MARINA MERCANTE SOVIETICA

Afio N? Buques D.W.T.

1939 354 1.597.900
1946 488 1.851.675
1950 432 1.797.000
1955 604 2.426.000
1958 735 4.939.000
1962 1.002 5.922.000
1964 1.227 8.207.000
1965 1.746 9.878.000
1970 2.619 14.817.000
1975 3.492 20.990.700
1980 4.365 27.164.500

La politica maritima del Gltimo dece-
nio indica que los rusos estdn empenados
en entrar a competir abiertamente con
las Marinas occidentales. En este sentido,
once de sus quince lineas navieras se han
hecho miembros de las siguientes confe-
rencias maritimas internacionales:

a.—Conferencia del Baltico (Baltic Ex-

change).

b.—Outward Continent — Australia
Conference

¢.—United Kingdom — Austra'ia Con-
erence
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d.—Australia Oversea Transport Asso-
ciation

e.—New Zealand — European Shipping
Conference

f.—Far East Freight Conference
g .—Conferencia Maritima Internacional

h.—Organizacion Consultiva Interguber-
namental Maritima de la ONU
(IMCO).

La importancia que se le debe atribuir
a este éxito soviético de pertenecer a las
Conferencias Internacionales de Trans-
porte Maritimo, aparte del prestigio ¥
la influencia gue significa, lo constituye el
hecho quz le permite introducirse en las
lineas vitales de transporte. Las cuatro
lineas que ain no forman parte de estas
conferencias contindlan actuando con sus
buques en la forma gque se denomina
utr.‘:lmf..'-a" {Tramp}, en directa compe-
tencia con las linzas de los paises no co-
munistas.

La organizacién conocida con el nom-
bre SOVFRACHT, que es una corpora-
cién a nivel nacional, es la {nica autori-
zada para arrendar los bugues mercantes
gsoviéticos en el mundo, actuando como
arrendador (Charter) v corredor (Bro-
ker). Fue fundada en 1929 v sus activi-
dades continlan vigentes.

2. Organizacion y Control

a.—Organizacién del Ministerio de
Marina Mercante

El Estado ha organizado sus estableci-
mientos maritimos bajo el padrén de una
Corporacién Estatal, bajo la direccién de
este ministerio. El Ministro, al igual que
todos los altos ejecutivos del ministerio,
ha ido escalando posiciones dentro de
él en su carrera y por lo tanto, cuenta
con gran experiencia en operacién de bu-
gues, administracion portuaria v otras
funciones operativas. La mayoria de los
miembros del ministerio son funcionarios
competentes, que estin conscientes del
creciente papel que éste tiene como ins-
trumento del comercio ¥ la Politica Na-
cional Soviética,

La organizacién del ministerio, que se
muestra en el grifice adjunto, en gene-
ral se puede decir que sigue los linea-
mientos de organizacidn que se emplean
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en el occidente y muestra claramente la
de'imitacién de aAreas existentes entre las
funciones de linea y las de asesoria

(Staff).

Las operaciones comerciales maritimas
se realizan como se explicd anteriormen-
te, a través de 15 companias estatales,
las cuales controlan y administran los es-
tablecimientos dentro de su area juris-
diccional. Estas compafias comerciales
constituyen las divisiones operativas del
Ministerio.

El Ministerio depende del control di-
recto del Consejo de Ministros, el cual
establece los objetivos y la politica glo-
bal a seguir. El Ministro dirige las activi-
dades de las companias mercantes v a
través de éstas a los bugues, rompehie-
los, puertos, operaciones de carga y des-
carga, las reparaciones de los buques, las

instituciones educacionales y un gran nu-
mero de actividades relacionadas con el
quehacer maritimo,

El Ministerio trabaja en estrecha co-
ordinacién con el Ministerio de Ferroca-
rriles, el de Comercio Exterior, el de
Aguas [nteriores y todos, en conjunto,
tratan de hacer un sistema de transporte
eficiente ¥ efectivo.

Sin perjuicio de lo anterior, también
existe una coordinaciéon de actividades
con los siguientes ministerios ¥ organiza-
ciones: [ransporte, Construccién, Educa-
cién, Comité Estatal de Construccién Na-
val, Comité de Planeamiento FEstatal
(GOSPLAN) y con el Comité de Coor-
dinacién para la Investigacién. Los pro-
blemas de coordinacién que se presentan
debzn ser tramitados al GOSPLAN, que
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es el organismo encargado de su estudio
v resolucidn.

El Ministerio se organizé el 25 de
agosto de 1954 y hasta la fecha se ha
desempenado como supervisor superior
de todo lo relacionado con el transporte
por mar en la Unién Soviética.

El Ministerio se asemeja a una corpo-
racién occidental y como tal, opera al
igual que una compafia, cuya casa ma-
triz se encuentra en Moscd ¥ con com-
pafias subsidiarias que operan en diver-
sas regiones del territorio. Todas las pro-
piedades fisicas del Ministerio son o for-
man parte de las compafias navieras indi-
viduales, las cuales conforman las lineas
operativas de la organizacién.

Las funciones de la organizacién de
asesoria, que se encuentran en Mosci, es-
tan por tanto restringidas a la coordina-
cion de las variadas organizaciones, pla-
neamiento global, organizacién y des-
arrollo. En este sentido el Ministerio,
cumple las mismas funciones de asesoria
gque una corporacién.

El Ministerio es dirigide por un Minis-
tro v cuatro Vice-Ministros, Como aseso-
ria de alto nive! el ministerio cuenta con
un Collegium, que estd conformado por
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el Ministro como jefe, sus cuatro Vice-
Ministros y otros siete altos jefes aseso-
res del mismo Ministerio. Sus miembros
son recomnendados por el Ministro ¥ apro-
bados por el Consejo de Ministros. EIl
Collegium es grupo asesor compatible con
una Junta de Directores de una Empresa,
la cual se reline unas tres veces por se-
mana para estudiar los principales pro-
blemas maritimos existentes, El Ministro
es el encargado de ejecutar las decisiones
del Collegium. Este puede desconocer un
acuerdo del Collegium y apelar al Con-
sejo de Ministros.

Existen diferencias substanciales entre
una compania naviera occidental ¥ una
soviética. Esta idltima, ademas de en-
cargarse de cumplir con sus funciones de
transporte, es responsable de todas las
restantes operaciones maritimo-comercia-
les, tales como: opsracién de astilleros,
puertos, digues, faenas de carga y descar-
ga, etc.

b .—Establecimientos Maritimos

Ya hemos establecido que uno de los
mayores éxitos de la URSS en la actua-
lidad, es la sustancial expansion de su
Comercio Exterior —particularmente con

TABLA N° 2

CARACTERISTICAS DE LOS TIPOS DE BUQUES MERCANTES
MAS IMPORTANTES

NOMBRE KOMSOMOL i PEKIN
Tipo Carguero ‘ Petrolero \
|
Eslora 557" | 656"
Manga ! AN | 85" '
Calado t. carga | 3.4 35 !
Calade normal j 29.9° | LR ¢
Capacidad cibica 20.000 m3. 39.800 m3.
Turbinas 13.500 SHP 19.000 HP.
Velacidad 18,5 n 18’5 crucero
20'0 maxima

Dist, franqueable . 21.000 ' —_—
Autonomia ! 40 ds. AR
D.W.T. 13.000 31.000
T.R.B. —_— 38.000
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occidente— y ademas, e! vapido crezi-
miento de sus establecimientos maritimos,
los cuales constituyen un ingrediente vital
para este ambicioso programa.

Las flotas mercantes extranjeras cada
dia estin transportando menos del co-
mercio exterior soviético, también por-
que este pais es renuente a arrendar
(chartear) buques de paises no comunis-
tas. Esta decision, aparte de las conside-
raciones militares, tiene otros factores
envueltos, como son: el desarrollo de su
infraestructura maritima, el desee de
mantener la presencia de buques sovié-
ticos en los puertos v lineas de comuni-
caciones mas importantes de Occidente ¥
Oriente [mc—strar su bandera}, apoyar a
ciertos paises a los cuales sélo es posible
hacerlo por la via maritima (Cuba, In-
donesia, Ceylan, RAU, India v otros), ¥
el deseo de disminuir al maximo el em-
pleo de buques mercantes extranjeros pa-
ra la carga soviética.

En este sentido ¥ consecuencia'mente,
ha ampliado la capacidad de sus estable-
cimientos educacionales, la organizacidn
de sus esfuerzos de investigacion y des.
arrollo, como asimismo, su habilidad pa-
ra incrementar su eficiencia a bordo, me-
diante el empleo de innovaciones tecno-
légicas como se detallard mas adelante.

1

1) Educacion y Potencial Humano

En los establecimientos educacionales
maritimos se han realizado grandes es-
fuerzos para aumentar la cantidad de
personal ca'ificado para su Flota, en
constante crecimiento. La educacién que
se les imparte a los oficiales es similar a
la de cualquier pais occidental desarrolla-
do. En el caso personal, su estandar es
muy superior al de cualquier pais euro-
peo; esto es valido para los mandos me-
dios v la tripulacidn, los cuales en su gran
mayoria (| de cada 4) poseen diploma
de ensefianza superior y de uno o dos
afios de instruccién especializada.,

La propaganda, eficientemente aplica-
da, ha permitido atraer a un gran contin-
gente de jovenes que se sienten atraidos
por el mar, lo cual con la posibilidad de
poder viajar al extranjero, les ha permi-
tido conformar un “'pool” de personal
maritimo (terrestre y tripulantes) alta-
mente calificado,

(ENERO-FERBRERO

Los buques soviéticos se utilizan para
brindar entvenamiento al personal de las
escuelas. Por esta razén, a menudo,
cuentan con una dotacién mayor que las
que les corresponderia por su tipo y ta-
manao.

2} Tecnologia

En ciertos aspectos, los logros sovié-
ticos en el campo maritimo son similares
a los obtenidos en Europa o USA. La in-
vestigacion rusa esta canalizada a través
de dos institutos: el Instituto Nacional
para el Planeamiento, Diseno e Investi-
gacion Cientifica del Transporte Mariti-
mo (Mosed) v en el Instituto Central de
Investigacién Cientifica de la Marina
Mercante (Leningrado).

Se ha pussto un gran énfasis en la auto-
matizacion de los bugues y en el desarro-
llo de dispositivos mecanicos que aumen-
ten las productividades y eficiencia en el
transporte de la carga., Otras actividades
gque reflejan el interés soviético actual,
las conforman el diseno de nuevos tipos
de bugues y la construccidén de grandes
unidades de turbina a gas, para emp'eo
a bordo.

El Institute MNacional se ha orientado
preferencialmente a la infraestructura
portuaria, diques ¥ reparaciones ¥ a to-
dos los problemas derivados de los siste-
mas de manipulacién de la carga. Este ins-
tituto cuenta con una dotaciéon de 750
personas en Moscd vy otras 500 distribui-
das en los diferent:ze puertos como obser-
vadores. De todo este personal antes
mencionado, sélo el 10% se dedica a
tareas administrativas,

Por =u parte, el Instituto Central se
preocupa de disenar y construir una Flo-
ta Mercante econdmica, mediante una
disminucién en los costos de operacién.
Entre 1956 y 1962, este instituto ha tri-
plicado su capacidad para recibir alum-
nos, Los rusos siempre han reconocido
gue se encuentran con déficit de profesio-
nales dedicados a la investizacién y des-
arrollo de nuevas técnicas.

Entre los trabajos especializados que
se dedica a estudiar este instituto pode-
mos mencionar los siguientes: determi-
nacion de las caracteristicas principales
de los nusvos buques, determinacién de
métodos para bajar los costos de opera-
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cidn, investigaciones sobre corrosiones,
combustibles, p'antas de propulsion, equi-
pos auxiliares marinos, equipos de nave-
gacion, estabilidad de buques, resisten-
cias estructurales, ete,

3) Oceanografia

Si bien es cierto que los establecimisn-
tos cientificos dedicados a la Oceanogra-
fia ¥ su Flota de bugues cientificos no
forman parte de la Flota Mercante, sus
buques se encuentran realizando impor-
tantes investigaciones que se relacionan
directamente con intereses de la Armada,
la pesca y el comercio maritimo. Particu-
larmente, en el campo de la pesca a gran-
des profundidades, sus investigaciones se
efectian en todos los principales mares
del globeo.

Todas sus investigaciones, que son muy
utiles bajo el punto de wvista cientifico,
muestran claras evidencias que respon-
den a necesidades navales, Compruesha
lo anterior, el hecho que un gran nimero
de unidades navales trabajen muy estre-
chamente con los organismos cientificos
civiles,

Una gran parte del total del esfuerzo
oceanografico soviético estd dedicado no
s6lo a los aspectos significativos en las
operaciones navales, sino que en particu-
lar a las operaciones submarinas. La in-
formacién que se recopila también pue-
de ser muy dtil para la guerra de minas
y la antisubmarina. Por ejemplo, se pue-
de determinar la factibilidad de minar
ciertas dreas, el comportamiento y efecti-
vidad de minas y torpedos, de la sensibi-
lidad del sonar y para determinar o des-
arrollar nuevas técnicas para comunica-
ciones submarinas y/o deteccién.

4) Astilleros

Con anterioridad destacamos la impor-
tancia que la URSS le ha asignado a la
congtruccién naval. Se cusnta con pocas
informaciones respecto a la estructura y
organizacién de los astilleros rusos, por
cuanto éstos los consideran vitales para
su seguridad y toda informacién respec-
to a ellos estd rigidamente censurada.

En el Biltico, se sabe que existen 14
astilleros, los cuales utilizan unoes 250.000
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hombres. Se estima que en el pais se en-
cuentran dedicadas directamente a la
construcciéon naval un mil'én de personas.
En el Baltico se ha conformado un com-
plejo de astilleros, integrando al méximo
las instalaciones existentes en Leningra-
do y Kronstadt. En Leningrado se han
construido buques petroleros hasta de
63.000 toneladas y cuentan con dos di-
gues secos con capacidad para construir

buques hasta de 100.000 DWT.

En el Mar Negro existen también gran-
des astil'eros ubicados en Nikolaevsk ¥
Sebastopol. En el extremo oriente cuen-
tan con astilleros en Vladivostok, Kom-
somolsk y Petropavlesk. En el Artico
cuentan con astilleros en Murmansk y
Polyarni.

El Plan Quinquenal de Desarrollo
1956-1960 establecié como meta un in-
cremento de su tonelaje de 1.000.000
de toneladas anuales. Si bien es cierto
gue este ritmo de crecimiento se ha cum-
p'ido, mas de la mitad de est= tonelaje
fue construido en el extranjero. En 1964,
la cepacidad instalada de construceién
naval se estimaba en 700.000 a 800.000
DWT anuales. En la Tabla 3 se muestran
las cantidades de buques, por paises, que
fueron construidos en el extranjero entre

1965-1966.

Al estudiar los informes estadisticos
proporcionados por el “Register of Ocean
Ships of the URSS" (1964-65), que es
el equivalente al Lloyd's Register of Ship-
ping, se puede comprobar que de los 371
buques nuevos que incrementaron la flo-
ta rusa en ese periodo, con 1.809.972
TRB, sélo 113 fueron construidos total-
mente en la URSS. Ver detalle en la
Tabla.

Los dos paises que proporcionaron
maquinarias de propulsion desde el ex-
tranjero son Checoslovaquia y Alemania
Oriental. Esto nos indicaria que la URSS
tiene un probable problema tecnolégico
para la construccién de cierto tipo de
maquinaria. El problema tecnolégico de-
be ser considerable, ya que los soviéticos,
tradicionalmente han utilizado sus equi-
pos nacionales, atin cuando su eficiencia
cea inferior a la de un equipo importado.

Por otra parte podemos ver que los bu-
ques construidos en la URSS son mis pe-
quefios ¥ con una potencia menor, lo
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TABLA N° 3

(ENERO-FERRERO

ORIGENES DE LOS BUQUES Y MAQUINARIA PROPULSION
CONSTRUIDOS EN EL EXTRANJERO ENTRE 1965 Y 1966

! ' % del Total
Pais |  T.R.G. : ———
Cascos Magquinarias
Polonia 259,530 i 21,34 20,83
Yugoeslavia 229 . 884 | 18,90 17,60
Alemania Oriental 201.852 16,59 14,63
Japén 139.850 | 11,49 [ 10,70
Finlandia 92.68] | 7.62 5 6,32
Checoeslovaquia —_— [ | 6,46
Alemania Federal 90.364 | 7.43 [ 6,65
Suecia 83,343 | 6.85 6,38
Dinamarca 32.893 ! 2,70 4,21
Italia 31.133 | 2.56 3.21
Holanda 20.088 l 1,65 1,64
Rumania 11.808 0.97 _
Hangiin 8.734 | 072 0,68
Francia 8.425 | 0,69 0,64
Bu!garia 5.864 0,48 —
TOTALES 1.216.449 99 99 99,95

cual nos lleva a inferir que la "‘crema’”
de los arquitectos navales se encuentran
orientados hacia el programa de cons-
truccién naval.

Otro aspecto importante gque podemos
deducir de los 371 buques nuevos antes
ana'izados, es que |66 eran bugues fri-
gorificos. los cuales en su gran mayoria
se construyeron en el extranjero. Esto
podria indicar nuevamente que los rusos
tendrian otra “brecha tecnolégica’” en
esta area.

Se sabe que en 1959 los soviéticos fir-
maron un convenio con los daneses para
construir en Rusia bajo licencia y la debi-
da asistencia técnica de éstos, los famo-
sos motores diese]l Buemeister and Wain,
con los cuales han equipado a sus cargue-
ros tipo "Poltava’,

Tal vez lo mas significative que se
puede decir de la construccién naval ¥
de los astil'eros rusos, es haber obtenido
de! Lloyd's Register of Shipping, la mas
alta clasificacién para sus buques mercan-
tes, los cuales quedaron catalogados co-

mo 100 A-1, lo cual constituye un gran
espaldarazo a nivel mundial en 1958, Ins-
pectores britanicos inspeccionaron sus bu-
ques y astilleros.

También en 1958, en Londres se re-
visaron las limitaciones que se habian im-
puesto a la construccién de buques para
la URSS en astilleros occidentales. Des-
de esa fecha se pueden construir petrole-
ros que no pasen de los 18 nudos de an-
dar, buques de carga hasta los 20 nudos
y rompehielos 10.000 SHP. Los pesque-
ros continuaron limitados a los 17 nudos.

La construccién del primer buque de
containers se inicié en la URSS en 1970,
junto con la del superpstrolero antes
mencionado. A comienzos de 1970, se
encontraban en construccién 268 buques,
entre petroleros y cargueros, y sumaban
2.800.000 DWT. 5i a esto se le agregan
los 106 buques que en la misma fecha es-
tzaban en construccién en los paises co-
munisias, con [.700.000 DWT, resulta
que pronto se contard con 374 buques
con 4.200.000 DWT que incrementaran
sus flotas.
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TABLA N° 4

RESUMEN DE LA COMPOSICION FLOTA MERCANTE (1966)

N° de Porcentaje _wIérminn medio
) buques del total eda d i","_'?‘l_“j __]_ calado
Mixtos 67 | 6.4 22 16 19
Cargueros 895 7.7 12 13 22
Bulk carriers 119 57 11 12 22
Petroleros 262 7.2 8 14 26
Total 1.343 [ 7.3 12 13 23

NOTA: Loz poretntajes del total se ealeculan com relacidn al total mundial de su tipo.

3. Composicion de la Marina Mercante

La Marina Mercante Soviética cuenta
con |5 Companias Navieras Estatales pa-
ra atender su comercio maritimo, tanto
de exportacién como de importacién, vy
al mismo tiempo satisfacer sus necesida-
des de transporte de cabntaje.

En 1969, el término medio de su to-
nelaje a flote era de unas 9.000 TRB; se
estima que la tendencia a partir de esa
fecha es aumentar el tonelaje, especial-
mente en aquellos bugques destinados a
servir el trafico exterior.

Una de las caracteristicas mas relevan-
te de esta Marina Mercante, es la corta
edad promedio de su flota, la cual en un
85% cuenta con una edad inferior a los
diez afios.

Asimismo, es significative el hecho que
los rusos hayan dado prioridad a la cons-
truccién de buques medianos y pequenos.
La carencia de buenos puertos abiertos al
comercio todos los meses del afio, junto
con su interés por apoyar a los paises
en vias de desarrollo, los cuales también
carecen en su gran mayoria de puertos
e infraestructura portuaria adecuada, po-
dria ser una explicacién para la materia-
lizacién de esta politica. Por otra parte,
el pequefio tonelaje se justifica para la
utilizacién de su red de canales fluviales.

Rusia, a pesar de ser el segundo poder
econdmico mundial, generd en 1968 la

cantidad de 112.000.000 toneladas mé-

tricas de carga, lo cual significd, en esa

fecha, el 2,7% del movimiento maritimo
mundial. Es evidente que estos guarismos
deben variar para los dltimos cuatro anos
cuande se coneozcan las informaciones
estadisticas actualizadas.

4. Companias Navieras de la URSS

En 1966 los buques de carga soviéti-
cos recalaron en mas de 800 puertos en
92 paises del mundo. Este mismo afo so-
bre 20.000 operaciones de Charter se
firmaron con el extranjero.

—Compania Naviera del Norte Septen-
trional

Esta Compania tiene sus oficinas en el
antiguo puerto ruso de Arcangel; esta es-
pecializada en el transporte de madera
desde los puertos de Igarka y del Mar
Blanco.

Posee una cantidad de mas de 50 car-
gueros de madera, en los cuales se em-
plean marineros de vieja tradicién en el
transporte de la madera.

Todos los bugues de transporte de ma-
dera estan adaptados para prolongadas
navegaciones en los helados puertos del
Mar Baltico v otras areas.

—~Compania de Navegacion de
Murmansk

Las oficinas de esta Compania estan
ubicadas en el puerto del mismo nombre,

2



12 REVISTA DE MARINA

que no permanece helado durante todo
el afio, a pesar de estar ubicado en el
Circu'o Polar. Esta Compania posee la
meayor cantidad de buques que operan
en regiones que permanecen he adas.

La Compania posee una poderosa flo-
ta de rompehielos, incluyendo el de pro-
pulsién nuclear “Lenin’. Sus pilotos tie-
nen gran experiencia en la navegacién del
Artico y pueden hacer navegar sus bu-
ques bajo las condiciones de hielo mas
severas, sin riesgos para sus buques.

Los buques de esta Compafia mantie-
nen una linea de servicio regular hasta
Canada y Europa, durante todo el ano.

La Compaiia posee una gran cantidad
de graneleros especializados en el trans-
porte de carbén, entre 4.000 y 9.000 to-

neladas, pero pronto recibird nuevas uni-
dades de 20.000 toneladas.

—Compaiia de Navegaciéon del Baltico

La sede de la Compania estd ubicada
en Leningredo. Su tonelaje supera el mi-
1lé6n de toneladas.

Las lineas que cubre abarcan los puer-
tos del Norte de Europa, Cuba, Norte y
Sudamérica.

Posee cargueros de todos los tipos, pa-
ra cubrir cualquier requerimiento. Una
gran cantidad estan adaptados para na-
vegar en situaciones de hielo, comunes
en el Golfe de Finlandia, lo cual asegura
una continuidad en el servicio durante
todo el ano.

Tiene contactos con la firma inglesa
United Baltic Corporation para transpor-
tar carga entre UK y la URSS. La Linea
que viaja a Sudamérica toca puertos de
Bélgica, Holanda, Brasil, Uruguay y Ar-
gentina.

Asimismo, estd en condiciones de
arrendar diques flotantes, grias y remol-
cadores.

—Compania de Navegacion Estoniana

La sede de la Compaiia esta ubicada
en la capital de Estonia, la antigua ciu-

dad de Tallin.
Esta Compania posse una linea regu-

lar entre 'os puertos del Baltico y los pai-
ses del Africa Occidental: Marruecos, Se.
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negal, Sierra Leona, Guinea, Ghana, To-
go, Costa de Marfil y Nigenia.

La linea cuenta con 22 petroleros para
apoyar la linea. En general, se emplean
buques de pequefio tonelaje para cubrir
la linea.

Asimismo, se cubren lineas de impor-
tacidn y exportacién entre puertos de la
URSS y Noruega, Dinamarca, Suecia,
Finlandia, Polonia y Alemania Oriental.

—Compaiia de Navegacién Latviana

La sede de esta Compafia se encuen-
tra en la capital de Latvia, la ciudad de
Riga.

Cubre lineas regulares entre puertos
soviéticos del Baltico y Holanda, Fran-
cia y Alemania Oriental.

Sus buques son de pequeiio tone'aje,
de 1.000 a 3.700 toneladas. Sus buques
frigorificos se han especializado en el
transporte de platanos desde Guinea.

—~Compania de Navegacion del
Mar Negro

Las oficinas de la Compafiia se encuen-
tran radicadas en Odessa. Posee mas de
110 buques de varios tipos, en su mayo-
ria de reciente construccién y su tonela-
je medio varia entre 10.000 y 14.500
ton. con una velocidad superior a los

18,5 kts,

La Compaiia cubre lineas que abar-
can puertos sumamente distantes entre el
Mar Negro/Mediterraneo y puertos del
Japén, ls'as del Pacifico, Sudeste del
Asia, India, Golfo Pérsico, Cuba y la cos-
ta atlantica de América. La Compania se
ha especializado en el transporte de car-
ga pesada. Se menciona la usina de Bhi-
lai en India y las partes para la presa de
Asuan en Egipto.

—Compaiiia de Navegacién de Azov

La sede de esta Compania reside en
Zhdanov y se ha especializado en el
transporte de graneles, ta'es como bauxi-
ta, carbdn, granos y minerales en general,
entre los puertos de Azov y el Mar Ne-
gro.
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Posee una gran cantidad de bulkearrier
con capacidades gue fiuctuan vawce las

2.500 a 9.000 toneladas.

También cubre lineas entre el Mar de
Azov y puertos de Turquia, Egipto, Si-
ria, Italia, Mar Rojo y Africa Oriental.

En un futuro préximo espera recibir
graneleros de tipo universal de 7.500
ton. v otros de 23.000 ton., los cuales cu-
briran la linea al Africa Oriental.

—~Compaiia de Navegacién del Danubio

Tizne su sede en lzmail, a través del
Danubio enlaza a Austria, Checoslova-
quia ¥ Hungria, con puertos del Mar Ro-
jo, Mediterraneo y Negro,

Posee una gran cantidad de bugques
fluvia'es y de altamar, para navegar el
Danubio desde Regensburg hasta Reni
e lzmail en la desembocadura del rio al
Mar Negro.

—~Compania de Navegacion de Sakhalin

Su sede esta en Kholmosk, normalmen-
te cubre las necesidades de la isla. La ex-
portacién radica en madera, carbdén ¥
pulpa de papel.

Su flota se ha especia'izado en el trans-
ports de madera con buques de 3.000 a
5.000 tons. Su linea méas extensa va des-
de Varino, un puerto en el Estrecho Tar-
taro, hasta Japén.

—~Compania de Navegacién Kamchatka

Su sede se ha'la en el puerto de Pe-
tropavlovsk en la bahia de Avachinskaya.
La Compafia atiende el trafico costero.
La carga del area fundamentalmente
es pescado en diversas formas y fase de
procesamiento,

El trafico de exportacién es exclusiva-
mente de madera hacia el Japén.

—Compania de Navegacién del Caspio

Con oficinas en Bakd. Posee gran can-
tidad de cargueros y petroleros. L.a cons-
truccién del canal WVolza-Baltice dieo
oportunidad de transportar cargas desde
el Baltico al Caspio. Es posible transpor-
tar cargas desde Europa hacia lran du-
rante tode el ano.
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—Compania de Navegacién del Lejano
Oriente

Con oficinas en Vladivostok, es la ma-
yor del Pacifico. Posee toda clase de bu-
ques.

Sus lineas cubren desde Japén, Corea,
Sudeste asidtico, Cuba, Australia, Cana-
da, Birmania, Indonesia y Ceylan.

5. Conclusiones parciales

a. El hecho que todas las unidades mer-
cantes de la URSS pertenezcan al Estado,
en caso de un conflicto bélico, le permi-
tira una gran flexibilidad y libertad de
accidén para su utilizacién con fines neta-
mente bélicos.

b. La Marina Mercante en tiempo de
paz permite entrenar a oficiales y perso-
na! naval, en aquellas areas donde pro-
bablemente se pueden desarrollar en el
futuro las operaciones de atague a las Co-
municaciones Maritimas,

c. La eficiente utilizacién de su red de
canales fluviales permite una gran flexi-
bilidad para distribuir las unidades mer-
cantes dﬁ EE'IIE'IEI.G con ]EH nECESidﬂdES
que puedan gensrarse en un conflicto bé-
lico. Al mismo tiempo, el solo empleo de
estas rutas interiores les brinda seguridad
durante su desp'azamiento, tanto a los
buques como a la Carga transpnrtada.

d. La poca edad de la flota mercante,
unida a su vigoroso incremento anual, es
un factor de fuerza, que en caso de una
guerra, estaria en condiciones des satisfa-
cer cualquier aumento del trafico mariti-
mo.

e. De la comparacién de los buques se
desprende que los soviéticos cuentan con
pocos buques tipo containers. Sus “bulk
carriers’ también son escasos y de poco
tonelaje. Su flota petrolera si bien es sig-
nificativa, su tonelaje promedio es pe-
quefio en comparacién con las flotas mun-
diales (36 tiene menos de 5.000
DWT). (Ver Tabla N? 5).

f. El hecho que la gran mayoria de sus
buques mercantes tengan pequefio tone-
laje, satisface una necesidad nacional de
emp'ear su red de canales interiores,
aprovechar sus pusrtos e infraestructura
comparativamente modesta y al mismo
tiempo utilizarlos para apoyar a paises en
desarrollo, que carecen de puertos apro-
piados para atender a buques de gran
tonelaje.
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TABLA N° 5
COMPARACION DE FLOTAS MERCANTES (31-DIC.-1969)
F Occidente | U.R.S.S. , Otwos Comunistas
Too de Bue | o o wt| TN p.wor N bWt
Carguen | 8.912| 71.430! 8201 55431 555 4.052
Tanques | 3.357,125.195. 344 4.620! 55 824
Carga Costero | 6591 3.911 | 158 637 | 23 73
Bu'k Carrier i .624| 42.556, 44 | 333 67 675
Pasajero/Carga ; 794| 3.984 73 193, 28 81
Pasajero/ Costero 33| 318] 1! 1 2 10
Metalero /Petrolero | 173] 9.989, 0| 0 3 59
Whaling Tanker i 10| 210 7 ' 118 | 0 0
Metaleros | 3371 9.320i 32! 195 | 23 357
Auto carrier i 611 524 0| 0] 2 | 13
Gaszeros 1 146! 1.146 2 51 0, 0
Collier ; 2390 1.706] ?[ 282 16 | 127
Madereros © o 150| 1.360, 170 831 6 | 24
Container | 157, 1.793. 0, 0! 0! 0
Parcial container | 101] 1.243] 0] 0 0 | 0
Otros tipos (32) | 3211 3.785. Ui (}1 0 ] 0
TOTAL: |?.ﬁ?3?2?3.4m 1. ﬂ?f 12, ?55 ?ﬂ{}‘ 6.295

TOTAL MUNDIAL = 19.5?{} buques con 297.523.000 DWT.

Los otros paises comunistas son: A'bania, Bulgaria, China, Cuba, Che-
coslovaquia, Alemania Oriental, Hungria, Corea del Norte, Polonia y Ru-
mania.

B.—TERMINALES MARITIMOS
| .—Generalidades

La responsabilidad de la construccién cos se ven obligados a cargar y descar-
mantencién y operacién de los puertos gar sus buques directamente desde los
en la URSS, pertenece a las Compafias carros de ferrocarril y/o camiones; lo
Navieras. Normalmente, en la organiza- cual les crea grandes problemas de coordi-
cion de las Compaiias se le asigna esia naciéon y a menudo grandes congestiones
responsabilidad a un Jefe de Departa- en los recintos portuarios. En condicio-
mento, el cual debe operar el puerto del nes 6ptimas, esta carga y descarga direc-
area geografica que se le ha entregado a ta es extremadamente eficiente, pero si
dicha Compania. por a'gin motivo no se cumplen estas
condiciones, las faenas se hacen suma-

Los administradores locales son los : :
mente dispendiosas.

encargados de operar dicho puerto y ve-

lar por el empleo eficiente de los medios El desarrollo de la infraestructura por-
que posee, los cuales incluyen toda la tuaria soviética no guarda relacién con
infraestructura portuaria. el explosivo incremento de la flota mer-

La mayoria de los puertos soviéticos Cante y su comercio exterior. Por ejem-
poseen solamente instalaciones limitadas p'o. debido a la falta de almacenaje apro-
para el almacenaje de la carga en tran- piado, gran parte de la carga se debe
sito, como asimismo, equipos para su ma- a/macenar al aire libre durante un perio-
nipulacién. Por este motivo, los soviéti- do considerable de tiempo. Si se consi-
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dera que la tendencia del comercio es
aumentar su flujo, se puede inferir que,
como las actuales instalaciones son insu-
ficientes, se debera planificar su duplica-
cién o triplicacién a breve plazo y pre-
supuestar grandes demoras en el manejo
y despacho de la carga. Este Gltimo as-
pecto es de gran importancia.

Ante el problema anterior ¥ en con-
sideracién a la naturaleza del comercio
exterior soviético, tltimamente se le ha
dado prioridad a la expansién de los me-
dios para manipular cargas voluminosas,
tales como el petréleo, los granos v los
minerales, Casi sin excepcidn, en los puer.
tos rusos se utilizan los mismos sistemas
de manipulacién para cargas poco volu-
minosas gque se emplean en Furopa. Las
griias en general se encuentran muy re-
cargadas de trabajn por tener gue cargar
v descargar directamente a los carros de
ferrocarril. También se puede decir que
normalmente las grias que utilizan, va-
rian de 5 a 50 toneladas, con incremento
de 5 toneladas.

Los ferrocarriles, transporte fluvial y
costero constituyven un excelente sisterna
de transporte para apoyar a los puertos
Llama la atencién la pequeiia proporcidn
de carga que se movi'iza por camiones
y/o wehiculos motorizados en general.

Los puertos casi en su totalidad han
sido construidos de concreto armado.
Asimismo, se intenta construir un mode-
lo standard para todos los gque se cons-
truvan o modernicen en el futuro. Una
rapida expansion de la infraestructura
portuaria, se ve retenida por la falta de
puertos naturales. Los principales puer-
tos europeos soviéticos deben contar con
rompeolas ¥y molos de abrigo. Los puer-
tos artificiales restringen el desarrollo
de las instalaciones portuarias y de los
elementos de interconexién. Otra gran
limitacién estd conformada por incapaci-
dad para mejorar el sistema de despeje
de la carga de los recintos portuarios,
ante la evidente comprobacién que el fe-
rrocarri] v los faluchos son insuficientes v
muy lentos.

2. Capacidad portuaria

La publicacién norteamericana ""World
Port Index’ establece que la URSS
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cuenta con 159 puertos en total, los cua-
les se encuentran distribuidos en los di-
versos mares que banan su territorio.

De acuerdo con las informaciones que
se logré reunir, en la URSS no existe
déficit de personal calificado para traba-
jar en sus terminales maritimos.

No se obtuvieron mayores anteceden-
tes que permitieran hacer un and'isis en
mayor profundidad de la capacidad por-
tuaria soviética. El dnico antecedente de
interés se refiere a que la tendencia ac-
tual es ir a la mecanizacién de ellos para
mejorar su eficiencia,

3. Conclusiones parciales

a. La mayoria de los puertos soviéti-
cos son de pequefias dimensiones y de
muy poca profundidad, lo cual limita se-
riamente, la cantidad y tone'aje de los
buques que pueden recibir, para satisfa-
cer el incremento de las exigencias que
originan en tiempo de guerra,

b. La URSS tiene una cantidad muy
pequena de puertos naturales y de éstos
solo se puede considerar como puertus
mayores a los siguientes: Odessa, Lenin-
grado, Murmansk y WVladivostok. Estos
puertos son los mas importantes en lo que
se refiere a su comercio exterior y prac-
ticamente se encuentran ubicados en los
cuatro puntos cardinales de su territorio.
c. Las cargas voluminosas (petréleo,
granos y minerales) reciben atencién
preferente en los puertos soviéticos, en
consideracién a que conforman gran par-
te de su trafico exterior.

d. La infraestructura portuaria no
guarda relacién con el gran aumento que
ha experimentado su Marina mercante.
Sus instalaciones son insuficientes ¥ an-
ticuadas, lo que se traduce en una ope-
racién mas lenta y antiecondmica. Su sis-
tema de despeje portuario es deficiente.
Todas estas consideraciones nos indican
que la URSS tiene un factor de debilidad

en sus terminales maritimos.

e. Las posiciones geograficas relativas
de sus principales puertos, con excepcidn
de Murmansk, permiten que pueden ser
neutralizados mediante el blogueo.
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C.—COMUNICACIONES DE
CABOTAIE

1. Generalidades

La Unién Soviética, como vya nos he-
mos referido anteriormente, por muchos
anos ignoré al mar como una via de co-
municacion. Su mentalidad, de corte ne-
tamente continental, la impulsé a des-
arrollar un sistema de transporte para su
comercio interior, que fuera consecuente
con su realidad geografica. Asi, podemaos
ver que los rios se han constituido en el
segundo medio mas importante de trans-
porte, en volumen transpurtadn. siguien-
do a los ferrocarriles,

Rusia, a pesar de contar con un inmen-
go litoral, no lo puede utilizar plenamen-
te, ya que éste permanece helado duran-
te los meses de invierno. Esto también
ha oblizado a los rusos a utilizar la via
fluvial para su trafico de cabotaje.

La unién de los principales rios euro-
peos ¥ algunos de la parte sur del Asia
Central soviética, ha permitido la inter-
conexién de cinco mares, con lo que se
han acortade considerablemente las dis-
tancias navegadas entre los puertos que
sirven a las Areas mas industrializadas,
que son justamente las gue geaeran, en
mayor medida, el trafico de caboraje.

La interrupcién del trafico por el Ca-
nal de Suez, en estos altimos cinco anos,
practicamente, ha paralizado el trafico de
cabotaje entre la zona corazén de ]a
URSS y sus provincias del Lejano Este.
Por otra parte, la utilizacién de la ruta
norte sélo es posible durante algunas sz-
manas en los meses de verano.

El empleo en gran esca'a de oleoduc-
tos vy gaseoductos, a partir de la |l Gue-
rra Mundial, le ha restado a la Marina
Mercante una fuente importante de tra-
fico.

El Plan Quingquenal de Desarrollo de
1965-1970 puso énfasis en el mejora-
miento de los puertos ¥ su infraestructura,
que se emplean como puertos de expor-
taciéon, relegando a un segundo planc a
los que se dedican al trafico de cabotaje.

El nueve Plan Quinguenal 1970-1975,
por el contrario, ha cambiado completa-
mente su orientacién con respecto a su
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antecesor. Se pretende ahora impulsar el
transporte fluvial, incrementandolo en un
24 de su actual capacidad para trans-
portar carga. Para este objeto se impul-
sara la construccién de buques aptos para
la navegacién mar-rio-mar. Se materia-
lizarda también la construccidn de com-
plejos transbordadores de carga alta-
mente mecanizados v se mejoraran subs-
tancialmente las vias fluviales que enla-
zan con las regiones de Siberia. En esta
etapa, estd prevista !a entrada en opera-

ciones de los puertos mecanizados en el
Obi" v “Lena’”.

2. Volumen y distribucién del trafico

El volumen total del trifico de cabo-
taje alcanzé en 1968 a 98.000.000 de
toneladas métricas. La mayor parte del
trafico de cabotaje se realiza en la URSS
por la via Fluvial,

Las principales cargas que se transpor-
taron por la via fluvial, corresponden a
la madera, con un 43% del volumen to-
tal, los materiales de construccién (la-
drillos ¥ cemento) le siguen en impor-
tancia con un 33%. El volumen restan-
te se distribuye entre granos, petrdleo,
minerales y articulos alimenticios.

El movimiento de mercaderias del
transporte fluvial logré en 1971 la can-
tidad de 400.000.000 de toneladas mé-
tricas, lo que corresponde a unos
200.000.000.000 de toneladas-kiléme-

tros de carga transportada.
3. Zonas Focales

Del estudio de las comunicaciones ma-
ritimas de cabotaje se pueden deducir
las siguientes zonas focales para este tra-
fico, de acuerdo con el siguiente orden
de importancia:

a. Zona del Mar Baltico. Comprende el
area geografica desde el limite mari-
timo con Finlandia hasta el limite
maritimo con Polonia. En esta zona
se encuentran ubicados los puertos de
Leningrado, Kronstadt, Tallin, Riga,
Klaipieda, Kaliningrado, y Danzig.

b. Zona del Mar Negro. Comprende el
drea geografica del Mar Nezro y el
Mar de Azov dentro de la cual se
encuentran ubicados los puertos de
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Odessa, Sebastopol y Kerch, entre los
de mayor importancia.

c. Vladivostok. Incluye el puerto de!
mismo nombre.

d. Zona del Mar Caspio. Incluye los
puertos de Bakda y Astrakhan.

e. Murmansk. Incluye el puerto del mis-
mo nombre.

f. Zona del Mar B'anco. Incluye a los
puertos de Belomorak, Kande'aksha,
Onega v Arcangel.

4. Conclusiones parciales

a. La mayor parte del trifico de cabo-
taje de la URSS se realiza por la via
fluvial, utilizande buques mercantes
de poco tonelaje y embarcaciones es-
pecia'mente construidas para este
efecto (faluchos).

b. La zona focal méas importante se en-
cuentra ubicada en el Baltico, espe-
cialmente en el Geolfo de Finlandia,
la cual puede ser relativamente facil
de neutralizar mediante el minaje
ofensivo o bloqueo.

¢. Las obras de arte de la red fluvial son
sumamente vulnerables. Su destruc-
cién por actos de sabotaje u opera-
ciones de interdiccién puede causar
serios trastornos al frente econdémico
y frente bélico, en tiempo de guerra.

D.—COMUNICACIONES DE
ULTRAMAR

| . Generalidades

El éxito del comercio exterior soviéti-
co se refleja en el continuo aumento del
nimero de paises con los que la URSS
mantiene relaciones comercia'es. En 1946
comerciaba con 39 paises, en cambio en
1968 esta cifra se elevé a 102,

Los paises socialistas son los principa-
les client:s comerciales de la URSS, a
pesar gue un volumen importante de este
comercio se ha volcado hacia los paises
en desarrollo, en estos iltimos anos. Tam-
bién ha contribuido a disminuir este por-
centaje de! comercio asignado a los pai-
ses comunistas, el progresivo alejamien-
to de China Continental de la érbita so-
viética.

En la actualidad (1968), la URSS co-

mercia con mas de 70 paises en desarro-
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llo. El valor de las exportaciones sovié-
ticas supera el valor d= las importaciones
de éstos, por un margen substancial, que
en 1968 fue de 890.000.000 de délares.
Esta enorme diferencia en la balanza de
pago se expica porque gran parte ds=
las sxportaciones se realizaron en virtud
de acuerdos crediticios.

E! crecimiento a nivel mundial de las
operaciones de comercio, es una ayuda
apreciable para los rusos, los cuales pue-
den preparar a oficiales y personal de
reserva para la Armada. Asimismo, em-
barcan a oficiales navales en buques mer-
cantes, por cortos periodos, para obte-
ner informeaciones de inteligencia. Todo
esto parece indicar que la URSS conside-
ra a las rutas maritimas como un campo
de batalla mas y en este sentido esta
usando todo su potencial maritimo para
robustecer su prestigio.

En el campo estrictamente comercial,
la URSS contintia arrendando sus petro-
leros a Gran Bretana, Italia v a otros
paises para transportar petréleo desde el
Golfo Pérsico. Esto ademas de la ganan-
cia material que representa, le permite
introducirse en las lineas mas vitales pa-
ra !a supervivencia de Europa. Sus lineas
de comunicaciones maritimas en Orien-
te se han mantenido; en cambio, las de
Occidente han aumentado.

Acontecimientos recientes son inqguie-
tantes, en lo que se refiere a la compe-
tencia comercial. Los rusos han abierto
una oficina comercial en Japén para ob-
tener un servicio regular de arriendo pa-
ra sus bugues mercantes y de este modo
logra un empleo total de su flota, ya que
sus puertos no se pueden utilizar duran-
te el invierno. Esto representa una seria
competencia para Hong Kong, que es
una de las capitales del mundo navisro.

Suecia y Finlandia, ambos producto-
res de buques para la URSS, ya estan
sufriendo la competencia soviética, de-
biendo reducir sus bugues de pasajeros
entre Estocolmo y Leningrado, al no po-
der competir con los buques de bandera
rusa,

Los paises socialistas en general, es-
tablecen varias formas de discriminacion
para los buques de bandera extranjera.
En este sentido se destaca la sistematica
diversién de todas las cargas, tanto de
importacién como de exportacién a bu-
ques comunistas, y por otra parte, la
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gradual infiltracién en todas las lineas
estab'ecidas en Europa Occidental me-
diante el "Dumping’’.

2. Comercio de exportacién

El valor total de las exportaciones
(F.O.B.) durants el ano 1968, alcanzé
a la suma de US$ 9.649.000.000. Esta
cantidad se puede desglosar por paises
y en valor, como sigue:

Estados Unidos de XN.A. Uss 39,000,000
Cannda e 23.000.000
Amérien Latina - 580,000,000
Mereado Comin Europeo i 710,000,001
Palses Socialistas W 8, 040,000,000
Africn " A05 000,000
Asia w  4T0.000.000
Oceania - 2.000.000

Sélo una parte de este comercio sxie-
rior se realiza por la via maritima. En
1968, se transportaron 98.459.000 to-
neladas métricas de productos de expor-
tacién. Esta cifra se descompone como
sigue:

A2.442.000 Ton, Métr,
19.968.000 Ton. Métr,
a7.577.000 Ton.Méir.

8.152.000 Ton.Méir

Petréleo erudo
Productos del petréleo
Carga general

Otras eargas

Los productos de exportacién ma:
importantss son: petréleo v sus deriva-
dos, metales ferrosos y no ferrosos, ma-
quinarias y equipos industriales, madera,
carbén, azicar, algodén, productos qui-
micos, etc. En la Tabla N* 6 se mues-
tran los principales paises en desarrollo
con los que comercié la URSS en 1968.

3. Comercio de importacién

El valor total (C.ILF.) de las impor-
taciones durante el afio 1968 alcanzé a
la suma de US$ 8.536.000.000. De esta
cantidad, sélo se obtuvieron las cantida-
des de productos importados desde los
paizes en desarrollo, en millares de to-
neladas, que se distribuye como sigue:

Frutas cltricax 175,0
Carno en grano 108,0
Cufé 34

Tejidos de algodén 45,7 Milloncs de metros

(EXERO-FEBRERO
Hilndos de algodin 16,3
Filras (e nlgodin 130,0
Frutns svenn B35
Cucros graniles 14780 Millares de piczas
Cucros pequefios  20.787,0
Arroz 1590
Caucho nnturnl 326,0
Caiia de axfiear L7320
Té 220
Talaco 10,6
Vinos 08,7
Liamn 270
TABLA N° 6

PRINCIPALES PAISES EN DESARRO-
LLO CON LOS QUE COMERCIO LA
U.R.5.5. EN 1968

Paises Import. Export.
Afganistin 31,1 40,0
Argelia 27.8 32,2
Argentina 28,9 3.3
Brasil 27.8 14,4
Birmania -— 2,2
Ceylan 16,7 11,1
Cuba 277.8 6244
Ghana 21,1 8.9
Guinea 3.3 13,3
India i83,3 183,3
Indonesia 18.8 5.6
Iran 40,0 87,8
[rak 3.3 51,1
Malasia 100,0 —y
Ma'i 2,2 8,9
Marruecos 18,9 18,9
México 8,9 2.2
Nigeria 21,1 12,2
Pakistan 11,1 36.7
Rep. Arabe Unida 1711 197.8
Siria 21,1 42,2
Sudan 12,2 15,6
Tiinez 5.6 3.3
Turquia 30,0 3
Uruguay 1.1 1,1
Yemén 1.1 6.7

1.138,0 2.028,0

Totales:

(Cantidades en millones de délares nor-
teamericanos).
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Lineas de comunica-
ciones maritimas que
cubre la URSS, -
e

En general, las principales importa-
ciones de los paises desarrollados estan
formadas por maquinarias, productos qui-
micos, plasticos, equipos electrénicos, lo-
comotoras de ferrocarril (diesel y eléc-
tricas), vagones de ferrocarril, buques,
camiones y autobuses. En los iltimos afios
se han importado fabricas completas pa-
ra productos gquimicos, tratamientos de
madera, etc.

4. Lineas de comunicaciones de
ultramar

La ubicacién geografica de la URSS
con respecto a los centros de consumo
de sus productos de exportacién y a los
productores de sus necesidades de im-
portacion, conforma las comunicaciones
maritimas de ultramar, las cuales gene-
ran las siguientes lineas generales:

a.—Linea General Norte.— Desde Mur-
mansk hacia Viadivostek, via Océa-
no Artico.

b.—Linea General Weste.— Desde Le-
ningrado hacia Canadd y costa
atlantica de América del Sur.

¢.—Linea General Sur.— Desde Lenin-
grado hacia la costa atlantica de

Africa,
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d.—Linea Mediterraneo.— Desde Odes-
sa a los paises riberefios del Medi-
terraneo.

e.—Linea General Este.— Desde el Mar
Negro hacia el Golfo Pérsico-India
y la costa oriental de Africa.

f.—Linea General Sureste.— Desde
Vladivostok hacia Australia via sud-
este asiatico.

g.—Linea Lejano Este.— Dzasde Vladi-
vostok hacia Canada v Vladivostok
a Valparaiso.

El comercio ultramarino de la URSS
es servido, en las direcciones generales
antes indicadas, por sus compaiias na-
vieras estatales.

a. Linea General Norte

Por esta linea, que se conoce mas co-
munmente por la Ruta Norte, se movili-
za durante los meses de verano una apre-
ciable cantidad de carga. En 1964, la
navegaron |20} buquss mercantes trans-
portando 2.500.000 toneladas de carga
en total. Esta ruta es de vital importancia
para poder desarrollar a la Siberia. Los
grandes rios de esta region que desaguan
en el Océano Artico, permiten extraer la
madera de la explotacién de los inmen-
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sos bosques de madera dura, los mine-
ra'es y otras grandes riquezas de la zona,
va mencionada anteriormente, las cuales
no pueden ser explotadas comercialmen-
te por falta de transporte,

b. Linea General Weste

Por esta linea general fluye una parte
importante del comercio exterior sovié-
tico. 56'o el comercio exterior con Cuba,
toma el 30% del comercio de exporta-
ciéon a los paises en desarrollo con una
equivalencia de 624,4 mil'ones de déla-
res. Canadid absorbe el 0,39 del total
con 23 millones de dé'ares, Brasil 14,4
millones de délares y Uruguay US$ 1,1.
millones de délares. Esta linea tiene una
zona de confluencia en el Baltico.

c¢. Linea General Sur

Esta linea tiene una mayor importa-
cioén estratégica y politica que econémica.
Por ella fluye el 9% del valor total de
las exportaciones soviéticas, sumando la
cantidad de 710 millones de dé'ares.
Esta ruta permite a la Marina mercante
soviética tener acceso a los puertos més
importantes del comercio internacienal.
{(Amberes, Rotterdam, Londres, ete.).

d. Linea del Mediterrianeo

En la actualidad, es la linea general
méas importante de las comunicaciones
maritimas rusas. El crecimiento de la in-
fluencia politica y militar soviética so-
bre los paises arabes va en constante
aumento y paralelo con esto, su comer-
cio exterior con el'os. Por ejemplo la
RAU absorbe el 15% del total de las
exportaciones con 171,] millones de dé-
lares y se importa el 9.8 % que equivale

a 197.8 millones de délares.

e. Linea General Este

Esta linea se ha visto muy perjudica-
da por el cierre del Canal de Suez. En
estos momentos, se mantiene como una
linea de navegacidon comercial entre los
paises de esa area geografica, pero co-
mercia directamente con puertos rusos.
En el caso de la dGltima guerra indo-pa-
kistana, que dio origen al nacimiento del

{ENERO-FEBRERD

Estado de Bangla Desh, los abasteci-
mientos militares rusos para los indies,
se transportaron desde Vladivostok y no
desde el Mar Negro, como era lo acos-
tumbrado. Esta linea representa el 9%
de las exportaciones a la India que su-
man |97.8 millones de délares v al Irdn
con el 4,3% con 87,8 mi''lones de déla-
res.

f. Linea General Sudeste

Esta es otra de las lineas méas impor-
tantes de la URSS; por el'a se abastece
a los paises de Corea del Norte, Vietnam
del Norte, Indonesia, Malasia v otros.
Esta linea cubre el 23% de! total en va-
lor de las exportaciones de Rusia. No se
obtuvieron informaciones sobre las can-
tidades de carga transportada, la cual
debe ser bastante significativa, especial-
mente, en lo que se refiere a carga mili-
tar.

g. Linea del Lejano Este

Esta linea estd orientada a cubrir las
necesidades de transporte con el Canada,
especia'mente, en lo referente a las im-
portaciones de granos. Esta misma linea
amplié su campo de accién hacia el Pa-
cifico Sudoriental, creando la ruta Vla-
divostok-Valparaiso, transportando en
1970, en un total de: Importacién
1.511,9 toneladas con un wvalor de
US$ 386.073 v de exportacién de 74.5
toneladas, con un valor de US$ 192.323.

5. Conclusiones

a. La dependencia de la Unidén Soviéti-
ca de sus comunicaciones maritimas
de ultramar, es pequena a pesar que
el pais no es totalmente autosuficien-
te. Pero en cambio, son muy impor-
tantes desde el punto de vista politico
y mihtar.

b. El extraordinario aumento del ndme-
ro de paises con que comercia por la
via maritima, la obligan a incremen-
tar su flota mercante para satisfacer
las necesidades de su comercio ex-
terior, lo cual se considera un factor
de fuerza en una hipétesis de guerra.

c¢. La ubicacidn geografica de la URSS,
le permite tener acceso al QOcéano
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Pacifico v Océano Atlantico, lo cual
la deja en una situacién privilegiada
para generar lineas de comunicacio-
nes a los principalss centros produec-
tores y consumidores. Por otra par-
te, sus principales puertos, que atien-
den el triafico de ultramar, determi-
nan zonas de confluencia imposibles
de suprimir ¥ que no se encuentran

bajo su control. Esto se considera un
factor de debilidad.

Noruega posee una posicién privile-
giada para atacar las lineas de comu-
nicaciones maritimas soviéticas en el
Atlintico Norte, Lo mismo es valide

para Turquia en el Med'terrdneo ¥
para Japdn en el Pacifico.

El hecho que casi 'a totalidad del co-
mercio exterior soviético se realice
en buques de su bandera, facilita su
ataque en caso de un conflicto bélico.

La capacidad de la Marina mercante
rusa para navegar en todos los ma-
res del mundo, facilita la obtencién
de inte'igencia y permite familiarizar
a oficiales y personal con las carac-
teristicas de las probables areas de
operaciones en caso de un conflicto
bélico.
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