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Las rutas maritimas a lo largo del Océano Artico, bordeando las costas del Norte de Estados
Unidos de NA., Canadd y Rusia, poseen un enorme potencial para disminuir el tiempo empleado
en la navegacion para el transporte de mercancias por mar desde el Pacifico a las Costas del
Atlantico europeo y Estados Unidos de Norteamérica y viceversa. Ademas, este nuevo escenario
puede proporcionar una nueva forma de explotar y transportar aquellos recursos naturales
susceptibles de ser obtenidos desde el Artico, tales como el petréleo y el gas, recursos que de
acuerdo a investigaciones recientes, representan mas de un quinto de las reservas actuales
del mundo. Actualmente, estas rutas no pueden ser usadas con regularidad debido a la capa
de hielo presente; sin embargo, como consecuencia del derretimiento de los hielos derivado
del cambio climatico, se puede generar un nuevo escenario que permita el libre transito de las
naves, al menos de manera estacional. Como consecuencia de lo anterior, el empleo masificado
de las rutas, puede significar un incremento del trdfico maritimo y, por ende, el incremento

del riesgo de dafo ambiental,
maritimos y la contaminacion marina.

derivado de las consecuencias indeseadas de los accidentes

- Introduccidn.

n una reciente difusién, la tele-

vision rusa transmitié un video

filmado el 3 de agosto de 2007,
el que muestra un robot submarino
colocando una bandera nacional en
el fondo marino del Océano Artico. La
imagen, difundida ademads por la prensa
electrénica, fue interpretada como una
demostracion de una clara voluntad
de la politica maritima del pais el cual
pretende, en el corto plazo, presentar
un reclamo territorial ante la Organi-
zacion de las Naciones Unidas (ONU),
por un vasto territorio de la plataforma
continental en el Artico, actualmente
no sometido a la jurisdiccién de ningun
Estado, en lo que puede ser considerado
como una frenética carrera multinacio-
nal para explotar sus potenciales rique-
zas.

Conforme a lo senalado por el perio-
dico electronico “Christian Science
Monitor”, el Kremlin tendria dentro de
sus prioridades inmediatas el anexar a
su territorio una superficie cercana a los
500 mil km? de territorios ricos en hidro-
carburos que representan hasta un 25%
de las reservas mundiales de minerales
y recursos pesqueros y, lo mas impor-
tante, la posibilidad de ejercer el control
de una de las nuevas rutas maritimas a
través del Artico, derivadas del cambio
de su configuracion como consecuencia
del derretimiento de sus hielos.

La disminucién de la capa de hielo
polar, derivado de los efectos del calen-
tamiento global, ha significado un incre-
mento de la actividad humana en el
Artico, generando una creciente
preocupacion por el futuro de esta
region. Conforme a las actuales estima-
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ciones, se prevé que la region estard
practicamente libre de hielos, en la tem-
porada de verano, a fines del ano 2030,
generando la posibilidad de empleo de
las dos rutas de navegacion transarticas,
conocidas como el Paso del Nor-Oeste,
que circunnavega los Estados Unidos
de Norteamérica (Alaska), Canada y el
territorio de Groenlandia, perteneciente
a Dinamarca, y la Ruta del Mar del Norte
(o anteriormente conocida como Paso
del Nor-Este) que une los océanos Atlan-
tico y Pacifico a lo largo de las costas de
Rusia y Siberia.

Pute el Mar de| Nevte

Rutas de navegacion, paso del Nor-Oeste a Ruta del Mar
del Norte.

El empleo semipermanente de estas
rutas de navegacion, tendra numerosos
efectos en el comercio maritimo mun-
dial, al reconocerse que en su transito
se produce un ahorro de tiempo vy, por
ende, de combustible, generando varia-
ciones sustanciales en el mercado de
fletes. Al mismo tiempo el empleo de
las, hasta ahora, subutilizadas rutas,
puede significar el desarrollo de la nave-
gacion entre Europa y Asia, sin olvidar
que el interés por su uso trae consigo las
ya sefaladas pretensiones de soberania.
En un escenario paralelo, la apertura de
nuevas rutas derivadas de los efectos
del calentamiento global, puede signifi-
car la posibilidad que se generen nuevas
migraciones de especies marinas v,
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necesariamente unido, la posibilidad que
territorios hasta ahora virgenes, sufran
los efectos de los accidentes maritimos,
normalmente asociados a la contamina-
cion marina.

El presente ensayo, analiza algunas
de las principales consideraciones relati-
vas a la masificacién del empleo de las
rutas del Artico, determinando los prin-
cipales efectos que pueden generarse
sobre la actividad maritima internacio-
nal.

- El Arfico y su gobernabilidad.

Existen muchas definiciones disponi-
bles para reflejar lo que se conoce como
Artico; sin embargo, aquella general-
mente aceptada se refiere al conjunto de
tierras, mares y hielos ubicados al norte
del Circulo Polar Artico, ubicado en las
proximidades de la Latitud 66° 33" Norte.
En esta extensién de territorio se ubican
los denominados ocho “paises articos”:
Estados Unidos de Norteamérica (por
el Estado de Alaska), Rusia, Noruega,
Dinamarca (por la regién auténoma de
Groenlandia), Finlandia, Suecia, Islandia
y Canada. De estos 8 paises, sélo 5 son
Estados riberefios del Artico: EE.UU.
(Alaska), Rusia, Noruega, Dinamarca
(Groenlandia) y Canada. Los ocho paises
articos se han agrupado en una orga-
nizacién intergubernamental denomi-
nada “Consejo Artico”, nacida luego de
la Declaracion de Ottawa en 1996 y fue
concebida como un organismo de alto
nivel para proporcionar un medio de
promocién de la cooperacién, coordina-
cion e interaccion entre dichos paises,
incluyendo la participacion de las comu-
nidades indigenas del Artico.

Conforme al tratado multilateral de
su conformacion, el Consejo esta cons-
tituido por paises articos y no articos;
estos ultimos, s6lo en calidad de obser-
vadores, entre los cuales se cuentan el
Reino Unido, Francia, Alemania, Polonia,
los Paises Bajos, Espana, China, ltalia,
Corea del Sur, Japén y la Comisién Euro-
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pea (6rgano ejecutivo de la Unidon Euro-
pea).

- El Artico y su relacién con la
Convencidén de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar.

Un aspecto de especial consideracion
actual, corresponde a los pretendidos
reclamos de soberania de los paises ribe-
refos del Artico, sobre la extension de
su plataforma continental, con el fin de
poder acceder bajo un escenario legal, a
los recursos disponibles en el area.

Al respecto, es necesario considerar
que la parte VI de la Convencion de las
Naciones Unidas sobre el Derecho del
Mar, que contiene los articulos 76 al 85,
define la plataforma continental como:
“...el lecho y el subsuelo de las areas
submarinas que se extienden mas alla
de su mar territorial y a todo lo largo de
la prolongacién natural de su territorio
hasta el borde exterior del margen conti-
nental, o bien hasta una distancia de 200
millas marinas contadas desde las lineas
de base a partir de las cuales se mide la
anchura del mar territorial, en los casos
en que el borde exterior del margen
continental no llegue a esa distancia”.
Conforme a la Convencién, los Estados
riberenos, tienen jurisdiccion soberana
sobre los recursos, incluyendo el petré-
leo y gas de su plataforma continental.

Por su parte, el Anexo 2 de la Con-
vencion, basado en las disposiciones
contenidas en el articulo 76, conforma
la “Comision de limites de la plataforma
continental”, para aquellos Estados que
declaren una plataforma superior a las
200 millas marinas, opcion que la propia
Convencidon permite cuando exista la
voluntad de algun Estado para reclamar
una extension adicional de su plataforma
continental basada en investigaciones
con soporte cientifico y técnico, exten-
sion que debe ser sancionada y evaluada
por la citada comisién, conforme al pro-
cedimiento que la propia Convencidn
establece.
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Las prescripciones contenidas en la
Convencion Internacional sobre el Dere-
cho del Mar, en lo relativo a la extensién
de la plataforma continental y las formu-
las creadas para los paises con el propo-
sito de efectuar sus reclamos territoriales
adicionales cuando exista evidencia cien-
tifica, representa el Unico marco legal
disponible para hacer frente a la proble-
matica regional, amparado en esta nor-
mativa, universalmente aceptada.

- El cambio climdtico, el
derretimiento del hielo del Artico y la
apertura de las rutas de navegacion.

Conforme a numerosas investigacio-
nes cientificas, se estima que al término
del verano de cada afno, a contar de 2030,
las rutas del Artico estaran disponibles
para la navegacion maritima, como con-
secuencia de los efectos del calentamiento
global. Estos efectos, investigados desde
hace mas de tres décadas, se derivan del
denominado “Efecto Invernadero” que
significara un incremento de hasta 6° C
en las regiones articas, con consecuencias
de diverso tipo, entre ellas, la reduccion
de la extensiéon y espesor del hielo artico
y la cantidad del hielo persistente, vale
decir aquel que se mantiene todo el ano.
Conforme a lo anterior, los cientificos coin-
ciden que, hacia el aho 2030, el escenario
artico pasara de una condicidon “cubierto
de hielos” a una condicion, en verano,
que podra considerarse como “ocasional-
mente libre de hielos”, pudiendo ser eva-
luada como aceptable en términos de la
seguridad de la navegacion.

La condicion anteriormente descrita,
significarda que la antigua busqueda de
la ruta que permitiese navegar desde
el Atlantico hacia el continente Asiatico
por una ruta mas corta, podrd ser una
realidad. En efecto, el derretimiento del
hielo artico permitira que las dos rutas
de navegacion, el paso del Nor-Oeste y
la ruta del Mar del Norte, anteriormente
conocida como el Paso del Nor-Este,
puedan ser empleadas masivamente para
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el transporte maritimo y, adicionalmente,
permitir la explotacion de los recursos
naturales disponibles en los territorios
actualmente cubiertos de hielo, princi-
palmente petrdleo y gas, asi como la eje-
cucion de otras actividades relacionadas
como la pesca y el turismo artico.

La ruta de Mar del Norte o Paso Nor-Este
(Northern Sea Route), bordeando la costa de
Rusia y Siberia, tiene una longitud de 2.600
millas nduticas y ha sido empleada por
Rusia desde principios de los anos 30, pero
abierta al resto de los paises a comienzos de
los 90. Esta ruta, puede ser eficiente para el
transito de naves para satisfacer las necesi-
dades de transporte maritimo entre Singa-
pur y Europa del Norte. Por su parte, el Paso
Nor-Oeste (Northwest Passage), bordea las
costas de las islas articas de Canad4, conec-
tando los Estrechos de Bering y Davis,
donde se verifican entre 5 a 7 diversas rutas
potenciales de ser usadas, con diversas
limitaciones para el tamano y calado de las
naves, siendo la principal, aquella que se
extiende a través del Estrecho de McClure,
desde la Bahia Maffin, hasta el Mar de Beau-
fort ubicado al norte de Alaska. Al igual que
la ruta del Mar del Norte, esta ruta puede
ser potencialmente eficiente para asegurar
el transito de naves desde Asia, al Norte de
Shanghai, hacia la Costa Este de Nortea-
meérica, con una disminucion cercana a las
2.200 millas nauticas, respecto a la ruta a
través del Canal de Panama.

Lo T T—
Passage 4 rosumc
DCEAN

La ruta del paso Nor-Oeste (Northwest Passage). Fuente de
la imagen: Sitio web de Athropolis Arctic Maps. http://www.
athropolis.com/map9.htm
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Adicionalmente, una potencial ruta
directa a través del Polo Norte, puede
significar un transito de sélo 2.100 millas
nauticas entre el Estrecho de Bering y el
Mar del Norte, vale decir, aun mas corta
que la “Ruta del Mar del Norte”, pero
sdlo posible ante un escenario de mayor
derretimiento de hielos.

MNorthwest
Passag Northermn

Sea Route

Las rutas del artico: Northwest Passage o Paso Nor-Oeste

y la Ruta de Mar del Norte, o paso Nor-Este (Northern Sea

Route). Fuente de la imagen: Programa de las Naciones
Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA).

- Lassituacién maritima actual.

En la actualidad, casi todo el trans-
porte maritimo efectuado a través de
las rutas articas, corresponde al transito
de recursos naturales desde los puer-
tos ubicados en el océano Artico o para
entregar mercancias o suministros a los
puertos e instalaciones de apoyo a la
extraccion de dichos recursos, verifican-
dose principalmente un transito regional
y no transartico.

Una importante actividad maritima
efectuada desde hace algunos anos,
corresponde al turismo artico, lo cual
ha motivado que en el seno de la Orga-
nizacion Maritima Internacional (OMI)
se hayan generado iniciativas para
incrementar las medidas de seguridad
maritima aplicables a las naves, las dota-
ciones, los dispositivos de salvamento,
las interpretaciones sobre transforma-
ciones de buques tanques y las directri-
ces sobre los programas intensificados
de inspecciones, entre otros, conside-
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rando las extremas condiciones climati-
cas a las cuales puedan verse expuestos
los pasajeros de dichas naves y la leja-
nia de la operacion, que puede limitar
la ayuda, en caso de sufrir algun tipo de
accidente.

Otros aspectos maritimos de impor-
tancia y relevantes para la masificacion
de las rutas empleadas para el comercio,
corresponden a que por la limitada activi-
dad actual se verifica la falta de ayudas a
la navegacion y las enormes dificultades
que significa el fondeo y mantencion de
ayudas a la navegacion por los efectos
que sobre ellas puede producir el hielo y,
adicionalmente, la falta de actualizacion
en las cartas de navegacion del area. En
el ambito del factor humano, las tripu-
laciones no cuentan de manera masiva
con la debida experiencia y capacitacion
para la navegacion de estas rutas. Por su
parte, en el ambito privado, al no existir
un adecuado conocimiento de las reales
condiciones de seguridad en la navega-
cion, la industria del seguro maritimo, no
puede formular adecuadamente la base
de calculo para el cobro de las primas de
seguros, acordes al riesgo real que estén
dispuesto a cubrir de manera masiva.

- Interés nacional y estrategias de los
paises drticos y no-drticos.

En términos generales, puede decirse
que los denominados paises articos han
buscado evitar el conflicto, como una
manera de ganar el tiempo necesario y
suficiente para consolidar sus activida-
des en al area y, al mismo tiempo, dar
término a los estudios cientificos que
puedan justificar sus reclamos sobera-
nos sobre la extensién de la plataforma
continental. Lo anterior, considerando
que todos los paises riberefios del Artico
tienen conciencia acerca de la existencia
de la gran diversidad de recursos natura-
les susceptibles de ser explotados.

Actualmente, los recursos explota-
dos del Artico, significan un 12 % del
Producto Interno Bruto (PIB) de Rusia,
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el 25% de sus exportaciones y una can-
tidad de empleos directos que asciende
a 3,5 millones de puestos de trabajo,
principalmente por actividades de pesca,
mineria e industria del petréleo. Por su
parte, para Noruega, las actividades pro-
ductivas del Artico, le significan un 5,7%
de su PIB, desarrollado en industrias
y actividades similares a las de Rusia.
En menor medida cuantitativa, las acti-
vidades afectan a Canada, Noruega y
Dinamarca; sin embargo, para Islandia,
significan un 11,4% de su PIB y hasta el
70% de sus exportaciones.

- Los efectos en el comercio maritimo
internacional.

En términos generales, puede asu-
mirse que el Artico estd estrechamente
unido a la economia global mundial,
por cuanto esta region proporciona un
escenario susceptible de explotacion
masiva de recursos que, conforme a
todas las indagaciones actuales, signi-
fica una fuente de reservas fundamental
para las economias de sus paises ribe-
rehos y, por extension, hacia el resto
del mundo. Como se ha sefalado, en
esta region existen numerosas oportu-
nidades de explotacion de recursos; sin
embargo, esta explotacion se orienta
mas bien a las actividades extractivas
del petrdleo, gas y la mineria submarina
asi como el turismo. Esto significa que,
por las especiales condiciones de las
rutas aun no plenamente disponibles,
no se prevé que afecte mayormente en
el corto y mediano plazo al mercado de
las naves portacontenedores, al menos
no tanto como influira la ampliacién del
Canal de Panama, programada para ser
entregada en agosto del 2014, cuando
se cumplan 100 afnos del primer transito
oficial. Lo anterior, porque este mercado
de buques se oriente principalmente al
transporte de mercancias elaboradas y
de alto valor.

Conforme a los registros de actividad
de los paises articos, puede verificarse
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que las principales iniciativas correspon-
den a las efectuadas por las entidades
relacionadas con las actividades de guar-
dacostas o sus equivalentes y, ademas,
todos los paises con interés en el éarea,
desarrollan actividades basadas en el
orden legal imperante, conformando un
sistema ordenado, donde los conflictos
armados, conforme al escenario actual,
son improbables. En este contexto, es
probable que los paises con intereses
en el area, potencien sus actividades
de indole maritima, ya sea con la cons-
truccion de nuevas unidades del tipo
rompehielos o la formulacion de nuevas
politicas e iniciativas que permitan una
mejora en la presencia de operaciones
de investigacion, presencia, asistencia,
busqueda y salvamento o preserva-
cion del medio ambiente acuatico, entre
otras.

Respecto a la presencia y empleo de
la regidn artica de manera masiva para
favorecer al comercio maritimo interna-
cional, se prevé que deberd formularse
una nueva dimension del conocimiento
de la realidad maritima, atendiendo al
nuevo escenario de las rutas de nave-
gacion disponibles en el futuro, espe-
cialmente por el transito de buques mas
grandes que los que frecuentan las rutas
en la actualidad. En este escenario, es
previsible la aplicacion de un “Arctic
Domain Awareness”, lo cual debera
conllevar un enfoque preventivo, princi-
palmente porque la operaciéon maritima
en la region no es una actividad regu-
lar, debiendo anticiparse la capacitacion
y entrenamiento de todas las personas
susceptibles de participar en las diversas
actividades que seran desarrolladas vy, al
mismo tiempo, disenar los mecanismos
de control y prevencion aplicados por las
actuales disposiciones de la normativa
maritima vigente.

La prevision, en términos de prepara-
cion personal, debe incluir un adecuado
conocimiento del area de operacion y del
ambiente fisico, considerando que en la
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region se verifican significativas diferen-
cias en aspectos de meteorologia, clima-
tologia, oceanografia, hidrografia, rutas
de navegacion (incluyendo la provisiéon y
empleo de Servicios de Trafico Maritimo
(VTS)) , estudios del hielo y puertos de
refugio, entre otros.

Sin perjuicio de la preparacion lle-
vada a cabo, es necesario considerar que
la apertura de las rutas del Artico, conlle-
vara asumir situaciones que actualmente
no pueden ser previstas, siendo sus ries-
gos aun desconocidos. Por esta razon, el
desarrollo de la tecnologia debe apun-
tar a lograr la mejor disponibilidad del
material aplicado al desarrollo comercial
y los empleos previstos para el area.

Todos los paises con intereses sobre
el Artico, deberan asumir mayores desa-
fios en el desarrollo de la seguridad
maritima, considerando que la operacion
masiva significara, en la misma medida
que se incrementa la actividad mari-
tima, la posibilidad de la existencia de
accidentes que contribuyan a degradar
las especiales condiciones actualmente
imperantes de un territorio subexplo-
tado, debiendo asumirse una especial
concepcion de las operaciones de Bus-
queda y Salvamento.

Para el resto de los paises, los prin-
cipales intereses y efectos sobre sus
operaciones comerciales en el area,
apuntan a situaciones y condiciones
similares a los paises articos, orien-
tando el interés a las actividades de la
eventual exploracion, explotacion vy
transporte de los recursos naturales
susceptibles de ser extraidos desde la
region (petréleo y gas), asi como a las
actividades de pesca, administracion de
rutas para el transporte maritimo y con-
secuencias estratégicas derivadas del
cambiante escenario local por los futu-
ros reclamos territoriales. En un escena-
rio similar, el interés cientifico apuntara
a los estudios del cambio climatico,
navegacion en zonas polares y seguri-
dad energética.
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Conforme a las estimaciones actua-
les, no se prevé en el corto plazo que las
rutas del Artico se transformen en un
segundo Canal de Panama, por cuanto
el principal segmento de buques que
compone la marina mercante mundial,
corresponde a las naves petroleras, gra-
neleras y portacontenedores, estas ulti-
mas que basan su eficiencia al alcanzar
grandes velocidades para asegurar la
llegada a tiempo de las mercaderias al
puerto de destino, especialmente para
las cargas de mayor valor. En un esce-
nario aun desconocido, al menos en
el mediano plazo luego de la apertura
masiva de las rutas, es improbable que
este tipo de naves pueda alcanzar su efi-
ciencia en aguas no totalmente explora-
das o, parcialmente cubiertas de hielo y
en donde no exista plena certeza de sus
condiciones seguras para la navegacion.
Por ende, inicialmente se prevé solo un
incremento marginal en el empleo de
estas rutas.

Un aspecto de vital relevancia, lo
constituye la posibilidad cierta de la
ocurrencia de accidentes maritimos,
con el consiguiente dano ambiental a
la vida salvaje y al ecosistema marino,
provocado por el eventual vertimiento
de sustancias nocivas. Experiencias
anteriores en casos como el “Exxon
Valdez” ocurrido en 1989 en las costas
de Alaska, significaron modificaciones
legales trascendentes por parte de Esta-
dos Unidos de Norteamérica, como fue
la Ley por Contaminacion por Petréleo
(Oil Poluttion Act) de 1990 (OPA 90),
que impuso la introduccion acelerada
de normas de doble casco para buques
de casco simple, nuevos y existentes.
En este contexto, se prevé que existira
una creciente demanda y exigencia por
la formulacion y adecuacién de planes
de contingencia, especificos para las
zonas polares, relativos a la contencion,
recuperacion y limpieza de sustancias
nocivas susceptibles de provocar conta-
minacion.
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- Conclusiones.

La disminucién de la capa de hielo en
el Artico, ha significado una mayor preocu-
pacion de los paises por las actividades
desarrolladas en el area, conscientes de
los potenciales beneficios a los cuales es
posible acceder, basados en la norma-
tiva internacional vigente. El significado
de la disponibilidad de un nuevo escena-
rio en el Artico, conlleva su analisis deta-
llado, principalmente en razén de los
impactos econdmicos que supone la rea-
lizacién de actividades que actualmente
se encuentran vedadas por la presencia
de hielos, enfrentdndose a un escena-
rio que significara la apertura de nuevas
rutas de navegacion, susceptibles de ser
empleadas masivamente en el comercio
maritimo internacional.

El viejo sueno de los exploradores
del Artico de los siglos XIX y XX, facili-
tado por los efectos del cambio clima-
tico, abren un escenario impensado que
redundard en la realizacion de nuevas
actividades productivas, principalmente
aquellas del tipo extractivas y de turismo,
con consecuencias y efectos aun no total-
mente evaluados.

Las actividades futuras conllevan
efectos que pueden facilitar el comercio
maritimo internacional, pero que impo-
nen una cuidadosa preparacion en los
mas diversos aspectos relacionados, con

Comparacioén de la Ruta del Mar del Norte (Color Rojo) con
la ruta a través del Canal de Suez (color amarillo). Fuente
imagen: International Northern Sea Route Program (INSROP)
(http://www.fni.no/insrop/

117



CRISTIAN GALVEZ VERGARA

el fin de poder cumplir dichas activida-
des de manera sustentable y duradera.

Los actuales esfuerzos desarrollados por
los paises con un directo interés en la zona,
estan basados en las prescripciones vigen-
tes sobre el empleo del mar y sus zonas
maritimas, con fines pacificos, que contribu-
yan al crecimiento de la humanidad.

El proximo escenario global, con
nuevas rutas de navegacion, tendra
efectos significativos sobre el comer-
cio maritimo internacional, aunque no .

Las rutas drticas significardn cambios en el escenario

todos ellos puedan ser previstos con : a ! .
.. . i global del comercio maritimo, sujeto a las tendencias de
anteIaC|on, sign ificando un permanente derretimiento de los hielos producto del calentamiento

estudio de lo que, probablemente, sea la global. Fuente imagen: Periédico electrénico “El
S res T ' A Malvinense”. http://www.malvinense.com.ar/
ultima frontera maritima por descubrir. antartida/012010/97.htm
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