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NO TODO ES MALO
CON EL CALENTAMIENTO GLOBAL:
EL CRUCE TRANSPOLAR
DEL SCF BALTICA

http://www.vesseltracker.com/en/Gallery/Vessels/
Scf-Balfica-9303568.htmi?dir=1

Eugenio L. Facchin

ice un proverbio chino: “Ante cada catastrofe surge una

oportunidad”. Este viejo adagio, que los recicladores inte-

lectuales supieron “refrescar” para adaptarlo a cuestiones

econdémicas, tiene, en este caso, un dramatico correlato en
términos nauticos. La reduccion de los glaciares y de los miticos campos de hielo marino,
que cubrieron por siglos el Polo Norte, posibilitaron que la navegacion comercial utilizara la
ruta septentrional y redujera en mas de un 30% los dias de navegacion, con el consiguiente
ahorro de combustible, costo de buque y tripulacién, lo que permitié bajar sustancialmente
el costo de transporte hacia los centros de consumo.

El siguiente es un ejemplo del ahorro econémico obtenido gracias al uso del pasaje
septentrional: Ruta Yokohama-Londres via Suez, 11.655 millas; por el pasaje, 7.323 millas.,
se ahorran 4.322 millas. Ademas se pasa de 20,5 dias a 13 dias de navegacion, con un
ahorro de 7,5 dias. En costo de flete, si bien varia con el tipo de buque utilizado y con
los respaldos necesarios, podria traducirse en un ahorro de US$ 500.000. Esta cifra no
es valida para todos los casos, ya que el flete varia sustancialmente con la situacién del
mercado de transporte maritimo, del tipo de buque y de otras variables, pero nos permite
obtener una idea de lo significativo del ahorro. (1)

Situacion glaciologica del Polo Norte

Se estima que, como consecuencia del calentamiento global, se extendera el periodo en
que el paso se mantenga navegable. Si bien el titulo del articulo propone una vision positiva
de la catastrofe del derretimiento de los casquetes polares, las consecuencias para el
efecto invernadero deberan ser cuantificadas en forma exhaustiva y utilizando todas las
herramientas cientificas de medicion y de prediccion.
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Desde hace no menos de 15 anos, un grupo
de geblogos del Instituto Antartico Argentino,
dirigidos por Rodolfo del Valle, ha estudiado
el efecto que tiene el calentamiento global
sobre el denominado permafrost, que
define la capa del suelo congelado, al
mismo tiempo que impide y encierra las
emisiones del gas metano, que hasta el dia
de hoy se encontraba confinado por el hielo

OCEANO que cubre los casquetes polares.

ATLANTICO

El gas metano es un gas de efecto inver
nadero 25 veces mas potente que el
diéxido de carbono, en términos de dano
sobre la atmoésfera. Actualmente, esta
siendo liberado como consecuencia del
debilitamiento de la capa de permafrost.
Segun los expertos, en la zona que rodea
al Polo Norte existen 13 millones de

Si se derrite el

Rlermafros_t del Polo
orte se liberaria a

la atmasfera el doble

del carbon que hoy se

encuentra en ella.

(1)
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Web de la Fundacidn Nuestro
Mar, “l Artico preso en

un circulo vicioso”, 23 de
septiembre de 2010, http://
www.nuestromar.org/noticias/
ecologia_y_

km? de permafrost. Si se derriten, como
consecuencia del constante aumento de temperatura, que es mayor en los polos que en
el resto del planeta, se liberaria el doble del carbén que hoy se encuentra presente en la
atmoésfera, que es de 1.672 giga toneladas. (2

El aprovechamiento comercial del hidrato de metano, forma en que se encuentra el metano
encerrado en las capas congeladas, es alin un tema de analisis técnico parcialmente resuelto,
aunque su costo se mantiene elevado. Segun los analistas, aproximadamente 8 millones de
toneladas de metano son liberadas de las llanuras articas de Siberia en forma de burbujas.
Los expertos predicen que si tan sélo el 1% del metano encerrado en el Mar Artico saliera a
la superficie, se cuadriplicaria el metano actualmente presente en la atmosfera. Este proceso
genera,comose puede observarenforma practica, climas extremos, inviernos extremadamente
crudos y veranos agobiantes. Si se liberara el metano, el clima entraria en una espiral en
crecimiento, que agudizaria la liberacion de metano y el descongelamiento acelerado del
permafrost, lo que produciria una profundizacion de las inclemencias climaticas.

El Instituto polar aleman “Alfred Wegener” encomendé a uno de sus mas destacados
glaciélogos, el Prof. Dr. Rudiger Gerdes, el seguimiento de la situacion glaciologica del Polo
Norte. Durante 30 anos, se ha efectuado un seguimiento de la masa de hielo por medios
satelitales; en septiembre de este aio, se manifestara la menor masa de hielo artica. Segin
los pronésticos, no sera tan pronunciada como en 2007, pero se encontrara en valores
cercanos a ese triste récord. Con instrumental especifico para la medicion del espesor de la
capa de hielo, se ha comprobado que no se redujo tan sélo en superficie, sino también que
el espesor ha mermado sustancialmente.

Otro aspecto relacionado con la reduccion de las masas de hielo es que existe un creciente
aporte de agua dulce hacia el océano, lo que reduce la concentracion de sal. Todos los anos
se vuelcan en el mar 3.000 km? de hielo, que corresponden a 2.700 billones de toneladas.
Esto genera un desbalance fisico, que altera la circulacion de las corrientes marinas. Como
consecuencia, se produce una significativa alteracion en el entorno ecologico y se modifica
la situacion de todas las especies vivas.

Navegacion transpolar del CSF Baltica

El buque y sus apoyos

El SCF Baltica es un buque cisterna, gasero, del tipo Aframax, de 114.564 TRB, clasificado
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1.2 Super para la navegacion en hielo. El buque
pertenece a SCF Group (Sovcomflot); su flota esta
compuesta por 147 buques, con mas de 10,5
millones de toneladas. Con sede en San Petersburga,
controla una de las flotas mas importantes del
mundo en el transporte de gas. Su flota cuenta con
una antigiedad promedio de 12 anos y tiene en
construccion ocho buques, que le sumaran casi otro
millon de toneladas de registro. Presta servicios a
OAO Novatek, segundo productor de gas en Rusia,
en la region de Yamal-Nenetsk. Esta region es la
mas importante del mundo en produccion de gas,
ya que abarca el 20% del total mundial y el 90% de
la produccion rusa.

Para realizar su travesia, el buque conté con
el respaldo de dos rompehielos atomicos de la
empresa Rosatom, corporacion energética nuclear
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rusa, que agrupa atodas lasempresasy organismos
que operan, investigan y producen cualquier tipo
de equipo o de servicio relacionado con la energia
atémica (laboratorios, industrias, centrales atémicas, complejos de armamento, asi
como la flota de rompehielos atdmicos rusos). En este caso, se utilizaron los rompehielos
Rossiya (Rusia) y 50 Let Pobedy (50 anos de la Victoria). (3)

El Comando de Operaciones Navales de la Armada Rusa desarrolld para el buque un
monitoreo satelital constante de las condiciones meteoroldgicas y glaciolégicas, asi como
la coordinacion de los dos rompehielos de la FGUP atomflot que acompafaron al Baltica.

Gracias al intensivo uso de la tecnologia de satélite radar se pudo “canalizar” la derrota
y llevar al buque a las zonas libres de hielo, los canales formados en el campo, o bien,
seleccionar el itinerario mas conveniente para la navegacion.(4) Las imagenes fueron
recibidas en UniSacn en MoscuU; luego de procesarlas y analizarlas, se las transmitié en
tiempo real via Internet a “Atomflot-Kosmosnimki” geoservice. Este tipo de apoyo se utiliza
cada vez con mas frecuencia para ofrecer a todas las navegaciones una mejora sustancial
en términos de seguridad.

Planificacion previa

El exitoso viaje requiri6 de una minuciosa y amplia planificacion. Se comenzd con una
evaluacion de riesgo y de gestion, en la que se utilizaron las herramientas disponibles mas
modernas y sofisticadas.

Lastripulaciones, tanto del carguero como de los rompehielos escolta, fueron exhaustivamente
seleccionadas entre los marinos con mayor experiencia en navegacion por hielo, que fueron
entrenados para el nuevo desafio. Se ejecutaron practicas para evitar errores de interpretacion
y se establecid un ordenamiento de responsabilidades y de autoridad.

Se desarrollaron exhaustivos planes de contingencia, en los que se adiestrd y se alert6 a
unidades costeras de emergencia. Asimismo, se adoptaron rigurosos planes de contencién
de derrame de petréleo.

Se recabé toda la informacion necesaria para poder ofrecer apoyo de base en diferentes
puertos, en caso de que el hielo averiara alguno de los buques del convoy, para poder ejecutar
en forma eficaz y veloz las reparaciones necesarias a fin de concluir con éxito el viaje.

Dos rompehielos _
atomicos acompanaron
al primer viaje
trans‘mlar apoyados
Bor el Comando de

peraciones Navales de
|a Armada Rusa.

3)

Maritime executive: http;//
www.maritime-executive.com/
article/ Miércoles 18 de agosto
de 2010.

(4)

Hydro International: http://
www.hydrointernational.com/
news/id4161satellite_Ima-
gery_for_First_Northern_Sea_
Route_Voyage.html
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El viaje de Rusia
a China requiri
|iasar a través de

00 campos de hielo.

(5

Maritime executive, “SCF
Baltica arrives in Pevek”, http.//
www.maritime-executive.com/
article/scf-baltica-arrives-
pevek/ del jueves 26 de agosto
de 2010.

(6)
Nota del autor.

(7)

Maritime executive, “SCF
Baltica arrives in Pevek”, http.//
www.maritime-executive.com/
article/scf-baltica-arrives-
pevek/ del jueves 26 de agosto
de 2010.

Nordic Barents
http://www.investeringsgruppen.di/script/site/page.asp?cat_ id=43

(8)

Investerings Gruppen: http://
www.investeringsgruppen.dk/
script/site/page.asp?cat_id=43

9)

Web de la Fundacion Nuestro
Mar, “Artico: después de un
primer transito exitoso, buscan
repetir la ruta el Paso del Nores-
te”, 3 de septiembre de 2010,
Art. de Craig Eason, http.//
www.nuestromar.org/noticias/
transporte_maritimo_y_
fluvial/02_09_2010/32645_
artico_despues_de_un_pri-
mer_transito_exitoso.

NO TODO ES MALO CON EL CALENTAMIENTO GLOBAL: EL CRUCE TRANSPOLAR DEL SCF BALTICA

La carga

El buque transportd 70.000 toneladas de gas comprimido.

La derrota

El Baltica zarpd del puerto de Murmansk, con destino final Ningbom, en China. Parti6 junto a
su escolta de rompehielos atémicos y, tras recorrer 2.500 millas, arrib6 a Pevek, otro puerto
ruso, el 25 de agosto de 2010, luego de 11 dias de navegacion. La travesia se completé con
otras 4.500 Mn hasta el puerto de China anteriormente mencionado. El ahorro en el viaje
representa 5.000 Mn. que, frente a las 7.000 Mn totales, es evidentemente significativo.

“La ruta del buque lo llevo a través del Mar de Barents (al norte del cabo Zhelaniya, en la
isla Novaya Zemlya) el estrecho de Vilkitsky, donde termino el campo de hielo Taymir; luego
continuo a través del estrecho de Sannikov, el mar de Lapetv y los campos de hielo del mar
de Siberia Oriental”. (%) Para los analistas y expertos de la zona, esta fue la parte del viaje
que presentdé mayores dificultades en lo que respecta a la glaciologia y a la meteorologia.

Serguéi Frank, presidente y director ejecutivo de Sovcomflot, expreso: “El viaje a través del
Artico del petrolero SCF Baltica ha confirmado la posibilidad de operar grandes petroleros
clasificados para hielo a lo largo de la NSR (la ruta norte).(6) Las estadisticas recopiladas
durante el viaje seran las fundaciones de una base de datos unica que permitira la
preparacion de viajes similares para los buques del futuro. Sovcomflot tiene previsto enviar
un buque del tipo Suezmax clasificado para hielo, lo que le permitira pasar a través de los
100 campos de hielo del camino”.(7)

Otros viajes planeados

Como consecuencia del éxito logrado por el SCF Baltica, el consorcio liderado por el armador
noruego Tschudi esta planificando enviar al granelero Nordic Barents, también clasificado
para hielo 1A, para que desarrolle una navegacion similar a
la del Baltica. El buque es un bulk carrier (buque granelero)
de la empresa danesa Nordic Bulk Carriers (8), y cuenta con
un desplazamiento de 43.732 toneladas de porte bruto.

El plan de negocios prevé el transporte de graneles secos
desde Noruega hasta China, en especial el mineral de hierro.
Con el acortamiento de un tercio del viaje, el valor de las
commodities (materias primas) transportadas adquiririan un
precio altamente competitivo.

Del mismo modo que con el Baltica, la decision de enviar al Nordic Barents requirio del
asesoramiento y de la participacion de agentes, aseguradores y profesionales marinos para
analizar la viabilidad y los riesgos de la operacion.

En esta navegacion, el consorcio planea transportar 41.000 toneladas de mineral de hierro
desde Krikenes. Al igual que el SCF Baltica, el buque sera escoltado por rompehielos
rusos de la Rosatomflot. (9)

La cartografia, una dificultad que se debe resolver a corto plazo

Tras los Ultimos dos accidentes nauticos, en los que participaron el crucero Clipper
Adventurer y el bugue tanque MV Nanny, se gener6 un debate publico que se encontraba
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MV Nanny. —

Clipper Adventurer.

sl —

en la agenda de los profesionales de la hidrografia de todos los paises con responsabilidad
sobre las aguas articas.

A fines de agosto y el 1.° de septiembre de 2010, se produjeron dos eventos que pusieron
en alerta al sistema de socorro del Canada. El primero de ellos fue el episodio del Clipper
Adventurer, que embisti6 (10) una roca y se mont6 sobre ella, cuando se dirigia hacia Kugluktuk.
El capitan adujo que la roca embestida no figuraba en la carta. (11) Un rompehielos canadiense
se dirigio hasta donde se encontraba el buque (12), rescatd a los 128 pasajeros y los llevo hasta
la siguiente escala. Se constat6 la situacion del buque y la empresa esta analizando la forma
mas segura de volverlo a poner a flote. El buque ya ha sufrido distintos episodios a lo largo de
su existencia; personalmente, recuerdo que cuando me desempenaba como comandante del
Rompehielos ARA Irizar, lo rescatamos en aguas antarticas a fines de enero de 2000.

El segundo de los incidentes es el de MV Nanny, un buque tanque que transportaba combustible
para las comunidades de Nunavut. El bugue qued6 varado sobre un banco de arena, sin mayores
consecuencias. El servicio de rompehielos de socorro canadiense se destacd prontamente con la
urgenciay laimportancia que tiene para Canada, un accidente con buques tanques. Nuevamente,
el capitan adujo falta de indicacion en la cartografia de la existencia de dicho banco.

En zonas cubiertas de hielo son remotas las posibilidades de relevamiento hidrografico, con
la calidad y la densidad de los datos que se requieren para la confeccion de una carta. En la
Antartida se necesitan varios intentos para poder relevar una zona libre de hielos; muchas
de las cartas internacionales o nacionales deben confeccionarse con relevamientos de
diversos paises y durante varios anos.

Seglin Dale Nicholson, jefe del departamento del Artico del Servicio Hidrografico de Canada,
es imprescindible mejorar el muy escaso 10% cartografiado, aunque para ello se requiere
de equipamiento especializado y muy costoso. (13)

Si bien no se cuenta con informacion acerca de la calidad ni de la densidad cartografica de
las zonas rusas o noruegas, se puede especular que no debe de ser mejor que la de Canada.
Esta situacion, junto con el aumento del transito, produce una combinacién preocupante.

Las nuevas navareas

Como consecuencia de la “navegabilidad” de la zona boreal, la OHI (Organizacién Hidrografica
Internacional), junto con la OMI (Organizacion Maritima Internacional) y la WMO (Organizacién
Meteorolégica Internacional) determinaron la necesidad de constituir cinco nuevas navareas/
metareas. Esto se inscribe en la expansion de la IMO/IHO, espacio del servicio mundial de
avisos a los navegantes WWNWS (World-Wide Navigational Warning Service) que avanzan
sobre las aguas polares. Esto se ha hecho efectivo a partir del 1.° de julio de 2010. Inicialmente,

237

http://www.chc.ca/gfx/images/news/mpstol'&sm @9/03jtp»rm—nanny-1anker10[1901.jpg

(10)
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(11)
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de septiembre de 2010, http;//
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(12)

Maritime Executive, “Cruise ship
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31 de agosto de 2010, http;//
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(13)
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(14)

La voz de Rusia,
http://spanish.ruvr.
ru/2010/09/17/20812308.
html, articulo del 17 de sep-
tiembre de 2010. Declaraciones
de Artur Chilingarof, represen-
tante del Presidente ruso para
cuestiones de la cooperacidn
internacional en el Artico y en la
Antértida.

(15)

La voz de Rusia,
http://spanish.ruvr.
ru/2010/09/17/20812308.
html, articulo del 17 de sep-
tiembre de 2010. Declaraciones
del Ministro de Exteriores de
Canadd, Lawrence Cannon.

Una dificultad que se debe

Zonas geograficas para la coordinacién y difusién de radio-advertencias para la navegacion.
La delimitacion de estas zonas no guarda relacidn con las fronteras entre los Estados.

se emitiran pronodsticos del tiempo y alertas nauticas en inglés, pero se prevé una operacion
completa, como en el resto de las navareas, para julio de 2011.

Las responsabilidades de las nuevas
navareas son las siguientes:
navarea/metarea XVIlI Canada.
navarea/metarea XVIIl Canada.
navarea/metarea XIX Noruega.
navarea/metarea XX Federacion Rusa.
navarea/metarea XXI Federacion Rusa.

SCF Baltica.
http://www.vesseltracker.com

oORwWNE

Cuestiones de orden politico

Otros condimentos, ajenos a las cuestiones nauticas y de seguridad, comienzan a surgir
como consecuencia del éxito de la navegacion transpolar. Tanto Rusia como Canada
estan preparando documentos que seran presentados ante la Comision de la ONU sobre
el Derecho del Mar, en 2013 y 2014. Moscl expresé que “Rusia se propone defender
rotundamente sus intereses en el Polo Norte”. (14) Por su parte, a través de su Ministro
de Relaciones Exteriores, Canada dijo que “Ottawa presentara derechos adicionales a la
plataforma continental artica”. (1) [





