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SITUACION ACTUAL Y PERSPECTIVAS DE
NUESTRA MARINA MERCANTE

En el lapso que media entre la invitacidén que se
me formulara para participar en este XI Congreso y la fecha
de su realizacién, hice efectiva mi renuncia a la
Presidencia de la Asociacidn Nacional de Armadores,
respetando con ella la tradicidén de prescidencia politica
partidista de 1los organismos empresariales chilenos, dado
que habia aceptado postular al senado en representacién de
la Regibén de Valparaiso.

No obstante, pensé que no debia sustraerme a la
invitacién de ofrecer a Uds. algunas ideas sobre el tema
del Transporte Maritimo Comercial, que ha sido una de mis
preocupaciones y ocupaciones prioritarias durante largos 40
afios y que seguird siéndolo.

Influybé decisoriamente en ello, el aprecio que
tengo por la significacién e importancia de este Congreso
para nuestra actividad, para la Regidén y para el pais.

Como es sabido, Chile por su configuracién y por
su ubicacidn geograficas, y por la necesidad que tienen hoy
todos los paises de incorporarse cada vez mads a la gran
corriente del comercio mundial, bajo pena de no poder
entregar a sus pueblos un bienestar compatible con el grado
de progreso de la humanidad, estd obligado ineludiblemente
a establecer y sostener sistemas de transportes y
telecomunicaciones eficientes.

Esto adquiere para nuestra Patria gran
relevancia desde el momento en que un cambio radical en la
estrategia de desarrollo socio-econémico condujo a un
aumento acelerado de nuestro comercio exterior y, muy en
especial, de 1las exportaciones, que ejerce una presién
sobre nuestros puertos y hoy también sobre nuestros
aeropuertos vy, obviamente, sobre todo el sistema  de
transporte.

Cabe sefialar a este respecto, como expresa el
Coronel de Aviacidén Edgardo Villalobos que '"dado que nunca
hemos sido objeto de ayudas masivas extranjeras, tipo '"Plan
Marshall", por ejemplo, la mayor o menor bonanza del pais
ha dependido, en gran medida, de 1la forma como nos hemos
organizado internamente para hacer rendir nuestros
recursos." Como éstos no han variado fundamentalmente, el
mayor rendimiento y el aumento de nuestro comercio exterior
s6lo tiene explicacidén considerando 1las estrategias de
desarrollo que se han aplicado.

Atendidos 1los resultados de estas politicas;
basadas en abrir la economia hacia el exterior,
diversificar 1las exportaciones, fomentar 1la inversidn
extranjera, incentivar la iniciativa privada, reduciendo 1la
presencia del Estado, se hace ain més urgente, si queremos
seguir progresando y obtener todos 1los frutos de los
cambios introducidos - no sin esfuerzo y sacrificios -,
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contar, como hemos dicho, con eficientes sistemas de
transportes y telecomunicaciones.

La expresada necesidad va mas alla, a mi juicio,
de lo que pueden sugerir las realidades y 1las proyecciones
del momento. Esto obliga a inversiones cuya rentabilidad
debe medirse en periodos largos de tiempo y considerando un
conjunto de externalidades gque no es facil cuantificar. En
este campo no es prudente aplicar con rigidez modelos
econométricos que se establecen para asegurar una correcta
inversién de los recursos publicos que son, todavia entre
nosotros, la principal fuente de financiacién de la
infraestructura de transportes. Por un 1lado, no debemos
olvidar que nuestra actividad es un caso paradigmatico de
capacidad de autogenerar sus propias demandas, Yy por otro,
que las consecuencias de un estrangulamiento del comercio
por problemas de transporte tiene consecuencias masivas,
duraderas e impredecibles.

Chile debe, de este modo, no escatimar esfuerzos
para minimizar la desventaja comparativa que en general
tiene su economia por 1la ubicacibdn geografica del pais
frente a los centros de produccidén y consumo mundiales y a
las grandes rutas del comercio internacional. Debe,
también, fortalecer 1la ventaja comparativa que tienen
algunas producciones masivas (mineras, madereras y
fruticolas) de estar instaladas muy cerca de los puertos
maritimos, condicién que no poseen la mayoria de sus
competidores de otras partes del mundo.

El transporte maritimo que moviliza mas del 95%
de nuestro comercio exterior no puede en estos dias ser
pensado y efectuado como un modo independiente, tal como lo
era hasta hace pocos afios. .Hoy debe entenderse como un
complejo proceso integrado indisolublemente por la Marina
Mercante, 1los puertos, el transporte terrestre de los
cargamentos maritimos y las instituciones y procedimientos
legales, administrativos y de negocios que permiten el
traslado de las cargas en una sola operacidén fisica y
comercial desde su origen hasta su destino final.

Todos en 1la actividad saben que la tarea en el
presente es optimizar desde el punto de vista de los
costos, de 1la rapidez, de la seguridad y de una previsién
razonable de éstos el trayecto total en el espacio de los
bienes que requiere el hombre para producir riquezas y
satisfacer necesidades. Aqui es valido acotar que existen
estudios que muestran que la porcién maritima contribuye en
promedio con no mds de un tercio de los costos totales.

Chile ha entrado decididamente en 1la etapa
moderna del transporte y lo estd haciendo de buena manera.
El pais debe agradecer a quienes han contribuido a tan

importante logro. El transporte intermodal crece
aceleradamente y las Dbases para el desarrollo del
multimodalismo estéan construidas; sb6lo faltan ajustes

menores que serén forzados por el dinamismo propio de un
proceso inevitable y necesario para la competitividad de la
economia chilena.



Ganar niveles adecuados de eficiencia en los
transportes, y también en 1las telecomunicaciones -sin
ellos no pueden progresar aquéllos- obligd a nuestro
pais a transitar por el camino de las desregulaciones y de
la liberacidén de los mercados que hoy recorren la mayoria
de los paises y que en todas partes es siempre doloroso
para alguien. La eficiencia, es un hecho de aceptacidn
universal y se logra dejando operar la creatividad del
hombre en mercados libres alli donde antes existia rigidez,
burocracia y estancamiento, cuando no abusos monopdlicos.

Lamentablemente, por razones diversas, en 1los
transportes 1la modernizacidén se ha limitado a los
servicios. Quizés el cambio de mentalidad debe aln
alcanzar estudios mas profundos para que el progreso
alcance a la construccidn y operacidn de la
infraestructura, particularmente del modo maritimo. ‘El
retraso del cambio en este sector, 1las exigencias de
definiciones adn no adoptadas ¥y 1la siempre presente
insuficiencia de los recursos publicos ha retrasado

inversiones en los puertos cuya puesta en obra se requiere
con mads urgencia de la que parecen asignarle las diversas
autoridades responsables de éstas o de promover los
referidos cambios. En las obras portuarias y en 1los
accesos terrestres a los puertos comerciales estd quizés el
principal problema que el sector presentarid al esfuerzo de
los chilenos en los dias por venir.

Pareciera conveniente insistir algo mads sobre 1la
importancia que tienen 1los puertos paa el transporte
maritimo.

Desde luego, los terminales maritimos participan
del caracter internacional del transporte maritimo, entre
otras razones, porque son parte del mismo sistema y,

naturalmente, lo que ocurre en el puerto de un extremo de-

las rutas debe reflejarse en cambios en el puerto del otro
extremo y en los demés intermedios, y porque 1las
innovaciones en 1la‘' forma fisica de 1los cargamentos se
influyen reciprocamente con las innovaciones en el
transporte.

Los puertos chilenos no hubiesen podido
permanecer aislados cuando se desarrollaron los
contenedores, so pena de causar graves trastornos a los
costos del transporte de nuestro comercio exterior y, por
consiguiente, a las posibilidades de crecimiento de nuestra
economia. Las innovaciones no han sido pues buscadas por
los operadores maritimos, sino exigencias inevitables del
comercio.

Las principales tendencias internacionales que
podrian afectar nuestros puertos, parecen ser las
siiguiienite/ss

a) Menos puertos, mas especializados, con mayor
trafico, alimentados desde un hinterland ampliado
internacionalmente y desde puertos menores subsidiarios,
posiblemente mediante servicios Ro/Ro.



b) Menos buques, con mayor capacidad de carga y
una eslora més larga, que permanecerdn a veces sélo una
fraccidén de dia atracados en los muelles.

c) Menos muelles, mas largos, con mayor
profundidad de agua a su costado y con una més amplia Aarea
de respaldo para sus operaciones.

d) Menos equipos, mas poderosos y mas réapidos y
de consiguiente de mayor valor, por lo que puede repetirse
el fendémeno que en materia de propiedad columbramos para
los buques.

e) Operaciones efectuadas por empresas privadas
aun en los puertos publicos, manteniéndose bajo el dominio
del Estado 1las actuales infraestructuras publicas. La
situacidén es una exigencia de la necesidad de manejar como
una sola operacidén todo el proceso de descarga y de
disponer de una gran flexibilidad para adoptar las nuevas
tecnologias indispensables.

. f) Modificacién de los modos en que se efectlian
los controles publicos, fiscales y otros, para permitir que
la economia chilena incorpore la mayor eficiencia y menores
costos de 1los sistemas integrados y multimodal de
transporte.

g) Introduccidén de 1las computadoras en 1los
puertos para el control de sus operaciones y la creacidén de
una red de comunicacién entre naviero, los agentes del
naviero, 1la administracién portuaria, 1las empresas de
estiba, la aduana, los agentes de aduana, los centros donde
se producen o consumen, O se depositan, las cargas
maritimas.

Especial consideracién merecen los aspectos
laborales.

El futuro nos mostrard un menor nUmero de
trabajadores, notablemente mé&s especializados vy, por
consiguiente, mejor remunerados. El curso de esta
tendencia ya iniciada en nuestro pais podria ser parecido a
la situacidén de Gran Bretafia, donde los puestos de trabajo
disminuyeron desde 65.128 en 1965 a 13.403 en 1984,
mientras el trafico aumentaba desde 28 millones de
toneladas a 59 millones. Este proceso fue ayudade mediante
subsidios estatales consistentes en premios de jubilacidn y
compensaciones.

La importancia del tema permite una digresidn.
Los sectores econdémicos chilenos que involucran servicios
contribuyen en un 49% al producto geografico bruto y en un
64,9% a la generacién de empleos. Esta relacidén que
muestra al sector servicios con una gran capacidad
generadora de puestos de trabajo es de carédcter mundial:
efectivamente, en 1los Estados Unidos desde 1955 el nudmero
de empleos en servicios se ha incrementado en un 141% vy el
nimero de trabajos en la manufactura ha subido sélo en un
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Ceon: todo, no podemos incurrir: en el |error de
pensar que los servicios de transporte son grandes
productores de empleos por unidad de capital invertida. La
verdad es todo lo contrario, se trata de una actividad muy
intensiva en capital productivo. Pero, desde otra
perspectiva, el transporte es un gran productor de empleos
si ampliamos nuestra mirada y atendemos a las actividades
econdémicas que integra o que induce.

Precisamente por 1la gran importancia que tiene
el transporte es necesario tener mucho cuidado en no gravar
su desempefio con puestos de trabajo innecesarios, porque
por cada unidad de aumento en sus costos, pueden generarse
numerosos desempleos en el resto de la economia.

Lamentablemente, debemos insdisgdny el largo
periodo de indecisién que ha existido en relacién con las
politicas portuarias, ha retrasado en Chile la construccién
de nuevos puertos Yy, especialmente, 1la mejora de los
actuales, incluyéndose al respecto 1las reparaciones
definitivas de Sitios en Valparaiso y San Antonio afectados
por el terremoto del 85.

Tenemos la esperanza de que exista una clara y
pronta definicién a este respecto que, haciendo posible y
facilitando la participacién de .la empresa y del capital
privado, no implique prescindir de 1la ain muy necesaria
inversidén del Estado.

Hasta ahora la mayor eficiencia ha podido evitar
los problemas derivados de esta relativamente débil
inversidn en puertos; hay afortunadamente excepciones, pero
es tal el aumento de nuestro comercio exterior y son tan
grandes y favorables las expectativas, que no es posible
demorar las decisiones ni postergar las inversiones.
Asimismo, 1las obras camineras complementarias no han
marchado tampoco a este ritmo que estd marcando el aumento
constante de nuestro comercio maritimo derivado del muy
buen éxito de la politica de apertura al exterior.

El comercio entre las naciones se conduce

estrictamente segin principios de mercado. Los
proteccionismos diversos que aplican algunos paises limitan
el comercio internacional, pero no alteran el hecho

sustancial de que el comercio que se materializa lo hace de
acuerdo a principios de mercado.

Los paises Dbuscan con ahinco la mejor manera de
hacer competitivas sus economias para poder participar
exitosamente en el comercio internacional y mejorar por ese
medio la calidad de vida de sus pueblos.

Hoy es admitido por todos que 1los vehiculos
probados e 1idbéneos para realizar dicho comercio son las
empresas privadas. Su creatividad vy eficiencia son
fundamentales, pero también es condicidén necesaria un



ordenamiento pUblico que no les genere costos innecesarios
que les impidan competir. Por esta razén debe cuidarse que
los proteccionismos a veces convenientes para favorecer a
un sector o actividad econdmica no produzcan costos que
afecten la competitividad de otro sector o actividad.
Esta es la razdén de la preferencia técnica de los subsidios
directos por sobre los indirectos.

E1l transporte maritimo es un servicio a
disposicién del intercambio comercial de bienes. Es una
actividad subordinada por lo mismo al comercio. El éxito

del comercio es 1lo principal y el éxito del transporte
maritimo, en esta perspectiva, lo derivado.

Esta circunstancia aconseja establecer 1las
normas ordenadoras del transporte maritimo al servicio del
comercio interno y externo del pais en un cuerpo legal
distinto del que reglamente 1la actividad de la Marina
Mercante Nacional. Asegurar 1la 1libre operacién de los
mercados y una Jjusta igualdad en las reglas del juego
deberia ser el objetivo de este particular ordenamiento
legal.

La Marina Mercante chilena es una actividad
empresarial llevada a cabo por chilenos que aspiran a los
mismos derechos y obligaciones del resto de los empresarios
nacionales. Como tales pretenden entregar a la sociedad un
servicio eficaz y eficiente, de la mas alta calidad, en la
mejor oportunidad, agregando valor econdmico para permitir
y justificar wuna retribucidén suficiente a todos los que
participen en la empresa, y un excedente capaz de asegurar
la autocontinuidad de la organizacién en el tiempo,
mediante inversiones adecuadas a los requirimientos y a la
tecnologia en uso en el correspondiente mercado.

Las empresas navieras chilenas ofrecen servicios
al comercio interno y al comercio externo. En el primer
caso, en el cabotaje, son y pretenden ser empresarios que
compiten en el mercado interno del pais y por 1lo mismo
estédn sujetos a sus mismas reglas y contribuir con todos
los impuestos y cargas generales que existen bajo 1la sola
condicidén de que las empresas extranjeras que participen 1lo
hagan tambien pagando los mismos impuestos y cargas. Entre
los impuestos estamos pensando en los aranceles por
internacibén de naves y entre las cargas la exigencia de una
proporcién de trabajadores chilenos igual a 1la que el
Cédigo del Trabajo exige a toda empresa nacional o
extranjera que produce en Chile para el mercado chileno.

En relacién con las empresas navieras chilenas
que ofrecen servicios al comercio exterior chileno, existen
dos opciones tedricas. Una, considerar estos servicios
como ofrecidos en el mercado interno del pais y otra,
considerar el transporte internacional como un mercado
extranjero.

Si alguien quisiera adoptar 1la primera opcidn
los navieros no tendriamos desde nuestro interés
objeciones. Pero significaria gravar con aranceles las
naves extranjeras que arriben a puertos chilenos, exigirles
dotaciones chilenas y recargar 1los fletes con impuesto al
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