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CAPITULO 1: ANTECEDENTES DE LA PRACTICA.

En este primer capitulo del informe se presentan los antecedentes generales de la
practica, se detallan las politicas de la organizacién, la mision, vision, servicios que
entrega, y una breve resefia histérica de la empresa. Asi mismo se describen las
funciones realizadas en la practica profesional y cual fue el motivo o razon que impulso

el tema a desarrollar en este informe de practica ampliado.

1.1 Descripcion de la organizacion.

I.P Hardy y Cia. Ltda. es una Empresa familiar que ha entregado los servicios de
Agencia de Aduanas por mas de 100 afios. Esta se caracteriza por ser una empresa
pequefia que cuenta con sucursales en cada puerto principal del pais, para lograr ofrecer
un mejor servicio a cada uno de sus clientes.

Hardy y Cia. presta sus servicios tanto a empresas como a personas particulares que
deseen importar, exportar y transportar en territorio nacional. Hardy se preocupa de
facilitar a sus clientes el cumplimiento de las normas legales existentes para la
importacion, exportacion y transporte nacional. Asi también ofrece un servicio

personalizado a cada uno de sus clientes para ofrecer el mejor servicio.



1.1.1 Resefa Historica.

En 1881 es fundada la agencia de aduana I.P Hardy y Cia. Ltda., en el puerto de

Valparaiso por John W. Hardy.

Hasta el afio 1931, Hardy y Cia. Ltda., se dedica a los despachos de aduana, afio en el
que se formaliza por el nombramiento de Wilfrid J. Hardy como agente de Aduana,
ejerciendo hasta el afio 1959. Al afio siguiente es nombrado H. Peter Hardy como agente
de aduana, quien ejerce hasta el afio 1998. En 1990 es nombrado Agente de Aduana el
Sr. lain Hardy Tudor, quien actualmente dirige la agencia junto a su hermano el Sr.

Philip Hardy Tudor, nombrado agente de aduana en el afio 2008.

La Agencia de Aduana I.P Hardy y Cia. Ltda. es una empresa familiar que ha
permanecido en el tiempo por méas de cien afios, dedicandose a la asesoria y tramitacion
de operaciones en el comercio exterior, adquiriendo prestigio y experiencia en el &ambito
aduanero, convirtiendo a esta firma en una de las agencias con mayor reconocimiento y
seriedad dentro del &mbito aduanero. La sede principal de esta agencia se encuentra en

Valparaiso, en la calle Blanco 1199, piso 5.



Ficha Técnica.

I.P. HARDY Y CIA LTDA.

Casa Matriz

Actividad [ Agencia de Aduanas

Domicilio |Blanco 1199, 5 Piso Valparaiso

Personal 70 personas

Contacto | Sr. Carlos Tobar Vergara

E-mail carlostobar@hardy.cl

Fono 2160004

Website www.hardy.cl

Fuente: Cuadro extraido de pagina www.hardy.cl, “Sucursales”. La ficha técnica de cada

sucursal se encuentra completa en Anexo N°L1.


mailto:carlostobar@hardy.cl
http://www.hardy.cl/
http://www.hardy.cl/

1.1.2 Misiony Vision.
La Agencia de Aduana I.P Hardy y Cia. Ltda. plasma la mision en las politicas de la

empresa y la vision en los objetivos de la calidad.

La mision se basa en politicas de calidad para atender los requerimientos de sus

clientes. Estas politicas de calidad son:

1. Confiabilidad: como expresion de disciplina, orden y una permanente relacion

basada en los mas altos principios de correccion y honestidad.

2. Responsabilidad: al trabajar con excelencia los servicios encomendados, velando
por la efectividad de nuestra atencion personalizada y el respaldo técnico de

nuestro equipo altamente competente.
3. Compromiso: con nuestros clientes, excediendo sus expectativas de servicio.

4. Cumplimiento: con los requisitos expresados con nuestros clientes como aquellos

definidos en nuestro sistema de gestion de calidad.

5. Mejora continua: en el desempefio de nuestros procesos y en la satisfaccion de
nuestros clientes conociendo sus necesidades y ofrecer las soluciones mas

adecuadas mediante la bisqueda de nuevos servicios.

'No especificado, “Servicios Adicionales”
http://www.hardy.cl/index.php?option=com_content&view=article&id=3&Itemid=5; 04-06-2012.

La mision de la empresa es presentada como las politicas de calidad de I.P Hardy y Cia. Ltda. Anexada al
final de este informe (Anexo N22).



http://www.hardy.cl/index.php?option=com_content&view=article&id=3&Itemid=5

Asi mismo I.P Hardy y Cia. Ltda. presenta la vision en los objetivos de calidad de la
empresa (ver Anexo N°2). La vision de la Agencia tiene por objetivo crear informes
sobre los deseos, las expectativas y necesidades de sus clientes. Esto con la creacion de
indicadores que busquen medir la opinidn de los clientes sobre el servicio entregado por

la Agencia, cual es su grado de satisfaccion o insatisfaccion con el servicio recibido.

Con la creacién de indicadores se lograra detectar situaciones problematicas que
necesiten ser solucionadas y mejoradas, como también, se podran crear graficos de
control que permitan clasificar la informacion, tener un acceso rapido a esta, e

interpretar de forma mas clara los procesos de mejora de la calidad del servicio.

1.1.3 Servicios.
Los servicios que entrega I.P Hardy y Cia. Ltda. son:

e Prestar servicios para el ingreso de mercaderias, confeccionando los documentos
necesarios para el ingreso de estas, ya sean importaciones bajo Régimen General,
importaciones Acogidas a Tratados o0 a Pago diferido, declaraciones de Admisién
o declaraciones de Almacén Particular de Importacion.

e Para la salida de mercancias (confeccién de DUS), realiza las destinaciones
aduaneras de salida bajo la modalidad de Salida Temporal, Exportacion Normal,
y bajo la Aplicacion de tratados. I.P Hardy y Cia. Ltda. también tramita y

confecciona los certificados necesarios ante las entidades correspondientes, como



por ejemplo el certificado de origen, los documentos para las compafiias
navieras, etc.

e La Agencia de Aduana también presta servicios de facturacion de Importaciones
y Exportaciones, donde se detallan los desembolsos y los honorarios por

despacho.?

1.1.4 Mercados.

I.P Hardy y Cia. Ltda. cuenta con seis sucursales ubicadas en zonas especificas para
brindar una mejor calidad en servicio a sus clientes. Estas oficinas se encuentran en: una
en Valparaiso, dos en Santiago, una en San Antonio, una en Los Andes y una en
Talcahuano. Las funciones de cada una de estas sucursales corresponde a:

1. La oficina matriz se encuentra ubicada en Valparaiso, controla todas las
actividades y movimientos de las otras cinco oficinas, como también gestiona
toda comunicacion entre cliente y agencia.

2. La oficina de Santiago es la encargada de mantener una comunicacion con todos
los clientes de la region metropolitana, junto con la supervision directa de los
Agentes de Aduana y sus apoderados.

3. La segunda oficina de Santiago esta ubicada en Pudahuel, esta controla las
operaciones efectuadas en el aeropuerto Comodoro Arturo Benitez. Su
localizacion se encuentra especificamente frente al Servicio de Aduanas y a las

principales bodegas de dicho aeropuerto para un rapido servicio.

? Los servicios mencionados no se encuentran publicados en la pagina de la agencia
http://www.hardy.cl/ ; 14-11-11, 13:57 PM. Son datos recopilados a través de fuentes primarias.
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4. La cuarta sucursal se encuentra en San Antonio, ella controla y gestiona los
despachos maritimos de dicho puerto, vinculandose con empresas de transporte y
almacenes extra-portuarios, esta sucursal se encuentra constantemente
comunicada con la oficina matriz de Valparaiso.

5. En la sucursal de Los Andes se controlan los despachos terrestres, sus
instalaciones se encuentran dentro del Puerto Terrestre Los Andes vy al igual que
la sucursal de San Antonio se mantiene comunicada con la oficina matriz de
Valparaiso las 24 horas del dia.

6. La oficina de Talcahuano, es la encargada de gestionar y controlar los despachos
maritimos que llegan a los puertos de San Vicente, Talcahuano, Puerto Lirquény
en casos excepcionales, cargas que arriben a Osorno, cuando ocurre el cierre del
paso Los Libertadores en época de invierno.

Estas oficinas se han ido inaugurando a medida que ha crecido la Agencia y gracias a
eso ha alcanzado un numero importante de clientes, sus ubicaciones son en zonas
especificas para lograr satisfacer las necesidades que han ido surgiendo en el desarrollo

y crecimiento de esta Agencia.
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1.1.5 Estructura Organizacional.

Organigrama Agencia de Aduana area practica.

3

AGENTEDE ADLANA AGENTEDZ ADLANA
AN HARDY PHILIP RARDY

APODERADO AN =amDy APODERADD P=ILP
HARDY

MPORTACION SUC.
VAPARLIZD S ANTOND
WL ANDES

ARCHVO

Fuente: El organigrama presenta el departamento donde se realizo la practica, el completo se

encuentra en Anexo N°3.

Descripcion organigrama de la practica.

Don lain Hardy y Philip Hardy son los agentes de aduana de la empresa, ellos dependen
del Director Nacional de Aduanas, ambos tienen la habilidad de ser metddicos, tener un
buen manejo de conflictos, y capacidad de negociacion, entre otras. Su experiencia

requerida para ese cargo es tener al menos diez afios de experiencia en trabajos

11



similares. Ellos actian como auxiliar de la funcion pablica, como Ministros de Fe y
también actdan en representacion de sus mandantes ante el servicio nacional de aduanas.
Los apoderados; el sefior Carlos Tobar y Horacio Cumming dependen de los agentes de
aduana, ellos poseen la capacidad de organizacién, cumplimiento de objetivos, tener
iniciativa y lograr el trabajo en equipo, entre otras. Los apoderados son reemplazantes
ocasionales del agente de aduana autorizado por el DNA y deben cumplir con las
funciones del agente de aduana en su reemplazo.

Descendiendo por el Organigrama de la empresa se identifican los jefes de los distintos
departamentos, ellos tienen a su cargo las distintas aéreas de operaciones: Finanzas y
recursos humanos, departamento importacion con sucursales en Valparaiso, San Antonio

y Los Andes, departamento de exportacion y Jefe de oficina Santiago y Pudahuel.

1.1.6 Politicas de la Empresa.

Las politicas de la agencia se basan en proporcionar a sus empleados un desarrollo
profesional de una forma multi-funcional, donde buscan impulsar el potencial y el
desempefio de cada uno de ellos. La empresa ofrece programas de formacion y al mismo
tiempo les da acceso a las herramientas necesarias para el correcto desempefio de su
papel. Asi también, consideran la comunicacién interna como un elemento integrador
para lograr la interaccion entre los distintos departamentos existentes dentro de la
empresa, al mismo tiempo selecciona a sus proveedores en base a sus capacidades para
cumplir los requisitos determinados por la Agencia de Aduanas, con el fin de lograr

darle a sus clientes la mejor calidad en cuanto a servicio. (Ver Anexo N°4)
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1.1.7 Otros elementos.

I.P Hardy y Cia. Ltda. pretende asistir en forma personalizada a sus clientes y es por eso

que ofrece también servicios adicionales como:

e Asesoria en Legislacion Aduanera y Clasificacion Arancelaria.
e Recuperacion de derechos aduaneros de importacion.
e Asesorias en Reintegros a las exportaciones.
e Asesorias respecto de Destinaciones Aduaneras.
e Coordinacion con transportistas.
e Retiro de Guias Aéreas, correccion de Conocimientos de Embarque y retiro de
documentos en Bancos Comerciales.
e Tramitaciones ante el Servicio Agricola Ganadero (SAG) y el Seremi de Salud
(SS). 3
Es importante sefialar también que I.P Hardy y Cia. Ltda. esta actualmente en proceso de
Certificacion I1SO 9001 para lograr un incremento en la satisfaccion de sus clientes,

realzar la reputacion de la empresa y para mejorar el funcionamiento y gestion de esta.

*No especificado, “Servicios adicionales”
http://www.hardy.cl/index.php?option=com content&view=article&id=3&Itemid=5 ; 10-10-11,
22:37PM.
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1.2 Descripcion de las funciones realizadas.

El departamento en el que se trabajo durante la practica en I.P Hardy y Cia. Ltda., fue el
de importacion. Este departamento se preocupa de todas las actividades de importacion
que ingresan a la agencia, y atiende a las Sucursales de Valparaiso, San Antonio y Los
Andes. Este es el departamento mas grande de la Agencia, ya que también se preocupa
por las actividades de transito aduanero y transporte nacional. Es este departamento el
gue posee mas actividad ya que Hardy tiene importantes clientes nacionales que se
preocupan por importar mercancias para su comercializacion, como lo es Ripley.

Dentro de este departamento existe el area de Archivo, donde se preocupa de respaldar
los certificados, cobros, transacciones, etc. Es en esta area en especifico donde se trabajo
durante la practica. Archivando correctamente cada documento para su presentacion a la

Tesoreria General de la Republica.

1.2.1 Trabajo desarrollado.

La practica se realizo en la Agencia de Aduana I.P Hardy y Cia. Ltda. desde el dia 17 de
enero hasta el 1 de abril de 2011, en el departamento de importaciones, sin un nombre en
el cargo especifico, donde se trabajo en el registro del Libro Circunstanciado, requerido
por el Servicio Nacional de Aduanas, indicado en la Ordenanza de Aduanas Libro IV,
Articulo 201. Las tareas desarrolladas en la practica fueron registrar los datos necesarios
para la creacion del libro circunstanciado; consistiendo en recolectar la informacion
necesaria para la creacion de dicho libro, tales como las fechas de pago ante la Tesoreria

General de la Republica, montos de la operacion, valores del seguro de cada operacién,

14



entre otros. Para luego de dejar los libros debidamente foliados presentarlos ante la

Administracion de Aduana para su timbrado.

1.2.2 Razones que impulsan el tema a desarrollar.

Durante el desarrollo del trabajo en la Agencia de Aduanas se logré observar los
distintos tipos de transporte existentes tanto para la exportacion, importacién o el
transito nacional. Captando el interés particularmente en el transporte nacional y mas en
especifico en el cabotaje maritimo, por la reciente noticia del Gobierno y sus 50 medidas
del Impulso Competitivo.

Esta medida busca lograr con la apertura de cabotaje maritimo, una mayor competencia
en el transporte maritimo de carga y pasajeros del pais, es el nimero 18, de las 50 que
fueron encomendadas al Ministro de Economia, Fomento y Turismo, Juan Andrés
Fontaine, por el Presidente Sebastian Pifiera. Este desafio fue lanzado el 17 de Mayo y
busca un crecimiento en la economia del pais. *

El proposito que se espera con la apertura del cabotaje es el aumentar la competencia en
el transporte maritimo de carga y pasajeros dentro de Chile, lograndolo con la reduccion
de los costos de transaccion y la tasa que enfrentan las compafias extranjeras
actualmente. De esta forma se permitiria a las empresas con bandera extranjera trasladar

cargas a lo largo de la costa chilena.

*No especificado,”18. — Mas competencia en transporte maritimo de carga y pasajeros dentro de Chile”
http://www.impulsocompetitivo.gob.cl/2011/06/iv-promueven-mas-competencia-y-eficiencia-en-
transporte-y-logistica/#fmedidal8; 04-06-12, 24:22PM.
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En las columnas de negocios del diario La Tercera, publicado en marzo de 2012,
Patricio Arrau, Presidente de la Empresa Portuaria de San Antonio, hace referencia a la
apertura del cabotaje maritimo en Chile. El indica que a partir de los afios setenta se ha
ido abriendo unilateralmente al comercio exterior, reduciendo aranceles a la importacion
y exportacion, sin embargo, en el caso del cabotaje maritimo no se ha incluido en la
apertura comercial debido a intereses privados para asegurar la politica proteccionista.’
(Extracto de la Columna)

Resultando interesante el comprender las politicas y normas que restringen al cabotaje
maritimo en el pais, para lograr entender el efecto que produce esta proteccién en las

agencias navieras nacionales.

5 .. “« . sye ”

Patricio Arrau, “Apertura del cabotaje maritimo
http://blog.latercera.com/blog/murodenegocios/entry/apertura al cabotaje mar%C3%ADtimo porl;
27-03-12, 22:35PM.
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CAPITULO 2: DESARROLLO DEL TEMA.

En este capitulo se sefiala cual serd el objetivo general y los objetivos especificos a
desarrollar y la relevancia del tema escogido para este informe. Asi mismo se presenta el
marco teorico donde se definen los conceptos necesarios para comprender y facilitar el

desarrollo del tema en cuestion.

2.1 Objetivos generales y especificos.
El objetivo general de este informe es mostrar el efecto que produce la proteccion del
cabotaje en las agencias navieras de Chile.
Para lograr el objetivo principal anteriormente mencionado, es necesario desarrollar los
siguientes objetivos especificos:

e Conocer el cabotaje en Chile al dia de hoy.

e Identificar los actores vinculados al cabotaje.

e Describir las opiniones de los principales involucrados al cabotaje, en caso de

existir una apertura a este.
e Mostrar casos de otros paises en cuanto al cabotaje maritimo y sus restricciones o

excepciones a este.

17



2.2 Marco teorico.

El Cabotaje es el transporte de personas o mercancias por mar dentro del territorio
nacional, en el caso de las mercancias, estas deben ser nacionales o nacionalizadas.

A medida que ha evolucionado la apertura comercial también han ido evolucionando a la
par, los distintos modos de transporte, ya sea terrestre, aéreo, maritimo y fluvial. En el
caso del cabotaje maritimo un ejemplo claro de apertura es el de Reino Unido, la Union
Europea y Asia donde cada pais permite el transporte de mercancias bajo la modalidad
de cabotaje a naves con banderas extranjeras. °

Resulta interesante el comprender la importancia del cabotaje y la necesidad de
evolucion, al igual que los otros medios de transporte, comprendiendo de qué manera ha
afectado esta apertura en los paises que ya han aplicado esta medida y conocer las
restricciones existentes en nuestro pais.

Para eso es necesario conocer ciertos conceptos del cabotaje y asociados a este, para el

desarrollo del tema principal.

®No especificado, “Estudio del cabotaje en América del Sur”
http://www.caf.com/attach/8/default/ResumenEjecutivocabotajeajustado.pdf:29-07-2012, 19:45PM.
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-Cabotaje.

El concepto de cabotaje maritimo en Chile esta definido en la legislacion aduanera, en la
Ordenanza General de Aduanas (DFL N°2/98) y en la legislacion sobre la marina
mercante, en la ley de Fomento a la Marina Mercante (D.L N°3.059). Este concepto de
cabotaje se aplica para todos los paises sefialados en sus respectivas legislaciones.

Ley de fomento a la Marina Mercante: “El cabotaje queda reservado a las naves
chilenas. Se entendera por tal el transporte maritimo, fluvial o lacustre de pasajeros y de
carga entre puntos del territorio nacional, y entre estos y artefactos navales instalados en

. . , . . 7
el mar territorial o en la zona econdmica exclusiva”.

En la Ley de fomento a la Marina Mercante se sefiala en especifico que el cabotaje es
exclusivo para naves chilenas y que queda reservado para el transporte de cargas a través

del territorio Chileno.

Ordenanza General de Aduanas: “El trafico de cabotaje es el transporte por mar de
mercancias nacionales o nacionalizadas, o la simple navegacion entre dos puntos de la
costa del pais, aunque sea por fuera de sus aguas territoriales pero sin tocar puerto

extranjero”.?

En la Ordenanza General de Aduanas se apunta mas a la nacionalidad de las mercancias,

indicando que estas deben ser nacionales o nacionalizadas (mercancias a las cuales se le

7 Ley de Fomento a la Marina Mercante. NUm. 3.059. Santiago, 21 de Diciembre de 1979. Articulo 32 Ley
18.454, ART. 1° ¢)
http://www.caf.com/attach/8/default/Ley3059deFomento79LeydelaMarinaMercante.pdf

® Ordenanza de aduanas. NGm. 30.- Santiago, 18 de octubre de 2004. Articulo 29, 8.
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han aplicado los derechos e impuestos de importacion)®, y este transporte debe ser entre

las costas de Chile sin tocar territorio de otro pais.

El concepto que se desarrollara en la investigacion es el publicado en la Ley de Fomento
a la Marina Mercante, ya que es en esta ley donde se presentan las dos excepciones
existentes a la reserva de cabotaje para naves chilenas. Aun asi es importante conocer
ambos conceptos que existen en las leyes del pais, para tener una idea mas ampliada del

cabotaje.

-Transporte maritimo.

El transporte maritimo se entiende como la accion de trasladar cargas, liquidas, o solidas
y pasajeros desde un punto a otro a bordo de un buque. Con respecto al transporte
maritimo se distinguen el transporte maritimo nacional y el internacional;

Transporte maritimo nacional e internacional.

Este tipo de transporte es el mas utilizado en el &mbito internacional. Ya que es el que
logra transportar una mayor cantidad de carga, ya sea en contenedores o graneles. *°

Es necesario entender lo que es el transporte maritimo para lograr un concepto acertado
del cabotaje. EI tema del transporte maritimo se abordara a lo largo del desarrollo de este

informe, y por eso es importante conocer las principales caracteristicas del mismo.

°No especificado, “Procedimiento del Modulo de Control de Carga del Sistema Integrado de Comercio
Exterior”. http://www.aduanas.gob.pa/manual%20de%20control%20de%20carga%20-%20explorer.html;
29-07-2012, 23:59PM.

“No especificado, “Transporte Maritimo”.
http://www.slideshare.net/geniluzbarbozaalmagro/transporte-maritimo-7779585;30-07-2012, 0:09AM.

20


http://www.aduanas.gob.pa/manual%20de%20control%20de%20carga%20-%20explorer.html
http://www.slideshare.net/geniluzbarbozaalmagro/transporte-maritimo-7779585

Caracteristicas del transporte maritimo:

El transporte maritimo tiene tanto, ventajas como desventajas, y para representarlo se

muestra a continuacion un cuadro comparativo con sus pros y sus contras:

Ventajas

Desventajas

Capacidad: permite movilizar grandes
\volimenes de carga. Es el modo que emplean

los medios de transporte de mayor capacidad.

IAccesibilidad: generalmente los puertos
maritimos estan ubicados en sitios apartados de
los lugares de produccion y de destino final por
tanto siempre precisa transporte previo y
posterior a la llegada implica mas manipulacién

ly riesgo de dafio.

Competitividad: gracias a su gran capacidad y
a la fuerza motriz que emplea este modo de
transporte se beneficia de la economia de
escala cual le permite ofrecer tarifas de fletes
mas bajos que cualquier otro medio de

transporte.

Costos de embalaje: el manipuleo de los
puertos exige un embalaje de carga resistente y

relativamente costoso.

Flexibilidad: de mayor medida que cualquiera
de los otros este modo de transporte ofrece
gran variedad de buques para los distintos

tipos de carga a granel- general.

\Velocidad: todos los deméas modos de
transporte son mas rapidos, incluso cuando se
trata de los Ultimos modelos de buques
portacontenedores la duracion promedio de la

travesia es mayor que por aire o tierra.
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Continuidad de las operaciones: en un rango
de 24 horas este modo de transporte es menos

susceptible de sufrir variaciones climaticas.

Frecuencias de los servicios: el despacho de
buques no ofrece tantas posibilidades con el

servicio de carga aérea regular, el transporte

carretero o ferroviario.

Congestion portuaria: es cada vez mas
frecuente especialmente en aquellos paises
donde no se produjo una adecuacion de las

instalaciones portuarias

Cuadro comparativo ventajas y desventajas modos de transporte (Modo maritimo).

Fuente: Extraido de http://www.slideshare.net/wendybarragan/cuadro-comparativo-ventajas-y-

desventajas-modos-de-transporte.

-Marina mercante:

Continuando con esta Ley ya mencionada en donde se define el cabotaje (Titulo II,
Articulo 3°), es en este mismo articulo donde sefiala una restriccion y excepciones a las
navieras extranjeras, que serd detallada méas adelante en el desarrollo de este informe.
Por este motivo se da una definicidn de lo que es la Marina Mercante y su relacion con

el Cabotaje.

“La marina mercante es una flota no militar de titularidad privada que proporciona

medios para el transporte maritimo de materias primas, productos y pasajeros”.'*

"' No especificado, “ La Marina Mercante”
http://www.windrosenetwork.com/La-Marina-Mercante.html; 12-01-12, 23:20.
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En el caso especifico del cabotaje, esta Ley contempla dos excepciones para permitir a
barcos extranjeros realizar cabotaje en Chile. Una de estas es realizar una licitacion
publica hecha por el propietario del bien a transportar, cuando se trata de una carga
mayor a 900 toneladas. Y la otra excepcidn se realiza con una previa autorizacion del
Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones cuando no exista disponibilidad de

naves chilenas, para cargas iguales o menores a 900 toneladas*2.

La Marina Mercante ofrece los medios para el transporte maritimo de productos,
pasajeros y materias primas, entre puertos cercanos o a largas distancias. Es por eso que
la marina mercante es una parte esencial del comercio internacional y nacional, ya que
transporta mercancias y pasajeros por todo el mundo, sin la cual la gran parte de las

exportaciones e importaciones, y transporte maritimo nacional se detendria.

En la industria maritima existe una amplia gama de naves y sistemas navales, esto da
empleo a un enorme numero de profesionales con aptitudes para la logistica,
administracion, finanzas, comunicacion, hasta habilidades operativas. Ellos deben estar
acreditados debidamente y oficialmente autorizados por la Autoridad Maritima (Véase

Anexo 5).%2

12 Ley de Fomento a La Marina Mercante. Num. 3.059. Santiago, 21 de Diciembre de 1979. Titulo II, De
las Reservas de Carga. Articulo 39.

B No especificado, “La Marina Mercante”.
http://www.windrosenetwork.com/La-Marina-Mercante.html; 30-07-2012, 0:31 AM.
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-Integrantes de la Comision sefialada en el Articulo 4° de la Ley de Fomento a La
Marina Mercante:

Ya que en el desarrollo del informe se presentaran los aspectos legales del cabotaje
necesitaremos conocer que organismos son los que conforman dicha Comision dirigida

por el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, estos son;

Director General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante.

e Director General de Relaciones Econdmicas Internacionales, del Ministerio de

Relaciones Exteriores.
e Subsecretario de Marina.
e Un representante del Ministerio de Economia, Fomento y Reconstruccion.
e Un representante del Ministerio de Hacienda.

e Y un representante de la Oficina de Planificacion Nacional, estas Gltimos tres son

nombrados por decreto supremo.**

Esta Comision tiene por objetivo escuchar a los armadores o usuarios los que se pueden
acomparfiar por la entidad gremial a la cual estén asociados y solicitar los informes
necesarios antes de resolver. Las decisiones de esta Comision deberan ser fundadas y
ejecutadas a través del Departamento de Transporte Maritimo, Fluvial y Lacustre del

Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones notificAndose por carta certificada a los

14 Ley de Fomento a La Marina Mercante. Num. 3.059. Santiago, 21 de Diciembre de 1979. Titulo I, De
las Reservas de Carga. Articulo 49.
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interesados, las funciones de la Comision y qué papel desempefia en temas relacionados

al cabotaje serdn mencionados en el desarrollo de este informe.

La Comision se debe reunir cuando el Presidente lo determine, a lo menos una vez al
mes 0 a peticiébn de uno de los integrantes, cuando se presenten situaciones que

requieran de una pronta solucion.

-Agencias Navieras.

Ya que uno de los actores principales en el cabotaje son las agencias navieras, el
objetivo de este informe es mostrar el efecto que produce la proteccion del cabotaje en
las agencias navieras de Chile. Es necesario conocer las funciones de estas y que
servicios ofrecen. En el desarrollo de este informe se profundizara més en cifras y
opiniones de los mismos armadores y agencias navieras, en cuanto a la proteccion del
cabotaje, y si es que Chile deberia levantar las restricciones existentes para el cabotaje
maritimo a las compafiias externas.

Se entiende por Agencia Naviera a: “Aquella persona fisica o juridica que, utilizando
bugues mercantes propios o ajenos, se dedica a la explotacion de los mismos, aun
cuando ella no constituya su actividad principal, bajo cualquier modalidad admitida por

los usos internacionales.” *°

“ No especificado, “Empresa Maritimas No. 1y No. 2”
http://es.scribd.com/doc/55784492/Empresas-Maritimas-No-1-y-No-2:13-06-12, 21:26 PM.
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Las Agencias Navieras son representantes del armador. Es este quien le encomienda las
funciones, bajo su administracion, que no puede realizar por su imposibilidad de estar en

cada puerto donde arriben los buques.

Es esta quien debe tramitar los permisos de atraque y desatraque ante las autoridades que
corresponden e informar a los operadores portuarios la hora de atraque de los buques y

también debe contratar los servicios de remolcadores y practicos.

Estas ofrecen distintos servicios para el transporte maritimo y entre estos se distingue el
régimen de fletamento y el régimen en linea regular, definidos méas en especifico a

continuacion:

-Régimen de fletamento y en linea regular.

Existen dos tipos de regimenes en el transporte maritimo y depende de la cantidad de
mercancias que se transporta. Estos son; transporte maritimo en régimen de fletamentos
o tramp y el transporte maritimo en linea regular o liner.

Dentro de estos dos regimenes se distinguen dos actores principales;

a) Fletante: Es el naviero que realiza el transporte, sea 0 no el duefio del buque. En

el caso que sea el duefio del buque se le conoce como armador.

b) Fletador: Es la persona juridica que contrata con el naviero (fletante) la

utilizacion del buque.
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Al cabotaje se le puede aplicar el régimen de fletamento y el de linea regular. Es por eso
que a continuacion se da una breve explicacion y definicion de cada uno de los distintos
tipos de regimenes aplicables al transporte maritimo nacional. Para lograr de esa forma,
tener una percepcion mas amplia de lo que es el cabotaje durante el desarrollo de este
informe.

1- Servicio de linea regular:

“Es aquel servicio del cual se conoce su trafico, itinerario con tarifas predefinidas y
opera sobre la base de una regularidad en las salidas, llegadas y recaladas en puertos
intermedios.” *°

La ventaja de este régimen es que ofrece escalas frecuentes, mantiene sus tarifas fijas y

garantiza la duracion del servicio a un largo plazo. Este régimen es conveniente para el

transporte de carga general, como productos industriales y bienes de consumo.

2- Servicio Tramp o fletamento:

“Es aquel servicio que precisamente no contempla ninguna de las caracteristicas del
Servicio de Linea Regular, sino que atiende requerimientos puntuales de fletes,
generalmente de cargamentos completos, se debe negociar caso a caso la tarifa y en
general todas las condiciones de la expedicion, bajo una modalidad de Contrato de

Transporte Maritimo.” *'

'® Fernando Guzman Loezar, “Estructura de tarifas para contratos de fletamento y transporte maritimo.”
http://www.cursos.ucv.cl/tra34500/pg000.html ; 10-01-12, 15:11PM.
' Fernando Guzman Loezar, “Estructura de tarifas para contratos de fletamento y transporte maritimo.”
http://www.cursos.ucv.cl/tra34500/pg000.html ; 10-01-12, 15:11PM.
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Existen tres tipos de fletamentos;

El fletamento por viaje (Voyage Charter): Este es el denominado trafico
“tramp”. El fletante se compromete a transportar un cargamento desde un lugar a
otro designado, a cambio de una contraprestacion en dinero denominado flete. El
fletante es el responsable de todos los costos de la operacién, tales como los
impuestos y derechos, combustible, y los gastos de puerto que afectan al buque.
El fletamento por viaje puede ser total o parcial. En el primero, el fletante pone a
disposicion del fletador todos los espacios del buque aptos de recibir carga. En el
fletamento por viaje parcial, el fletador dispone de un espacio determinado del
buque.

Contrato de fletamento a casco desnudo (Bare-boat Charter): El propietario
o armador del buque traspasa al fletador el derecho de hacer lo que desee con
respecto al Capitan, la administracién, la tripulacién, y empleo del buque, a
cambio de un alquiler. De esta forma el Fletador actia como el armador del
buque mientras dure el fletamento.

Ultimamente se utiliza este contrato como una forma de arreglo financiero para
la compra de buques, equivale a un contrato de locacion-venta, en donde el
vendedor conserva el dominio del buque hasta que se pague la totalidad de este.
De esa forma el bugue se va amortizando con el pago sucesivo de los fletes hasta
completar el precio total de dicho bugue, en ese momento pasa la propiedad al

comprador (fletador).
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Fletamento por Tiempo (Time Charter): En este tipo de contrato el armador
pone el buque a disposicion del fletador para transportar mercancias, por un
espacio de tiempo determinado. Durante ese espacio de tiempo el fletador puede
utilizar de forma libre el buque (operaciones comerciales), sujeto a ciertas
condiciones que regularmente son sefialadas en el contrato. Durante el tiempo
que dure el contrato el armador continla con sus deberes financieros y
administracion técnica del buque, y es el encargado de la navegacion de este. Es
obligacion del armador poner a disposicion del fletador un buque equipado,
navegable, clasificado, asegurado con tripulacion completa y competente con
todos sus certificados exigidos por las regulaciones internacionales (International
Maritime Organization). Asi mismo es obligacion del fletador correr con los
gastos que tengan relacidon con los viajes que se lleven a cabo, ya sea, estiba y
desestiba, combustible, gravdmenes portuarios, la nominaciéon de los agentes,
tramites para conseguir la mercancia, desembolsos de escala en los puertos,

etcétera.

-Transporte unimodal y multimodal:

Para potenciar y promover el cabotaje no hay que basarse en un concepto limitado de lo

que es el cabotaje. Se debe entender que el cabotaje necesita transportes

complementarios, es decir, necesita mas de un tipo de transporte.

El transporte unimodal es el que se efectla usando solo un tipo de transporte desde

cierto origen a un determinado destino, en donde se utiliza solo un Bill of Lading
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(Documento de Transporte) para todo el proceso de traslado. Y la responsabilidad por
carga dafada recae en el lugar donde se encuentre la mercancia, en este caso en un
almacenista o en un transportista.

En el transporte multimodal se utiliza la combinacion de distintas modalidades de
transporte, ya sea; ferroviario, carretero, aéreo, fluvial y maritimo. Lo que se traduce en
costos mas bajos en el traslado de la mercancia, ya que se asignan eficientemente los
tipos de transporte necesarios. En este tipo de transporte se utiliza un Bill of Lading de
transporte multimodal o contrato de transporte multimodal. En este tipo de transporte la
responsabilidad de la carga recae en el operador de transporte multimodal quien se hace
responsable por todos los trayectos y Documento de transporte (Bill of Lading) desde el
punto de origen hasta el lugar de destino de la mercancia o carga.

Es necesario identificar también el transporte fragmentado, este se caracteriza porque
se utiliza varios Bill of Lading dependiendo de los modos de transporte utilizados. En
este caso el Agente actla como coordinador y no tiene la responsabilidad de la carga, la

tiene aquel transportista en donde se encuentre dicha carga.

-Tipos de carga (general y granel)

A continuacion se explican brevemente las caracteristicas principales de estos tipos de
carga, para demostrar graficamente a lo largo del desarrollo de este informe, las cifras
correspondientes al trafico de mercancias en modalidad de cabotaje en Chile. Ya que
entendemos a este como el trafico de cargas a lo largo de la costa de un pais, sin olvidar

gue también el cabotaje corresponde al transporte de personas.
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Estos tipos de carga se dividen en general y granel, siendo el més transportado bajo la
modalidad de cabotaje la carga a granel.

La carga se ha clasificado para lograr un manejo adecuado en su transporte debido a la
gran diversidad que hay. Existen distintos tipos de carga, las mas comunes son la carga
general y a granel, la carga peligrosa y otros tipos de carga como, refrigerados, valores
(joyas, dinero, etc.), maquinaria pesada y carga automotriz. Pero son necesarias para el
desarrollo conocer las principales caracteristicas de estos tipos de carga.

a) Carga General “Es aquella que se presenta en estado solido, liquido o gaseoso, y que
estando embalada o sin embalar, puede ser tratada como unidad” 18

Este tipo de carga se caracteriza porque no tiene un tiempo definido de vida, no son
peligrosas para las personas que la manipulan y no representan un peligro para la salud
de las personas, y el manejo para este tipo de carga se realiza con el equipo basico de los
puertos.

A su vez, este tipo de carga se divide en; Carga General Fraccionada, se caracteriza por
ser sacos, cajas 0 paquetes y ser productos sueltos o individuales; y la Carga General
Unitarizada, caracterizada por ser los productos individuales que estan agrupadas en

pallets o contenedores.

b) Carga a Granel se caracteriza por transportarse en grandes cantidades y no posee un
envase para ser transportada, es decir, que su unico recipiente para su traslado es el

vehiculo de transporte.

¥ No especificado, “Tipos de Carga”
http://cargainfo.com/front_content.php?idcat=1231&idart=2740: 01-05-12, 21:36PM.
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Esta carga de divide en; Granel Liquido, se caracteriza por su estado liquido o solido y
su transporte generalmente es en contenedor tanque, ejemplos de granel liquido son el
petrdleo, el gas licuado, aceites, gasolina, quimicos, etc., y Granel Solido como lo son el

carbdn, granos, trigo, madera, sal, cemento, etc.

-Asociacion Nacional de Armadores A.G (ANA).

Es la Asociacion Nacional de Armadores la que habla en representacion de las empresas
navieras, que existen en el pais, en cuanto a los distintos asuntos o politicas que el
gobierno quiera aplicar a este rubro o relacionados a este. Es por eso que al hablar de
Cabotaje y su importancia para las agencias navieras se hace necesario conocer su
opinion en el punto 2.3 de este informe.

La Asociacién Nacional de Armadores representa a las principales empresas navieras del
pais ante los poderes publicos y otras organizaciones, la defensa de sus principales
intereses, estudios de leyes, normas y tratados sobre materias portuarias y maritimas,
aduaneras, ambientales, entre otras. La ANA impulsa el desarrollo del transporte
maritimo, tanto como del cabotaje nacional, como también del comercio exterior y las
actividades que complementan este transporte. Dentro de la ANA existen distintos
comités especializados en distintas materias técnicas, legales, tributarias, laborales y
otras, integradas por representantes de las distintas empresas asociadas a este gremio.

A su vez existen distintos organismos reguladores y que intervienen con el cabotaje,

como lo son el Servicio Nacional de Aduanas, el Servicio Agricola y Ganadero, el
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Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, y el Ministerio de Defensa Nacional

(\VVéase Anexo 6).

-Ley de Navegacion.

Esta ley contiene las disposiciones generales, de registro, la nacionalidad de las naves, y
sobre la navegacion y personas que participan en la operacion de esta. En la Ley de
Navegacion se define el concepto de empresa naviera chilena y se indican los requisitos
necesarios para matricular una nave en Chile. Estas son; que el propietario de la nave sea
una persona chilena o como forma excepcional naves pertenecientes a extranjeros segun
determinadas condiciones prescritas en esta Ley, y el propietario de la nave debe
acreditar los derechos sobre esta. Este tema sera ampliado en el marco juridico del
siguiente desarrollo de la investigacion, ya que es importante entender cuando una nave
se considera chilena.

En el Titulo I, parrafo 3 de esta Ley, Del Practicaje y Pilotaje, se definen ciertos

conceptos relacionado a la navegacion (Ver Anexo 5).

-Impuesto a la Renta.
El impuesto a la Renta es una de las protecciones del cabotaje maritimo a compafiias
extranjeras. En el caso de que se desee abrir el cabotaje a naves externas, este impuesto

es el que se deberia reducir.
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El impuesto a la Renta es cobrado a todas las naves extranjeras que presten cabotaje en
el pais, aun incluso sea una empresa naviera chilena que preste servicios con naves de
bandera extranjera.

El Impuesto a la Renta se define sobre la base de las utilidades liquidas (ganancia neta)
de la empresa y se declara en abril de cada afio por todas las rentas percibidas en el afio
calendario anterior. Y es un 20% sobre la base imponible establecida por el total de las
cantidades. Esta grava las utilidades tributarias de los negocios, quedando afectas las
rentas que provienen del capital y de las empresas industriales, comerciales, mineras, y
otras.

El Impuesto a la Renta no se aplica a las naves chilenas que realicen cabotaje en el pais,
siempre que cumplan con el plazo estipulado (8 a 10 afios) y con el requisito de
promesa u opcién de compra de la nave.

Este tema sera abordado mas adelante ya que es una de las principales protecciones que
existen para el cabotaje y de esa forma se podria entender cuél es el efecto que produce

esta proteccidn en las agencias navieras de nuestro pais.

-Impuesto al valor Agregado (IVA).
El impuesto al valor Agregado es otro derecho cobrado a las navieras que realizan
cabotaje en este pais. En este caso es indiferente si las naves que realicen cabotaje sean o

no extranjeras.

9 Ley De Fomento a la Marina Mercante N23059, 21 Diciembre de 1979, Titulo IV, Articulo 10.
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El IVA es el impuesto al consumo y es una tasa del 19% sobre las ventas de bienes
corporales muebles e inmuebles, y sobre los servicios prestados o utilizados sefialados
por la ley. Este impuesto se declara y paga mensualmente.

El IVA también grava las importaciones, habituales o no, efectuadas por una persona
natural o juridica. En el caso de las exportaciones, estas estan exentas del IVA.

El cabotaje en Chile se encuentra grabado con IVA, ya que es un servicio prestado y
utilizado en el pais. A diferencia del Impuesto a la Renta, en el caso del IVA, es
indiferente que la empresa naviera sea duefia o tenedora de las naves, o que efectle el
transporte bajo bandera extranjera o nacional.

Las empresas navieras se encuentran exentas de IVA en el caso especifico de cabotaje de

pasajeros’.

-Principales usuarios del cabotaje maritimo en Chile.

En este punto se mencionara de forma general a cada usuario principal de este modo de
transporte. Para ser retomado en el desarrollo de este informe, explicando de forma mas
detallada cual es la participacion de cada uno, su mercado, cuanto de su transporte es
cabotaje, y las opiniones de estos, si es que llega a ocurrir la apertura de cabotaje en el

pais, etc.

20 Ley Sobre Impuesto a las Ventas y Servicios. Decreto Ley Nium. 825. 2 de noviembre de 2011, Titulo I,
parrafo 49, art. 13.
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I. Empresa Nacional del Petréleo (ENAP)

Esta empresa es una de los principales usuarios en este tipo de transporte. Su mision es
proveer de productos relacionados con el petrdleo para satisfacer las necesidades de sus
clientes a través de todo el territorio nacional.

ENAP cuenta con una flota de siete naves para atender los 15 terminales a lo largo de

todo el pais.

Il.  Corporacién Nacional del Cobre (CODELCO)

CODELCO es propiedad del Estado chileno y es el principal productor de cobre en el
mundo y posee un veinte por ciento de las reservas de este.

La Corporacion Nacional del Cobre transporta bajo la modalidad de cabotaje los
productos derivados del cobre, como, el acido sulfurico e insumos, concentrados, etc.
Los principales puertos para la exportacion de estos insumos son el de Valparaiso y San
Antonio y para productos concentrados desde Ventanas hacia Barquito o Antofagasta.
Para el transporte de acido sulfarico el puerto principal es San Antonio, desde alli se

transporta hacia Mejillones, Michilla (Antofagasta), y Patache (Iquique).

I1l.  Asociacién de la Industria del Salmon A.G

Esta Asociacion reune a las principales empresas proveedores y productoras de la
industria del salmon en el pais, fue creada en el afio 1986 y cuenta con un total de 76

empresas asociadas. El objetivo de esta, es representar y reunir los esfuerzos del sector,
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tanto en el ambito legal, medioambiental, de investigacion, de desarrollo en el mercado
y técnico.

Esta actividad genera el mayor tréfico de cargas transportadas en territorio nacional en
las regiones de Los Lagos y Aysén, como también genera un numero importante de

traslado de personas que se dirigen a sus trabajos en dichas instalaciones.

-Principales agencias navieras.

Estas dos empresas gque se presentan a continuacion se caracterizan por ser unas de las
grandes empresas chilenas con vocacion de transporte internacional. Ambas se
caracterizan por poseer casi todos sus barcos con bandera extranjera, son estas dos
empresas las que se verian afectadas o en cierto modo beneficiadas en caso de existir la
apertura comercial al cabotaje.

Y aunque existen distintos armadores en el territorio nacional, que entregan el servicio
de cabotaje, solo se definira en forma general las caracteristicas y servicios principales

que ofrecen estas dos empresas, por el motivo anteriormente sefialado.

I.  Compafia Sudamericana de Vapores (CSAV)

CSAV es una compafiia chilena de transporte maritimo, actualmente es la mas grande en
Latinoamérica. En los comienzos de esta compafiia en los afios 1872, se dedicaba
exclusivamente al servicio de cabotaje, extendiéndose rapidamente por la costa de

Sudameérica, y luego al resto del mundo.
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Hoy en dia CSAV presta servicios de transporte de carga general, carga a granel,
productos congelados y frescos, vehiculos, con naves propias o arrendadas. Ofreciendo
servicio en linea regular, con traficos permanentes a ciertos puertos, itinerarios fijos y

naves preparadas para el transporte de grandes toneladas y productos especificos.

Il.  Compaiia Chilena de Navegacion Interocednica (CCNI)

CCNI es la segunda agencia naviera mas importante de Chile. Esta ofrece sus servicios
en Latinoamérica, Asia, Europa y Africa.

Esta compafiia al igual que CSAV, ofrece los servicios de transporte de cargas en
contenedores tanto para; cargas secas, congeladas o refrigeradas, transporte de carga a
granel como; cobre, carga de proyectos, y productos forestales, y el transporte de carga
de vehiculos; maquinaria, buses, automoviles, camiones. El cual ofrece los recorridos
para comercio exterior.

CCNI tiene 33 naves y todas son con bandera extranjera, por lo cual no puede realizar
cabotaje interno, esto depende de la definicion de apertura que se dé, el cual el Gobierno

desea en una de sus medidas del Impulso Competitivo.

-Contenedor o Container.

Los contenedores son un tipo de embalaje para grandes dimensiones de cargas o
mercancias y para un facil transporte mediante el trafico aéreo, maritimo, fluvial,
terrestre 0 en forma multimodal. Existen distintos tamafios para los contenedores, que

son estandarizados para permitir su facil manipulacion (Véase Anexo N°7).
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El material principal de los contenedores son acero, aluminio y algunos de madera
contrachapada. Generalmente los pisos de estos son de madera y en el interior tienen un
recubrimiento especial para evitar la humedad durante el viaje. Cada contenedor tiene en
cada una de sus esquinas un tipo de gancho lo que permite ser movidos por gruas
especiales, y su trincaje en camiones o0 buques.

En la ley 3.059 de Fomento a la Marina Mercante Titulo Il, Articulo 3° sefiala que el
transporte de contenedores vacios desde o hacia Chile, solo puede realizarse por
armadores extranjeros si existe la misma facultad para las empresas navieras chilenas en
los paises de la nacionalidad de la nave. Y en el caso de que el armador extranjero este
vinculado a una politica naviera comin con grupo de paises, por ejemplo la Union
Europea, es necesario que las navieras chilenas tengan permiso para transportar

contenedores vacios entre los paises pertenecientes a este grupo.
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2.3 Desarrollo de la Investigacion.

En este punto de la investigacion se extenderan los temas mencionados en los objetivos
especificos, en cuanto a conocer al cabotaje en Chile, su evolucion en el pais, presentar
cifras de este, y opiniones de los principales involucrados en este modo de transporte,
para entender qué efecto tiene la apertura de cabotaje en las agencias navieras chilenas, y
obtener una opinion mas amplia y acertada de lo que significaria una apertura al

cabotaje, en caso de existir.

2.3.1Conocer el cabotaje al dia de hoy.

Este punto serd el mas amplio de la investigacion, ya que se pretende conocer los temas
mas relevantes sobre el cabotaje y cual ha sido su evolucién durante los afios, para lograr
una conclusion en cuanto a que si la apertura del cabotaje seria positiva o negativa para
las navieras y principales involucrados, adaptandose a la realidad chilena. Es aqui donde
se presentara una resefia historica del cabotaje, el marco juridico de este, las
restricciones y excepciones existentes en el pais para esta modalidad, y un analisis de

este mercado en el pais.

-Breve Reseria Historica del Cabotaje.

En el afio 1811 se comenzd en nuestro pais la apertura comercial, que incluia a los
principales puertos de Chile (San Antonio y Valparaiso), a todas las banderas
extranjeras. Es en el afio 1813 donde se otorga sin excepcion la reserva del cabotaje a

todas las naves de bandera chilena.
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Durante 1820 bajo el mandato de José Miguel Carrera Verdugo, se permite en casos
particulares la participacion de naves con bandera extranjera en el trafico de cabotaje,
pero 15 afios después se restablece la reserva a solo naves chilenas, con cierta
flexibilidad a navios extranjeros. Es en el siglo XX que el cabotaje maritimo perdid
algunas rutas por la aparicion de competencias en el transporte ferroviario y terrestre,
existiendo hasta el dia de hoy esa competencia con el medio de transporte terrestre. %

El 23 de octubre de 1995 se publica la ley numero 19.420 en el Diario Oficial que
“Establece incentivos para el desarrollo econdmico de las provincias de Arica y

22 donde se sefiala que las navieras extranjeras que realicen cabotaje en la

Parinacota
provincia de Arica no se les aplicara el Impuesto a la Renta (Articulo 34).

En 2002, en la Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), nace la
voluntad de apoyar la apertura del cabotaje en el Mercosur y Chile. Y en el afio 2003 se
realizo una propuesta a los integrantes de la Comision Técnica de Facilitacion vy
Simplificacion del Transporte Maritimo, esta propone una apertura con los paises
integrantes de Mercosur y Chile, donde las naves de un pais pueden efectuar cabotaje en
otro.® Cabe sefialar que esta proposicién aun no ha sido llevada a bordo.

Hablando de los paises en general, la mayoria de estos tienen establecida distintas
medidas a la reserva de cabotaje. Por un lado existe en Estados Unidos restricciones muy

rigurosas al cabotaje maritimo, donde la exigencia no es solo que las naves sean de

banderas de ese pais, sino que también la embarcacidn haya sido construida en Estados

2 No especificado, “Cabotaje”. http://www.ligamar.cl/revis6/19.htm;30-07-2012, 1:13AM.

2 Ley N219.420. Num. 1. Santiago, 18 de abril de 2001
http://www.sii.cl/pagina/jurisprudencia/legislacion/complementaria/ley19420.htm; 19-06-12. 0:09AM.

> No especificado, “Cabotaje”. http://www.ligamar.cl/revis6/19.htm:30-07-2012, 1:13AM.
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Unidos, esto esta detallado en la ley Jones (especificado mas adelante en el siguiente
informe).

Y como ejemplo de una baja proteccidon al cabotaje esta la Union Europea quien en 2001
inicio una apertura multilateral del cabotaje y que permite a todos los paises miembros
de esta comunidad cabotar en distintos puertos de estos. Por ejemplo un barco con
bandera italiana puede cabotar en puertos de Grecia.

Desde el gobierno del Presidente Sebastian Pifiera existe un interés por la apertura del
cabotaje maritimo, esta es una de las 50 medidas del Impulso Competitivo, presentadas
por él. Con esta medida de apertura de cabotaje, se busca lograr un aumento en la
competencia de este mercado generando menores tarifas y aumentando el uso del

transporte maritimo.

-Marco Juridico y administrativo. Restricciones y excepciones.

El cabotaje es mencionado en dos leyes en Chile, en la Ley de Fomento a la Marina
Mercante y en la Ley de Navegacion. Se presentaran ambos conceptos entregados en
estas y se analizara cual es el méas apropiado para utilizar a los largo del desarrollo de
este informe. Como también se desarrollara las excepciones y restricciones para el
cabotaje en el pais, presentadas en la Ley de la Renta y en la Ley de Fomento a la

Marina Mercante.

*No especificado, “Promueven mas competencia y eficiencia en transporte y logistica”.
http://www.impulsocompetitivo.gob.cl/2011/06/iv-promueven-mas-competencia-y-eficiencia-en-
transporte-y-logistica/#fimedida 18;30-07-2012, 1:26AM.
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Ley de Navegacion

En la Ley de Navegacion se sefialan los requisitos para que las naves tengan
nacionalidad chilena. Ya que segun su nacionalidad se podra conocer el régimen juridico
y la proteccion de Estado aplicable.

En el Titulo II “Del Registro y de la Nacionalidad de las Naves™ Articulo 11°, se sefiala
que para matricular una nave en Chile el propietario de esta debe ser chileno, y cumplir
con los siguientes requisitos en el caso que la nave fuere de propiedad de mas de una
persona o de una persona juridica;

1. Sies una sociedad el duefio de la nave, se considera chilena solo si tiene en Chile
su domicilio principal y su sede, que el presidente de la sociedad, gerente y la
mayoria de sus directores sean chilenos y que la mayoria del capital sea de
personas naturales o juridicas chilenas.

2. Enel caso que la nave pertenezca a una comunidad la nave se considera solo si la
mayoria de las personas que pertenezcan a esta sean chilenos y residan en Chile,
que los administradores sean chilenos y que la mayoria de los derechos de esta

sea de personas naturales o juridicas chilenas.?

Es en Articulo 11 donde también se sefiala que a excepcidon de naves pesqueras, las
personas naturales o juridicas extranjeras domiciliadas en el pais pueden matricular
naves en Chile, si es que tienen el asiento principal de sus negocios o ejerzan alguna

profesion o industria permanente en el pais. En estos casos es la autoridad maritima la

* Extracto de Ley de Navegacion. Num. 2.222.Santiago, 21 de Mayo de 1978. Titulo II, Articulo 112
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que decide al respecto y al mismo puede imponer normas especiales para restringir la
operacion de estas naves.

En cuanto a la acreditacion de la nave, sefialado en el articulo 12 se debe solicitar en
correspondiente Registro de Matricula y presentar los titulos que acrediten los derechos
sobre la nave, y todos los documentos exigidos por el reglamento. Una vez inscrita la
nave, esta sera chilena y “se entendera nacionalizada para los efectos aduaneros, y podra
desde ese momento enarbolar el pabellon nacional”?.

Para mantener enarbolado el pabellon nacional es necesario que el capitan de la nave, su
oficialidad y la tripulacién deben ser chilenos®’. Es la Direccién General de Territorio

Maritimo y de Marina Mercante quien puede autorizar la contratacién de personal

extranjero en caso de ser necesario, excepto el capitan, que siempre debe ser chileno.

Ley de Fomento a la Marina Mercante.

Es en el Titulo 1l de la Ley de Fomento a la Marina Mercante “De las Reservas de
Carga”, donde senala que; “El cabotaje queda reservado a las naves chilenas™?® .

Es en este mismo articulo donde se da el concepto de cabotaje; “Se entendera por tal el
transporte maritimo, fluvial, o lacustre de pasajeros y de carga entre puntos del territorio

nacional, y entre estos y artefactos navales instalados en el mar territorial o en la zona

econdmica exclusiva.” % Recordemos que este informe se enfocara en el transporte de

2 Ley de Navegacién. Decreto ley 2222, 21 de mayo de 1978. Titulo II, Articulo 122
7 Ley de Navegacién. Decreto ley 2222, 21 de mayo de 1978. Titulo II, Articulo 142
28 Ley de Fomento a La Marina Mercante. Num. 3.059. Santiago, 21 de Diciembre de 1979. Titulo I,
Articulo 39.
29 ¢
Idem.
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carga y no pasajeros ya que buscamos entender el impacto del cabotaje en las navieras
chilenas.

En esta ley donde el trafico de cabotaje queda estrictamente reservado a naves chilenas,
y al mismo tiempo sefiala las dos excepciones, siempre y cuando se cumplan ciertas
condiciones detalladas mas adelante en esta seccion.

En cuanto a la acreditacion de los derechos sobre la nave, sefialado en el Articulo 6°;
“Para los efectos de las disposiciones de esta ley, se reputan como chilenas hasta un
100% de sus tonelajes propios, las naves arrendadas por empresas navieras chilenas a

%0 a5 aqui donde se indica que califican

casco desnudo con promesa u opcion de compra
como chilenas a las naves arrendadas por empresas navieras chilenas a casco desnudo
con promesa u opcién de compra, que la antigliedad de construccion no sea mayor de
cinco afios y que el plazo para hacer efectiva la compra no sea superior a ocho afios. A
su vez indica que si la construccion de las naves no es superior al afio el plazo para hacer
efectiva la compra puede aumentarse a diez afios.

En caso de que una nave quede fuera de servicio (debe ser calificado por la Autoridad
Maritima), se puede utilizar como reemplazo de una nave otra de iguales caracteristicas
en forma temporal, es la Comision la que debe autorizarlo previamente.

En caso de arrendamiento o fletadas por empresas navieras chilenas se consideran como
chilenas las naves, siempre y cuando el arrendamiento o fletamento sea por un plazo no

mayor a los 6 meses, el cual sera renovado total o parcialmente con la autorizacion de la

Comision correspondiente (Especificada en el Articulo 4° de esta Ley). Estas empresas

30 Ley de Fomento a La Marina Mercante. Num. 3.059. Santiago, 21 de Diciembre de 1979. Titulo II,
Articulo 62.
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deben enviar dichos contratos de arrendamiento o fletamento al Ministerio de Transporte
y Telecomunicaciones en un plazo de siete dias a contar de la fecha de suscripcion de
dicho contrato, para la decision respectiva. La Comision puede autorizar como chilena
las naves (para los efectos de reserva de carga), aquellas que su antigliedad de
construccidn no supere los cinco afios que sean arrendados a casco desnudo con opcién
0 promesa de compra por empresas navieras chilenas que se hayan fundado legalmente
un afo antes de la fecha de los contratos respectivos.

En los casos de arrendamiento o fletamento con promesa u opcion de compra, estos
plazos no deben superar los ocho afios y el precio del arrendamiento no debe superar tres
veces el valor del capital que se mantiene enterado, y en el caso de que la nave no supere
el afio de antigiiedad el plazo para hacer afectiva la compra puede aumentarse a diez
anos.

Como forma experimental, cuando exista un nuevo trafico naviero donde no existe un
servicio regular chileno, la Comision puede calificar como naves nacionales las que sean
arrendadas a casco desnudo, sin promesa de compra, por un plazo de tres afios. Durante
ese periodo de tiempo las naves pueden enarbolar pabellén chileno y su tripulacién

deberé ser chilena tal como se dictamina en las normas legales actuales.
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-Excepciones y restricciones al cabotaje existentes en el pais.

Ley de Fomento de la Marina Mercante.

En la Ley de Fomento a la Marina Mercante Titulo Il; De las Reservas de Carga,

Articulo 3°, se dan las dos excepciones, estas sefialan que;

a) Pueden participar naves extranjeras cuando se trate de cargas superiores a las 900
toneladas, previa licitacion publica realizada por el usuario y convocada con
anticipacion. Es en este articulo de la norma donde se sefiala que las navieras
extranjeras que participen en la licitacién para cabotaje en territorio chileno deben
integrar en sus ofertas un aumento de porcentaje similar al de la tasa general del
arancel aduanero actual, el cual es un 6%. **

Esta licitacion puede ser reclamada por navieros chilenos que hayan participado en
esta dentro de los tres dias habiles (desde la fecha de su adjudicacion ante la
Comision), pasados 30 dias “desde la fecha de reclamo sin que medie un
pronunciamiento de la Comisién, la adjudicacion de la licitacion se entendera
aprobada.”? El Ministerio de Transporte y telecomunicaciones autorizara a la nave
extranjera para realizar cabotaje en Chile, una vez efectuada la adjudicacion y aun

cuando existan reclamos pendientes.

*I'No especificado, “Propuesta para eliminar los aranceles aduaneros”
http://www.latercera.com/noticia/opinion/editorial/2012/05/894-458788-9-propuesta-para-eliminar-
los-aranceles-aduaneros.shtml, 29-08-12, 0:34AM.

32 Ley de Fomento a La Marina Mercante. Num. 3.059. Santiago, 21 de Diciembre de 1979. Titulo II; De
las Reservas de Carga. Articulo 39.
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Esta opcion no opera ya que tiene un alto costo, producto de los dos impuestos que
enfrentan las naves extranjeras para cabotar en Chile el de la Ley de Fomento a la
Marina Mercante y el de la Ley del Impuesto a la Renta.

b) La Autoridad Maritima autorizara el embarque de cargas a naves extranjeras cuando
sean volumenes de carga inferiores o iguales a 900 toneladas y no exista
disponibilidad de naves chilenas. Este procedimiento es rdpido y no tiene costo
asociado, pero casi no es utilizado ya que no existe un déficit de flota.*® Esta
excepcion se da solo para el transporte de pasajeros.

Quien puede excluir a las naves extranjeras del cabotaje es la Autoridad Maritima
Local, cuando a su discernimiento existieran razones suficientes para asi hacerlo. En
esos casos el armador de la nave puede solicitar una reconsideracion por via

telegréafica al Director General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante.

Ley de la Renta.

Como restriccion al cabotaje en el Titulo 1V, Del Impuesto Adicional, articulo 59°
numero 5 sefiala que;

“Arrendamiento, subarrendamiento, fletamento, subfletamento, usufructo o cualquier
otra forma de cesion del uso o goce temporal de naves extranjeras que se destinen o

utilicen en servicios de cabotaje 0 cuando los contratos respectivos permitan o no

33 . “ . sy . . . ”
Pamela Jimeno, “Cabotaje maritimo: proyecto contempla bajar impuestos a barcos extranjeros”.
Santiago, La Tercera Negocios, edicion impresa. Domingo 22 de abril de 2012. Pagina 12.
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prohiban utilizar la nave para el cabotaje, pagaran el impuesto de este articulo con tasa
de 20%” ** (Este gravamen se aplica sobre el valor del arriendo).

En este articulo se sefiala que no se considerara como cabotaje el transporte de
contenedores vacios entre puntos del territorio de la costa chilena. También se indica
que este impuesto no serd aplicado a naves que se califiquen como chilenas,
especificado anteriormente en el Articulo 6° de la Ley de Fomento a la Marina
Mercante. De mismo modo se indica que en el caso de que no se cumpla con los plazos
establecidos en el articulo mencionado y no se celebre el contrato prometido o si se da
término anticipado a este, se devengara el impuesto del 20% por las sumas pagadas en la
cuenta del arrendamiento. Este debe pagar en el siguiente mes en que vence el plazo para
celebrar el contrato o en el mes en el que se pone término anticipado al contrato. Para los
impuestos adeudados se reajustan segun la variacion que sufra la UTM (unidad tributaria
mensual) entre el mes en que se devengaron y en el que efectivamente se pague.

En el Titulo IIT “Normas tributarias, subsidios y franquicias”, articulo 13° de la Ley de
Fomento de la Marina Mercante sefiala que;

“El cabotaje realizado en Chile por personas sin domicilio ni residencia en el pais se
considerara actividad desarrollada en él y, en consecuencia, las rentas que se devenguen
por dicho concepto se estimaran que son de fuente chilena”.

Tal como se indica en la Ley de la Renta las naves extranjeras deben pagar una tasa de

20% para cabotar en Chile.*®

i Ley Sobre Impuesto a la Renta. NUm. 824.- Santiago, 27 de Diciembre de 1974. Titulo IV, Articulo 59,
Ne5.
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-Analisis del Mercado de Cabotaje en Chile.

Esta investigacion se basara en las estadisticas entregadas por Directemar en su boletin
estadistico maritimo. Se evaluara la evolucion desde el afio 2003 y 2010 (ultimas cifras

entregadas por Directemar en su pagina web.)

Tonelaje movilizado en Cabotaje en Chile (ton).

AfOs Carga General |Granel Liquido Total
2003 2.245.946 5.978.672] 16.116.518 24.344.136
2004 2.221.928 6.545.412) 14.869.790 23.637.130
2005 2.134.092 7.209.502) 14.428.954) 23.772.548
2006 2.591.132 7.193.720 14.580.718 24.365.570
2007 3.232.288 6.130.074) 15.393.884] 24.756.246
2008 4.212.636 7.051.350 14.734.714)  25.998.700
2009 3.410.256 5.868.088 14.301.514) 23.579.858
2010 3.397.072 5.679.954] 14.536.092] 23.613.118

Var 20032010 51% -5% -10% -3%

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar. Afios 2003 hasta 2010.

En el cuadro presentado anteriormente se muestra el total de cargas movilizadas en
toneladas en el territorio maritimo nacional, dividido en carga general, granel, liquido y
los totales de cada afio. Como se logra observar la cantidad de toneladas transportadas
durante el afio 2003 fue mayor al de 2010, por 731.018ton. En el afio 2008 se reconoce

un aumento importante de toneladas transportadas en cabotaje, este aumento se puede

» Ley Sobre Impuesto a la Renta. NUm. 824.- Santiago, 27 de Diciembre de 1974. Titulo IV, Articulo 59,
Ne5.
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deber al crecimiento que el transporte maritimo tuvo ese afio®. La baja de tonelaje
transportado durante los afios puede deberse al desarrollo de otros modos de transporte,
como el transporte terrestre (principal “competidor” del cabotaje) o puede ser provocado

por la falta de desarrollo en los puertos para el transporte de graneles.

Evolucion del cabotaje segun tipo de carga.

30.000.000
25.000.000 \__/'/\‘
20.000.000

= Carga General
§15.000.000 AW Granel
= Liquido

10.000.000 Total

5.000.000

/¥

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar.

*No especificado, “Nota de Informacion”.
http://archive.unctad.org/templates/Webflyer.asp?doclD=12459&intltem|D=5266&lang=3&print=1:
27-06-12, 21:38PM.
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Como se puede observar en el grafico, los niveles de tonelaje transportado de los
distintos tipos de carga van fluctuando desde 2003 a 2010. En cuanto a la carga general
esta ha aumentado en un 51%, a diferencia de la carga a granel que se ha reducido un
5% vy la liquida con un 10%, debido a estos dos tipos de carga el total de toneladas

transportadas en cabotaje ha disminuido un 3% del afio 2003 a 2010.

Esta reduccion en el transporte de graneles solidos y liquidos se puede deber, como se
menciono anteriormente, a la falta de desarrollo tecnoldgico y logistico de los terminales
portuarios de estos tipos de carga (se profundizara de este tema y las debilidades del

cabotaje mas adelante).
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Participacion tipos de carga en el cabotaje afio 2010.

m General
® Granel

62% Liquido

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2010.

Un porcentaje importante de carga liquida es movilizado en cabotaje en comparacion
con la carga general y granel. Aungue es importante recordar que tal como lo sefiala el
cuadro anterior existe un aumento importante en el transporte de carga general, este tipo
de carga es el Unico que ha aumentado desde el afio 2003 y no ha disminuido en cantidad

de tonelaje transportado como la carga a granel y liquida.
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Tonelaje movilizado por tipo de carga en el afio 2010. (% sobre total de toneladas en

cada categoria)

General Liquido
B Importaciones B Exportaciones M Importaciones M Exportaciones
 Cabotaje 1 Cabotaje

7%

6%

Granel

B Importaciones M Exportaciones
1 Cabotaje
6%

Fuente: Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante (Directemar). Afio

2010.
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Comparacion tonelaje de carga movilizada en cabotaje y comercio exterior.

Carga movilizada en el pais y desde y hacia el extranjero
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Fuente: La Tercera Negocios, edicion impresa domingo 22 de abril de 2012.

Aunque la diferencia de tonelaje en el transporte bajo modalidad de cabotaje y en

comercio exterior es significativa, el cabotaje no es menos importante.

En Chile el cabotaje es importante para el transporte de productos quimicos, tales como,
acido sulfurico, gas, petroleo (crudo y diesel), ya que los productos liquidos son los
transportados principalmente en cabotaje con un 62% del total de cargas movilizadas.
Estos son los principales productos transportados desde un puerto a otro en el pais, por
eso es importante que los principales puertos que transportan estas cargas mejoren su

tecnologia para evitar la disminucion en el transporte bajo la modalidad de cabotaje.
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Muchas de las importaciones (hablando principalmente de carga general) que ocurren en
el pais deben desembarcar en un puerto y desde ese puerto se transportan las mercancias

por via terrestre, quedando las naves con una capacidad ociosa. >’

Tonelaje movilizado de las cargas totales de cabotaje por zonas.

Ao 2010

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte | 6.589.577 1.797.179 4.792.398
Centro sur |12.264.245 6.936.954 5.327.291

Sur 4.759.296 3.072.426 1.686.870

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2010.

Ao 2003

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte | 5.737.317 2.007.912 3.729.405
Centro sur |14.111.426 7.304.464 6.806.962

Sur 4.495.393 2.859.692 1.635.701

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2003.

En los cuadros presentados se puede observar el movimiento de cabotaje segun sus

zonas de embarque (salida) y desembarque (entrada) en los afios 2003 y 2010. En estos

%7 Carla Alonso, “Impacto de la apertura del cabotaje maritimo agita las aguas del mercado”.
http://latercera.com/noticia/negocios/2011/06/655-374053-9-impacto-de-la-apertura-del-cabotaje-
maritimo-agita-las-aguas-del-mercado.shtml;28-06-12, 0:58 AM.
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se advierte que en las zonas centro sur ha disminuido su participacion en el transito de
cabotaje, de un 57,96% en el afio 2003 a un 51,94% en el afio 2010. Esto puede deberse
esencialmente a la disminucion que ha habido en el transporte de cargas liquidas y a

granel.

En la zona norte se observa un aumento del transporte de cargas en total bajo la
modalidad de cabotaje, de un 23,57% a un 27,90% en el afio 2010, esto puede deberse al
leve aumento de entrada (desembarque) de la carga general en la zona. En cuanto a la
zona sur se identifica una leve diferencia en el total, entre los afios 2003 y 2010, esta
diferencia se debe principalmente al aumento en el embarque de cargas liquidas y a

granel en esa zona.

Distribucion en porcentaje de las cargas de cabotaje por zonas.

Afio 2010

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte | 27,90 15,22 40,59
Centrosur |51,94 28,76 45,12

Sur 20,16 26,02 14,29

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2010.
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Afo 2003

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte | 23,57 16,49 30,64
Centrosur |57,96 60,01 55,92
Sur 18,47 23,49 13,44

Fuente: Elaboracidon propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2003.

Participacion de puertos en el cabotaje afio 2010.

M Quintero

B San Vicente

® Huasco/Guacolda
B Huachipato

B San Antonio

W Otros

Fuente: La Tercera Negocios, edicion impresa domingo 22 de abril de 2012.

Este grafico entregado presenta a los puertos con mayor participacion de cabotaje en

Chile. En las costas de nuestro pais existen 57 puertos y estos corresponden a;
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e Puertos de Uso Publico: 25

- Puertos de propiedad estatal: 10

- Puertos de propiedad privada: 15

e Puertos de Uso Privado: 32

- Puertos de propiedad estatal: 21

- Puertos de propiedad privada: 11 *

Y de estos los 57 se utilizan para el trénsito de cabotaje, como también para el transporte
internacional.

Segun el cuadro presentado anteriormente, de participacion de los puertos en cabotaje,
se observa que el puerto con mayor participacion en el cabotaje es el de Quintero, este se
caracteriza por transportar solo carga liquida, mayoritariamente Gas Natural Licuado
(GNL), en el afio 2010. A este lo sigue el puerto San Vicente con un 14% de
participacion en el cabotaje, este transporta cargas generales, a granel, pero
mayoritariamente cargas liquidas. Con un 7% de participacion se encuentras los puertos
de Huasco/Guacolda y Huachipato, este primer puerto se caracteriza por transportar
principalmente cargas a granel tanto en el embarque como desembarque, el puerto de
Huachipato de misma forma se caracteriza por el transporte de cargas a granel pero
mayoritariamente en el desembarco.

Para comprender el transito bajo cabotaje de las cargas en total se presenta a
continuacion un grafico de los principales tonelajes transportados segun el puerto de

origen y destino. Estos puertos representan el 74% del total transportado.

% No especificado, “¢Cuantos Puertos hay en Chile?”
http://www.mop.cl/Faq/Paginas/DetalleFAQ.aspx?item=123; 03-07-12, 20:38PM.
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Principales tonelajes transportados en cabotaje segun puerto de origen- destino.
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Fuente: Directemar. Afio 2010. http://web.directemar.cl/estadisticas/maritimo/default.htm
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Evolucion de las cargas en el cabotaje.

Carga General.

4.500.000 -
4.000.000 -
3.500.000 -
3.000.000 -
2.500.000 -
2.000.000 -
1.500.000 -
1.000.000 -
500.000 -
0

Toneladas

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Anos

Fuente: Elaboracion propia, basada en los datos entregados por Directemar.

Como ya se observo en el primer cuadro el transporte carga general es el Unico que no

ha disminuido, incluso tiene un aumento del 51% entre el afio 2003 y 2010.

En el afio 2010 los productos que componian la carga general fueron en primer lugar los
productos pecuarios o de otra naturaleza con un 66% del total (1.698.536 toneladas),
cobre con un 13.7% y otros productos alimenticios con un 12.4%. De igual forma en el
afio 2003 los productos mayormente transportados fueron pecuarios o de otra naturaleza
con un 51.9%, productos alimenticios con un 27.9% y productos de transporte, como
automaviles, camiones, maquinaria pesada, etc., con un 12.4% del total (1.124.473

toneladas). (Véase Anexo N°8)
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Distribucion en porcentaje de las cargas generales por zonas. Afio 2010 y 2003.

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte | 9,04 12,05 6,03

Centrosur |15,91 14,63 17,21

Sur 75,05 73,32 76,76

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Direc

temar. Afio 2010

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte | 5,52 0,76 10,27
Centrosur |14,51 22,81 6,21

Sur 79,97 76,43 83,52

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2003

La zona sur del pais es la que concentra una mayor participacion en el transporte de este
tipo de carga, aunque ha disminuido desde el afio 2003 de 79,97% a un 75.05% en el afio
2010. Esta importante participacion de la zona sur puede explicarse debido a la actividad
dentro de la propia zona ya que su conectividad es mayoritariamente gracias al
transporte maritimo y Puerto Montt es un puerto distribuidor hacia las zonas mas
australes del pais. Esto puede observarse en el desembarque y su mayor porcentaje en
comparacion con las otras zonas del pais, aunque este Gltimo tiempo ha disminuido y
puede deberse a nuevas alternativas para el transporte de cargas, por ejemplo, el

transporte terrestre.
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Distribucion de la carga general total por zonas.

2010 2003

M Zona Norte m Centro sur Sur M Zona Norte m Centro sur Sur

6%

75% 80%

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2010 y 2003.

En la zona norte se observa un aumento importante en el embarque (salida) de cargas
generales y una disminucion de un 4% desde el afio 2003 a 2010 en el desembarque.
Esto significa un vuelco en el transporte de este tipo de carga, ya que de ser una zona

receptora de la carga general, pasa a tener mas cargas de este tipo en salida.

En la zona centro sur ha disminuido la salida de cargas de este tipo de un 22,81% a un
14,63% y ha aumentado significativamente la entrada de cargas de un 6,21% a un
17,21% entre los afios 2003 y 2010. Esta zona se caracteriza por ser receptora de las

cargas generales.

En forma general se observa una disminucién en el transporte de cargas generales en la
zona sur del pais, debido a factores explicados anteriormente y existe una variacion

positiva para las zonas centro-sur y sur.
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Tonelaje de la carga general por zonas. Afio 2010 y 2003.
ZONA TOTAL EMBARQUE | DESEMBARQUE
Zona Norte [307.151 204.750 102.401

Centro sur |540.644 248.359 292.285

Sur 2.549.277 1.245.427 1.303.850

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos ent

regados por Direc

temar. Ao 2010

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte | 124.111 8.572 115.539

Centro sur |326.265 256.479 69.786

Sur 1.798.570 859.422 939.148

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2003
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Carga a Granel.
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Fuente: Elaboracion propia, basada en los datos entregados por Directemar.

En cuanto a la carga a granel el mayor porcentaje de productos transportados en cabotaje
el afio 2010 fueron los minerales, tales como, hierro y acero, caliza, carbdn, fosfatos,
nitratos, fertilizantes y concentrado de cobre, con un 96.2% de la carga a granel total
(2.839.977 toneladas), seguido por productos agropecuarios con un 2.25% y en ultimo
lugar los productos alimenticios, como la harina de pescados y de cereales con un 1.51%
del total. En el afio 2003 el transporte de productos minerales fue de un 98.9% del total
de tonelaje transportado (2.989.336), y como segundo producto transportado ese afio fue

la harina de pescado con el 1.1%. (Véase anexo N°8)
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Distribucion en porcentaje de las cargas a granel por zonas. Afio 2010 y 2003

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte | 41,67 56,07 27,26

Centro sur |35,98 3,92 68,05

Sur 22,35 40,01 4,69

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos ent

regados por Direc

temar. Afio 2010.

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte | 38,69 66,38 11

Centro sur |44,88 2,98 86,78

Sur 16,43 30,64 2,22

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2003.

En este cuadro entregado se observa un aumento en el transporte del total de carga a
granel movilizada en las zonas norte y sur, y una disminucion de esta en la zona centro
sur de un 44,88% en el afio 2003 a un 35,98% para el afio 2010. Y aunque la zona centro
sur sea mayoritariamente receptora de cargas a granel, su bajo nivel de embarque de

estas le significa un menor porcentaje en el total de transporte de cargas a granel.

Estas cifras se deben al trafico de sal desde el puerto de Patillo hacia la zona centro
(260.400 toneladas), transporte de hierro desde Huasco/Guacolda (833.980 toneladas),
hierro se extrae también desde la mina EI Romeral (que posee una via férrea que lo une
con el puerto de Guayacan y transporta 277.946 toneladas), piedra caliza desde la Isla
Guarello (515.138 toneladas) y carbdn extraida en Magallanes en la mina Pecket
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(522.336 toneladas). Estas cifras y datos de las cargas entregadas, son las mayores en

porcentaje en cuanto al transporte de carga general (\Véase anexo N°8).

Distribucion de la carga a granel total por zonas.

2010 2003

M Zona Norte ® Centrosur ™ Sur M Zona Norte m Centrosur ™ Sur

Fuente: Elaboracidon propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2010 y 2003.

Tal como muestra el grafico presentado anteriormente ha existido una disminucién en el
transporte cargas a granel en la zona centro sur del pais, esto se debe a la importante
disminucion en la entrada (desembarque) de este tipo de cargas en la zona que pasa de
un 86,78% en el afio 2003 a un 68,26% en el afio 2010, que aun asi no deja de ser un
importante porcentaje, ya que es esta zona la que recibe mayoritariamente las cargas a

granel transportadas y mencionadas anteriormente, desde la zona norte y sur del pais.

En la zona norte se nota un crecimiento de un 3% en comparacion al afio 2003, y aunque

la salida de cargas a granel disminuyd en un 10%, la entrada de estas cargas ha
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aumentado de un 11% a un 27,26%, lo que significa un aumento del 3% de transporte de

este tipo de cargas en la zona.

En la zona sur se nota un aumento mas importante de un 6%, esto se debe a que ha
aumentado el embarque (salida) en un 10% el transporte de cargas a granel, como a su
vez ha aumentado el desembarque de estas, de un 2,22% en el afio 2003 a un 4,69% para
el afio 2010. Esto se debe a que los puertos de Isla Guarello y Pecket presentan un
importante tonelaje de salida de este tipo de carga, caracterizadas por explotar en esa
zona caliza y carbon (515.138 y 522.336 toneladas respectivamente). En cuanto a la
entrada existe un aumento importante de carga a granel en Puerto Montt (Gnico puerto
que recepta esta carga en la zona sur) que ha aumentado de 66.246 toneladas en el afio

2003 a 133.267 toneladas en el afio 2010.
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Tonelaje de la carga a granel por zonas. Afio 2010 y 2003.

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte | 2.366.644 1.592.429 774.215
Centro sur |2.043.879 111.384 932.495
Sur 1.269.431 1.136.164 133.267

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2010

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte | 2.313.179 1.984.297 328.882

Centro sur |2.683.276 89.068 2.594.208

Sur 982.217 915.971 66.246

Fuente: Elaboracidn propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2003
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Carga Liquida.
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Fuente: Elaboracion propia, basada en los datos entregados por Directemar.

Los principales productos transportados de carga liquida durante el afio 2010 fueron
productos quimicos con el 100% de transporte movilizado a lo largo de todo el pais bajo
modalidad de cabotaje. Entre estos productos quimicos se distingue en primer lugar el
petréleo diesel con un 34.98% del total (7.268.046 toneladas), seguido por acido
sulfurico con un 21.95%, petréleo crudo con 13.28% y otros productos como, aceites y
grasas lubricantes, gas, gasolinas, etc. con el 29.77% del total. En el afio 2003 la
diferencia no es mucha, ya que los productos quimicos movilizados con el 99.79% del
total (8.058.259 toneladas), entre estos petréleo crudo y diesel con el 68.36% de los
productos quimicos movilizados, seguido con un 17.64% por acido sulfurico y otros

quimicos con el 13.9%. Dentro del total de carga liquida movilizada en el afio 2003 se
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transportan aceites de pescado-ballena con el 0.21% (17.239 toneladas) del total. (Véase

anexo N°3)

Distribucion en porcentaje de las cargas liquidas por zonas.

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte | 26,94 0 53,88

Centro sur |66,59 90,49 42,69

Sur 6,47 9,51 3,43

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2010.

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte | 20,48 0,19 40,77

Centro sur | 68,89 86,36 51,41

Sur 10,64 13,45 7,82

Fuente: Elaboracidn propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2003.

Se observa que la zona centro sur del pais es la mas importante en cuanto al movimiento
de carga, ya que transporta mas del 50% del total de cargas liquidas movilizadas, aunque
ha disminuido en un 2% desde el afio 2003 a 2010, esto puede deberse a la disminucién
en general del transporte de cabotaje. Este 90,49% en la salida de cargas liquidas desde
la zona centro sur, se debe principalmente al puerto de Quintero y San Vicente, ya que
estos puertos, almacenan, distribuyen y elaboran productos derivados del petroleo. En
San Antonio se distribuye una cantidad importante de acido sulfurico (1.030.757

toneladas embarcadas) en el afio 2010. (Véase anexo N°8)
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Distribucion de la carga liquida total por zonas.

2010 2003

M Zona Norte m Centro sur Sur M Zona Norte m Centro sur Sur

6%

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2010 y 2003.

En la zona norte para el afio 2010 tenia un 27% del total de tonelaje movilizado de carga
liquida, lo que significa un aumento de 7% en comparacion al afio 2003, esto es gracias
a la entrada de estas cargas en la zona (53,88%), ya que no tuvo ninguna salida durante
ese afio. Esto hace al sector norte del pais una zona receptora de cargas liquidas y no una

zona de envi6 de estas.

En cuanto a la zona sur se observa una disminucién de un 5% del afio 2003 a 2010. Esto
se debe a la disminucion que existe en el desembarco de cargas liquidas en la zona, que
de un 7,82% disminuye a un 3,49%. En el embarque de estas cargas también existe una

disminucion de un 13,45% para el afio 2003 a un 9,51% al afio 2010. Cabo Negro es el
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principal puerto de donde se embarcan cargas liquidas en la zona sur, esto es debido a

que en ese sector se encuentra la mayor productora de metanol.>

Como conclusion general en la movilizacion de cargas liquidas por zonas, la zona norte
es exclusivamente receptora de estas cargas, mientras que la zona centro sur es la que
presenta una mayor movilizacion de cargas liquidas totales gracias a la salida de estos
productos, y la zona sur del pais sigue manteniendo un movimiento importante de estas
cargas gracias al puerto de Cabo Negro. Por este motivo resulta importante que el
cabotaje se adapte a las necesidades y al aumento de cargas movilizadas, ofreciendo una

mayor oferta en este servicio y mejorando las leyes que hoy restringen al cabotaje.

Tonelaje de la carga liquida por zonas. Afio 2010 y 2003.

ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE
Zona Norte |3.915.782 0 3.915.782
Centro sur |9.679.722 6.577.211 3.102.511

Sur 940.588 690.835 249.753

Fuente: Elaboracion propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2010

* No especificado, “ENAP inaugura muelle en terminal Cabo Negro”
http://www.mundomaritimo.cl/noticias/enap-inaugura-muelle-en-terminal-cabo-negro; 04-07-12,
16:04PM.
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ZONA TOTAL EMBARQUE DESEMBARQUE

Zona Norte | 3.300.027 15.043 3.284.984
Centrosur |11.101.885 6.958.917 4.142.968
Sur 1.714.606 1.084.299 630.307

Fuente: Elaboracidn propia, basada en datos entregados por Directemar. Afio 2003

2.3.2 Actores y usuarios involucrados al Cabotaje (Navieras y operadores

portuarios).

En este punto se presentaran a los principales actores que transportan cargas en cabotaje
en el pais. Se presentara cada uno de estos, cuales son los productos que transportan
mayoritariamente y las empresas que se dedican al cabotaje en Chile. A su vez se

presentan los principales usuarios de este modo de transporte en el pais.

Entre los actores involucrados se encuentra Von Appen, este grupo tiene presencia en el
cabotaje con la Naviera Ultragas, el cual realiza cabotaje de gas, quimicos, solidos y
graneles, la Sociedad Nacional Maritima (Sonamar) quien se dedica al transporte de
combustibles y la Empresa Maritima (Empremar) dedicada al cabotaje de fertilizantes y
sal. Sabiendo que existen otras empresas dedicadas al transporte en cabotaje nos
enfocaremos en estas, ya que son las que transportan en mayor porcentaje en el pais, y

representan a la mayoria de las navieras del pais.
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I.  Ultragas.

Esta empresa que se inicia en el afio 1960 entrega servicios para el transporte graneles.
Ultragas comenzo6 con un buque gasero de 23 metros de eslora (largo) con 90 metros
cubicos de capacidad, esto reemplazo el transporte de gas en cilindros por el transporte

de gas a granel, significando un gran beneficio para sus clientes.

Al pasar de los afios a Ultragas se le ha ido integrando nuevas empresas que la han

ayudado a expandir sus aéreas de trabajo, estas divisiones son:

ocd Ultragas
Ultragas: cuenta con operadores y armadores de buques

tanque para transportar quimicos, gas licuado de petroleo (GLP) y otros productos
limpios derivados del petroleo. Los productos limpios o blancos del petréleo son;

gasolinas, kerosenos y gasoleos.

N
SONAP: es la Sociedad de Navegacion Petrolera, esta cuenta con
armadores y operadores de buques tanque que transporta productos sucios o negros del
petréleo, tales como productos residuales, fueles, asfaltos, etc.
Bcd Ultrabulk
Ultrabulk: estos armadores y operadores se encuentran

especializados para el transporte de cargas secas a granel.
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——
= Transmares

Transmares: Son armadores de linea y de servicios break
bulk. El servicio break bulk se caracteriza por consolidar varios embarques pequefios
para distintos clientes en una carga mas grande, que es enviado a una locacién cercana a
los clientes y estos luego son distribuidos en embarques méas pequefios a los clientes. A
este servicio break bulk también se le conoce como Consolidacion Outbound o Pool

Distribucion.*

Transmares fue fundado en 1969 y su mercado es principalmente las rutas de la costa
oeste de Sudamérica. Cuenta con 7 naves y presta el servicio de cabotaje en el sur de

Chile.

Los servicios que presta Transmares son;

Los servicios como nave enlace (feeder):

. Cabotaje en el sur de Chile.
o Entre Chile y Pert —Callao /lquique/Arica/llo.

Servicio de carga a granel:

. Servicios en la costa oeste de Sudamérica — Chile, Pert, Ecuador, Colombia.
o Transporte entre el norte de Chile y Peru.
o Carga a granel puntual (spot) dentro de Ameérica.

% Arnulfo Arturo Garcia Olivares, “Diccionario de Economia y Finanzas”
http://www.eumed.net/cursecon/dic/logist.htm; 04-07-12, 17:52PM.
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Actividades y focos:

o Transporte multimodal puerta a puerta.

. Transporte en contenedores.

o Productos forestales, aceros, fertilizantes, y carga de proyectos.

o Operador independiente de enlaces para naves de contenedores.**

Servicio de cabotaje de Transmares en Chile y servicios en Peru.

Fuente: Transmares. Extraido de http://www.ultramar.cl.

“ No especificado, “Transmares”
http://www.ultramar.cl/rm-transmares.php; 04-07-12, 18:17PM.
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Servicio Regular de Break bulk de Transmares.

Northbound

Fuente: Transmares. Extraido de de http://www.ultramar.cl.

1. Sonamar.

La Sociedad Nacional Maritima S.A (Sonamar) es experta en el transporte de
combustibles por via maritima, esta posee una flota de buques tanques con los cuales

transporta petroleo y los derivados de este por toda la costa del pais.

En el mercado de graneles operan 26 buques en Chile con mas de 300 tripulantes y el
mayor proveedor de servicios “es el grupo Von Appen con un 37,7% de participacion en

Sonamar, a través de Ultragas —cuyo gerente general es Roberto Hetz, también
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presidente de la Asociacion Nacional de Armadores-; junto a Copec, Enap, Shell y

Abastible”. *?

Sonamar posee cinco buques de doble casco, caracterizados por la seguridad que ofrece

para el transporte por via maritima.

I1l.  Empremar y NISA Navegacion.

Ambas son empresas dedicadas al cabotaje, Empremar en sus inicios fue creada para
proveer continuidad en el transporte desde la zona de Puerto Montt a Punta Arenas luego
fue creciendo hasta cubrir el dia de hoy todo el territorio nacional con sus lineas de
cabotaje. Esta empresa se dedica al transporte de fertilizantes y sal, debido a que en abril
de 1995 la Corporacion de Fomento de la Produccion licita un paquete accionario

mayoritario de 67% el cual lo adjudica la Sociedad Punta de Lobos.

La Naviera Interoceangas S.A (NISA) se dedica al transporte de gas licuado entre Cabo
Negro (Magallanes) y San Vicente (zona centro), con naves construidas especialmente
para el transporte de esta carga. NISA posee el control mayoritario de la Sociedad de

Navegacion Petrolera (SONAP).

Existe otro mercado que va desde Valparaiso al sur. Entre Valdivia y la zona austral que
comprende rutas mas cortas quienes estan agrupados en Armasur A.G, quienes la

integrada por armadores y empresas portuarias de la zona sur austral del pais.

*2 Carla Alonso B., “Impacto de la apertura del cabotaje maritimo agita las aguas del mercado”
http://latercera.com/noticia/negocios/2011/06/655-374053-9-impacto-de-la-apertura-del-cabotaje-
maritimo-agita-las-aguas-del-mercado.shtml; 04-07-12, 20:28PM.
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Principales usuarios del transporte de cabotaje en Chile.

Tonelaje transportado en cabotaje segun tipo de carga y por producto, afio 2010.
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En el cuadro anteriormente presentado se muestra cuales son los principales productos
transportados bajo la modalidad de cabotaje, para comprender la importancia de los principales

usuarios de este modo de transporte presentados a continuacion:
I.  Asociacion de la Industria del Salmon A.G

Como ya dimos una presentacién de lo que es esta asociacion anteriormente en el marco
tedrico, hablaremos de la relacion de esta con el cabotaje. Esta actividad se da
principalmente en la region de Los Lagos y Aysén, ya que estas cargas son transferidas

por los puertos ubicados en estas regiones.

Desde una reunion establecida en la Asociacion de Salmoneros, se indican que el
principal problema que ha ido surgiendo para el transporte de cabotaje de sus productos
son; la falta de una adecuada infraestructura para el desarrollo de los terminales
portuarios en cuanto a las normas de higiene para sus herramientas cargas e insumos
necesarios, la falta de preocupacién para los puertos menores de la zona sur del pais, en
su administracion. Los de la Asociacién también indican que la mayoria de la carga
transportada hacia la region se hace por via terrestre (camiones), entre Los Angeles,
Osorno, Castro y Puerto Montt, y que el alza del petroleo influye en los costos de
transporte en forma distinta frente a sus competidores extranjeros.

Sefialan que la oferta de transporte de cabotaje al interior de las regiones del pais es
buena, pero que la opcion de realizar este transporte por cabotaje tiene dificultades
operacionales, esto es por el apartamientos de las plantas elaboradores, para tener un

conjunto central que les permita ventajas operacionales y a costos competitivos.
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Il.  Empresa Nacional del Petroleo (ENAP).
Enap es quien abastece a todo el territorio nacional, y en especial a toda la zona norte ya
que es aqui donde se encuentra una mayor concentracion del d&mbito minero. Esta
transporta productos derivados del petrdleo, es por eso que posee 15 terminales a los
largo de Chile, y cuenta con siete naves contratadas para realizarlo.
Como se logra observar en el cuadro presentado anteriormente del tonelaje transportado
segun tipo de carga se observa que un tonelaje importante es de petréleo y productos
derivados de este. La gran cantidad que transportan se transforma en un problema para
su transporte, ya que existe una limitacion en las instalaciones portuarias por falta de
desarrollo de estas y por las normas existentes que rigen esta actividad.
Existe un escases de instalaciones para el almacenamiento de sus productos y esto se
debe a que muchas de sus instalaciones se han ido acercando poblaciones, existe
también una falta de estanques conectados adecuadamente a los puertos para luego
transportar estos productos.
Algunas de las normas que limitan a Enap y que afectan al cabotaje son; que la
contratacion de los précticos debe ser decidida por la Autoridad Maritima, y ademas es
esta quien fija las tarifas para el transporte. Las naves de cabotaje, como ya explicamos
anteriormente, deben tener bandera chilena, esto resulta una limitacién de recursos, ya
que es un transporte muy especializado y les crea limitaciones a los armadores

concentrados en el transporte internacional, que tienen naves con bandera extranjera.
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I11.  Corporacion del Cobre (Codelco).

Codelco cuenta con cinco divisiones Codelco Norte ubicado en la segunda regiéon donde
opera los yacimientos de Chuquicamata y Radomiro Tomic, Salvador ubicado en la
tercera region, Andina y el grupo industrial de Ventanas ubicado en la quinta region y El
Teniente, de la sexta region. De estas cinco divisiones con las que cuenta Codelco se
producen tres tipos de carga que son transportados en cabotaje maritimo, estos son, los
productos derivados del cobre propiamente tal, los concentrados, catodos, anodos, etc.,
el acido sulfurico e insumos.

Codelco sefiala que el cabotaje es una industria protegida, ya que cada vez que quieran
realizar transporte bajo esta modalidad debe ser con naves de bandera nacional, ademas
sefialan que existe una escasa oferta para el transporte de cabotaje maritimo y que
frecuentemente se debe recurrir a las normas de excepcion sefialadas anteriormente. Eso
se traduce en un aumento del 25 a 30% respecto de las tarifas habituales, también indica
que la capacidad disponible para el transporte es un 20% inferior a la que habitualmente
se requiere™. Y el costo, como alternativa al cabotaje maritimo, por transporte carretero
significa casi el doble. Esto significa un mayor costo en el transporte de cargas en el
cabotaje, ya que al ser menor la oferta que la demanda de este servicio los precios en el
transporte aumentan.

En los puertos se da prioridad al transporte de naves con contenedores, lo que ha

significado la paralizacion de las operaciones para el transporte. Por ejemplo, para el

* No especificado, “Diagnostico del Modo de transporte Maritimo”, pagina 8-102.
http://www.subtrans.gob.cl/upload/estudios/DiagnosticoMaritimo-IF.pdf; 05-07-12, 2:12AM.
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transporte de cido sulfarico se puede pagar al Concesionario para que le dé prioridad al
a traque con naves que carguen este producto y el costo por nave diario supera los
20.000 dolares. En el mismo caso para el transporte de &cido sulfarico, se ha empezado a
licitar el servicio de cabotaje por un plazo de cuatro afios y con dos afios de anticipacion
al inicio de este, para aumentar la competencia del mercado.

A su vez existen problemas con la capacidad de los puertos para el atraque de naves y
para el almacenamiento y ya estd alcanzando niveles criticos como es el puerto de
Valparaiso y Antofagasta. En el puerto de Angamos en Mejillones no se puede operar
con concentrados del cobre y en el puerto de Barquito no se pueden descargar graneles
solidos.

Una de las principales limitaciones para el transporte del cobre y derivados de este en el
cabotaje es la falta de oferta y restricciones que existen en los puertos para su uso, por
no ser una prioridad el transporte de estar mercancias o por falta de capacidad para el

transporte de estas.
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2.3.3 Opiniones de los principales involucrados.

Recepcidn de la propuesta del gobierno, de la apertura de cabotaje maritimo.

Han surgido distintas opiniones por la iniciativa del gobierno, incluida en el plan del
Ministerio de Economia en el Impulso Competitivo, esta busca abrir el cabotaje
maritimo, permitiendo a empresas de naves con bandera extranjera trasladar mercancias
a lo largo de los puertos en el pais. El objetivo del gobierno es que exista una mayor
competencia en el mercado y que genere ahorro de costos para los operadores,
generando asi una baja de tarifas a los clientes. Esta decision ha dividido la opinion de
los operadores.

El cabotaje por mar mueve al afio 12 millones de toneladas a través de puertos
nacionales y de esto mas de 7 millones corresponde a cargas liquidas, casi 3 millones a
cargas a granel y un 1.5 millones a cargas generales, indicado por la Direccién General

del Territorio Maritimo y de Marina Mercante (Directemar).

La Asociacion Nacional de Armadores (ANA) tiene sus opiniones en cuanto al cabotaje,
esta sefiala que existe una diferencia en el cabotaje de graneles y de carga general. Indica
que el mercado de graneles existe un mercado en donde los servicios funcionan de
manera correcta, pero no en el caso del transporte de la carga general ya que existen
distorsiones que favorecen al modo de transporte por carretera y ferroviario, que atentan
contra la evolucion del cabotaje.** Estos son opiniones entregados por la ANA en el afio

2005 ya que por los datos entregados anteriormente se observa que durante los ultimos 7

* No especificado, “Diagnodstico del Modo de transporte Maritimo”, pagina 8-9
http://www.subtrans.gob.cl/upload/estudios/DiagnosticoMaritimo-IF.pdf; 05-07-12, 14:17PM.
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afios solo ha existido un aumento en el transporte de carga general (51%), disminuyendo
en porcentajes importantes el transporte de carga a granel (-5%) y liquida (-10%). Esto
puede deberse a la disminucion en total del transporte de cabotaje, por la falta de
desarrollo en los puertos para el transporte de cargas a granel (sefialado por los

principales usuarios de este tipo de transporte).

El crecimiento importante que ha experimentado el transporte de productos de carga
general en cabotaje puede deberse a un aumento que ha existido en el transporte de
productos pecuarios en el pais estos productos van desde las carnes, lacteos,
mantequillas y quesos, etc., que desde 404.625 toneladas en el afio 2003 ha aumentado a
1.133262 toneladas en el afio 2010 (variacion de un 180%). También se observa un
aumento importante en el transporte de cobre (blister, &nodos, catodos y otros) que del
transporte de 48.739 toneladas en el afio 2003 aumenta a 234.023 toneladas en el afio

2010 (variacién de un 380%). (Véase anexo N°8)

La argumentacion de la ANA es que mas de existir una apertura al cabotaje maritimo
debe haber una igualdad de competencia frente a los otros modos de transporte, ya que
existen diferencias de tarifa de acuerdo a los tramos y tipos de carga. Es Arturo Sierra,
Gerente General de la ANA, quien da un ejemplo de esto; y sefiala que “$1.100.000 por
un contenedor estandar de 20 pies, de San Antonio a Punta Arenas, de carga general. Si
lo llevas por camion es una tarifa similar.”* También sefiala que una tonelada de carga

maritima, para un buque portacontenedores, que se traslada de la zona central hacia

** Carla Alonso B. “Impacto de la apertura del cabotaje maritimo agita las aguas del mercado”. Santiago,
La Tercera Negocios, edicion impresa domingo 19 de junio de 2011. Pagina 21.
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puertos de la zona norte, paga 5 6 6 veces mas por infraestructura, que lo que gasta una
tonelada transportada por via terrestre. Arturo Sierra sefiala, en comparacion con el
transporte terrestre, que; “Tienen subsidios y franquicias, y es muy dificil competir con
ellos en carga general”.*® Una opinion similar es la que da un ejecutivo de una naviera
chilena e indica que mas que una competencia con naves extranjeras en el cabotaje es
con el transporte terrestre (camiones), quien indica que para el transporte de cargas por

naves “requiere mucha burocracia, lo que encarece y demora”.*’

En este punto nace una controversia con la Confederacion Nacional de Duefios de
Camiones, quienes sefialan que en el caso de existir una apertura en el cabotaje maritimo
esto generaria una disminucién en las toneladas transportadas para los camiones.
Durante el afio 2010 se transportaron 240 millones de toneladas de carga y de esas un
35% fue desde Santiago a Concepcion. El presidente de la Confederacién, Juan Araya,
sefiala que una apertura en el cabotaje significaria “la aparicion de los servicios Roll-on-
Roll-off (transportar camiones sobre los barcos) y que de establecerse, bajaréa el flujo de

camiones un 22%, sobre todo en el trayecto Santiago- Arica y Santiago- Iquique.” *®

Existe también una diferencia de opiniones entre la ANA y el gobierno, Arturo Sierra

sostiene que “en Chile la reserva de cabotaje no es absoluta y es mas flexible que en

*® Carla Alonso B. “Impacto de la apertura del cabotaje maritimo agita las aguas del mercado”. Santiago,
La Tercera Negocios, edicidon impresa domingo 19 de junio de 2011. Pagina 21.

* dem.

*® dem.
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otros paises”®. Y en el gobierno sefialan que deberia existir una nivelacion en el
transporte de cabotaje, para las naves chilenas y extranjeras. Su idea es eliminar el
aumento en el valor de la oferta para la licitacion de naves extranjeras (6%), quien
piensa que al levantar la restriccion a las naves, con bandera extranjera, quienes ingresan
al norte del pais con destino a Valparaiso, podria retornar a su ponto de origen con
cargas para terminales intermedios, o hacer una ruta entre varios puertos locales. El
gobierno indica que; “esto aumenta en forma sustantiva la posibilidad de transporte.
Esa oferta mayor, tanto en capacidad como en frecuencia, obliga a competir con

. 550
precios

El objetivo del gobierno con esta iniciativa para la apertura en el cabotaje maritimo es
generar una disminucion en los costos de los productos que favoreceria a los
consumidores, la poblacién y para la economia del pais. Como lo es el petréleo y
combustibles que se transportan mayoritariamente por cabotaje, lo que provocaria una
reduccion en los costos de distribuir el petréleo que importa Enap hacia las zonas
australes y extremas del pais, en el caso de existir una mayor competitividad producto de
permitir a naves extranjeras realizar el transporte de cargas bajo cabotaje en el pais. El
gobierno indica que cada vez que se trae el crudo comprado en el extranjero y traido con
naves extranjeras, se debe trasladar a barcos chilenos para ser distribuido en el pais,
incluso cuando el buque que trajo esa carga haga los mismos recorridos con sus

contenedores vacios. Y da el ejemplo de naves que traen petroleo del extranjero,

49 . “ . sy . . . ”
Pamela Jimeno, “Cabotaje maritimo: proyecto contempla bajar impuestos a barcos extranjeros”.
Santiago, La Tercera Negocios, edicidon impresa. Domingo 22 de abril de 2012. Pagina 13.
50 ¢
Idem.
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descargan una parte en el puerto de Valparaiso para ser refinado en Concon y todo el
petréleo restante debe ser descargado en una nave chilena para ser transportado a las

refinerias correspondientes, lo que significa un aumento en los costos y tiempo.

El mismo gobierno da ejemplos en cuanto a la carga general e indica que no existe una
oferta de lineas locales para el transporte entre Valparaiso y el norte y en el caso de
existir una apertura al cabotaje se introduciria una oferta nueva en esas zonas. Muchas
naves que ingresan al pais arriban en el norte, desembarcan la mercancia y luego recalan
en los puertos de San Antonio y Valparaiso con capacidad de bodega vacia. En el caso
de existir una apertura en el cabotaje estas naves podrian trasladar mercancias desde el
norte hacia Valparaiso con costos muy bajos, lo que implicaria en una disminucién en

los precios finales de estos productos transportados.

Una de las empresas interesadas es CCNI, con sus 33 buques con bandera extranjera, e
indica que al existir una apertura de cabotaje maritimo en el pais podrian realizar
transporte nacional. Felipe Irarrdzaval, gerente del area naviera, sefiala que un tramo
atractivo para CCNI seria en el transporte de graneles entre los puertos Lirquén- San
Vicente (octava region), San Antonio- Valparaiso (zona central), Antofagasta- lquique
(zona norte).>® Quienes hacen estos recorridos, en el dia de hoy, para el comercio
exterior y les interesa las cargas que se den entre estos puntos, en contenedores, para
aprovechar su capacidad de bodega vacia. Otro de los interesados en la apertura del

cabotaje maritimo en Chile son las empresas argentinas quienes estan interesadas con

>! Alonso B., “Impacto de la apertura del cabotaje maritimo agita las aguas del mercado”. Santiago, La
Tercera Negocios, edicidon impresa. Domingo 19 de junio de 2011. Pagina 20.

89



hacer cabotaje en la zona austral de Chile, desde Tierra del Fuego hasta Puerto Montt, en

el transporte de pasajeros y otro tipo de cargas.

Volviendo a la opinién de la ANA en cuanto a las debilidades que existen en el cabotaje
en el pais, esta sefiala que para el desarrollo de este, mas que una apertura que permita a
las naves extranjeras cabotar en Chile, indica que deberia existir mas igualdad en
comparacion con los otros modos de transporte. Ya que existen medidas que favorecen
al transporte por carretera y al ferroviario, y que atentan contra el desarrollo del cabotaje,
por lo que debe existir una mayor competencia entre estos modos de transporte. (Véase

anexo N°9)

Esta Asociacidn sefiala que existen tres aspectos que debilitan el desarrollo del cabotaje

en Chile, estos son;

a) Costos por el uso de infraestructura; Existen subsidios que favorecen directa o
indirectamente a los otros modos de transporte que compiten con el cabotaje, e
indica que existe un subsidio de un 20 a 30% del costo real del servicio, para el
transporte carretero. Incluso existe la posibilidad de descontar un 25% del impuesto
especifico como compensacion a al pago de los peajes y costos por la congestion.
Para el transporte maritimo no existen este tipo de subsidios, lo que hizo que la
modernizacion de los puertos estatales, produjera un aumento en las tarifas de del
uso de infraestructura portuaria, y a esto se le deben sumar las tarifas cobradas,

relacionadas a la seguridad.

> No especificado, “Diagndstico del Modo de transporte Maritimo”, pagina 8-10
http://www.subtrans.gob.cl/upload/estudios/DiagnosticoMaritimo-IF.pdf; 05-07-12, 17:43PM.
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b) Documentacion y control; La ANA sefiala que existen trabas administrativas las
cuales dificultan el funcionamiento del cabotaje. Aunque existen organismo que han
hecho modificaciones para facilitar el procedimiento en el transporte, estas son; el
Servicio Nacional de Aduanas libero el control aduanero que existia en Puerto
Montt a las cargas con destino al puerto de Chacabuco y reconoce como unico
documento naviero el Conocimiento de Embarque. El Servicio Agricola y Ganadero
ha implementado el control de las naves en un solo puerto para las rutas norte y sur,
y ha eliminado el control a las naves que transportan cargas en cabotaje desde el sur
al norte del pais. La Autoridad Maritima estableci6 que en el transito de los canales
en Puerto Chacabuco, Chaitén, Puerto Montt y Puerto Natales, los capitanes que
acrediten experiencia no requieren de pilotaje, también aumento el equipo de
practicos en la zona austral de Punta Arenas y Puerto Williams en temporada alta, y
a su vez implemento medidas para mejorar los sistemas de comunicacion y
despacho de las naves de cabotaje.”>

c) Competencia y Reserva de Carga; La Asociacion propone iniciativas y objetivos
para promover el cabotaje en el pais, estas son;

- Que exista una igualdad de condiciones en la competencia (carretero y ferroviario)
donde se hagan cargo de los costos que generan.
- Aumentar la eficiencia energética en el transporte, esto se lograria gracias al

cabotaje ya que disminuye el consumo de combustible.

> No especificado, “Diagndstico del Modo de transporte Maritimo”, pagina 8-10
http://www.subtrans.gob.cl/upload/estudios/DiagnosticoMaritimo-IF.pdf: 05-07-12, 17:43PM.
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- Contar con mas opciones de transporte que las que ofrece el transporte terrestre, ya
que en caso de emergencias (congestion, accidentes, etc.) no aseguran la
conectividad de pais.

- Resguardar el concepto de “nave nacional”, fomentando el aumento de naves
chilenas. Desarrollando las politicas destinadas a mejorar el empleo de los oficiales
y tripulantes.

- Mejorar la conectividad de las zonas aisladas del pais, con naves que ofrezcan
mayores frecuencias y para eso se necesitan mejoras en las infraestructuras de los

puertos.>*

El ministro de Economia Pablo Longueira y don Pedro Pablo Errazuriz, ministro de
Transportes y Telecomunicaciones, han presentado esta nueva medida de la apertura de
cabotaje maritimo en Chile, donde las naves mercantes extranjeras puedan ofrecer este
servicio cuando su tamafio sea igual o superior a las 2.000 toneladas de peso muerto,
incluyendo una rebaja en los impuestos a estas naves. De lo que ocurre con el cabotaje
en el dia de hoy y las ofertas que existen en el pais, el ministro Errdzuriz hace referencia
esto y explica que; “Existe un cabotaje de grandes cargas, en la actualidad
fundamentalmente de transporte de graneles, altamente concentrado y de poco

dinamismo, mientras que por otra existe un mercado de cabotaje de conectividad

> No especificado, “Diagndstico del Modo de transporte Maritimo”, pagina 8-13
http://www.subtrans.gob.cl/upload/estudios/DiagnosticoMaritimo-IF.pdf: 05-07-12, 17:43PM.
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austral, fundamental para la actividad econdémica de la zona que atiende y en el cual se

. . . . .7 55
observan niveles adecuados de competencia y un bajo nivel de concentracion’>.

El objetivo de esta apertura del cabotaje es que la carga tributaria sea igual para navieras
chilenas y extranjeras para que compitan en igualdad de condiciones, el ministro Pablo
Longueira sefiala que esta medida “Creara condiciones para ganancias de eficiencia
asociadas a la optimizacion logistica, generara beneficios a los duefios de la carga y la
poblacion de las zonas extremas del pais y, junto con ello, mejorara la competitividad
de la economia en su conjunto”. *° Asi mismo sefiala que “al incentivarse una mayor
competencia dentro del mercado naviero, se crean condiciones para un aumento de
participacion de la via maritima en el transporte de carga a nivel nacional 57 He indica
que solo un 15% del total de las cargas movilizadas en el pais se hace por via maritima 'y
da ejemplos como Noruega y Japon, ambos paises con un acceso al mar semejante al de

este pais, quienes transportan un 50% y 30% de las cargas por mar.

La industria naviera rechaza esta nueva propuesta e incluso han amenazado al gobierno
con movilizaciones, quienes argumentan que de existir esta apertura en el cabotaje a
naves nacionales traeria un importante desempleo a los trabajadores chilenos. Arturo
Sierra opina de esta medida y sefiala que “Nos llama la atencidén que incorporen una
medida tan delicada sin haber consultado a los actores que conocen el tema y que estan

desarrollando el transporte de carga. Nosotros participamos dentro de las mesas, y en

> No especificado, “Apertura de cabotaje maritimo es para grandes naves e incluye rebaja de impuestos
a extranjeros”. http://www.estrategia.cl/detalle noticia.php?cod=56461; 06-07-12 23:31PM.

*® {dem.

> {dem.
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el informe final de transporte y logistica no se menciono nada del cabotaje "8y
argumenta que esta medida no va a mejorar la competitividad y afectaria en forma
negativa a la marina mercante, también indica que el tema de la apertura de cabotaje
deberia ser reciproco entre los paises ya que Chile no puede realizar cabotaje en otro

paises como EEUU, Peru, México, ni en ningln pais.

Roberto Hertz, el presidente de la ANA, advierte que el riesgo que corre la industria es
que las compafiias mercantes chilenas van a cambiar a banderas extranjeras de
conveniencia para evitar pagar el impuesto que se quiere eliminar a las empresas
extranjeras para realizar cabotaje en Chile, el cual es un 20%. Ademas apunta que
“Vamos a perder el know how de los marinos mercantes chilenos, que es una fuerza
estratégica para el pais. El gobierno va a recibir menos impuestos y los costos de
transporte maritimo no van a bajar, porque si observamos los precios internacionales
son bastantes parecidos a los chilenos. Incluso, aqui hay transportes méas baratos que

) }59

afuera’™”, argumenta.

Neil Taylor, presidente de la Asociacién Logistica de Chile (ALOG), afirma que los
operarios logisticos estan a favor de esta medida, ya que esto traerd un aumento en las
frecuencias y un ajuste en las tarifas para hacerlo mas competitivo con los otros modos
de transporte y que aumentara la cantidad de carga transportada por barco en los tramos

largos y hacia zonas australes del pais.

*% Nicolle Pefia, “Navieras se oponen a apertura de cabotaje a empresas extranjeras”. Santiago, La
Tercera Negocios. Edicidon impresa, 19 de mayo de 2011. Pagina 21.

> No especificado, “Nueva competencia reduciria en 10% tarifas de transporte maritimo”
http://www.estrategia.cl/detalle noticia.php?cod=56709; 07-07-12, 0:54 AM.
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2.3.4 Casos de otros paises de la apertura del cabotaje maritimo.

Se presentaran los casos de Europa y paises de Sudamérica y sus posturas frente a la
apertura de cabotaje y opiniones respecto a este. En ninguno de los paises de Sudamérica
existe una apertura completa al cabotaje pero si existen paises con menos restricciones

para que navieras extranjeras puedan cabotar en su pais, presentado en un cuadro a

continuacion, en el desarrollo de este punto.

Europa.

Un ejemplo claro de la apertura de cabotaje maritimo es la Unién europea, y definen al

cabotaje maritimo europeo como; “El transporte maritimo de mercancias y pasajeros que

estd integrado en una cadena intermodal de transporte, y cuyos puertos de origen y

destino se hallan en Europa o en un pais del entorno proximo”®. Este fue liberalizado en

enero de 1993 y permite una libre prestacion de servicios entre los Estados miembros.

En una sintesis de la legislacion de la Union Europea sefiala que;

- Esta permitida la prestacion de servicios en el interior de los Estados miembros a los
armadores que tengas sus buques matriculados en algun Estado que integre la UE,
siempre y cuando dichos buques cumplan con las condiciones exigidas para la
admision de cabotaje.

- “Un Estado miembro puede subordinar el derecho de efectuar los transportes a

obligaciones de servicio publico si ello es necesario para garantizar un ndmero

% No especificado, “El transporte maritimo de corta distancia, prioridad politica de la Unidn Europea
para la préoxima década”.
http://sede.aecoc.es/web/logistica.nsf/c26e324ee59af673¢c12568c500468a18/add9c5fd20d599afc1256¢
b60042076d/SFILE/Transporte%20Maritimo%20de%20Corta%20Distancia.pdf; 07-07-12, 1:53 AM.
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suficiente de servicios de cabotaje entre su parte continental y sus islas o entre
éstas”. ®
- En caso de existir una alteracion importante en el mercado por la liberalizacion del
cabotaje, la Comision puede tomar medidas de salvaguardia. Pudiendo excluir
temporalmente la zona afectada.
Desde que se inicio esta medida los primeros paises en aplicarla fueron Francia,
Portugal, Espafia, Italia y Grecia, luego la apertura a los otros paises se hizo en forma
escalonada segun un calendario establecido por la Comision. El cabotaje entre las islas y
el continente y los paises mencionados anteriormente, se liberalizé el afio 1999.
En una reunion sostenida el afio 2002 con los ministros de Transporte de la UE dieron
inicio a una promocién del cabotaje para aumentar la competencia entre los puertos,
incrementando la coordinacion en los procedimientos administrativos aduaneros y
disminuyendo la complejidad en estos procedimientos. El objetivo de esta comision es
gue exista un crecimiento economico y que el transporte maritimo y terrestre sean
competitivos en el mercado. En esa reunién se incluyo una serie de nuevas medidas para
la promocion y desarrollo del cabotaje, estas son;
o Simplificacion, armonizacion, y racionalizacion homogénea de procedimientos;
lograndose con el estudio y evaluacion de las propuestas relativas a la

reglamentacion de aduanas, para el transporte maritimo de corta distancia,

' No especificado, “Libre prestacion de servicios entre los Estados miembros (cabotaje maritimo)”.
http://europa.eu/legislation_summaries/internal_market/single_market services/I124065 es.htm;
07-07-12 1:30 AM.
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promoviendo también el uso de nuevas tecnologias de la informacién, para un
desarrollo del intercambio electronico de documentos.

La competitividad de los puertos; creando medidas que favorezcan la oferta de
servicios con una alta relacion en la calidad y precio. Cada puerto debe otorgar la
mejor calidad en servicio, en cuanto a la manipulacion y transporte de las cargas,
debe existir una cooperacion entre los puertos para mejorar la eficiencia de las
cadenas intermodales del transporte.

La integracion entre los diferentes modos de transporte; Para la Union Europea es
importante que este transporte crezca y también que crezca el transporte
ferroviario, con la idea de que se reduzca el transporte de cargas por carretera
evitando asi congestiones. Esta comunidad esta consiente que el futuro del
transporte reside en las cadenas intermodales.

El apoyo de las autoridades publicas; Las autoridades no deben distorsionar la
competencia, sino que deben crear medidas para el desarrollo de este tipo de
transporte.

Las “autopistas del mar” en el contexto de las redes transeuropeas; Se debe
cooperar con el desarrollo de proyectos relacionados a los corredores y fachadas
maritimas de los Estados miembros.

La participacion activa de la iniciativa privada; Las empresas privadas son
importantes para la promocién y desarrollo del transporte maritimo de cabotaje,
por lo que es necesario que todos los actores involucrados a la cadena intermodal

se comprometan.
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o Necesidad de disponer de buques especializados; Deben existir bugques mas
especializados y modernos, que no afecte en forma negativa al medio ambiente,
estas deben tener una emision menor de contaminantes y que atiendan de forma
eficiente y segura los servicios de transporte requeridos®.

Los objetivos de esta reunidn, y que busca el desarrollo del cabotaje maritimo europeo,

son promover el desarrollo tecnolégico y la coordinacion internacional entre los

organismos y empresas relacionadas, mejorar la infraestructura portuaria para el
cabotaje, mejorar la conectividad y accesibilidad terrestre a los puertos, incrementar la
competitividad en cuanto a precio y calidad y mejorar la eficacia de los servicios

portuarios.

Lo que busca el transporte Europeo es desarrollar el cabotaje maritimo creando un
desarrollo en las cadenas intermodales y desarrollando la competitividad entre el
transporte maritimo y el terrestre, implantando medidas que igualen el proceso de
tramitacion administrativa entre los paises y los modos de transporte. Como ya
explicamos anteriormente se debe entender al cabotaje como un transporte que necesita

de otros complementarios, es decir un transporte multimodal.

* No especificado, “El transporte maritimo de corta distancia, prioridad politica de la Unién Europea
para la préoxima década”.
http://sede.aecoc.es/web/logistica.nsf/c26e324ee59af673¢c12568c500468a18/add9c5fd20d599afc1256¢
b60042076d/SFILE/Transporte%20Maritimo%20de%20Corta%20Distancia.pdf: 07-07-12, 1:53 AM.
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Sudamérica.

En la mayoria de los paises de Sudamérica existen dos posiciones en cuanto a la apertura
del cabotaje, por un lado estan los intereses del sector naviero quienes prefieren la
exclusividad de cabotaje para las naves con bandera nacional y los intereses de los
dadores de carga y de los puertos, quienes apoyan la idea de avanzar en la apertura de

este.

Se distingue en paises de esta zona distintos grados de restricciones al cabotaje, por un
lado existen paises que son muy flexibles en cuanto al acceso y otros con regulaciones
muy estrictas, es en estos Ultimos paises donde tiene mucha influencia la legislacion
estadounidense, conocido por sus importantes restricciones al acceso de cabotaje con su
Ley Jones Act, esta ley sefala que; “Las embarcaciones que naveguen bajo la bandera de
los Estados Unidos deben ser propiedad de tripulaciones y compafiias estadounidenses y

estas registradas y tripuladas por estas™®,

Quienes han avanzado en la eliminacion de restricciones en el transporte regional y la
eliminacién de reservas de carga, es la Comunidad Andina, los paises que la integran
son Bolivia, Colombia, Ecuador y Per(, y sus paises asociados son Chile, Argentina,
Brasil, Paraguay y Uruguay, quienes han avanzado en los temas relacionados, tomando
el modelo de la Unién Europea. Y aunque en todos los paises de Sudamérica existe la
proteccion del cabotaje, hay niveles de flexibilidad para permitir a naves extranjeras

cabotar en sus puertos. En un resumen ejecutivo de un estudio de cabotaje de América

% No especificado, “¢Qué es la Ley Jones?”. http://espanol.getlegal.com/legal-info-center/ley-jones:
07-07-12, 15:29 PM.
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del Sur, indica que entre los paises con regimenes mas estrictos en el control de sus
naves y que no aplican incentivos para estos, estan, Chile, Colombia, Ecuador, y

Argentina.®

Un Cuadro presentado en este mismo estudio, integrado por los paises participantes de la

Comunidad Andina, indica el grado de conveniencias de las flotas de América del sur.

Ventajas comparativas.

Pais Puntaje

PARAGUAY 2.50
BOLIVIA 2.60
GUYANA 3.00
SURINAME 3.00
VENEZUELA 3.25
URUGUAY 3.30
BRASIL 3.40
PERU 3.50
COLOMBIA 3.55
ECUADOR 3.60
CHILE 3.70
ARGENTINA 3.95

Fuente: Estudio del Cabotaje en América del Sur®.

* No especificado, “Estudio del cabotaje en América del Sur”.
http://www.caf.com/attach/8/default/ResumenEjecutivocabotajeajustado.pdf: 30-07-2012, 1:42AM.
® No especificado, “Estudio de cabotaje en América del Sur. Resumen ejecutivo.”
http://www.caf.com/attach/8/default/ResumenEjecutivocabotajeajustado.pdf: 07-07-12, 16:42 PM.
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Esta es una escala del 1 al 5, donde presentan las ventajas comparativas que tiene cada
pais, el nimero uno es la mayor ventaja y el 5 es la peor calificacion. Y como se observa
Chile es uno de los peores calificados juntos a Argentina, quienes tienen desventajas

competitivas frente a los otros paises.

Para lograr avanzar en una apertura al cabotaje la opcién mas acertada seria progresar
con acuerdos multilaterales entre los paises, que deberia ser desarrollado
simultdneamente entre los paises interesados, en el caso de Chile avanzar en algun
acuerdo con Per( (conectividad con la zona norte) y Argentina, quienes estarian
interesados en el cabotaje en la zona austral del pais.®® De esta forma se daria el
beneficio de cabotaje entre los paises que comparten intereses mutuos en cuanto a este
tema, aunque se debe tener en cuenta que los paises de América del Sur no existe una

apertura pero si una mayor flexibilidad y el interés de avanzar en este tema.

% Alonso B., “Impacto de la apertura del cabotaje maritimo agita las aguas del mercado”. Santiago, La
Tercera Negocios, edicidon impresa. Domingo 19 de junio de 2011. Pagina 20
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Conclusion.

Frente a lo expuesto, y considerando las opiniones de los principales involucrados,
surgen dos posturas frente a la apertura del cabotaje; por una parte esta la opinion del
Gobierno de Sebastian Pifiera, quien tiene la intencién de abrir la reserva del cabotaje a
las naves extranjeras con el propdésito de que exista un aumento en la oferta de este
servicio en nuestro pais y de esa forma lograr rebajar los costos en el transporte,
significando un abaratamiento de los productos transportados bajo esta modalidad.
Adecuédndose a la diversidad de productos, importados y exportados, ademas de la
magnitud de los niveles de embarques, han llevado a que el Gobierno, en alianza con
privados, especialicen los puertos de Quintero, San Antonio y Valparaiso (puertos con
mayor actividad del pais). Estos productos son mayoritariamente liquidos,
correspondiente a 7 millones de los 12 millones de toneladas, luego las cargas a granel
con 3 millones y con 1.5 millones de toneladas las cargas generales, como se menciono
anteriormente en el desarrollo de este informe. Desde la perspectiva del Gobierno esto
lleva a necesariamente tener que mejorar los medios de transportes complementarios a
estos puertos, para movilizar estas cargas desde y hacia sus puntos de destino, llamese
transportes terrestres, mejoramiento de carreteras, accesos portuarios, que mirado desde
un interés estratégico, significa plazas laborales, inversiones, etc.

Las caracteristicas geograficas de Chile, su extenso territorio maritimo, generan
necesariamente un desarrollo de puertos de embarque y desembarque que cumplan con
diversos estandares de operatividad, necesarios para operar con la magnitud de las naves
actualmente existentes en las empresas internacionales y requeridas mundialmente a fin
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de satisfacer la demanda y magnitud de las cargas que actualmente son operadas. Ello ha
llevado a se hayan iniciado esas “especializaciones” en algunos puertos chilenos que

mirados desde afuera, tienen una Idgica de desarrollo sustentable.

Y por otra parte existe la postura de navieras y operarios chilenos quienes se oponen a
esta idea y reparan que Chile no necesita eliminar la reserva del cabotaje, mas bien, se
debe reparar y mejorar las falencias que hoy presenta el transportar cargas por mar a
través de costas chilenas, ademas la Asociacién Nacional de Armadores sefiala que al
existir una apertura al cabotaje, habrd una reduccion de empleos afectando a la Marina
Mercante chilena. Es esta misma Asociacion quien indica que para que exista un
aumento en el transporte del cabotaje, mejorar las ofertas y calidad, se debe lograr una
mayor competitividad entre los modos de transporte, principalmente el carretero y se

debe mejorar la infraestructura portuaria ya que existen mas gastos que por via terrestre.

Evaluada estas dos opiniones y posturas frente a la apertura del cabotaje, nacen las
preguntas de; ¢Solucionar los problemas internos del pais para mejorar el cabotaje?,
¢Abrir el cabotaje a naves extranjeras para lograr aumentar la competitividad y mejora
del servicio? O ¢Buscar un equilibrio entre ambas posturas o visiones que permitan en
forma efectiva el desarrollo de este modo de transporte?

Estas preguntas surgen al considerar la globalizacion del mercado del cabotaje, por ello
se hace necesario que el pais entre en la apertura de cabotaje, pero efectuando

regulaciones especiales, ya sea por tonelaje o por las especializaciones de determinados
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puertos, considerando ademas una separacion entre puertos estratégicos de tipo interno y
externo (transporte internacional y transporte nacional). Esta apertura, considerando la
globalizacion del transporte, y el mayor tamafio de las naves extrajeras, ha llevado que
muchas naves deban cruzar desde el Atlantico al Pacifico por el Estrecho de Magallanes,
las cuales, por calado de las naves solamente pasan para subir o bajar practicos, por lo
tanto, ese puerto, desde ya es poco considerado para cargas o descargas de mercancias,
guedando por tanto cerrado solamente a cabotajes nacionales.

Una alternativa, para la apertura del cabotaje a naves extranjeras es, definir determinados
puertos del pais para su acceso, por ejemplo a puertos donde la demanda de este
transporte es mayor a la oferta, como en el caso del norte del pais, o permitir a aquellas
naves que queden con capacidad de bodega vacia trasladar productos. Dejando el
cabotaje nacional a naves chilenas en aquellos puertos donde la demanda y la oferta de
este servicio estén equilibradas, sin afectar al mercado actual del cabotaje, esto requiere
necesariamente un estudio mas profundo para determinar las restricciones y cuales son
los puertos que necesitarian de estos servicios.

La globalizacion de los sistemas comerciales y de transporte del mundo hace necesario
que los paises mejoren cada vez mas la calidad de sus servicios de transporte y su
infraestructura portuaria. Para eso debe existir una alianza entre el Gobierno y los
privados y que cooperen entre si, entendiendo que estos dos actores deben actuar en
conjunto para lograr las mejoras.

Previa a la apertura del cabotaje maritimo es necesario discutir los temas que las

navieras encuentran que son imprescindibles para el desarrollo de este, tales como la
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mejora en infraestructura en los puertos del pais, y lograr que el transporte terrestre y
maritimo sean competitivos e integrarse entre los distintos modos de transporte (cadenas
intermodales), por ejemplo, entregar el servicio de roll-on-roll-off, transportando
camiones sobre barcos disminuyendo el trafico terrestre, e ir obteniendo de esta forma
una mejora en la calidad del transporte de cargas en general.

Luego de lograr un avance en el cabotaje en forma interna, como pais, una buena opcion
es abrir el cabotaje a naves extranjeras pero existiendo una reciprocidad con los otros
paises interesados en cabotar en Chile, por ejemplo, avanzar con el Mercosur, y los
paises integrantes, el tema del cabotaje y como estos paises se beneficiarian con la
apertura, viendo el ejemplo de la Union Europea.

Ambas posturas presentadas son necesarias pero es importante realizarlas en tal orden
que se logre un avance importante en este tema. Conocer las falencias que tiene la
reserva de cabotaje en Chile, mejorarlas y luego de lograrlo, aliarse con paises con
intereses mutuos para conseguir una apertura de cabotaje equilibrado y que no afecte en
forma negativa a la economia del pais.

En resumen, el cabotaje debe ser abierto a naves extrajeras resguardando la debilidades
del sistema interno, considerando factores de desarrollo, capacidad y desde luego
aspectos geo-politicos que en este tipo de decision deben estar siempre presente, pues si
bien es cierto, mirado desde una perspectiva sesgada se pueden ver competencias entre
los distintos medios de transporte, cada uno de ellos por separado y en forma unitaria no
podrian satisfacer la demanda existente y en cambio podrian generar un potente

desarrollo de infraestructura asociada a cada uno de ellos, que en definitiva, apunta a un

105



desarrollo sustentable del pais y de una mejor calidad en el transporte de mercancias en
el pais, que podrian permitir incluso, que naves nacionales puedan competir

adecuadamente en el mercado internacional.
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ANEXOS.

Anexo N°1,

I.P. HARDY Y CIA. LTDA

Oficina Matriz

Direccion | Blanco 1199, 5to. Piso, Valparaiso
Teléfono |(32) 2160000
Fax (32) 2255073

e-mail valparaiso@hardy.cl

Oficina San Antonio

Direccion | Blanco Encalada 840,
Of. 304, San Antonio.
Teléfono |(35) 213348
Fax (35) 212962

e-mail sanantonio@hardy.cl
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Oficina Talcahuano

Direccion

Av. Colon 1343, Edificio San Edmundo

Block A, Depto. 412, Talcahuano.

Teléfono |(41) 2558414
Fax (41) 546173
e-mail talcahuano@hardy.cl
Oficina Santiago y Pudahuel

Direccién |San Antonio 19, Of. 1701, Santiago.
Teléfonos | (2) 4267900

(2) 6905016
Fax (2) 6398277
e-mail santiago@hardy.cl

pudahuel@hardy.cl

Oficina Los Andes

Direccion |Carretera Los Libertadores Km. 79,

El Sauce, Edif. Comercial Of. 313, Los Andes.
Teléfono |(34) 370880
Fax (34) 370880
e-mail losandes@hardy.cl
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Anexo N°2

OBJETIVOS DE LA CALIDAD

Agencia de Aduanas I. P. Hardy y Cia. Ltda. Tiene como objetivo crear Informes
de caracter interno como externo sobre los deseos, las necesidades y las
expectativas de los clientes.

Crear Indicadores interno con la informacidn que se encuentra disponible en la
empresa, procesarla y ordenarla para formar las medidas deseadas.

Crear Indicadores externos que busquen medir la opinién explicita de los
clientes sobre el servicio que reciben, y por consiguiente, su satisfacciéon o
insatisfacciéon con el servicio recibido. Para esto recurriremos a herramientas
de encuestas recopilatorios.

Control estadistico de la calidad

Detectar aquellas situaciones problematicas que necesitan ser mejoradas y por
tanto controladas una vez que se han establecido los objetivos de mejora.
Crear gréficos de control que permitan la clasificacion de la informacién y una
rapida visualizacidn y comprensién de los procesos de mejora continuada de la
calidad y productividad.

Crear Indicadores simples de la calidad.

Crear Indicadores externos de la calidad del servicio.
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OBJETIVOS EN MATERIA DE RECURSOS HUMANOS

Establecer evaluaciones en la aplicacion efectiva de las capacitaciones en el dmbito laboral.
Establecer reuniones operacionales periddicas inter departamentos registrables.

Establecer reuniones periddicas con la alta direccidn respecto la compainiia, las cuales seran
retransmitidas mediante el cascadeo de informacién por cada encargado de area

Establecer evaluaciones periddicas por departamento respecto al desempefio de sus

obligaciones.

OBJETIVOS EN MATERIA DE INFRAESTRUCTURA

Y AMBIENTE DE TRABAJO

Agendar y registrar la reuniones del Comité Paritario en materias de estado de las oficinas, de
los muebles y Ambiente laboral.

Mantenimiento y renovacion de Equipos Computacionales.

Renovacion de equipos de telefonia movil.

Los jefes de oficinas canalizaran a través del Comité Paritario las necesidades de renovacion del

mobiliario, mediante informe de inventario.
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OBJETIVOS EN MATERIA DE PROVEEDORES

v Se mantiene un registro actualizado de todos los proveedores y subcontratistas.
v" Con objeto de asegurar la calidad continuada del proveedor, se establece un sistema de

seguimiento y evaluacién de sus suministros.

lain Hardy Tudor Philip Hardy Tudor
Agente de Aduana Agente de Aduana
[.P. HARDY'Y CIA. LTDA.

Agencia de Aduanas

REVISION: 01

FECHA DE VIGENCIA: 08-SEPTIEMBRE-2011
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Anexo N°3.
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Anexo N°4

POLITICA DE CALIDAD

La Agencia de Aduanas I.P. Hardy y Cia. Ltda. ha permanecido en el tiempo
por mas de cien afios, y gracias a ello, ha adquirido una vasta experiencia,
que sin duda, se traduce en solvencia, eficacia, disposicién y seriedad para
atender los requisitos de sus clientes, basados en las siguientes politicas de
calidad:

CONFIABILIDAD:

Como expresion de disciplina, orden y una permanente relacién basada en
los mas altos principios de correccién y honestidad.

RESPONSABILIDAD:

Al trabajar con excelencia los servicios encomendados, velando por la
efectividad de nuestra atencién personalizada y el respaldo técnico de
nuestro equipo altamente competente.

COMPROMISO:

Con nuestros clientes, excediendo sus expectativas de servicio
CUMPLIMIENTO:

Con los requisitos expresados por nuestros clientes como aquellos definidos
en nuestro sistema de gestién de calidad.

MEJORA CONTINUA:
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En del desempefio de nuestros procesos y en la satisfaccion de nuestros
clientes conociendo sus necesidades y ofrecer las soluciones mds adecuadas

mediante la bisqueda de nuevos servicios.

POLITICA EN RECURSOS HUMANOS

Nuestra politica de Recursos Humanos se basa en incorporar
personas en las diversas dreas de la organizacién y proporcionarles un
desarrollo profesional dentro de la Compafifa. Sabemos que tanto nuestro
sistema de seleccién de personal, como el desarrollo y la formacién multi-
funcional que llevamos a cabo, forman parte de las claves de nuestro éxito.

En Agencia de Aduanas I. P. Hardy y Cia. Ltda. estamos
orientados a impulsar el potencial y la mejora del desempefio de nuestros
colaboradores. Para ello, somos promotores de una constante motivacion,
ofreciendo el mejor ambiente de trabajo, satisfaciendo las expectativas y a
su vez las necesidades personales y profesionales de nuestros empleados.

La capacitacién es factor clave para que las personas obtengan el
desarrollo profesional deseado, por eso la Agencia insta para sus empleados
programas de formacién continuada, tanto de caracter especifico como
corporativo, y da acceso a las herramientas necesarias que permiten el
correcto desempefio de su papel.

La Comunicacién Interna juega un papel fundamental en la
motivacion de nuestro equipo humano. Queremos que nuestros empleados

sientan que pueden expresarse y que sus ideas seran escuchadas y

118



valoradas. En nuestra organizacidn, la Comunicacidn Interna es el elemento
integrador que promueve la interaccién entre las diversos departamentos
que componen nuestra compania. Al mismo tiempo, damos a conocer a los
empleados datos relevantes sobre la organizacidn, estableciendo las pautas

a seguiry las politicas a adoptar.

POLITICA EN INFRAESTRUCTURA Y AMBIENTE DE TRABAJO

Agencia de Aduanas I. P. Hardy y Cia. Ltda. Proporciona y
mantiene los recursos de infraestructura necesarios para lograr la
conformidad de nuestra politica de calidad de servicio.

La determinacién y mantenimiento de estos recursos es siempre
una actividad incluida en la planificacién de la calidad, y la especificacion de

su necesidad se documenta en cada uno de los procesos en que se utilizan.
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POLITICA EN PROVEEDORES

Nuestros proveedores de materiales de oficina, equipos y
servicios, asi como los subcontratistas, se seleccionan y evaltan en base a su
capacidad y aptitud para cumplir todos los requisitos especificados, en

concordancia con nuestro estandar de calidad.

El control aplicado a proveedores y productos se establece en

funcién de su importancia relativa respecto a la calidad final del servicio.

lain Hardy Tudor Philip Hardy Tudor

Agente de Aduana Agente de Aduana

I.P. HARDY'Y CIA. LTDA.

Agencia de Aduanas

Revision: 01

Fecha de Vigencia: 08-SEPTIEMBRE-2011
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Anexo N°

Definiciones relacionadas a las Agencias Navieras, transporte maritimo y cabotaje.

A continuacion se definen conceptos que son necesarios comprender para las labores

que realizan las agencias navieras, y para el desarrollo principal de este informe.

Agenciamiento: Se denomina a la funcion que realizan las agencias navieras en nombre

del armador frente a terceros o en cuanto a los derechos que afecten a dicho armador.

Atrague v desatrague: Es funcion del Agente naviero realizar los tramites vy

notificaciones frente a las autoridades idéneas. Las Agencias Navieras deben contratar
los servicios necesarios para realizar estas actividades e informan a los operadores
portuarios la hora de atraque y zarpe de los buques a su cargo.

Atrague: Operacion de ubicar un buque en un sitio previsto del muelle. Este concluye en
el momento que es amarrado el Gltimo cabo a la bita (postes de hierro donde se amarran
los cabos) del muelle.

Desatrague: Operacion mediante la cual se retira un buque del muelle. Finalizando esta
cuando se suelta el ultimo cabo.®’

Operadores Portuarios: Son las empresas que prestan los servicios en los puertos,

relacionados con la entidad portuaria, estos son; almacenamiento, practicaje, estiba y
desestiba, remolque, cargue y descargue, dragado, reconocimiento y useria, manejo

terrestre o porteo de la carga.

* No especificado, “Pliego tarifario de Servicios y Regulaciones del Puerto de La Union”
http://www.puertolaunion.gob.sv/uploaded/content/category/2044956548.pdf ;22-04-12, 22:02PM.
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Estas empresas se encargan del traslado de los contenedores o las cargas dentro del
puerto, para su posterior carga o descarga hacia o desde los buques, con todas las

actividades que conllevan realizar esa tarea.

Logistica.

“La logistica es una funcidon operativa que comprende todas las actividades y procesos
necesarios para la administracion estratégica del flujo y almacenamiento de materias
primas y componentes, existencias en proceso y productos terminados; de tal manera,
que estos estén en la cantidad adecuada, en el lugar correcto y en el momento
apropiado”. 68

La logistica no solo se encarga de la distribucion de las existencias, también se preocupa
del flujo de informacion relacionada al transporte y almacenajes de las mercancias, para
lograr un éptimo resultado.

En forma resumida a este concepto de logistica podriamos decir que; La logistica es la
encargada de la distribucion eficaz de las mercancias y de la informacion de una
empresa a un menor costo para satisfacer la demanda y lograr ofrecer un excelente
servicio al cliente.

Es importante en las Agencias Navieras el departamento de logistica ya que al momento
de la distribucion de cargas solicitadas por sus clientes estas deben manejarse

adecuadamente, en el menor tiempo posible y de forma segura segln sea el tipo de carga

a transportar.

% lvan Thompson, “Definicidn de logistica”
http://www.promonegocios.net/distribucion/definicion-logistica.html;17.01.12, 19:38 PM.
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Autoridad Maritima.

Es la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante
(DIRECTEMAR), es un organismo de la Armada chilena que debe velar por el
cumplimiento de las leyes y acuerdos internacionales relacionados al territorio maritimo
de Chile, es esta quien autoriza ciertas excepciones a las leyes, que profundizaremos en

el desarrollo.

Operador de Transporte Multimodal (OTM):

Como se explico anteriormente, para entender al cabotaje se debe entender que este
necesita transportes complementarios, es decir, necesita un transporte multimodal. Y la
persona encargada para realizar el contrato de transporte bajo este tipo de modalidad es
el Operador de Transporte Multimodal, contratado previamente por el duefio de la carga
0 representante.

El Operador de Transporte Multimodal es aquel que realiza el contrato de transporte
bajo su nombre, acordado con el propietario de la carga. EI OTM actta como principal y
es el responsable del cumplimiento del contrato, como también, es el responsable de la
carga desde el momento en que la tiene bajo su custodia hasta que las entrega en el
destino establecido. Los OTM pueden ser empresas navieras, ferroviarias, de auto
transporte, agentes de aduana, empresas almacenadoras o consolidadoras. En el caso de
que el OTM no posea los medios de transportes, debe ofrecer y contratar los servicios

necesarios para el traslado y manipulacién de la carga.
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Del Practicaje v pilotaje.

Practicaje: “Llamase “practicaje” a todas las maniobras que se¢ ejecutan con una nave
en el puerto.”69

El practicaje es desempefiado por los que designe la Autoridad Maritima.

Pilotaje: Conduccion de la derrota por canales o entre puertos del litoral. (Articulo 34,
Ley de Navegacion). El pilotaje es desempefiado por los practicos que designe la
Direccion.

Préacticos: Los practicos son los profesionales dependen de la Marina Mercante y de la
Direccion General del Territorio Maritimo, autorizados por ella y ajenos a la dotacion de
la nave, que asesoran al capitan en todo lo relativo a la navegacién, a las maniobras, a la
legislacion, y a la reglamentacién de la Republica.”

Ambito de Aplicacion: El articulo 35 de esta ley, sefiala que; Toda nave extranjera, y
las naves nacionales en los casos que sefiale el reglamento respectivo, deberan utilizar
los servicios de practicaje y deberan estar sujetas a pilotaje, cuando corresponda.

El reglamento sefiala las ocasiones en que sean obligatorios los servicios de pilotaje y
practicaje y las condiciones en que los servicios deben ser prestados. En el caso de

pilotaje de naves que usen el Estrecho de Magallanes para el transito de océano a

océano, seran reglamentadas por las normas de derecho internacional.

* Sustituye Ley de Navegacion, Ley 2222. Parrafo 3, Del Practicaje y Pilotaje, Articulo 34. Promulgacién
21 mayo de 1978. Ministerio de Defensa Nacional.
7 Sustituye Ley de Navegacion, Ley 2222. Parrafo 3, Del Practicaje y Pilotaje, Articulo 37. Promulgacién
21 mayo de 1978. Ministerio de Defensa Nacional.
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Anexo N°6

Organismos reqguladores y que intervienen con el Cabotaje.

Servicio Nacional de Aduanas.

Es en la Ordenanza General de Aduanas donde se presenta una definicion de lo que es el
cabotaje. Es esta institucion la que fiscaliza y vigila el cumplimiento de las normas del
trafico de mercancias.

A continuacion se presenta una breve explicacion de las labores y deberes del Servicio
Nacional de Aduanas, necesarias para comprender quienes son los organismos
reguladores del transporte a lo largo del pais, y para tener una idea mas acertada? De lo
que es este organismo, en caso de ser necesario su mencion en el desarrollo de este
informe.

El Servicio Nacional de Aduanas es el: “Servicio publico encargado de vigilar y
fiscalizar el paso de mercancias por las costas, fronteras y aeropuertos de la Republica,
de intervenir en el trafico internacional para los efectos de la recaudacion de los
impuestos a la importacion, exportacién y otros que determinen las leyes, y de generar
las estadisticas de ese trafico por las fronteras, sin perjuicio de las demas funciones que
le encomienden las leyes”71

El Servicio Nacional de Aduanas se encarga de fiscalizar las operaciones de

importacion, exportacion y de trafico nacional, y a su vez debe recaudar los derechos

vinculadas a estas. Asi tambien la Aduana debe ir modernizandose a medida que el

71 . “ N 7 . . . ”

No especificado, “Glosario de Términos Comercio Exterior
http://www.aduana.cl/prontus aduana/site/artic/20070228/pags/20070228112848.html, 02-05-12,
18:33PM.
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Estado se moderniza. Debe facilitar la informacion de forma rapida y asequible, como
también desarrollar y hacer mas eficientes los procedimientos de tramitacion para el

transporte de mercancias.

Servicio Agricola y Ganadero (SAG)

Aunque el Servicio Agricola y Ganadero no es el tema mas importante para el desarrollo
de este informe es necesario reconocer a los organismos que participan en el cabotaje. Es
el SAG el que habilita los puertos oficialmente para el transito de los productos de
origen animal y vegetal, fija las rutas y medidas de embalaje y transporte.

El Servicio Agricola y Ganadero depende del Ministerio de Agricultura, este se encarga
de fiscalizar y aplicar el cumplimiento de las normas en cuanto a control, erradicacion y
control de enfermedades transmisibles en animales o vegetales. EI SAG esta facultado
para sancionar las infracciones de las normas legales y reglamentarias que el Servicio
debe fiscalizar.

El Servicio Agricola y Ganadero participa en la generacion de normas y politicas
fitosanitarias y zoosanitarias, actualizandose de acuerdo a la realidad nacional e
internacional, protege la sanidad de los recursos productivos pecuarios, forestales y
agricolas, evitando el ingreso de plagas y enfermedades, también protege los recursos
naturales renovables de la flora y fauna, y certifica la inocuidad de los alimentos o
insumos de la agricultura, ganaderia y bosques.

En cuanto a la relacion del SAG y el Cabotaje, este debe fiscalizar los productos que se

encuentren en transito, debe fijar las rutas y exigir medidas especiales para el embalaje
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de cada producto y debe fijar los plazos y épocas para el traslado de estos, también debe
disponer de los tratamientos necesarios para el exterminio de los agentes causantes de

enfermedades y plagas.

Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (aspectos comerciales)

Es el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones el que debe inspeccionar y vigilar
por los aspectos comerciales de la politica naviera de Chile. Es por eso que ante
cualquier cambio o desarrollo del cabotaje es este ministerio el que deberia asumir el rol
principal (obligaciones conferidas en la ley N°19.542-Moderniza el Sector Portuario
Estatal).

Este Ministerio es el encargado de las politicas nacionales relacionadas al transporte y
las telecomunicaciones, asi mismo supervisa a las empresas publicas y privadas que
operan en transporte y las comunicaciones en el territorio nacional, como también
promueve el desarrollo de estas actividades y controla el correcto cumplimiento de las
normas y leyes de esta materia.

Este Ministerio se compone, en parte, por la Subsecretaria de Telecomunicaciones, la
Junta Aeronautica Civil (JAC) y la Subsecretaria de Transporte. Ademas este Ministerio
sirve como conexién para empresas autonomas como Correos de Chile, Metro S.A,
Ferrocarriles del Estado y las 10 empresas portuarias de Chile (Arica, lquique,
Antofagasta, Coquimbo, Valparaiso, San Antonio, Talcahuano San Vicente, Puerto

Montt, Chacabuco, Austral).
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El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones asi mismo, debe velar por un
desarrollo armonico entre los puertos y la ciudad, procurando el cuidado en el entorno
urbano, el medio ambiente y sus vias de acceso. Este Ministerio propone acciones
conjuntas entre instituciones privadas y publicas para potenciar la capacidad,
competitividad y eficiencia del sistema portuario de Chile y su desarrollo comercial.
También le corresponde a este Ministerio promover, desarrollar y mantener un sistema
de informacion estadistica relacionado al sector portuario y ponerlo a disposicion de los

agentes pUblicos y privados.”

Ministerio de Defensa Nacional (aspectos técnicos).

Es la Subsecretaria de Marina del Ministerio de Defensa Nacional, el que fiscaliza y
vigila toda la costa, rios y lagos de la Nacién y ve los aspectos técnicos relacionado al
transporte maritimo y el cabotaje. Y ya que este Ministerio no es el tema principal del
informe se entregara una breve explicacidn de cuales son sus funciones y su relacion con
el cabotaje, entendiendo que para cualquier cambio técnico o comercial que se desee
aplicar a la modalidad de transporte de cabotaje existen organismos mediadores y
reguladores.

El propdsito del Ministerio de Defensa Nacional es proponer y evaluar las politicas y
normas que se aplican a las instituciones que integran el sector de defensa, y a su vez,
velan por el cumplimiento de estas. También le corresponde al Ministerio de Defensa

informar al Congreso Nacional, la planificacion del desarrollo de fuerza y los proyectos

72 Ley 19.542, Titulo Il, Articulo 50, http://www.leychile.cl/Navegar?idNorma=82866 ; 06-05-12,
23:25PM.
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para materializarlo, y supervisa los recursos asignados a los servicios y las instituciones
del sector de defensa.

Este Ministerio tiene bajo su alero al Ejército de Chile, Organismos de Salud e Industria
Militar, la Armada de Chile, la Subsecretaria de defensa, Subsecretaria para las Fuerzas
Armadas, Subsecretaria de Carabineros, Policia de Investigaciones de Chile,
Subsecretaria de Marina, entre otras.

En cuanto a la Subsecretaria de Marina le corresponde el control y fiscalizacién de toda
la costa, rios y lagos navegables por aquellos buques con capacidad de mas de 100
toneladas, en el territorio Nacional. Es esta Subsecretaria, la que puede entregar el borde
costero a concesiones privadas o entidades publicas, previo a un proceso institucional
cuyas decisiones apoye el desarrollo del pais.

Es en el Reglamento de Pilotaje y Practicaje DS N°397 de la Subsecretaria de Marina,
publicado el 22 de Julio de 1985, donde se sefiala que toda nave extranjera o chilena que
navegue por aguas del territorio nacional, o que efectué cualquier maniobra en los

puertos de Chile debe utilizar a précticos chilenos.”

> Armada de Chile, “Reglamento de Practicaje y Pilotaje”, Primera Edicion, Direccion General Del
Territorio Maritimo y de Marina Mercante 2008. Titulo I, pagina 7.
http://www.subtrans.gob.cl/subtrans/doc/Reglamento%20practicaje%20y%20pilotaje%20TM-008.pdf
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Anexo N°7

Tipos de contenedores.

e Contenedores comunes o Dry van:

1. 20 Pies Standard: Estos contenedores no poseen refrigeracién y son cerrados
herméticamente. Es el mas utilizado en el mundo y puede transportar casi cualquier
carga de tipo seca normal, por ejemplo, bolsas, cajas, pallets, tambores, etc. Tienen
un peso bruto méximo de 24 toneladas (la carga mas el peso del contenedor).

2. 40 Pies Standard: Este tipo de contenedores tiene las mismas caracteristicas que el
Dryvan de 20 pies, fue creado para llevar cargas mas voluminosas y una mayor
cantidad. Estos pueden ser de acero o aluminio y no afecta a su capacidad o
proposito. Estos tienen un peso bruto maximo de 30,48 toneladas.

3. 40 Pies High Cube: Este contenedor se caracteriza por tener una mayor altura, 9.5
pies de altura a diferencia de los 8.5 pies del contenedor estandar (incremento del
13% de su capacidad cubica interna). El contenedor High Cube es especial para el

transporte de cargas voluminosas, como por ejemplo, carbén o tabaco.

e Contenedores refrigerados Integrales o Reefer:

1. 20y 40 Pies: Cuentan con un sistema de conservacion de frio o calor y termostato.
Estos se conectan en el buque o en los terminales y en algunas ocasiones en los
camiones. Pueden mantener temperaturas desde los 20°C a los -20°C. Se utilizan

para el transporte de cargas que necesiten una temperatura constante o bajo cero, por
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ejemplo, carnes, pescados, mariscos, frutas, etc. Tienen un peso bruto maximo de 25
y 30 toneladas.

40 Pies High Cube: Este contenedor es especial para transportar alimentos
perecederos que necesiten temperaturas desde los -30°C a los 50°C. Tienen un peso

bruto maximo de 34 toneladas.

Contenedores Insulados Port Hole o Conair:

20 y 40 Pies Reefer Conair: Estos contenedores poseen dos aberturas circulares
por donde se les conecta a un sistema de refrigeracion por una de sus aberturas, y
por la otra se extrae una vez que haya circulado dentro del contenedor. Estos pueden
ser conectados en los buques o en los terminales en tierra. Cuando no existen estas
estructuras para conectar los contenedores, se les coloca una unidad movil
refrigerada. El Port Hole con equipo sobrepasa los limites determinados por lo que
se debe hacer uso de un chasis especial. Su caracteristica es que al estar aislado a la
temperatura ambiental, estos contenedores pierden 1°C cada 12 y 24 horas sin estar
conectados. Tienen un peso bruto maximo de 25,4y 32,5 toneladas.

Equipo auxiliar tipo Clip On: Este es un equipo auxiliar para los contenedores de
20 y 40 pies tipo Conair. De esta manera se pueden mantener los contenedores con

la temperatura necesaria para el transporte de la mercancia de puerta a puerta.
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Otro tipo de contenedores:

Open Top 20 y 40 Pies: La caracteristica principal de estos contenedores es que
poseen un techo removible de lona para cubrir y proteger la mercancia. Los Open
Top son para cargas que no pueden ser ingresadas por las puertas por sus grandes
dimensiones y su carga-descarga debe ser por la parte superior. Un ejemplo del tipo
de carga para estos contenedores son; las maquinarias pesadas. Tienen un peso bruto
maximo de 24 y 30,48 toneladas.

Open Side 20 Pies: Estos contenedores son similares a los Open Top, pero en estos
su apertura es lateral. Son ideales para cargas que no puedan ingresar por las puertas
convencionales. Tienen un peso bruto méximo de 25,4 toneladas.

Flat Rack: Este tipo de contenedor se adecua a productos de gran tamafo al no
poseer paredes laterales. Sus paredes frontal y posterior son plegables, lo que
facilita su estiba (carga-descarga). También estan equipados con elementos para
trincar la carga. Tienen un peso bruto maximo de 25,4 y 45 toneladas.

Contenedor Granelero de 20 Pies: La caracteristica principal de este tipo de
contenedor es que tienen escotillas en la parte superior para su carga y compuertas
en los paneles frontales para una descarga por precipitacion. También tiene puertas
al igual que un contenedor estandar de 20 pies, por lo que puede ser utilizado para
carga general. Estos contenedores permiten el transporte de todo tipo de semillas.

Tienen un peso bruto maximo de 24 toneladas.
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5. Contenedor Plataforma de 20 y 40 Pies: Este tipo de contenedor no posee
paredes, lo que permite el transporte de mercancias con dimensiones muy grandes o
de extra peso, por ejemplo, maquinaria rodante.

6. Contenedor Tanque de 20 Pies: Este contenedor es para un variado tipo de
productos como; aceites, vinos y quimicos. También existen equipos con
calefaccion para productos especiales. Estos contenedores estdn sostenidos por
vigas de acero formando la dimension equivalente a un Dry van. Pueden apilarse y
viajar en cualquier tipo de transporte. Tienen un peso bruto maximo de 30,48

toneladas.
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Anexo N°8

3,l- Tonelaje movilizado en Cabotaje por Puertos y sequn Tipo de Carga (a), Ano 2003

PUERTOS EMBARCO DESEMBARCO TOTAL TOTAL
GENERAL GRANEL LIQUIDO GENERAL GRANEL LIQUIDD GEMERAL GRAMEL LIQUIDD

ARICA 2000 33,148 1843 180,473 2,000 33,146 122,316 157,462
IQUIQUE L.3z20 13.200 2564411 1.320 o 2659.611 270,931
PATILLOS 276,500 o 276,500 o 276,500
PUNTA PATACHE 16,295 349,098 o 16.295 3459.098 365.393
TOCOPILLA 154,254 98,712 52,351 o 252,966 52,351 305,317
MEJILLONES 2600 TBLEDL 2.600 o TB1.601 784.201
MICHILLA COVE 193801 o o 193,901 193,901
ANTOFAGASTA 5,241 104,131 BO4,338 106,372 o 894,338 1,000,710
CHARARALBARGUITO 0,139 o o B0.139 80.139
CALDERA/CALDERILLA 202,640 o U] 202,640 202,640
HUASCOYGLACOLDA 11 G249, 858 1L714 213,875 107,781 11725 1.138.763 107.781 1.258,269
CoQuIMBO 10,005 o 10,005 o 10,005
GUAYACAN 585,504 54 246,251 84 585,504 246.251 831,849
* ISLA ),FERNANDEZ 60 1.277 1,337 ] o 1,337
I5LA DE PASCUA 135 Tui30 9.643 7.366 o 9,643 17.009
VENTANAS 169,452 o o 165,452 165,452
TERM, Q¥IQUIM QUINTERD 430,540 BL.408 0 [ 512.038 512,038
QUINTERD 1,949,633 2,828,675 o L] 4,778,308 4,778,308
VALPARAISO 16,049 196 16,245 o o 16.245
SAN ANTONIO 189,946 827,106 42,226 170,738 12,414 232,172 170,735 835,520 1,242,427
LIRUEN 2535 626 3.161 L1} o 3.161
PENCO 64,319 o 64,319 ] 64,319
TALCAHUAND 20,844 75 10,292 31236 ] 75 3L311
SAN VICENTE 11952 3.581,315 7928 162,600 1147144 19,880 162,600 4,728,459 4,910,939
TERM,. 510 HUACHIFATO 14,857 TLITI 796 11 2,196,554 14,868 2.269.327 796 2,184,991
CORGNEL 16,295 63,594 o 16,295 63,594 79,889
CORRAL L1320 1.320 o o L3z0
PUERTO MONTT 341,001 170,634 66,246 520,219 511,635 BB 246 520,219 1,098,100
=CALBUCO ﬁ? 1533 4.-??! 4770
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3 Tonelaje movilizado en Cabotaje por Puertos y sequn Tipo de Carga [a), Ano 2003

EMBARCO

DESEMBARCO

TOTAL

PUERTDS TOTAL
GENERAL GRANEL LIQUIDD GENERAL GRANEL LIQUIDD GENERAL GRANEL LIQUIDD
FMALLLIN 200 270 0 0 270
* PARGUA 231 150 381 o L} 381
* CHACAD 160 160 0 0 160
* ACHAD 1,142 1149 o 0 1.149
*QUEMEHI 116 116 o [ 116
#CASTRO 12,104 1.191 13.295 [} 0 13.285
* QUELLON 24,979 28,357 53,336 0 0 53,336
* CHOMCHI 4,476 2,316 6,792 o 0 6,792
* CHAITEN 28,272 24,559 53,131 0 0 53,131
* MELINKA 8,008 G181 17,180 o 0 17,150
* PUERTD AGUIRRE a6 8,599 B.995 0 0 £.995
* PUERTO CISNES 13,813 12,291 26,104 o 0 16,104
CHACABLCD 145,976 202392 63,256 348,368 o 63,256 411,624
* L0, GRAL, CARRERA 22,566 23,582 46,148 o 0 46,148
MNATALES 35,068 76695 131963 0 0 131.963
TSLA GUARELLD 676,157 423 796 423 676,157 796 677,376
PLINTA ARENAS 45,068 97396 75 142,464 0 75 142.539
* LAREDO 18313 1.0:7 4,960 o o 4,960
* TRES PUENTES 17.252 13085 30337 o 0 30,337
PECKET 235,814 63 303 239,814 o 240,207
CABSD NEGRO 44,115 4066 0 0 482,185 482,185
GREGORIO 440,195 5,885 o o 446,000 446,090
CLARENCIA 201,585 0 0 201.985 201.985
* PORVENIR 13,085 17252 30,337 o o 20,337
PLERTD WILLIAMS 2,115 £A02 B.517 o 0 B8.517
* OTROS FUERTOS 117.871 238.145 356,016 o '] 356,016
TOTAL 1.124.473  2.989.336  8.058.259 1,124,473 2,989.336  B.058.259 21.24B,946 672 16116518 24,344,136
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3.1 Tenelaje movilizade en cabolaje por pueros v segln Hpo de carga. Afe 2010

(Cantidades en toneladas mélricas)

Lnb-arczdo Dassmizarcade Tekal
Pusrtan Tokal
Garsral  Grorsl  Lguigh || G | Gransl  Liquide | G Grasl  Liquikdo
hrics &4.90% JFE o] 0 45300  IZSEFR I9L.0BI
[ETE T L LoF] nA00 AN1E0E Lo MADD  ANDLETE 441190
Paiflic T40.400 O 140400 0 20400
Purra Faincha 24150 ey 0 J4asy  TAEWT 100077
Texogila E=TEY 13HLIIE o 115348 1318 213%.EE4
rhaTlzna 102340 24550 1089454 101340 24990 1089486 1216384
Anicdzgarin 5 ARE &1 0850 I &1 18al  TELIIT AIT14a
Chaftaral ARAR4 BLIAT  AEN4 -] A& 137
Barguhia 154.304 FI0ITE 14304 0 TOITI AT
Caldarn Caldedla I4ETE o o 114874 J1E4TA
s, Gueacolda BA1980 FRE4TE 4024 o 1.599.458 54034 1415578
CEoguimbo [} -] o -]
Gunyaoén ITT e 87320 0 ITSeS HFII0 seiies
* iy I Femdrdes [ ] L5-{11 508 -] o 900
Iikz de Pacm w4l 19633 1all0  mITS -] 14010 36.8E4
Wantzrar 24590 422038 O 4890 4TIO0E 448474
Tarm Cinbguim Culmisrg 13%9.021 55144 o o TNEE TRA1Ed
Culvisrn LIS FO0 1.334rre o 0 4411479 44810479
Walsanals MAE 208781 235008 -] o 13109
Szn Anizniz 190342 1oa0rEr  300CY IPREI0 1O0EF 131408 17930 1040844 1351180
Lirgusln A48 o F4me A o 1019
Panca 1.5 o saawm o 313w
Takomanm L] o o o
San Wicwnts s | 70943 B8 135300 1355543 71338 105390 L08A.008 1I7IBED
Term. 532, Hucchipaiz : e 20 1.504.140 182 1.588.758 03 1.38ET40
Coronal asry 0,450 o 1s0m o 35039
TermCulguim Caronal hry ¥ T ] [:] 0 IT9.E4E 179840
Pusric Maaf SAA4E  WHARD 135289 13DeT TO4RIT  T0.9AT 0 938874
Cakues AF.A32 3ira8 L B ] -] o 0230
=" 1485 1342 e -] o EIr
 Luailsn JE4T S0 B3 -] o BV.E3S
* Chonehil 131w 10,359 11588 -] o 11588
* Chalhin T84 oA LI -] o LI
* ladinka 14,553 11432 .38 -] o 72
* Puaric Agairs 128 Sl aw -] o LTy
* Posric Chast L840 18504 A -] o IV T4
Craccbuea 138413 18004 SOEsD 30T -] POBS0  I9TTR
* Lgo. Gral. Camrera 14008 1&.350 T1.438 -] o .45
Homa sy 41815 raaEn 1EL0UF -] o 127013
Iz Crarslla EIENE ] [ =] 535 | Faam s 3LEss
Punia rsncy 39000 BOATT 119877 -] o 1TRATT
* Trua P usniea 34 500 rr Y 1.0 -] o BIS0T
Pachost 532934 0 X233 0 331334
Cabs Magrs Sa0.00 1503358 o 0 AET.ASL  ATT.ASA
Grugara BETFEF o -] T SLTIT
* Poresnir A 35000 1.8 1] o B3 %07
Oorsrda §3.000 o -] 1,000 S3.000
Pusriz. Wilare 1498 513 Toow -] o T.ooe
* Citroa Posrioy FLEE- Sa0ubig 73300 -] 0 TSEI0
Talksl 1400536 LEFRATT TUDSE0L8 1890538 DAIRYTT TIML.048 1INT.OCT S6TOEM 14934007 TATRINE
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3.3 Tonelaje transportado en Cabotaje seqgan Tipo de Carga y por Producto. Ano 2003

PRODUCTOS

QUIMICOS
ACIDD SULFURICD
EXPLOSIVOS
GAS BUTAND
GAS DIL
GAS PROPAND
GASOLINA DE AVIACION
GASOLINA PARA VEHICULOS
METANGL (ALCOHGL METILICH)
OTROS PRODUCTOS QUIMICOS M.E.P.
PARAFINA-KEROSENRE
PETROLED BUMNKER
PETROLED CRUDOD

PETROLED DIESEL

GENERAL

75

a2l

TIFO DE CARGA
GRANEL

LIQUIDG

127,058

235480
19457
50,1588
27.681

204,171
82,425

294,051
§1.271
7L716

2.868.303
2528.179

MINERALES

AZUFRE

CAL

CALLZA

CARBON COXE, CARBONCILLO, HULLA
CEMENTD

CHATARRA

COBRE (BLISTER, ANDDOS, CATOROS ¥ OTROS)
CONCENTRADD DE COBRE

FOSFATOS, MITRATOS, FERTILIZANTES
HIERRO ¥ ACERD

MATERIALES REFRACTARIOS

OTROS PRODUCTOS MINERDS NO INDICADDS
SAL

SALITRE

B |E
=

11.600

375

48,735
1,460

743,531
256.109

2,054

1.520.357

276,500
92195

PRODUCTOS PECUARIDS O DE OTRA NATURALEZA
CONTAINERS VACTOS

LANA DE OVEM

MEMAJE DE CASA

OTROS PRODUCTOS PECUARIDS © DE OTRA NATURALEZA
FIELES

178704

553
404,625




3.3- Tonelaje transportado en Cabotaje seqon Tipo de Carga y por Producto, Ano 2003

PRODUCTOS TOTAL TIPQ BE CARGA
GEMNERAL GRANEL LIGQUIDD
ALIMENTICIOS
ABARROTES [EN TARROS ¥ PAQUETES) 459 459
ACEITEE DE PESCADO-BALLENA 17.239 17,235
ALGAS 328 328
ALIMENTOS WO PREPARADOS 355 355
ALIMENTOS PARA ANIMALES (HEND=FORRAJE=ETC) 2.127 2127
ANIMALES VIVOS 6450 6,450
HEBIDAS ALCOHOLICAS a2 92
BEBIDAS NO ALCOHOLICAS 194 194
CARME (VACUNG, CORDERD, CERDO, AVES, ETC) 26 26
CONSERVAS {PESCADOS-MARISCOS-CRUSTACEDS 100 100
CONSERVAS DE FRUTAS ¥ LEGLIMBRES 368 358
HARINA DE PESCADOS 34,215 10469 33.146
HARINAS DE TRIGD 1,438 1438
MARISCOS Y CRUSTACEQS 157 157
OTROS PADDUCTOS ALIMENTICIOS WEFR 300,388 00,348
PESCADOS 278 276
WVEGETALES PRESERNVADOS i8 18
TOTAL 364,230 313.845 33.146 17.23%9
FORESTALES
MADERA [CHAPAS, TERCIADE, CHOLGUAMN, ETC,) 2.852 2852
OTRAS MADERAS 75 75
OTROS PAODUCTOS FORESTALES NLE.F. 7 ¥
PAPEL 1472 1472
4406 406 o a
DE TRANSPORTE
AUTOMOVILES 49.297 49,297
BUSES 20 20
CAMIOMNES 73.020 73920
EMBARCACION 22 22
MAQUINARLA FESADA EN SUIS RUEDAS 1,912 1,812
MOTOCICLETAS ¥ PARTES 210 210
OTROS PRODUCTOS DE TRANSFORTES M.EA 3.768 3068
REPUESTO DE VEHICULOS ¥ MAQUINARLA ] ]
VEHICULOS ¥ MAGQUINARTA PESADA RODANTE GUERRA, 10.400 10400
139.555 138,555 [ [
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33 Tonelaje transportado en Cabotaje seqan Tipo de Carga y por Producto, Ano 2003

PRODUCTOS TOTAL TIPO DE CARGA
GENERAL GRANEL LIQUIDOD
INDUSTRIALES
ARTICULOS MAMUFACTURADDS EN METAL ¥ ALAMBRES 40 40
BARRAS, LINGOTES, VARILLAS ¥ SIMILARES 3317 3.317
ESTRUCTURAS METALICAS (PARTES TERMINADAS) 34 34
FIBRAS TEXTILES 21 21
FIERRD 8 B
HIERRO ¥ ACERD 64057 6,057
MAGUINARIAS Y EQUIPDS 71 71
MATERIALES DE CONSTRUCCION Gog 508
OTROS PRODUCTOS INDUSTRIALES M.ER 3408 T.408
OXID0 DE MOLIEDEND 35 35
PLANCHAS 264 264
PRODUCTOS METALICOS ELABORADOS 1.274 1274
TOTAL 15,157 15.157 o o
AGROPECUARIDS
OTROS CEREALES 109 109
OTROS FRODUCTOS AGRICOLAS N,EFR 643 643
~ TOTAL 752 752 o o
TOTAL PRODUCTOS 12172076 1.124.473 2089336 B8.058.259
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3.3: Tonelaje transporiade en cabotaje segln Hpe de carga y por producte. Afe 2010

Produeisg Tl Tipo & Corgs
[— Graral Liquidn

Quimices
Adda Sclfiir 1.595.750 1595750
Acabea y Grosai Lubrlcantes 145,608 145808
Exgilealviu 58 58
Gien CHI B7.1&2 B7.142
Gen Busase: Ul AT D0
Geni Prapons B1.9%0 R ]
Genisling Dm Avlodiin 304.37TE INEITH
Geanicling Poaro Veblczlai Bb1.AEE LI 458
Porufihc-Kercoem 21408 21406
Petrilec Crude W5.270 WEITD
Petrilec Cleaal 1541932 2.542.932
Citron Froducten Gulirmlcon MEF. EEENAE] 333518
Tekal T.263.104 52 a T.25E. DAk
Minsrales
Caollrn 597 353 57353
Corbda coke, carbondlla, hulla 546,914 5456924
Cabre |Bister, dnsdoy, oitode ¢ oirm) 234.0023% 334073
Comantrads de cobme 24,150 24150
Feafates, nitatcn, fertllzores 19L354 192354
Higrra ¥ oo 1111528 111,924
Sdl 260400 250400
Takal L7132 134023 1733009 ]
Alimarnficion
Acabe comantile |clivs, palma, oo 180 180
Harhas de cersales 4.57% 4579
Harlha de pexadai 38.3&42 38.3&2
Citras productan alimentides HEF. 210257 210.257
Takal ‘2153.378 20437 43 541 [1]
Du ranipars
Pencjarc 500 500
Otron producion de tramporses HEP. 30022 30022
Takal 30,522 0.532 a L]
YR
Ctras cereale 21882 21.682
Otran produdian agriaie HEP. 41345 42,245
Takal 43.9%7 ] 1.5 ]
Indusirialas
Arfinilm maadodurado de mekal avz i
Higers y o TLITS FLITS
Otran produdiai Indesiricles BLEP. 17.1&7 17.147
Takal 0234 #0.234 a ]
Diren predudos
Ciron preducion pecuarka o de oo notwaleza 1.133.242 113313432
Takal 1.133.2&2 1.133.262 a L]
Tolal Producies 11.B0&.55% 1.598.536  LB3%S7T 7258048
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Anexo N°9

Arturo Sierra, Asociacion

Nacional de Armadores (ANA)

Los pro y contrade la

apertura del cabotaje

A través de su Agenda Impulso Competitivo (AIC), el Gobierno
busca levantar la restriccion legal que prohibe el cabotaje maritimo
de pasajeros y cargas a naves extranjeras. Sin embargo, para la
ANA, esta medida todavia requiere ser analizada y estudiada, ya
que de entrar en vigencia pone en riesgo los trabajos de una larga
cadena de actores involucrados en el transporte naviero. Sobre
este tema, conversamos con Arturo Sierra, Gerente General de

dicha organizacion.

&Por qué se han manifestado en contra de esta iniciativa?

Los armadores nacionales no se oponen a una mayor competencia, pero
le han manifestado a las autoridades que antes de implementar una
medida de este tipo, es necesario efectuar diversas modificaciones a la
legislacién y reglamentacion maritima nacional. Por muchos afios se ha
solicitado al Ministerio de Transportes efectuar esta modernizacion,
tarea que no se ha emprendido y que ha significado que el tonelaje de
la Marina Mercante bajo bandera chilena no haya crecido en los Ultimos

30 afios, periodo en que nuestro comercio exterior por via maritima ha
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crecido cinco veces.

Es necesario también respetar los principios de reciprocidad y de
igualdad ante la ley consagrados en nuestra Reglamentacion y
Constitucion. El cabotaje maritimo se encuentra reservado en todos los
paises por razones de seguridad interna, aspectos laborales, know how
que se adquiere a bordo, todos aspectos indispensables para
desempenarse en otras actividades con la industria maritima en tierra,

Reserva Naval y otros.

Entonces, équé
medidas proponen

como asociacion?

Lo primero es que las

autoridades conozcan la actual Ley de Fomento a la Marina Mercante
(D.L. 3.059/79) que, a diferencia de otras legislaciones relacionadas con
esta materia, es mas flexible y permite la participacién de naves

mercantes extranjeras.

También se propone que si se desea atraer mas transporte de carga
interna al modo maritimo (carga general), es necesario corregir las
distorsiones existentes entre los diferentes modos de transporte. Existen
importantes subsidios directos e indirectos a los modos ferroviario y
carretero, que no asumen los costos reales, permitiéndoles cobrar tarifas
mas bajas que las reales, dificultando la competencia del modo

maritimo, que se encuentra afecto a importantes tarifas por el uso de
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infraestructura, asi como intervenciones de Servicios Publicos que

agregan burocracia y costos.

Con el levantamiento de la actual restriccion, équé riesgo corre
esta industria?

Una apertura unilateral sin considerar las correcciones y resguardos
mencionados, podria significar que los navieros nacionales -para
competir con operadores extranjeros- cambien la bandera de sus naves
matriculdndolas en registros internacionales (banderas de conveniencia),
lo que tendria efectos directos en el empleo de Oficiales y Tripulantes
chilenos, los cuales podrian ser reemplazados por tripulaciones

internacionales de menor costo.

La disminucion de la Marina Mercante Nacional puede significar también
perder el importante know how ya mencionado, afectando puestos de
trabajo en la industria de astilleros y muchos otros relacionados con la
mantencion y administracion de naves y formacion de dotaciones, entre
otros. Se verian perjudicados también aspectos de seguridad y
disponibilidad de una Reserva Naval, lo que ha sido representado por la

Armada.

¢Han tomado contacto
con autoridades de
Gobierno para debatir

este tema?




Hemos conversado con los ministerios de Transportes y
Telecomunicaciones (MTT), Economia y algunos Parlamentarios, para
representar la posicion de los armadores nacionales.

Por ahora se esta trabajando en conjunto con el MTT, Armadores y
Autoridad Maritima para identificar las acciones necesarias para mejorar
la competitividad de la Marina Mercante nacional. A ello se suma que el
Gobierno anuncid la suspension por cuatro meses de seis medidas de la

Agenda Impulso Competitivo, entre las cuales se encuentra el cabotaje.

Entonces, écual es el llamado que hacen?

Existen muchos tecndcratas en nuestro pais que no conocen esta
industria y pretenden aplicar modelos que no funcionaran y danaran un
sector productivo fundamental para nuestro pais. Por la configuracion
geografica de Chile, el cabotaje maritimo de carga general debiera tener
una mayor participacion, en particular las mercancias que se desplazan
grandes distancias. Es necesario contar con un MTT con capacidades
para atender la industria maritima nacional -desatendida por muchos
afos- y crear las condiciones e infraestructura para lograr un mayor
desarrollo y participacion del cabotaje maritimo en el transporte interno

de cargas.
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