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1.- ANTECEDENTES 

esde los ti empos 
en que Cochrane 
costeaba los sueldos 
de su gente con las 
presas obtenidas en 

actividades de Corso, la Armada ha deb ido ope­
rar con escasos rec ursos. Hoy en d ía; ha va ri ado 
sustancialmente el modo del financiamiento 
con un gran contro l computari zado pa ra todos 
los créditos administrados por los Mandos. 

Si n embargo, el benefic io que el prog reso 
reporta, trae consigo una dependencia abso lu ta 
de un sistema fisca l re lativamente efic iente pe­
ro, carente de esp íritu comercial. 

Indudablemente, las funciones de los 
Institutos de la Defensa aportan al país un pro­
ducto no cuantificado que es la seguridad, la 
que constituye un aporte indispensable al desa­
rrollo económico; sin perjuicio de lo anterior, 
se ha difundido cada vez con mayor énfasis el 
concepto de que todo Organismo del Estado 
debe tender al autofinanciam iento, o por lo 
menos no generar un gasto fisca l mayor al pre­
supuestado. 

Es así entonces, como la Armada debe 
aportar al país su contribución a la Seguridad 
Nacional con el máximo de la eficiencia profe­
sional y al mismo tiempo adm inistrar los 
medios que le otorga el presupuesto anual con 
la mayor solvencia económica. 

Desde hace pocos años la Instituc ión ha 
comenzado a obtener beneficios ap rovechando 
los desplazam ientos de sus buques t ransportes; 

pero, el hecho de que co nsti tuyan una línea 
ocas ional de Ca rga y/o pasa jeros, es in suf i­
ciente pa ra constituir un ingreso signi ficat ivo. 
La LST. "Comandante He mmercl inge r", duran­
te el período de operac ión en tre Enero de 1979 
y Enero de ·¡ 980, económicamente hab lando, 
arroja défi cit; la razó n es que la uti li dad por 
t ransporte de ca rga pa rti cul ar fue me nos de la 
mitad del tota l y si se va loriza ra toda la carga 
movi li zada, apenas alca nzó a financia rse. 

Sin embargo, es fac ti ble llega r a sat isfa­
cer las necesidades logísticas de las Zo nas Na­
va les y de l entrenamien to Anfib io para la Ins­
titución, y al mismo t iempo lograr la so lvencia 
económica en la operación de 3 LST . 

Se pretende demostrar a continuac ión 
que la Armada puede desa rrol lar actividades 
comercia les uti li zando algunos medios apo rta­
dos a la defensa, y contribuir al mismo t iempo 
al desarrollo nacional, al estab lecer una lí nea 
de comunicac ión marít ima perma nente. 

Lo anterior es válido pa ra la Zona Aus­
tral , la que por su desmem brada geografía se 
encuentra virtualmente ais lada del resto del 
país . Para romper ese aislamiento se está lu ­
chando con obstáculos naturales al constru ir 
un camino a Coih ayq ue, el que es de alto costo 
y demorosa materiali zac ión; de ah í al Sur só lo 
se podrá llega r hasta Cochrane y Caleta Tortel 
como máximo, desde all í hasta Nata les, el 
constru ir una vía terrestre a través del vent is­
quero Jorge Montt y los que le siguen al Sur, 
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es pract ica mente imposible con los medios 
actuales y de un costo prohib itivo. 

En vista de lo anterior, la rnta es ho y y 
lo ser·á siempre el mar, por eso es que se está 
llevando a cabo la constru cc ión de Rampas en 
Puerto Montt, Puerto Chacab uco y Puerto Na­
tales para la activación del Sistema Roll On-Roll 
Off, med iante el cua l los buques se transforma n 
en el ca min o al rec ibir al acoplado co n su ca rga. 

Esta act ividad aparece como atractiva 
para la Institución ya que una lr'nca de cabotaje 
entre Puerto Montt - Punta Arenas y vice-versa, 
perm itir ía el abastec imiento sema nal ele l,1 
XII a. Región, la sa lida ele los productos ovinos 
y pelágicos ele la misma, du rante las respectivas 
temporadas, el medio ele envío de los productos 
ganaderos y madereros ele la Xla. Región, el 
t ransporte de pasajeros con su prop io vc hr'culo 
en ,1111bos sentidos, que se ve incrementado por 
turistas en verano, y f inalmente necesidades 
de transporte ele otr·as In stitu ciones Fiscales. 

Para todo esto se cuenta con un vo lumen 
1 igc rame nte ma yor a 2.000 111 ' en Bodega, la 
cJpaciclacl de 50 automóviles en cubierta , 
<1comoclaciones para 1 O pasajeros ele Primera 
y 66 ele clase turista y la disponibilidad en es­
tanques para DMFO. 

Obviamente el vo lu men ele ca rga a movili-
1ar será el factor preponderante para determi­
nar el empico ele I ó 2 LST. y la periodicidad 
ele los viajes. Tal como se mencionara en las 
referencias básicas , se ha estimado que para 
efectos de cá lculo. se necesitaría i LST. traba­
jando JI 50 o/o de su car·ga como promedio 
semanal . Es mu y proba ble que el viaje ele ,-e. 
torno desde Punta Arenas sea deficitario por 
volumen de ca rga, po r lo que se recomienda 
l<1rp,1r de Puerto /'vlonrt con un volumen cerca­
no al máximo; del orden de los 15 camiones 
Tolv,1 por el total de la bodega. 

La fórmula que se presen ta como más 
conveniente , sin 1Jer jui cio del uso del sistema 
Roll-On-Roll-Off con camiones, es la aplicac ión 
de un sistema no considerado a la fecha para 
esta Lona del par's, que !lamamos " Ferro­
Buque", y considera el emp ico de Containers. 
Esta combinación es atractiva por lo siguiente: 

1) El uso del Container facil ita la mani­
pulación de la carga en el traslado desde el carro 
de ferroca rril al buque y del buq ue al camión , 
además de las ventajas de preservación de la 
misma que da el Container. 

2) Al acortarse los tiempos in termed ios 
se ju stifi ca un conve nio co n F errocarr il cs para 
r·ecl ucir el tiempo total, obteniendo prioridad 
en la vía fé r-i-ca para la carga ele Puerto Montt, 
lo que por ende desplaza la competenc ia de l 
cam ión. De esta forma ex iste la posibi li dad 
ele hacer ll egar un prod ucto clescle Sant iago a 
Punta Arenas en 5 días. 

3) Un sistema Ferro-Buque ab undante­
mente publ icitaclo tiene importan cia poi íti ca 
por ciar mercado a FF. CC. y movimiento a las 
instala ciones Po rtu ari as ele Puerto Montt, que 
son ele escaso vol um en . 

Finalm cn tc, evitar el paso po r territorio 
arge ntino da espec ial im po rtanc ia al estab le­
cim iento de una lín ea de cabota je con la Xlla . 
Regió n, función que só lo esporád ica men te ha 
siclo as umida por las principales Empresas ele 
la Ma rina Mercante Nacional. 

Tocio ell o, funclamentaclo a cont inuación 
en cifra s, demuestra que la utilización come rc ia l 
de hasta 2 LST. , sólo pLiede prod ucir benefi cios 
a la Institución con la sola ex igenc ia de mante­
ner di cha línea de ca botaje permanente y, re­
ducir el 50 o/o de la dotación considerada para 
1979 en cada LST. 

Fi nalm ente, esta empresa que puede con­
creta r la Institución, prácticamente no rcqu iere 
de cos tos ele inversión, porqu e los medios de 
t ransporte existen, la infraestru ctura Naval pro­
porcio na por ariad idura, y en forma gratuita , 
las Agencias ele contratación ele ca rga y pasaje­
ros, amén de un exped ito Sistema de Comuni­
cac iones para el co ntrol y coordinación. 

ll. - FACTIBILIDAD 

A. - Refe rencias Básicas. 

1) Se ha cons iderado los costos de ope­
i·aciÓ!l para 1980 igua les a !os ele 1979, ya que 
el IPC afectará igualmente a los costos como las 
utilidades. 

2) Se usará como un idades ele referencia 
entre el transporte real izado en 1979 y el pro­
yectado para 1980 las rawnes "K" y "P" como 
índi ces ele financiamiento; " !<" está definido 
como la rJ zón entre 111 ' ele carga po r cl1<1 nav e­
gado y " P" como la cant idad de pasajeros 
por día navegado. 

3) En él cálculo ele los días en la mar se 
ha considerado una velocidad media de 9 nu-
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d os; pa ra la conversió n de tonela je a vo lum en, 
se determin ó que la carga t ransportada en 
19 79 rep rese ntó un volum en de 3 veces su 
peso. 

4 ) Para los efectos de pla nifica c ión de 
1980 se ha considerado efectuar 50 v ia jes po r 
LST y traba jand o al 50 o/ o de su ca pac idad 
de ca rga ya sea en: bodega, vehícul os en cubi e r­
ta o petró leo, en estanques y pasa jeros de am­
bas categorías. 

5 ) En la va lo ri zac ión de u t il idades se ha 
usa do las tar ifas f ij adas por el Comand o de 
Transpo rtes Nava les en 19 79 pa ra el transporte 
de ca rga y pasa jeros. 

6) Pa ra e l cá lculo de los costos se cons i­
deró una do tac ió n de 100 hombres en 19 79 y 
50 en 1980, el prec io de l pet ró leo a $ 7 ,00 y 
los co nsum os po r días en puerto y lu bri cantes, 
com o un exceso del 30 o/ o del consum o 
DMFO. en la mar. 

B.- Transporte efectuado en 1979 por LST. "Comdte . Hemmerdinger". 

1) Despl aza mientos Distancia Carga Mts.3 

Millas N. T ons. 

Total 11 via jes 20.779, 0 5.385,7 14.607,5 

2 ) Indi ces: 

151 ,84 
mts3 Carga 

K. 79 
Día Navegado 

Pasa jero s 
P. 79 16 ,68 - -----

Día Navegado 

C.- Transporte proyectado 1980 (1 LST). 

1) Desplazamientos Distanc ia Carga Vehícul os Psj. 1 a. 

P. Montt - P. Arenas 936 2.108 

P. Arenas - P. Montt 936 

15 

35 

5 

5 

50 Viajes al año: 46 .800MN 52.700m 3 1.250 250 

2) 1 ndi ces: 

K. 80 24 3,23 

P. 80 6,76 

D.- Valorización comparativa 1979 - 1980 

Efectuado Ut il idad anual 
1979 Teóri ca 

Carga 4 .039m 3 $ 6.369. 108, 70 
Veh íc . 
Pasaj. la. 
Pasaj . 
turistas 

1.605 420.510,00 

Totales: $ 6. 789.618,70 

mts3 Carga 

Día Navegado 

Pasa jeros 

Día Navegado 

Proyectado 
1980 (de "C" ) 

46.800 m 3 

1.250 m3 

250 
1.650 

$ 

$ 

Pasa jeros 

1.605 

Psj. T. 

33 

33 

1.650 

Util idad anual 
Teóri ca 

73.803.600,00 
17. 741 .250,00 

207.500 ,00 
432. 300,00 

92.184.659,00 
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De los datos anuales anteriores, se puede obtener una Utilidad Mensual de Opera­
ción, valor que llamaremos "U", y es tará indicado en$ (Pesos). 

U.79 $ 565.801 ,55 
U.80 $ 7.682.054,10 

E.- Costos de Operación de una LST. 

Consumos 
Repuestos 
Alimentación 
Sue ldos 
Reparaciones 
Petróleo 

Anual 1979 

$ 1.500.000,00 
1.600.000,00 
2.160.000,00 

18.360.000,00 
20.000.000,00 

8.754 .116,00 

Mensual 1979 

$ 125.000,00 
133.333,00 
180.000,00 

1.530.000,00 
1.666.666,00 

729.096,00 

$ 

Mensual 1980 

125.000,00 
133.333,00 

90.000,00 
765.000,00 

1.666.666,00 
1.643.056,00 

De los anterior podemos obtener un Costo de Operación Mensual, valor que 
llamaremos "C" y estará indicado en Pesos. 

C. 79 $ 4 .369.095,00 
C.80 $ 4.423.055,00 

F.- Análisis. 

1. - De los antecedentes expuestos en "B" 1 y 2, se puede concluir que en 1979 
la LST. "COMANDANTE HEMMERDINGER" operó ele la siguiente manera: 

- Al 63°/o de su capacidad ele ca rga 

- Al 221 º/o de su capac idad ele pasajeros. 

[

Carga Transporte 1979] 

Cap. Máx. x 11 Comis. 

[

Pjs. Transportados 1979l 

Ca p. Máx. x 11 Comis. J 

2. - De lo expuesto en "D" y "E" se conclu ye que en 1980, una LST. operando 
entre Puerto Montt y Punta Arenas al 50º/ o de su capacidad y con el 50°/o de la 
actua l dotación produciría una ganancia teórica de: 

$ 39.107.988,00 ((U80 - C80) x 12 meses) 
US. $ 1.002. 769,00 

79 
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G.- Financiamiento sólo por Carga. 

(Carga m3
) 

2.100 
2 .000 

1.800 GANANC IAS 

1.200 

800 

500 

162 

PERDIDAS 

(ENERO-FEBRERO 1980) 

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 

Esta curva de finan ciamiento seña la la carga mínim a necesa ria para hacer eco­
nómica una travesía; pu ede ser ca rga en bodega, vehículos, en cubierta o DM FO en es­
tanques. 

De ac uerdo a la capacidad del buque, un via je mayor a 16.1 /2 días no es renta­
bl e, au nque se navegue a full /ca rga, y el valor económico de transporte se a lcanza con 

m 3 
K = 161,8 - , no considerando el aporte por concepto de pasajeros. 

D.N. 

C80 
(K = ·-- ·--·-- ) 

4 viajes mens. x 4.33 días x $ 1.577 

NOTA: El transp orte de 1 M3 costaba desde Puerto Montt a Punta Arenas o viceversa 
$ 1.577 en 1979. 

H.- Financiamiento sólo por Pasajeros. 

Pasa jeros ------­
Categoría -----­
Turista. 

96 

75 

50 

25 

PERDIDAS 

GANANCIAS 

1 O 2 4 6 8 1 O 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 
(DIAS NAVEGADOS) 
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Se ha considerado que un pasa jero en Ca tegoría Oficial equi vale a 3 de Tripula· 
ción y el buq ur trans porta para efec tos ele cálcu lo de ut ili dade s, 96 pasajeros clase 
turista como máximo. 

De esta forma, un v1a1e llevando solamente pasajeros, se financia cuando la 
navegac ión es mayo r a 10 días. 

eso 
( -----= 1) 

$ 262 x 96 Pasajeros 

NOTA: 1 pasaje Puerto Montt- Punta Arenas o viceversa cos taba en 1979 $ 262 en ca­
tegoría tripulación. 

111.- CONCLUSIONES 

Resumiendo lo ex puesto en las partes I y 
11, se llega a la conclusi ón de que es factib le 
emp icar 1 ó 2 LST. co n dotación red ucid a y 
efectuar el servic io ele cabota je, aprovechando 
el sistema Rol 1-0n Rol !-Off y /o Ferro-Buque 
entre Puerto Montt y Punta Are nas, con esca­
las intermedias ele acuerdo a requerimientos. 

Existe entonces una alta probabilidad ele 
éxito, ya que los cá lculos se han hecho cons i· 
dcranclo un transporte mínimo promedio men­
sual del 50 o/o ele su capacidad ele carga y pasa­
jeros; lo que es más, bastaría ocupar el 31 o/o 
ele su capac idad para financ iar la operac ión 
mensual de acuerdo al valo r deducido en "G". 
Un vi;ije de 8 días Puerto Montt · Punta Arenas 
Puerto Mo ntt , se paga con 1.402 rn ' ele carga, 
sin considerar el aporte ele pasa jeros categoría 
Ofi cial y/o categoría tripulación, o clase Tu­
ri sta. 

Al lograrse la operación de 2 LST. al año , 
se puede co nsiderar una ga nancia anual para la 
Inst itució n entre 2 y 4 millones de dólares. De 
lograrse en el fut uro una buena carretera entre 
Puerto Chacabuco y Caleta Tortel, se puede 
dividir la línea de cabota je antes mencionada. 

El transporte marí timo se acorta reduciendo el 
tiempo total, ya que cada LST. efectuaría 2 
via jes a la semana entre Pu erto Montt - Puerto 
Chacabuco y Caleta Tortel - Punta Arenas res­
pect ivamente; con ello se evita na vega r el Golfo 
ele Penas y la dependencia de la meteoro logía . 
De esta manera un prod ucto puede demorar 96 
horas de Santiago a Punta Arenas con tres t ran s­
bordos en Puerto Montt, Puerto Chacabuco y 
Ca leta Tortel. 

Ex isten natu ralmente prob lemas anexos, 
como la habitab ilidad del personal que podría 
residir en Puerto Montt y/o Punta Are 1ias, ade­
más deberán coordinarse los viajes de tal form a 
que éstos se hagan de lunes a viernes, para lo­
grar un régimen normal de trabajo y descanso 
para las dotaciones, ya que permanecerán 220 
días en la mar. 

Como última conclu sión , se puede consi ­
derar que un ingreso medio de US$ 3. 000.000 
anuales a la DGSA. permite asegurar el fin an­
cia miento para la construcc ión ele nu evas barca­
zas; esta renovación del material, que ingresar ía 
a la línea de cabota je, implica movilizar el do­
ble de carga por su may or velocidad y por lo 
consiguiente , un ma yor y permanente ingreso 
para la institución a futuro. 


