ASMAR Y LA INDUSTRIA NAVAL’

0s pueblos que olvidan su pasa-
do estan condenados a repetirlo.

.Z Transcribo la descripcion limitro-

fe de Chile que se hace en nues-
tros textos de geografia, utilizados en la Edu-
cacion Basica: Chile es una larga y angosta
faja de tierra que limita al norte con el Perd; al
este con Argentina y Bolivia, separado por la
Cordillera de los Andes; al sur con el Polo Sur
y al oeste con el Océano Pacifico.

Esta es, sefnores, la conciencia maritima
que hemos ido inculcando por generaciones a
nuestros ninos, como si el patrimonio de este
pais terminara en la linea de la playa, en cir-
cunstancias que su verdadera frontera se ex-
tiende 200 millas al oeste de la linea de la
costa. Con esto quiero decir que Chile no limita
con el Océano Pacifico, por cuanto este océa-
no es parte integrante del pais.

He querido comenzar con esta aclara-
cion, que me parece tan apropiada en estas
celebraciones que forman parte del llamado
Mes del Mar, en el cual se dan cita todas las
actividades que se desenvuelven en dicho
medio ambiente, para recordarle al pais que

Sergio Ostornol Varela**
Capitan de Fragata

fuimos descubiertos por mar por Hernando de
Magallanes, en su recalada a las frias aguas
del estrecho que lleva su nombre, un dia 1° de
noviembre de 1520. Correccion histoérica que
también deberia hacerse en los textos respec-
tivos.

Es ese océano, camino natural de Chile
para comunicarse con el mundo exterior, al
que se pretende comparar con las alternativas
de caminos cordilleranos que nos llevan hacia
Argentina y Bolivia o al camino longitudinal
que nos comunica, a través del Peru, con el
resto del continente.

Océano que hoy, mediante los avances
tecnologicos, nos estéa sirviendo de fuente de
alimentacion, por una parte, y fuente de ener-
gia, por otra.

Me veo en la obligacion de sefalar estos
aspectos porque la razoén de ser de la industria
naval es el desarrollo, construccién, apoyo y
mantencion de todos los elementos que exis-
ten para hacer uso de ese recurso natural
[lamado mar, sean barcos mercantes, naves
pesqueras, plataformas petroleras, equipos
industriales o buques de guerra.

* Conferencia dictada el 14 de mayo de 1982

*#*Gerente Construccion Naval de la Planta de ASMAR Talcahuano.
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Todos ellos constituyen nuestro mercado
potencial, y sélo en la medida que ellos existan
y se desarrollen podra existir una industria
naval y de astillero, como tal.

Historicamente, el sector naviero ha
jugado un rol de mayor importancia en el
desenvolvimiento de la nacion. La explotacion
del mar como fuente de otros recursos puede
considerarse aun bastante joven, habiendo
entrado a tener una gravitacion relevante en la
economia del pais solo en los ultimos veinte
anos.

¢,Cuadl ha sido el comportamiento del cre-
cimiento de nuestra marina mercante? Podria
decirse, bastante ciclica: desde los albores
mismos de la independencia se han dado, por
igual, tanto legislaciones de fuerte proteccio-
nismo para propender a su desarrollo, como
de fuerte liberalismo para forzarla mas alla del
campo de la competencia internacional. A mi
modo de ver, ambos extremos han dado como
resultado el estancamiento del crecimiento de
la marina mercante nacional y la han hecho
vivir en un clima de inestabilidad, frente al
cual los inversionistas han mostrado recelo
por adoptar compromisos de largo plazo. In-
dudablemente, esto esta asociado a los cam-
bios politicos que ha sufrido el pais en el trans-
curso de la historia.

A muy poco de asumir la Primera Junta
Nacional de Gobierno, ya se tenia muy clara la
necesidad de contar con una marina mercante
propia y, en consecuencia, con una industria
naval. Tal es asi, que me voy a permitir leer un
fragmento que muestra la indivisibilidad de la
marina mercante y de la industria naval para
garantizar la libertad del comercio exterior y,
por lo tanto, la independencia de una nacion.
El texto corresponde a un articulo de la legis-
lacion de 1811 contenida en la Ordenanza de
Aduanas, que a la letra dice:

“Art. 9. Fomento de los arsenales: El
“Gobierno hara todos los esfuerzos posibles
“para prestar a los Astilleros del Reino todo el

“fomento que necesitan para dar actividad a
“su comercio i marina, sin la cual poco apro-
“vecharia la agricultura e industria de un pais
“favorecido de la naturaleza”.

Hay otros temas en esta legislacion, pero
este solo, en si —si lo analizamos— encierra
todo el contexto de la razén de existir de nues-
tra marina mercante y de nuestra industria
naval.

Esta falta de estabilidad de la marina
mercante nacional ha tenido una clara inci-
dencia en la ausencia de entusiasmo de los
inversionistas privados por crear astilleros de
construccion o reparacion naval, y hoy en dia,
diseminados a lo largo del pais, sélo existen
pequenos astilleros artesanales para construir
naves menores y talleres o maestranzas para
atender algunos trabajos de reparaciones a
flote en las naves nacionales o extranjeras que
recalan en los puertos del litoral.

Astilleros y Maestranzas de la Armada,
(ASMAR), empresa auténoma del Estado creada
en 1960 para construir y reparar buques de la
Armada, a fin de obtener una mejor explota-
cion de sus inversiones ha extendido desde
entonces sus servicios para la construccion y
reparacion de naves mercantes nacionales y
extranjeras, asumiendo un rol relevante en
este campo. Aun cuando aqui se ha utilizado la
palabra naves, en realidad debe entenderse
extensiva a todo artefacto naval que opera en
el mar, incluyendo, por ejemplo: barcos de
pesca, buque factorias, gruas flotantes, plata-
formas marinas de todo tipo, dragas, etc.

A pesar de tratarse de una empresa del
Estado, sujeta al cambiante clima de sus clien-
tes potenciales, y sin que se le haya otorgado
franquicias especiales por tratarse de la tnica
industria de este tipo y dimension existente en
el pais (lo que para algunos podria convertirse
en monopolio), ASMAR ha sabido adecuarse a
tal grado, que su prestigio es internacional-
mente reconocido.
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Con la excepcion de esta empresa, el
hecho de que Chile posea una industria naval
tan modesta es el mejor indice de que los
Gobiernos no le dieron, en el pasado, las
herramientas necesarias para permitir su de-
sarrollo. Aun hoy en dia, por ejemplo, a un
armador nacional puede serle més atractivo el
utilizar naves o bodegas arrendadas, que ad-
quirir y mantener una flota propia, razén por la
cual la meta de un millén de toneladas pwTt
fijada en 1975 por el Sr. Comandante en Jefe
de la Armada y Miembro de la Honorable Junta
de Gobierno, Almirante Sr. José Toribio Meri-
no Castro, se ve drasticamente reducida, con
una flota dedicada al cabotaje casi extinguida,
con un equipamiento para la explotacion de los
yacimientos petroliferos suministrado por fir-
mas extranjeras, y con una flota pesquera de
alta mar con una baja participacion nacional.

Podria decirse que, desde el punto de
vista de la industria naval, estamos en el climax
de la inestabilidad del sector naviero, por cuan-
to los buques que operan —en su gran mayo-
ria— son tramp, y por lo tanto pasan por nuestro
litoral pero no estan atados a dicho sector; en
estas circunstancias, la captacion de mercado
para reparacion naval se hace cada vez mas
dificil, mientras que para la construcciéon naval
se aproxima a lo imposible.

Pocos dias atras el Supremo Gobierno
dio instrucciones para que se tome acciones
en contra de las importaciones que estan so-
metidas a una fuerte subvencion por el pais
exportador y que estan distorsionando fuerte-
mente el mercado interno chileno, creando un
clima de competencia desleal. Como en nin-
gun otro sector del pais, esta medida le es
aplicable a la marina mercante y, por cierto, a
la industria naval, mereciendo una evaluacion
inmediata.

Si se ha experimentado un aumento im-
portante en nuestro comercio exterior, en
nuestro volumen de pesca y en nuestra explo-
tacién de recursos petroleros bajo el subsuelo

marino, ¢qué influencia ha tenido dicha ex-
pansion sobre la marina mercante, el sector
pesquero o las empresas, en apoyo a las ope-
raciones Costa Afuera? Curiosamente,la res-
puesta es que a un crecimiento sostenido de
tales actividades se ha producido una reduc-
cion de las flotas nacionales respectivas.

En el marco del anélisis de la industria
naval en Chile no me compete el plantear las
causas de esta regresion y me limito a desta-
car el hecho que nos afecta.

Permitanme plantear, por un momento,
los problemas que han afectado a los astilleros
de construccion naval y que aun los mantienen
en una clara situacion de desventaja cuando
se les expone a competir internacionalmente,
pero no se le otorgan las mismas herramientas
que se utilizan en el mercado internacional.
Estos son: 1. Subvencién; 2. Proteccion; 3.
Franquicias; 4. Politica cambiaria; 5. Tasas
aduaneras;y 6. Impuesto al valor agregado.

1. Subvencién. En el mundo no existen
astilleros de construccion naval que no tengan
subvencidn directa o indirecta del Gobierno.
Esta practica estéa refida con el actual sistema
economico nacional. No me pronuncio de si
esta bien o esta mal, pero estamos compitien-
do en condiciones desiguales.

2. Proteccion. Los paises que propen-
den al desarrollo de su industria naval obligan
al armador a la utilizacion de la bandera del
pais y a la construccion de sus naves dentro
del mismo. Chile jamés ha puesto en vigencia
un sistema de este tipo.

3. Franquicias. Los Gobiernos de todos
los paises maritimos auspician créditos sub-
vencionados con tasas de intereses realmente
bajos, lo que ademas va en fomento de las
exportaciones de cada pais. En el caso chileno
no existen, por el momento, créditos de tal
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orden y las tasas de interés del mercado in-
terno alcanzan valores excesivos si son com-
parados con los niveles internacionales.

4. Politica cambiaria. Es sabido que la
paridad cambiaria esta beneficiando a las im-
portaciones y afectando a las exportaciones.
Basta traducir el salario de cualquier emplea-
do a ddlares, para darse cuenta que corres-
ponde al de paises en vias de desarrollo.

5. Tasas aduaneras. Los productos o
bienes importados a incorporarse en una
construccion, y que no son producidos en el
pais, estan igualmente sujetas a una tasa
aduanera que si bien es cierto es recuperable
como crédito para otras importaciones del asti-
llero, conlleva un alto gasto financiero. Como
la legislacion ha sido pareja, no se distingue
en este momento entre bienes que produce el
mercado interno y entre aquellos bienes espe-
cializados y no producidos en Chile, por el
momento. Podria sefalarse que el tratamiento
de los televisores y automdviles se ha extra-
polado a la del motor propulsor de un buque.
Ni el astillero ni el armador pueden soportar
esta carga.

6. Impuesto al valor agregado. Se apli-
ca sobre todos los bienes adquiridos por €l
astillero para la construccion. Si bien es cierto
es posible recuperar el IvA, esto ocurre en un
periodo muy largo y con un alto costo financie-
ro. El caso més curioso lo constituye el construir
para la Armada de Chile, porque en tal caso el
impuesto no es recuperable, lo que pone en
clara desventaja a los astilleros nacionales.

ASMAR, cuyo duefo es la Armada, le
vende a ésta a mayor costo que a un astillero
extranjero en competencia. Esto es definiti-
vamente un error en la legislacion existente, lo
cual aun no ha podido ser resuelto.

He querido dejar para un capitulo aparte
el impacto negativo que tiene para la industria

naval la adquisicion de buques de segunda
mano. En Chile no esta permitida la importa-
cion de automoviles, refrigeradores o tele-
visores usados. Que yo sepa, solo existen
tiendas dedicadas a importar ropas o telas con
tal naturaleza, siendo el tercer rubro permitido
buques de segunda mano.

Esto no es un problema de hoy, sino un
problema de siempre que condujo al desapa-
recimiento de los astilleros que a mediados de
siglo existian en la costa chilena, por ejemplo:

— Astilleros Duprat;

— Sociedad Diques Flotantes de Valparaiso;
— Astilleros Lever y Murphy;

— Astilleros de Constitucion;

— Astilleros Hunt y Hunt;

— Astilleros Las Habas;

y otros astilleros menores diseminados entre
Valdivia, Puerto Montt y Chiloé.

Lo contrario sucedié en el resto de los
paises latinoamericanos que se preocuparon y
han logrado el desarrollo de su industria naval,
como Brasil, Argentina, Peru, Venezuela y
México, mientras que Chile —proclamado ma-
ritimo por excelencia e ideador de la tésis de
las 200 millas— parece no haber sido conse-
cuente con tales postulados.

A los problemas que afectan a la indus-
tria naval desde hace largo tiempo, debemos
agregarle hoy las contingencias del corto pla-
zo, como lo es la recesion por la que atraviesa
el mundo. Esta se tradujo en forma inmediata
en la momentanea suspension, por parte de
los armadores, de las inversiones y en la re-
duccion al minimo de los gastos de manten-
cion, lo que ha impactado tanto a astilleros de
construccion como de reparacion naval. Cien-
tos de buques se encuentran inmovilizados en
los mayores puertos del mundo, generando un
abultado mercado de buques de segunda
mano. Frente a esta situacion, la industria
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naval de todos los paises del orbe se ha movi-
do con rapidez para obtener un mayor grado
de proteccion o subvencion.

El 21 de septiembre de 1978, el Supremo
Gobierno publicé el documento Estrategia
Nacional de Desarrollo, que abarcoé a todos los
sectores del pais, incluido el nuestro, dentro
del cual se establecid la Politica Oceénica
Nacional. Este documento fija el marco de
referencia para propender al desarrollo de los
astilleros y de la industria naval.

Desde entonces a la fecha poco se ha
avanzado en materias legales que permitan
superar los problemas planteados, y conse-
cuente con lo establecido por la Estrategia
Nacional de Desarrollo, que alivien al sector.
La unica excepcion se encuentra en el arancel
aduanero, modificado en septiembre de 1981;
en su capitulo 89 se establece que las naves
menores de 3.600 toneladas de registro grue-
so y/o 120 metros de eslora, adquiridas en el
exterior, quedan afectas al pago del 10% de
derechos de internacion, derechos que son
iguales a los que los astilleros nacionales
pagan por la importacion de equipos a incor-
porar a los barcos en construccion.

Debo destacar que la capacidad de cons-
truccion naval del pais es superior a 30 mil
toneladas pwrT, por lo cual aun hay toda una
gama de bugues que no pueden ser construi-
dos en Chile en condiciones competitivas res-
pecto del mercado internacional.

Es en este contexto que el Supremo Go-
bierno, con la firmeza que le ha caracterizado
y con el auspicio del propio Sr. Comandante en
Jefe de la Armada y Miembro de la Honorable
Junta de Gobierno, Almirante Merino, inspira-
dor del crecimiento y desarrollo de todas las
actividades vinculadas con el mar, reiterada-
mente ha manifestado su apoyo a ASMAR en la
busqueda de caminos alternativos para supe-
rar los problemas del pasado y asegurar el
despegue de la industria naval.

La mejor prueba de ello ha sido el haber
podido establecer en Talcahuano un astillero
de construccion naval de alto bordo, cuya
grada de lanzamiento se enorgullece de haber
dado vida a:

— El barco perforador Magallanes
— La barcaza Manantiales

— El transporte Maipo

— El transporte Rancagua

— El dique flotante Valparaiso Il

Este ultimo actualmente en construccion
y que una vez en servicio ird a restituir la capa-
cidad de reparacion naval en el primer puerto
del pais.

Por otra parte, se nos ha permitido parti-
cipar en el area del Estrecho de Magallanes y
en la construccién y mantenimiento de todo el
equipamiento requerido por la Empresa Na-
cional del Petroleo para sus operaciones Cos-
ta Afuera, destinadas a la explotacion de los
recursos petroleros que existen bajo el sub-
suelo marino, dandole a ASMAR una nueva
dimension, toda vez que es el astillero més
austral del mundo y que posee la tecnologia
que demandara el continente el futuro; me
refiero al Continente Antartice

Pero un astillero no puede trabajar soloy
requiere permanentemente de un soporte de la
industria auxiliar o subcontratista. Las multi-
ples empresas privadas del pais, dedicadas a
los trabajos: metal, mecénica, electricidad,
electronica, etc., han encontrado en ASMAR
una importante fuente de trabajo, concepto
que es igualmente extensible al comercio y a
la banca. Valga la pena destacar que aproxi-
madamente un 30 a 40 por ciento de nuestra
actividad es exportable, al atender a naves
extranjeras que recalan al litoral.

Si bien es cierto que esta exposicion se
ha centrado en la gravitacion que tiene en la
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economia la industria naval para un pais mari-
timo, no puedo dejar de referirme brevemente
a laimportancia estratégica.

La opinion publica ha seguido de cercay
con interés los acontecimientos del conflicto
anglo-argentino, y ha comprendido la dimen-
sion que para un pais como el nuestro tiene el
contar con su propia marina mercante y una
industria naval que la soporte (para qué decir
respecto de la marina de guerra).
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Ojala que este caso que nos toca tan de
cerca nos sirva de experiencia y no caiga en el
olvido.

Chile requiere de una marina mercante
que garantice la autonomia e independencia
de la nacion a toda prueba, en cualquier cir-
cunstancia. ASMAR, dentro de lo que le com-
pete, esta aportando su grano de arena al
profundo y verdadero significado que tiene el
camino de la liberacion nacional.
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