NUESTRA MARINA MERCANTE
DOS ENFOQUES DE INTERES

|. ELESTADO Y LA MARINA MERCANTE

n este ultimo tiempo mucho se

ha debatido el tema de la ma-
E rina mercante nacional, su

sobrevivenciay su proteccion,

y el asunto siempre finaliza
con una negativa gubernamental a modifi-
car el actual estado, justificada en la doc-
trina de la economia social de mercado y
del no otorgamiento de franquicias a nin-
gun sector.

Por otra parte, los Armadores priva-
dos nacionales acusan al sector estatal de
no cumplir con el principio de la subsidia-
riedad del Estado y de entrometerse en
franca competencia desleal en el campo
de los navieros particulares.

Estos son los dos elementos naciona-
les que llegan al debate, al que deben
agregarse factores internacionales de
gran influencia en este sector tan especial
de la economia nacional: la fuerte compe-
tencia mundial, la violenta baja en el mer-
cado de fletes, la influencia de las grandes
companias transnacionales, las nuevas
tendencias del transporte maritimo y la
enorme cantidad de naves hoy amarradas
a muelle por efecto de la depresion eco-
nomica.

A este cuadro, semejante a aquellas
obras del maestro Picasso, nos encontra-
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mos con un colagge muy dificil de resolver,
razon que nos ha llevado a aventurarnos
paratratar de aportar un modesto punto de
vista, que creemos podria servir a los eru-
ditos en la materia para buscar la luz entre
las tinieblas.

[. PRINCIPIOS RECTORES
A) Principios generales

La Declaracion de Principios de la H.
Junta de Gobierno establece que la nueva
institucionalidad se basa en tres normas
basicas:

— Subsidiariedad del Estado;
— Impersonalidad del Estado; y
— Propiedad privada.

Estos conceptos se resumen, en po-
cas palabras, en lo siguiente:

e Subsidiariedad. Esta norma signi-
fica que la accion del Estado esta orien-
tada a asumir directamente sélo aquellas
funciones que las sociedades intermedias
o los particulares no estan en condiciones
de cumplir adecuadamente, sea porque
desbordan sus posibilidades o porque su
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importancia para la sociedad aconseja no
entregarlas a grupos particulares

Este principio representa la clave de
la garantia de la libertad individual y del
derecho a la libre accion econdémica, sin
mas limitaciones que el bien comun.

e |Impersonalidad. Bajo este princi-
pio, el Estado debe dictar y hacer cumplir
normas generales que sean iguales para
todos los individuos, grupos y sectores de
la vida nacional. No puede haber excep-
ciones, privilegios o discriminaciones.

Estanorma se funda en que el interés
de la colectividad debe estar siempre por
sobre los de grupos y sectores en parti-
cular.

e Propiedad privada. Para que se
desarrollen los dos conceptos anteriores
se requiere el pleno reconocimiento al de-
recho a la propiedad privada, para que los
sectores particulares pueden incorporar
su capacidad creadora y su iniciativa, con
objeto de que se obtenga la maxima parti-
cipacion del sector empresarial y del sec-
tor laboral al desarrollo nacional.

B) Principios sectoriales

A su vez, la Estrategia Nacional de
Desarrollo Economico y Social, aprobada
por el Supremo Gobierno y que contiene
las politicas sectoriales, senala —en el
sector transporte maritimo— que su objeti-
vO es satisfacer las necesidades del pais a
traves de una estructura que, racionalmen-
te integrada con el resto de los medios de
transporte, asegure un servicio barato.
oportuno y seguro para dar adecuado
apoyo al desarrollo economico y social del
pais.

Esta politica encuadra la operaciony
desarrollo de la marinamercante en un sis-
tema competitivo, no aceptandose forma
alguna de monopolio que pueda vulnerar
lalibre competenciay la participacion libre
y sindiscriminaciones de todas las empre-
sas interesadas, incentivandose la marina
mercante hasta que alcance la capacidad

de carga que el pais se haya fijado como
meta.

C) Seguridad nacional

Todos los principios y politicas ante-
riores estan enmarcados, por cierto, dentro
del gran principio de seguridad nacional y
dentrodelas obligaciones y deberes cons-
titucionales que tiene el Estado de res-
guardar la seguridad y dar proteccion alos
integrantes de la nacion toda.

[I. NECESIDADES DE LA MARINA
MERCANTE

Chile, pais maritimo por excelencia,
no tiene que argumentar mucho para justi-
ficar su marina mercante, porque ésta no
es una simple necesidad del pais sino que
mas bien constituye un pilar basico de su
subsistencia.

El problema, entonces, no es tener o
no tener marina mercante, sino que este se
centra en cuanta debe tener, como mante-
nerla y como controlarla en los casos de
emergencias beélicas.

De estas preguntas surgen algunos
problemas tecnicos que solo esbozare-
mos para tenerlos presentes, pero que no
cabe analizar en profundidad en este tra-
bajo, y que son: con qué cantidad de tone-
laje debe contarse, en queé tipo de naves
debe distribuirse dicho tonelaje y qué re-
querimientos tecnicos especiales deben
tener esas naves para servirde herramien-
ta util y efectiva como reserva naval. Esto
es materia de estudios profundos donde
debe conjugarse el interes del desarrollo
economico con los requerimientos de la
defensanacional.

[Il. ELEMENTOS DEL NUEVO ENUN-
CIADO SOBRE MARINA MER-
CANTE

Para buscar una formula de fomento
de la marina mercante, considerando to-
dos los supuestos anteriores, debemos



144 REVISTA DE MARINA 2/84

conjugar los principios de subsidiariedad,
impersonalidad y propiedad privada, con
el deber del Estado de la seguridad nacio-
nal, todo ello enmarcado en una economia
social de mercado.

A este respecto, creemos que el sec-
tor de la marina mercante, basado en los
terminos de seguridad nacional, queda
reservado en una parte importante al Es-
tado.

La parte del sector que queda sujeta
a esta norma donde es inaplicable el prin-
cipio de subsidiariedad, llega hasta el
tonelaje que el Estado, en su aparato de
defensa nacional, haya estimado impres-
cindible parala seguridad de la nacion.

Esta es una obligacion ineludible del
Estado y éste puede cumplirla, a nuestro
entender, de varias formas:

a) adquiriendo estas naves para la
Armada nacional y entregando a ella su
operacion;

b) adquiriendo estas naves por me-
dio de empresas comerciales de propie-
dad del Estado; y

c) adquiriendo el Estado las naves y
entregandolas a los particulares, bajo al-
guna forma de explotacion.

El segundo tramo, que ya sale de la
obligacion estatal, va desde el tonelaje di-
senado por el Estado como minimo nece-
sario para la seguridad nacional, hasta el
tonelaje que los empresarios nacionales
pueden eficiente y rentablemente manejar.

En este porcentaje existe el principio
de la subsidiariedad, y el Estado debe
respetarlo, ya que seran los privados la
herramienta basica de su desarrollo.

Debemos resaltar que soélo hemos
hablado de la inversion en bienes de capi-
tal; no nos hemos referido todavia a la
rentabilidad, la operacion comercial, los
traficos, etc.

Con estos parametros, el Estado sa-
bra exactamente cuanto debe disponer

paratener una marina mercante que cubra
sus necesidades de seguridad nacional,
unica obligacion de él. Los Armadores, a
su vez, actuaran segun su criterio y con-
veniencia.

Superada dicha meta, el Estado
debe buscar un camino para mantener sus
naves operativas y para, si es posible,
poder explotarlas comercialmente con
objeto de ir recuperando algunos valores
que le permitan mantener cubiertas las
demandas de la seguridad nacional, al
menor costo.

Entramos ahora en el campo de las
alternativas que puede ejercer el Estado
para esta opcion, y que a nuestro enten-
der son las mismas que para la adquisicion
de las naves, pero con algunas otras con-
sideraciones, ya que debemos atender la
rentabilidad del capital inmovilizado que
debe invertir el Estado en resguardo de la
defensa maritima de la nacion.

a) La Armada podria operar estas
naves con su propio personal, pero debe-
mos dejar en claro que, para no vulnerar el
principio de la subsidiariedad frente a los
Armadores privados, sélo podrian cubrir
traficos que resguarden la soberania na-
cional o que atiendan zonas o servicios
necesarios para la integracion del pafs,
pero que sean de por si econdmicamente
deficitarios.

b) Entregar la operacién de sus na-
Ves a una empresa estatal, pero para no
vulnerar la subsidiariedad del Estado,
igualmente podria solo operarlas en esos
traficos deficitarios. También podria ocu-
parlas como elemento catalizador y como
empresa testigo del control de fletes, pero
solo en aquellos traficos cuyos fletes sean
excesivamente altos —sin que se pretenda
bajarlos compitiendo con ellos— o cuando
un servicio adquiera el caracter de mono-
polioy sea necesario romperlo.
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c) Entregar las naves de propiedad
estatal en operacion a Armadores priva-
dos, bajolaforma de charter u otra formula
de explotacion; en este caso, el Estado
estaria seguro de mantener operativa su
flota de reserva naval y también obtendria
un ingreso que contribuiria, en parte, a la
recuperacion de suinversion. En este caso
tampoco habria problema de vulnerar el
principio de la subsidiariedad, ya que la
entrega a operadores privados seria libre
en cuanto a los traficos que estos pudieran
cubrir, y donde no habria intervencion de
competencia estatal.

d) Otra alternativa seria que el Esta-
do formara sociedades mixtas de explota-
cion de sus naves con los particulares,
aportando él las naves y los particulares
el capital de explotacion y los recursos
humanos.

V. CONCLUSION

Atendidos los conceptos anteriores,
se podria mantener e incrementar nuestra
marina mercante y, por ende, nuestro po-
der naval, sobre todo a traves de la ultima
alternativa, ya que el tomar un area mixta
para la explotacion de la marina mercante,
gue hemos denominado de seguridad na-
cional o reserva naval, permitiria una com-
petencia leal y eficiente y dejaria el manejo
de la operacion comercial al sector priva-
do. De este modo se aliviaria a los Armado-
res de las fuertes inversiones en naves, se
defenderia la marina mercante con bande-
ra propia y se estableceria el justo equili-
brio entre los particulares y el bien comun
de la nacion, representada por el Estado.
Creemos que el punto medio nos da la
razén economica y la justificacion politica.
Dejamos planteada nuestra hipotesis vy
esperamos que los expertos la analicen a
fondo.

II. TRES RAZONES PARA UNA GRAN
MARINA MERCANTE NACIONAL

uien dice marina mercante

dice transporte maritimo. Aun

cuando estos terminos no son

sinbnimos, estan tan estre-

chamente ligados en lo que
representan que en el hecho pasan a
serlo.

El transporte maritimo esta vinculado
directamente con la geografia. Con la
geografia fisica, humana y economica. Al
hacerse presente algun grado de depen-
dencia del pais en el transporte maritimo,
surgen de inmediatos los factores de se-
guridad nacional, por razones obvias.

Francisco Ghisolfo Araya
Contraalmirante

De lo expuesto se deducen las tres
grandes razones para desear para Chile
una marina mercante importante. Ellas
son: la condicion geografica esencial, la
incidencia economica del transporte mari-
timo y la seguridad nacional.

1. CONDICION GEOGRAFICA
ESENCIAL

La condicion geografica esencial
determina la dependencia que un pais
tiene del transporte maritimo.
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Los factores mas significativos que,
a su vez, establecen la condicion geogra-
fica esencial son: la ubicacion, su exten-
sion y forma, la morfologia del territorio y
la distribucion de los recursos, con rela-
cion a los grupos poblacionales o centros
de consumo.

Un breve anélisis de estos factores,
en el caso particular de Chile, nos permi-
tira visualizar la condicion geografica
esencial de nuestro pais.

a. Ubicacion

Estamos situados en el extremo me-
ridional de América. Chile es una estrecha
faja de tierra continental; se prolonga
hasta el Polo mismo en un casquete antar-
tico, y se proyecta hacia el centro del
océano Pacifico con sus territorios insula-
res, uno de los cuales —laisla de Pascua—
es integrante de la Oceania.

Somos riberenos del Pacifico. Sus
aguas banan nuestra dilatada costa des-
de la frontera norte con Peru hasta el limite
con Argentina, en la boca oriental del
canal Beagle —dado por la sentencia arbi-
tral de Su Majestad Britanica, de 1977—
pasando por el extremo sur del continente.
También somos riberenos del Atlantico,
en razon de ser poseedores de la boca
oriental del estrecho de Magallanes y de
Su proyeccion maritima hacia el este. El
estrecho de Magallanes pertenece a Chile
entoda su extension.

Cualquier analisis que se haga de
nuestro pais debera considerar adecua-
damente esta ambivalencia de pais suda-
mericano y ribereno del Pacifico, principal-
mente, y, al mismo tiempo, su condicion
de tricontinental y bioceanico.

Por nuestra ubicacién estamos ale-
jados de los principales centros de poder
del mundo; ello nos impone un relativo
aislamiento de las grandes masas pobla-
cionales humanas y de la actividad co-
mercial. Por otra parte, enfrentamos al
mas grande de los océanos del mundo.
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Estamos excéntricos del area priori-
taria de la actividad internacional, radica-
da actualmente en el Atlantico norte,
como también del centro neuralgico del
trafico del petroleo, factores que nos
otorgan la condicion de pais terminal.

Esta posicion desmedrada, excep-
cional en el &mbito mundial, podria cam-
biar radicalmente si, como afirman los
geopoliticos, el eje del mundo se despla-
zara al océano Pacifico en el siglo venide-
ro. No obstante, para aprovechar nuestra
condicion de pais integrante de la cuenca
del Pacifico y participar activamente en el
intercambio comercial que se esta gene-
rando desde hace bastante tiempo, se
requiere contar con una capacidad ade-
cuada de transporte maritimo; es decir,
una marina mercante nacional importante.

Por otra parte, como pais integrante
de América, estamos ligados al destino de
este continente, del cual no podemos
desentendernos. Histéricamente, hemos
mantenido fuertes lazos comerciales.
Mas, si miramos el mapa de Sudamérica,
vemos que, por obra de la enorme espina
dorsal andina y producto del expansio-
nismo argentino, estamos aislados de los
paises que integran las grandes cuencas
fluviales del Atlantico; el desierto mas
seco del orbe nos separa del mundo andi-
no, y los hielos polares por el sur comple-
tan el cerco alrededor de nuestro pais.

La vinculacion terrestre con los pai-
ses mas proximos a nosotros en el conti-
nente resulta onerosa y poco practica, en
razon a las dificultades que presenta la
construcciéon e implementacion de la in-
fraestructura vial através de la cordillera,
que seria necesario desarrollar. Bajo el
punto de vista economico, tal esfuerzo
solo podria justificarse en la Primera Re-
gion, donde el puerto de Arica es la salida
natural de la produccién de todo el cora-
zon de América del Sur.

Todo intento de integracion vial en
otros sectores del macizo cordillerano
debera ponderar, cuidadosamente, el
debilitamiento que para nuestra seguri-
dad significa la apertura de nuevas lineas
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de operaciones, como, asimismo, la faci-
lidad que se le otorgara a la produccion
argentina para alcanzar los mercados del
Pacifico y competir con los nuestros en
mejores condiciones, por el mayor volu-
men de produccion. Es decir, por una
integracion de inciertos alcances debilita-
mos nuestra seguridad y deterioramos
nuestro comercio.

No hay dudas, entonces, que la vin-
culacion natural y expedita con todos Ios
paises de nuestro continente es la via ma-
ritima, y su utilizacion requiere de la exis-
tencia de numerosas naves de comercio.

b. Formay extension

La extension y configuracion fisica
del Estado son también factores de ana-
lisis.

La superficie de Chile continental
sudamericano es de 741.767 kilometros
cuadrados. Ocupamos el séptimo lugar
en tamano en nuestro subcontinente. El
territorio antartico suma 1.250.000 kilome-
tros cuadrados y las islas esporadicas
—San Felix y San Ambrosio, Salay Gomez,
Pascua, el archipiélago de Juan Fernan-
dez e isla Pedro |- en conjunto, alrededor
de 600 kilometros cuadrados.

Chile continental sudamericano tiene
una forma alargada y angosta con una
longitud de 4.330 kilometros y un ancho
medio de 175 kilometros. Su indice de
forma es 4,04, donde el 0 corresponde a
unalineay el 100 a un circulo; es el indice
de forma menor en el mundo. La excentri-
cidad geografica relaciona el centro geo-
grafico con la ubicacion de la capital. El
indice de excentricidad para Chile es
0.1404 (margen de 0 a 1). El centro geo-
grafico del Chile sudamericano se ubica
a 20 kilometros al oeste de Los Angeles:
sI consideramos el continente antartico,
el centro geografico se desplaza a Maga-
llanes.

Por tales razones, nuestro pais es
considerado como una costa, en gran
parte de espaldas a una cordillera y per-

dido en un vasto océano. Sin embargo, tal
forma representa algunas ventajas; la mas
significativa es, sin duda, la generacion
de aguas jurisdiccionales que mas que
triplican nuestra extension territorial. El
nuevo Derecho del Mar reconoce un mar
territorial de 12 millas nauticas, medidas
desde las lineas de base, y 188 millas
nauticas de zona econdémica exclusiva, a
continuacion de las anteriores, totalizan-
do 200 millas nauticas. Como tales aguas
son generadas por el litoral continental y
las islas esporadicas, los dominios ma-
ritimos de Chile se vieron ampliados a
667.300 millas nauticas cuadradas, pa-
sando a ocupar el decimo lugar entre los
paises maritimos del mundo.

En un pais de forma tan caprichosa y
con una extension maritima superior a la
terrestre, la via maritima es la que reune
mayores ventajas comparativas.

c. Morfologia del territorio

La condicion morfolégica de los do-
minios nacionales, considerando tierras y
mares, presenta tres conjuntos aislados,
que solo la via maritima es capaz de unir:
el continente sudamericano, que repre-
senta el 32% de nuestro patrimonio; el
continente antartico, que contiene el 38%;
y las islas esporadicas, que constituyen el
30%, con sus espacios maritimos.

Por otra parte, el nucleo vital del pais
esta situado en la zona central, donde vive
la mayor parte de la poblacion chilena,
esta asentada su industria manufacturera
y aporta casi toda la produccion agricola.
El extremo sur es insular y virtualmente
insular el del norte, en razon a estar unido
a la zona central solamente por una carre-
tera en toda su extension, y parcialmente
por un ferrocarril, ambos extremadamente
vulnerables. El ferrocarril esta fuera de
operacion integral desde hace ya un largo
tiempo.

Aparece asi el mar como la unica via
capaz de vincular con seguridad las tres
zonas continentales, como asi también lo
es para unir esta a los sectores insulares y
antartico.
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d. Distribucion de los recursos, con re-
lacion a la poblacién

Tanto la distribucion de la poblacion
dentro del territorio como, asi también, de
los recursos, es bastante desuniforme en
el pais.

La zona central tiene una concentra-
cion muy alta de poblacién. Entre la V y
VIII Regiones, incluyendo a la Metropoli-
tana, se encuentra el 74,1% de la pobla-
cion de Chile. En cambio, entre la | y I
Regiones suman solo el 4% de la pobla-
c:0n total del pais; otro tanto ocurre en el
extremo austral, donde —sumadas las
poblaciones de la XI y Xl Regiones—
alcanza apenas al 1,5% de los habitantes
de Chile. Es decir, en el 71,3% del territo-
rio habita apenas el 5,5% de la poblacion
del pais.

Respecto a los recursos, menciona-
remos solo aquellos mas significativos. En
cuanto a los renovables, mientras las pes-
querias se distribuyen a todo lo largo de
nuestro mar, las reservas forestales mas
importantes se ubican en el sur, principal-
mente en la XII Region, donde se han
prospectado a la fecha 1.800.000 hecta-
reas. En Chiloé continental las reservas
alcanzan a 200.000 hectareas. Lo anterior
involucra un transporte importante de
materia prima en bruto o semiprocesada a
los centros de elaboracion ubicados en la
zona central.

Los recursos mineros son los princi-
pales en el pais. El salitre primero y el
cobre después, han constituido tradicio-
nalmente para el pais sus fuentes princi-
pales de ingresos, y este ultimo lo seguira
siendo por mucho tiempo mas. Chile po-
see aproximadamente una cuarta parte de
las reservas de cobre del mundo y sus
yacimientos originan la octava parte de la
produccion mundial. La mayor concentra-
cion de los yacimientos de cobre esta
entre la parte sur de la | Region y la VI
Region. El nivel de reserva, en términos
nacionales, alcanza a 118.000.000 de
toneladas metricas de fino.

En cuanto a combustibles, los yaci-
mientos de petroleo estan concentrados

en el extremo austral; por el mar van a los
centros de refinacion que se encuentran
en el centro del pais, y por el mar fluyen
mayoritariamente los productos limpios a
los principales centros de consumo.

Los yacimientos de carbon se en-
cuentran en la VIII y XIl Regiones, y en
pequena cantidad en la Regién de Los
Lagos. Las prospecciones realizadas a la
fecha en las provincias de Concepcidn y
Arauco establecen reservas de 72 millo-
nes de toneladas a la vista y otras tantas
probables. En esta sola region, el pais
tiene reservas para abastecerse durante
un sigio al actual ritmo de consumo. En
Valdivia existen reservas de 7 millones de
toneladas y en Magallanes superan los
3.800 millones de toneladas, de menor
calidad que las anteriores, pero igualmen-
te aprovechables. Aunque una parte im-
portante del carbén de Arauco se moviliza
por la via terrestre, el transporte maritimo
aparece como el mas barato, y desde
Magallanes es la Unica via utilizable.

Vemos asi que el aprovechamiento
integral de todos los recursos del pais, ya
sea para consumo de la industria nacional
0 para la exportacion, solo es posible utili-
zando el transporte maritimo.

En los mismos términos podriamos
tomar los sectores agropecuario e indus-
trial; sin embargo, como los centros de
cultivo e industriales estan concentrados
mayoritariamente en la zona central del
pais, el transporte maritimo tiene como
alternativas viables el ferro y el rodoviario,
al cual los chilenos son tan adictos, en
razon al servicio puerta a puerta que éstos
proveen. Sin embargo, debemos tener
presente que las zonas extremas del pais
no son autosuficientes en ninguno de los
rubros indicados, y que desde Aysén vy
Magallanes toda la produccion y el abas-
tecimiento de la poblacion debe efectuar-
se, necesariamente, por la via maritima.

Del analisis efectuado podemos
concluir que la condicion geografica de
Chile es esencialmente maritima, y el
transporte por mar reviste el caracter de
esencial.
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2. INCIDENCIA ECONOMICA DEL
TRANSPORTE MARITIMO

La incidencia economica del trans-
porte maritimo en nuestro pais la conside-
raremos solo en dos aspectos principales,
atinentes al tema que nos interesa. Prime-
ro, la produccion y exportacion de recur-
SOS que por su volumen solo pueden movi-
lizarse masivamente por mar; y, segundo,
la perdida de divisas en los fletes que rea-
lizan los buques extranjeros. Tomaremos
como referencia las estadisticas de 1982.

Entre los recursos renovables, la
pesca obtuvo un rendimiento extraordina-
rio al totalizar una captura de mas de 4
millones de toneladas. Nuestro pais se
situo con ella en el primer lugar dentro del
contexto latinoamericano, y tercero a nivel
mundial. La pesca obtenida se concentro,
mayoritariamente, en harina de pescado
para la exportacion a granel, ensacada o
en pallets, donde no puede emplearse
otra via que la maritima. Las exportacio-
nes de productos del mar se valorizan en
400 millones de dolares.

La madera es otro recurso renovable
en el que la via maritima es insubstituible
para su aprovechamiento integral. La
produccion de madera aserrada es del
orden de los 60 millones de pulgadas y las
exportaciones representaron 2,2 millones
de dolares en el ano en referencia. Ello
nos da una idea del volumen de troncos
movilizados.

En cuanto a la mineria, ya sea como
mineral refinado o semielaborado, solo la
via maritima esta capacitada para hacer
su transporte en forma masiva. La produc-
cion de cobre alcanzo a 1.254.896 tone-
ladas; la de hierro a 6.471.290 toneladas;
el manganeso a 16.123 toneladas; el mo-
libdeno a 20.000 toneladas; el zinc a
5.486 toneladas. Por otra parte, la caliza
movilizada alcanzé a 1.315.198 toneladas
y el salitre a 576.750 toneladas. Estas
cifras permiten que nos formemos una
idea de la magnitud del transporte de
minerales que debe afrontar nuestra ma-
rina comercial.

La produccion de carbon se empino
por encima del millon de toneladas; parte
importante fue movilizada por la via mari-
tima. La produccion de gas natural totali-
z0 5.064.471 metros cubicos, mientras
que la de petroleo crudo fue de 2.484.100
metros cubicos. Ello represento alrededor
del 40% del consumo nacional, importan-
dose el resto. Uno y otro accedio a las
plantas de refinamiento por el mar.

Bien sabemos los chilenos que el
comercio exterior se efectua por la via
maritima en mas del 95%, y este porcen-
taje sube al 99% cuando se utiliza la tone-
lada-milla para efectuar el calculo.

En 1982, los terminales maritimos
nacionales movilizaron 28.377.132 tone-
ladas de carga en conjunto; de estas,
17.150.204 toneladas corresponden a co-
mercio exterior y 11.226.928 toneladas a
cabotaje, trafico nacional. Es interesante
destacar que de los 17.150.204 toneladas
de comercio exterior, 14.412.445 tonela-
das fueron en naves de bandera extranje-
ra. Es decir, el 84,03% de nuestro comer-
cio exterior fue hecho por extranjeros.

Lo anterior nos lleva a recordar que
los paises desarrollados generan el 28,1%
de las mercaderias embarcadas en todo
el mundo y los paises en desarrollo el
63.5%. lo que no se aviene con que los
primeros posean el 50% de la flota mer-
cante mundial, sin contar el 28,3% que
navega con bandera de conveniencia. De
lo antes expuesto fluye el segundo aspec-
to de la incidencia del transporte maritimo
en la economia nacional.

Cuando se emplean buqgues extran-
jeros se esta importando un servicio; se
estan gastando divisas que, de otro modo,
habrian sido recaudadas por empresas
nacionales y se habrian contabilizado a
nuestro haber. Su cuantia no es nada
despreciable, por lo demas. En efecto, de
acuerdo con estadisticas de la Direccion
General del Territorio Maritimo y de Mari-
na Mercante, durante el ano 1982, Chile
gasto en fletes 727.473.210 dolares, de
los cuales los Armadores chilenos solo
captaron 114.160.350 dolares, y los ex-
tranjeros se repartieron 613.312.860.
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Es decir, Chile, pais de condicion
geografica esencialmente maritima y don-
de el transporte maritimo reviste el carac-
ter de esencial, es un importador de servi-
cios de flete. Este comercio invisible que
debiera generar divisas, las esta gastan-
do, lo que, evidentemente, es una gran
contradiccion gue no puede perdurar.

De lo expuesto queda en evidencia
la gran incidencia que el transporte mari-
timo tiene en el desarrollo economico del
pais, y cOmo una marina mercante nacio-
nal importante puede contribuir a la ob-
tencion de recursos exportando servicios
de flete.

3. LASEGURIDAD NACIONAL

El solo hecho de que el 84,03% de
nuestro comercio exterior haya sido efec-
tuado en naves extranjeras deberia inquie-
tar a los responsables de la seguridad
nacional del pais, cualquiera fuese la na-
turaleza de la carga. Si consideramos,
ademas, que en esa cifra estan conside-
rados rubros tan importantes como pro-
ductos alimenticios, materiales esenciales
para la industria y otros de caracter estra-
tégico, como son los combustibles liqui-
dos, la situacion se hace mas inquietante.

En la primera parte del andlisis vimos
que por determinismo geografico el pais
depende del transporte maritimo, y de las
estadisticas del comercio que éste se
efectua en gran medida en naves extran-
jeras, quedando asi en evidencia la gran
vulnerabilidad que nuestro pais presenta.

Si bien es cierto que en tiempo de
paz no existen trabas para la libre nave-
gacion de todas las banderas y el comer-
cio internacional fluye en forma expedita,
en tiempo de guerra la carga que se trans-
portase en bodegas y estanques, funda-
mental para Chile, podria llegar a ser vital
y, por cierto, se convertiria en objeto de la
guerra en el mar. Por otra parte, no es
necesario que el pais esté en guerra,
basta que otras naciones entren en con-
flicto entre si, o se produzca una crisis de
fletes, para que las naves mercantes ex-
tranjeras dejen de arribar regularmente,

en especial a un pais terminal como es el
nuestro.

Los dias de la Segunda Guerra Mun-
dial no estan tan lejanos como para olvi-
darlos. La crisis derivada de la actividad
bélica y de hundimiento de buques petro-
leros hizo que las naciones que abaste-
cian a Chile de combustibles, especial-
mente Estados Unidos, llamaran a todas
Sus naves para servir en el esfuerzo de la
guerra. Nuestro pais quedo sin el abaste-
cimiento de 800.000 toneladas de petro-
leo que consumia anualmente y, lo que es
peor, sin posibilidad alguna de fletar
naves de paises neutrales. Nuestra depen-
dencia de los combustibles y transportes
extranjeros se pago con el racionamiento
de combustible, la semiparalizacion del
paisy un alto costo economico.

En igual forma, durante la guerra de
Corea, cuando los fletes se hicieron en
extremo onerosos, Chile, por su posicion
excéntrica con respecto a las lineas de
comunicaciones maritimas mas frecuen-
tadas, hubo de pagar por ellos los precios
mas caros de la historia. También durante
la crisis de Suez los precios para nuestros
fletes de petréleo fueron aumentados
prohibitivamente.

Finalmente, si el pais se viera involu-
crado directamente en un conflicto bélico,
las necesidades de transporte maritimo se
multiplicarian. Por una parte, el esfuerzo
de la guerra obligaria al gobierno a requi-
sar un grupo importante de naves para
incorporarlas al rol naval y satisfacer con
ellas las necesidades de transporte militar
y de mantenimiento hacia los teatros de
operaciones, y satisfacer necesidades
logisticas de la flota y otras funciones
ineludibles, por cuanto la marina mercan-
te nacional es la reserva naval de nuestra
Armada.

Por otra parte, el cabotaje aumenta-
ria significativamente por efecto de la
vulnerabilidad de las vias terrestres y el
requerimiento de mayores abastecimien-
tos, dado que la produccion local en los
teatros de operaciones sufriria los efectos
directos de la guerra. En cuanto al comer-
cio exterior, requeriria mayor participacion
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de naves chilenas, dado que las extranje-
ras abandonarian la zona de guerra ape-
nas declarada esta, y las nacionales debe-
rian asumir el transporte de los productos
esenciales para el pais, para el esfuerzo
de la guerra. y, todo ello, sin menoscabar
el comercio de exportaciones que debe
producir las divisas para adquirir los ele-
mentos bélicos indispensables

Nuestra historia naval es muy rica en
episodios que avalan estas ideas. Al igual
que la experiencia para los individuos, la
historia es la mejor maestra de los pue-
blos. La guerra por nuestra independen-
cia, la expedicion libertadora al Peru, la
guerra contra la Confederacion peruano-

boliviana, la guerra contra Espana, la
guerra del Pacifico. son episodios que
han mostrado claramente lo que significa
para Chile sumarina mercante

Por consiguiente, Chile no puede
depender de un excedente de fletes en el
comercio mundial para el suministro de
SUS INSUMOS O la exportacion de sus pro-
ductos, fundamental para su economia
Debemos contar con una marina mercante
propia, gque nos ponga a resguardo de
todo peligro. y no entregarnos impruden-
temente, por razones economicas o de
otra naturaleza, a la ilusion de una abun-
dancia de fletes que siempre ha sido

pasajera




