COMPETENCIA
AL TRANSPORTE MARITIMO

| mar ha estado desde siempre

relacionado con este hermoso
pais llamado Chile. '

En efecto, si recordamos su
historia, fue descubierto primeramente por
mar en la expedicion de Fernando de Ma-
gallanes en el ano 1520, y si bien la conquis-
ta definitiva fue emprendida de norte a sur
por tierra, debi6 ser apoyada por mar, apa-
reciendo el trafico maritimo y, con él, los
puertos.

En esa época, transportar carga por tie-
rra era lento y dificultoso. En carreta, el
viaje de Santiago a Valparaiso duraba alre-
dedor de una semana, y los caminos eran
tan malos que cada carreta no podia llevar
mas de algunos cientos de kilogramos.

Por mar, lacosa eradiferente. Unaveza
bordo de la nave, las velas la impulsaban
agilmente; 100 toneladas de carga navega-
ban con el viento a una velocidad variable
de 5 a 10 nudos (9 a 18 Km/h), y hasta 18
nudos algunas veces. Desde Valparaiso a
Lima podia hacerse el trayecto en unos 10
dias, mas, de Lima a Valparaiso el viaje
podia durar 2 a 3 meses si los vientos no
eran favorables, lo cual vino a mejorar con
la ruta que descubri6 el piloto Juan Fernan-
dez. En todo caso, cualquier carga era
transportada por mar; las ventajas en tiem-
po y esfuerzo eran innegables, por lo que
nadie lo ponia en duda.

Eso era hace 400 anos, y aun a comien-
zos de este siglo el Unico medio estable de
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comunicaciones, tanto de mercaderias co-
mo de pasajeros, era por mar. Si tomamos
el caso de Coquimbo y La Serena, todas las
comunicaciones significativas eran efec-
tuadas por la via maritima. No habia cami-
no de Coquimbo a Santiago.

Actualmente, el panorama no es tan
claro. La carretera Panamericana une al
pais de norte a suren casitodasu extension
continental, permitiendo la circulacion de
casi todo tipo de vehiculos. Modernos ae-
rédromos permiten que las lineas aéreas
transporten pasajeros y mercaderias entre
distintos puntos del pais y también a otros
paises. Si alguien desea viajar, escogera
cualquier medio de transporte, menos el
maritimo, excepto si lo hace por placer o si
éste es el Unico medio a su alcance. Gran-
des camiones circulan por todos los cami-
nos llevando contenedores “puerta a puer-
ta”, por lo que muchos han llegado a pen-
sar que el transporte maritimo ya no tiene
laimportancia que tuvo en el pasado y que
el transporte aéreo ha desplazado del mer-
cado al transporte maritimo, demostracion
hecha en base a las miles de “libras” y
pasajeros transportados anualmente por
avion hacia y desde todos los rincones del
mundo.

Sin embargo, quienes asi opinan estan
sumamente equivocados. Si analizamos el
comercio exterior chileno observaremos
que en el transporte de pasajeros las vias
terrestres y aéreas aventajan enormemen-
te a las maritimas, a tal punto que ya no hay
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transatlanticos que lleguen regularmente
al pais con ese proposito, pero en carga
transportada la cosa es muy distinta, ya
que por los puertos chilenos”', en 1984,
salio o entrd al pais un total de 17 millones
90 mil 784 toneladas de carga (equivalente
a 37 mil 644 millones 898 mil 680 libras) con
un valor fob de 5.682.420.000 ddlares. Es-
tas cifras significan que en comercio exte-
rior el transporte terrestre y aéreo juntos
representan entre el 3 al 6% del total, co-
rrespondiendo el resto al transporte mariti-
mo. Podemos decir que la carga aérea esta
reservada para mercaderias de poco pesoy
volumen y para aquellos productos en que
se requiere urgencia en su transporte. Tan
importante es el transporte maritimo, que
Chile exporta sus productos a puertosen 79
paises e importa desde puertos en 93 pai-
ses’.

En cuanto al transporte terrestre, su
participacién en el comercio exterior se re-
duce al transporte de carga desde y hacia
los paises limitrofes y a algunos sectores
de Brasil.

Pese a que por via maritima la carga,
para cubrir la costa atlantica de Sudaméri-
ca, debe cruzar ya sea por el estrecho de
Magallanes o el canal de Panama, su parti-
cipacion es preeminente. En efecto, en
1984 |a carga total movilizada via maritima’
fue de 102.683 toneladas con Pert, 293.639
toneladas con Argentina, 621.820 tonela-
das con Brasil, 38.704 toneladas con Para-
guay y 21.542 toneladas con Uruguay.

Ninguna de estas cifras es comparable
con las de los otros medios de transporte,
los que si tienen practicamente la totalidad
del transporte de pasajeros.

No podemos dejar de destacar que el
total del flete cancelado en trafico de ultra-
mar (1984) fue de 604.218.000 ddlares, pero
como sélo el 13,75% del mismo se efectud
con buques de bandera nacional, la dife-
rencia son divisas que el pais pierde o deja
de ganar.

En cuanto al cabotaje, hay chilenos que

creen que ni siquiera existe, otros piensan
que soélo existe en laregion de los canalesy
enlalineadel petréleo de Magallanes a San
Vicente y Concoén. La realidad es otra; a
través de mas de 41 puertos y terminales
maritimos, en 1984 se transport6? un total
de 7.002.340 toneladas (méas de 15 mil 400
millones de libras), de las cuales 3.318.473
toneladas fueron carga liquida (47,4%).

Es interesante destacar que, indudable-
mente, la carga liquida estd muy ligada a la
produccion de petréleo de la Enap en Ma-
gallanes, es decir, la embarcada en los
puertos de la XlIl Region, que alcanzé a
2.184.680 toneladas, siendo la diferencia la
redistribucion de los productos refinados a
lo largo del pais (1.133.793 toneladas), prin-
cipalmente desde San Vicente, Quintero y
Las Salinas a los diferentes puertos del
pais, desde donde se distribuye por la red
camionera u oleoducto a los centros de
consumo.

Si profundizamos un poco, significa
que no hay camiones que salgan de Las
Salinas o de Santiago llevando el combus-
tible que necesita lquique o Arica, ni siquie-
ra a Antofagasta o Coquimbo, y esto debie-
ra parecernos natural. Empero, con lacarga
general no ocurre lo mismo. Todos los dias
llegan grandes camiones —provenientes
del centro del pais— cargados con frutas,
comestibles y otros productos, a la ciudad
de la eterna primavera, Arica, y regresan
con productos regionales o simplemente
vacios. ;Qué es lo que ocurre? Hay estu-
diosos que dicen® que si la distancia es de
mas de 400 kildbmetros, es mas barato el
transporte maritimo; desde Valparaiso a
Arica hay poco mas de 2.000 kilometros,
cinco veces dichadistancia. Podria esperar-
se que el camién compitiera fuertemente
con el buque en el trayecto Valparaiso-
Coquimbo, pero no parece razonable a dis-
tancias mayores; sin embargo, el transpor-
te terrestre (camion y ferrocarril) absorbe el
95% del flete carretero del pais®. Esto mere-
ce un analisis detallado.

2 lbid.

Boletin Estadistico Anual 1985 de la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante.

3 The Maritime Transport of Chile, 1.e.s.c. Project N° 9230, marzo de 1979, Odeplan, p. 51.

4 |bid., p. 3.
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El primer argumento que puede esgri-
mirse es la mayor velocidad del camidn, 60
a 100 km/h, contra 18 a 33 km/h de un bu-
que; sin embargo, los tiempos empleados
por uno y otro medio son similares, ya que
de Valparaiso a Aricaun buque emplea de 2
a4 diasyuncamionde 2 a7dias, porloque
podemos descartar el tiempo empleado en
el transporte como factor decisorio.

Halford J. Mackinder, en su conferencia
“El pivote geografico de la Historia”, dice
que el transporte maritimo, a diferencia del
terrestre que requiere solo dos, requiere
cuatro puntosde transbordo de lacarga: en
el lugar de origen, en el puerto de origen,
en el puerto de destino y en el lugar de
destino. Aquiyatenemos una luz; cada ma-
nipulacion significa un costo adicional y un
riesgo, tanto de deterioro como de merma
(por accidente o por robo). Son precisa-
mente estos costos adicionales los que ha-
cen inconveniente el transporte maritimo
paradistancias menores de 400 kilémetros,
normalmente.

Hace algunos anos podria haberse ar-
gumentado que debido a que el gremio de
los estibadores maritimos era fuerte y la
Empresa Portuaria ineficiente, era imposi-
ble cumplir las fechas de despacho y los
tiempos de cargay descarga de los buques.
Esto no existe en la actualidad, y la celeri-
dad en los puertos chilenos es de las mejo-
res del mundo; mas aln, estimamos que
éste es uno de los factores que ha permiti-
do que el transporte de carga general se
haya estado incrementando sostenida-
mente desde 1976 a la fecha, observandose
incluso un crecimiento del 27,7% en 1982,
conrespecto a 1981, es decir, en plenarece-
sion.

El transporte maritimo esta sujeto a tra-
mites burocraticos que terminan signifi-
cando un elevado costo indirecto. En efec-
to, los cargamentos deben ser presentados
a la aduana para su revision previa al em-
barque, mediante un documento denomi-
nado manifiesto de carga, existiendo luego
plazos fijos para embarcarla; de no hacerlo

asi hay que efectuar nuevos tramites, como
también si se decide cambiar el buque
transporte. En el puerto de destino hay nue-
vamente control aduanero y tramitacion le-
gal. Cuando este tramite se complica, des-
alienta a cualquier empresario; por ello se
ha tratado de simplificarlo mediante la re-
solucion N° 1795 de 19 de junio de 1980, de
la Direccion Nacional de Aduanas, pero aun
asi es mas complejo que en el transporte
terrestre.

Otro factor lo constituyen los subsidios
indirectos, pues los transportistas sélo can-
celan en peajes una fraccién del costo de
construccion y mantenimiento de la red
vial, permitiéndoles operar con costos de
ope;acién de entre un 25 a un 30% del costo
real®.

Los factores enunciados no son todos,
pues para carga general las tarifas de los
puertos significaban en 1979 un costo por
tonelada de carga de 5 a 6 veces los del
mercado internacional (sumados muelle,
movimiento en el puerto, peaje de los ve-
hiculos, etc.), lo cual en un transporte San-
tiago-Valparaiso-Antofagasta (Santia-
go-Valparaiso por camiony Valparaiso-An-
tofagasta por buque) representa un recar-
go de un 200% en el costo del transporte®.

Falta por determinar si el tonelaje a
transportar justifica el empleo de buques,
y la respuesta es afirmativa; en efecto, en
1979 el 5% de la carga doméstica
movilizada’ se efectud via maritima, signi-
ficando 4.951.537 toneladas que se des-
componen en 211.428 toneladas de carga
general, 2.626.578 toneladas de carga a
granely 2.113.531 toneladas de carga liqui-
da. Si se absorbiera el 50% de la carga do-
méstica, estas cifras se multiplicarian por
10.

La competencia entre el transporte ma-
ritimo y el terrestre no estaria completa si
no se menciona que dadas las caracteristi-
cas insulares del territorio nacional de
Puerto Montt al sur, el transporte maritimo
tiene preeminencia absoluta respecto al

S Ibid., p. 49.
Ibid., p. 79.
7 Ibid., p. 3.
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terrestre, con el cual se complementa gra-
cias al sistema de transbordadores que per-
miten transportar los camiones con sus
cargas a bordo de los buques. Sin embar-
go, aun existe un trafico de camiones hacia
Punta Arenas, que aprovechan la red cami-
nera argentina en su transito hacia y desde
el centro del pais.

Podemos afirmar que en transporte do-
méstico de pasajeros, el transporte mariti-
mo en Chile participa solo cuando fisica-
mente es imposible de llevarlo a efecto por
medios carreteros o por ferrocarril, y que
para el transporte de cabotaje compite de-
sigualmente con el transporte terrestre, es-
pecialmente el camionero, principalmente
debido al alto costo de manipulacion de la
carga en los puertos y a la burocracia invo-
lucrada. Esto ultimo puede comprobarse
porque las cargas a granel y liquidas tienen
movimientos significativamente superio-
res; a la vez, ambas tienen, normalmente,
puertos privados de embarque y o desem-
barque.

De todo lo expuesto fluye una recomen-
dacién clara: incentivar el transporte de ca-
botaje para que absorba el movimiento alo
largo del pais, dejando el movimiento hacia
el interior (en general, de este a oeste) al
transporte terrestre.

Para ello se propone el establecimiento
de una linea regular de buques ro// on-roll
off que estén circulando permanentemente
entre los extremos del pais, moviendo la
carga entre los puertos intermedios (inclu-
so desarrollaria a Constitucion). Para bajar
los costos, este servicio deberia ser atendi-
do por una compania o una asociacion de
éstas, ya que el transporte maritimo tiene
costos marginales siempre decrecientes.

Aqui habria que superar una nueva difi-
cultad. El Ministerio de Transporte conside-
ra que existe monopolio si hay una sola
empresa atendiendo un servicio, y en base
aestoexige alo menos dos empresas mari-
timas compitiendo. Esto no parece légico,
porque se debe tomar en cuenta que existe
competencia entre dos medios de trans-
porte, el terrestre (donde hay muchas em-
presas)y el maritimo, y por tanto la alterna-
tiva de enviar un contenedor de Puerto
Montt a Arica sera o por via maritima o por
via terrestre, ya sea en camion o ferrocarril,
con lo que la libre competencia queda ase-
gurada.

Pero, ;por qué discutir entre el trans-
porte terrestre y el maritimo en el cabotaje,
si actualmente es mas barato el terrestre?

La razon principal es muy simple, y la
encontramos al investigar en la incidencia
del combustible en los costos. En efecto,
paratransportarunatonelada-kilometro un
buque necesita un tercio del combustible
utilizado por un camion, lo que significa un
ahorro de divisas, ya que actualmente el
65% del combustible es importado. Consi-
derando que habra dos transferencias adi-
cionales de la carga, habra absorcion de
mano de obra, traspasandose parte del
costo del combustible ahorrado a empleo
directo.

Otras ventajas adicionales son las si-
guientes:

—Menor desgaste de la red vial, lo cual
es ahorro para el erario nacional ya que los
camiones no cubren los gastos de manteni-
miento carretero derivado de su uso.

—Mayor seguridad del transporte debi-
do ala menor vulnerabilidad de la ruta ma-
ritima, por no estar expuesta a cortes de
puente o caminos ni por catastrofes ni por
sabotajes ni asaltos en la ruta.

—El aumento de movimiento en los
puertos permitira rebajar las tarifas, por lo
que el flete final puerta a puerta resultara
mas barato.

Conclusiones

e Ni el transporte aéreo ni el terrestre
son una significativa competencia para el
transporte maritimo de carga general, gra-
neles y liquida en el trafico a ultramar; no
asi en el cabotaje, en el que compite des-
igualmente con el terrestre, especialmente
en la carga general.

® Chile presenta enormes ventajas
comparativas para la intensificacion del
uso del cabotaje como medio principal de
transporte a lo largo del pais, el cual no se
encuentra desarrollado al nivel que debiera
tener, por razones ajenas a las companias
navieras.

® Una politica nacional que incentive el
cabotaje traera para el pais enormes bene-
ficios adicionales, en el corto y largo plazo.

*



