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emos leido Ultimamente: “Ley de la Marina Mercante preocupa a exportado-

% res”, “Grandes exportadores se oponen a proyecto de lamarina mercante”, “Al

doble aumentaran exportaciones chilenas afines de la década”, “La aceptacién

de la libre iniciativa no exime al Estado de su labor reguladora en el campo

econdmico. Por ello, su misién le senala la adopcidn de todas aquellas medidas que asegu-

ren efectivamente la competencia y eviten la formacion de monopolios”. Estos titulares de

los periédicos y la lectura de un acépite del Objetivo Nacional y Politicas Generales del
Gobierno de Chile, nos obligan a expresar algunos conceptos personales.

Transporte maritimo

El transporte maritimo, por su naturaleza, es internacional e incentiva el intercambio de
bienes entre los paises, tendiendo a disminuir diferencias de nivel de vida y estimular el
desarrollo econdmico. Asi, los paises que producen materias primas y bienes manufactura-
dos en cantidades superiores a sus necesidades de consumo, pueden exportarlos obtenien-
do las divisas que les permitan importar para su economia otras materias primas o produc-
tos terminados.

De este modo el transporte maritimo puede formar parte integrante del proceso producti-
vo, al transportar las materias primas o del proceso comercial, dando el servicio de trans-
porte.

Un pais opta por tener una marina mercante cuando tiene la voluntad de estar presente
en el mundo, ya sea transportando las mercancias que produce y las que consumira, como
también las de otros paises que no han manifestado esa voluntad y que contratan el servicio
de transporte para los mencionados bienes. Lo anterior puede entenderse que sea realizado
por sus flotas estatales o privadas, o ambas a la vez. Quien navega la mar senorea la tierra.
Este hecho hace que una nacién tenga influencia y gravitacion sobre las otras; crea cierto
grado de dependencia, apreciacion que toma especial trascendencia durante las épocas de
crisis internacionales, sea como pais directamente implicado en el conflicto o como neutral.
El pais que opta por tener una marina mercante poderosa entiende que el transporte
maritimo da ocupacion no sélo a las personas directamente implicadas en él, sino a muchas
mas que lo estdn de una manera indirecta: personal de puertos, astilleros de reparaciones y
construccion, maestranzas, empresas de servicio de suministros para las naves, practicajes,
etc.

Los elementos fisicos necesarios para el transporte maritimo son: el mar, el buque, los
puertos, los astilleros y las mercancias a transportar; sin ellos este sector econémico no
podria existir.
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Balanza de fletes

Tedricamente, bien planteado o no, el transporte maritimo —como actividad econémica
que es— debiera ser medido en la balanza de pagos, y dentro de ella en la balanza de
servicios, y finalmente, en ésta, en la de fletes, que es la que nos preocupa; en ella debieran
aparecer como ingresos las siguientes partidas:

1. Fletes producidos por los buques nacionales, comprendidos los de exportacién cuando
son pagados por el comprador, y los devengados en trafico extranacional;

2. Pasajes cobrados a pasajeros extranjeros;

3. Combustibles, pertrechos y provisiones suministrados en puertos nacionales a buques
extranjeros;

4. Servicios tales como practicaje, remolques, etc., prestados a buques extranjeros en
puertos nacionales;

5. Gastos hechos por tripulantes extranjeros en puertos nacionales;

6. Ingresos por arrendamiento de buques nacionales a armadores extranjeros;

7. Ingresos por salvamento y asistencia efectuados por firmas nacionales a buques ex-
tranjeros;

8. Ingresos por reparaciones o entradas en dique de buques extranjeros en astilleros
nacionales.

Como salidas, en esta balanza de fletes deberian incluirse las analogas partidas de
salidas de divisas, es decir, los pagos hechos en concepto de fletes a buques extranjerosy los
gastos en el extranjero de los buques nacionales.

Siguiendo el planteamiento anterior y buscando las estadisticas disponibles, no ha sido
posible lograrlo en el orden que se senal6 arriba; en cambio, con la informaciéon obtenida a
través del Boletin Estadistico Anual, de la Direccion General del Territorio Maritimo y de
Marina Mercante, y del Boletin Econdmico del Banco Central de Chile, se logré construir un
grafico que ilustra el valor de fletes y la carga movilizada en exportaciones e importaciones.
En este grafico se han registrado los valores anuales del total de exportaciones y los de las
mercancias, excluyendo los correspondientes al sector minero, expresandolos en moneda
dolar de 1984.

De la inspeccion de este grafico se puede deducir:

a) para las exportaciones. El valor del total flete vari¢ entre el 8,09 y el 11,49% del valor
total de las mercancias.

b) para las importaciones. El valor del flete varié entre el 6,33 y el 8,98% del valor de las
mercancias.

Debe aclararse, para su correcta interpretacién, que las relaciones senaladas adolecen de
errores de partida, ya que no ha sido posible establecer, por una parte, el valor del flete de los
productos del sector minero, como tampoco cuénta ha sido la contribucion de los buques
nacionales en el flete, y, por la otra parte, lo variado de las mercancias que se exportan e
importan. S6lo se ha logrado obtener la informacion del monto de los fletes servidos por los
buques nacionales durante el ano 1984, que resulto ser de 34,7 millones de d6laresy de 51,4
millones de ddlares para las exportaciones e importaciones, respectivamente, representan-
do el 9,8 y el 20,6% de los valores pagados por fletes de exportacion e importacion, en cada
caso.

En cuanto a los ingresos por reparaciones y otros servicios, que se sefalaron como
partidas de la balanza de fletes, no se obtuvieron datos.

Siasumimos que el monto total pagado por los armadores por concepto de reparaciones
a sus buques, sean éstos extranjeros o nacionales, es del orden de 10 a 13 millones de
dolares al ano, obtenemos un porcentaje de aporte a la industria naval por flete, que varia
entre el 1,66 y el 2,49%, en el mejor de los casos.
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Hay que dejar en claro que no debe buscarse como fin tener favorable la diferencia entre
los fletes pagados a los armadores nacionales y los pagados a los extranjeros, lo que a
simple vista podria hacer creer que la sustitucion de buques extranjeros por nacionales seria
la solucién, siguiendo politicas discriminatorias en favor de estos ultimos que pudieran
llevar a una distribucion antiecondmica de los recursos del pais, sino que habra que buscar
un tratamiento reciproco con los extranjeros y ser competitivo tanto en el transporte como
en el apoyo que éste requiere: puertos, senalizacion maritima, capacidad profesional de las
tripulaciones, estructura fisica de los astilleros, industria de apoyo de servicios y, en general,
industria naval.

En cuanto a la contribucién nacional en el campo de la construccion naval para el
transporte de mercancias, éste es nulo.

Los porcentajes de participacion en la reparacion naval no podrian, por otra parte, ser
superiores a los senalados si se considera que las naves extranjeras que sirven el trafico
maritimo chileno son reparadas en sus propios paises de origen, donde con seguridad
reciben subsidios directos o indirectos, y seguramente mas de alguna nave nacional es
reparada en el extranjero. No debemos olvidar la crisis mundial que ha afectado fuertemente
al flete maritimo y al empleo, especialmente en los astilleros, y la situacion de franquicias y
ventajas artificiales que constituyen la adopcion de banderas de conveniencia por un nime-
ro importante de armadores de diferentes nacionalidades, donde sus paises de origen han
tenido una politica pasiva al respecto, pero que es posible hayan previsto la repatriacion de
su flota mercante, al tener la posibilidad de crisis o conflicto internacional que de alguna
manera los afecte.

De las polémicas entre exportadores y armadores cabe preguntarse si el solo hecho de
transportar mercancias en buques de bandera nacional significara realmente un incremento
en el costo del flete, y si ello fuera asi, admitamos la utopia de que facilitamos a los
armadores extranjeros el transporte, al punto que éstos llegan a ser monopdlicos; no
queremos hacer mencion al problema de crisis internacional; jqué sera preferible, que
terminemos con companias navieras de bandera chilena o con extranjeras bajo esa condi-
cion? ;No serad posible un arreglo entre armadores nacionales y exportadores?

Objetivo Nacional

Sibuscamos ahora qué nos dice la orientacidn politica general del pais, no encontramos
ningun acapite que trate explicitamente cudl sera la politica maritima nacional. Indudable-
mente, se podrian senalar algunos acapites que tocan indirectamente el tema.

— Objetivo Nacional del Gobierno de Chile:
A. Mantener la independencia de la republica y conservar su integridad territorial.

E. Perfeccionar una capacidad nacional que permita proyectarse cultural, politica y econo-
micamente hacia aquellas naciones amigas o dreas del planeta, en forma consecuente
con el interés nacional, con la vocacion pacifica de la republica y con su espiritu de
colaboracion internacional.

— Politicas Generales del Gobierno:
B. De las Relaciones Exteriores
2. Politica general

Chile ejercera su politica externa buscando permanentemente la paz, ateniéndose
alos principios rectores del orden y normas del Derecho Internacional y al respeto de
los Tratados y Acuerdos Internacionales vigentes, se procuraré proyectar la imagen
cultural, economica y politica de nuestra patria, con fidelidad a nuestra identidad
histdrica, se respetara la autodeterminacion de los Estados y se buscaré el respaldo
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que brindan la cooperacion internacional y la integracion con los paises de América
Latina y del area del Pacifico.

Politicas especificas

Se continuard una politica aperturista de comercio exterior, por medio de acciones
que permitan abrir nuevos mercados, desarrollando una politica economica activa al
logro de acuerdos bilaterales mediante Comisiones Mixtas.

Se buscara un conjunto de intereses politicos, econémicos y culturales con las
naciones del océano Pacifico, participando activamente en la Comunidad del Pacifico.

Se desarrollaré una activa accion internacional para consolidar nuestros irrefuta-
bles derechos soberanos sobre la Antartica Chilena.

desarrollo economico-social

1.c. Propender hacia una efectiva desconcentracion espacial de la economia, de
manera de aprovechar integralmente los recursos naturales y humanos y las poten-
cialidades geograficas de las diferentes regiones del pais.

La funcion principal del Estado es la de impulsar y orientar, permanentemente, la
accion del sector privado hacia la consecucion de las grandes metas del desarrollo,
utilizando como instrumentos fundamentales las distintas politicas que elabora,
efjecuta y controla.

Politicas especificas
a. De desarrollo economico

(a) Politica de precios

Los precios de los bienes y servicios deben reflejar los costos reales de produc-
cion y deben constituirse en efectivas senales orientadoras de la actividad economi-
ca, por lo cual tendrdn que ser libres, eliminandose los controles de precios, las
presiones monopolicas y las diversas formas de subsidios estatales que distorsionan
la estructura de precios relativos, y, por ende, la asignacion de los recursos.

Sin embargo, el Estado podra intervenir requlando los precios en caso de bienes
que no se comercien internacionalmente, y para los cuales no exista competencia
interna.

Asimismo, el Estado promovera el funcionamiento de mercados a futuro, que
permitan reducir el riesgo que enfrentan los productos debido a las variaciones de
precios internacionales.

Respecto a los subsidios, éstos se utilizaran sélo en el caso que sea necesario
corregir distorsiones que se produzcan en determinados mercados, derivadas de
diferencias entre la rentabilidad o beneficio privado y la rentabilidad o beneficio
social.

Siempre que el Estado otorgue subsidios, tanto a sectores productivos como en el
drea social, deberd determinarse claramente cudl es su monto y qué actividades,
sectores o personas son los beneficiados. Asimismo, los subsidios que se otorguen
no deberan provocar distorsiones en otros mercados o sectores.

(b) Politica de comercio exterior

La apertura de la economia al comercio exterior constituye la politica adecuada
para que Chile logre alcanzar tasas de crecimiento elevadas y sostenidas.
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Al promover la apertura de la economia chilena al comercio internacional se
establece un techo automatico al nivel que pueden alcanzar los precios internos, nivel
dado por los precios internacionales mas la proteccion natural. Asi se soluciona el
problema de tendencia natural al monopolio y su efecto sobre los precios internos en
una economia de mercados pequenos, como la chilena.

La apertura de la economia debera implantarse tanto en el mercado de bienes
como en el de capitales, lo que permitira al mercado de capitales interno integrarse al
mercado de capitales mundial para asi reducir la tasa de interés al nivel internacional
y fomentar la inversion de corto y largo plazo.

La politica de comercio exterior y la diversificacion de exportaciones a que ella
conduce permitira reducir la dependencia externa del pars.

(d) Politica de fomento de las exportaciones

Ademds de la politica cambiaria y arancelaria, que ha permitido impulsar la
exportacion, se continuara con la aplicacion de medidas de indole administrativa
tendientes a desarrollar las exportaciones, especialmente las no tradicionales. Estas
medidas deberan ser consistentes con la politica econémica general.

Asimismo, se procedera a la modernizacion y simplificacion constante de las
practicas administrativas que afectan al comercio de exportacion.

A través del Ministerio de Relaciones Exteriores se velara para que los paises con
los cuales Chile comercia faciliten el acceso de los productos nacionales a sus
mercados, especialmente en el caso de los productos agricolas.

4.b. Politica tendiente a la utilizacion de la tecnologia mas adecuada a las condicio-
nes del pais.

Otro de los factores basicos para el crecimiento es el uso y difusion de la tecnolo-
gia mas adecuada para las condiciones particulares del pais. Dada la disponibilidad
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de recursos productivos de Chile, las politicas apuntaran hacia el uso de una tecnolo-
gia intensiva en mano de obra en todas aquellas actividades donde es factible una
sustitucion entre factores productivos. Esto se lograra en forma automatica a través
de los precios relativos de capital y trabajo.

Cabotaje

No se ha tocado expresamente el tema del trafico de cabotaje, por no tener los antece-
dentes que sirvan de base para emitir un juicio al respecto; pero permitasenos formular las
siguientes preguntas: ;Cémo es que en una época en que la crisis energética incide tan
fuertemente en el transporte, el unitario de carretera —que es de magnitudes volumétricas
varias veces inferior al maritimo— pueda ofrecerse a un precio mas bajo que este ultimo?;
;es que la estructura fisica del transporte maritimo afecta con mayor intensidad la tonelada-
milla, que la transportada por camiones a distancias tales como Valparaiso-Arica o Valparai-
so-Punta Arenas?; jes que de alguna manera indirecta hay una subvencién al transporte
terrestre o éste no retribuye como debiera ser el uso de la estructura caminera?; finalmente,
;el tréfico terrestre es mas eficiente que el maritimo de cabotaje?

* * *

De lo expuesto surgen las siguientes ideas, susceptibles de ser rebatidas y discutidas:

® E| Objetivo Nacional debe contener una politica maritima que incluya, entre otras, el
transporte maritimo y la industria naval como politicas especificas.

® | a vida media de los buques nacionales no deberia superar los quince anos, y habria
que considerar un mecanismo tributario que permita su depreciacion a corto plazo.

® Mantener acuerdos permanentes entre productores-exportadores y armadores nacio-
nales sobre los valores de los fletes, de manera de conciliar sus intereses.

@ Buscar mecanismos de mayor participacion de las naves nacionales en el transporte
de minerales que se exportan.

® Establecer las comparaciones reales entre el flete caminero y el de cabotaje.
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