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'MARINA MERCANTE NACIONAL:
206 ANOS APORTANDO AL PAIS

Gran protagonista en el comercio exterior y la conectividad interna de Chile, este rubro
maritimo ha sido vital en su progreso como nacion. En su nuevo aniversario, enfrenta
desafios y proyectos en temas como cabotaje, medioambiente, infraestructura portuaria
y seguridad en |la navegacion.
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206 anos aportando al desarrollo
vy la conectividad del pais

Enrigue Ide Valenzuela

Presidente Asociacién Nacional de Armadores

an pasado 206
afios desde que,
en nuestro pais,
bajo la vision del
entonces Direc-
tor Supremo Bernardo
O ”Higgins Riquelme se otorgd
la primera patente comercial a
la nave chilena “Gertrudis de
laFortuna”, naciendo con ello
la Marina Mercante Chilena.

Fue desde ese momento,
en los albores de la Repuiblica,
que nuestra Marina Mercante
haido aportando al desarrollo
economico, comercial y social
de Chile, siendo parte tam-
bién de las acciones realizadas
por la Escuadra Libertadora
en las distintas guerras por la
independencia del pais.

Hoy la Marina Mercante
cuenta con alrededor de 264
naves mayores y cerca de 75
naves del tipo wellboats, apor-
tando al desarrollo del cabota-
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jey la salmonicultura, respec-
tivamente, con cerca de un mi-
116n de toneladas de desplaza-
miento y alrededor de 2.600
oficiales y tripulantes que ope-
ran nuestra flota por los mares
de Chile y el mundo. No debe-
mos olvidar tampoco a las mi-
les de personas que, de mane-
ra directa e indirecta, apoyan
desde tierra la logistica y so-
porte que permite operar a
nuestra Marina Mercante.
Anualmente se transportan
entre puertos de nuestro terri-
torio unas 12.800.000 tonela-
das de mercancias y graneles
de distinto tipo en cabotaje.
La Marina Mercante Chile-
na ha desempefiado un papel
fundamental en el crecimien-
to y prosperidad del pais. Su
flota de buques mercantes ha
conectado el territorio nacio-
nal y a Chile nuestra nacién
con el resto del mundo, facili-
tando el comercio e intercam-
bio de bienes y servicios. Ade-
mas, ha sido una importante
fuente de empleo y desarrollo

econdOmico para grandes, me-
dianas y pequefias empresas.

“Este triunfo y 100 mas se
haran insignificantes si no do-
minamos el mar”, fue la frase
que O’Higgins pronunci6 con
posterioridad a la Batalla de
Chacabuco. Ese dominio, des-
de el punto de vista estratégi-
coy comercial, es fundamen-
tal para garantizar el éxito y la
prosperidad de cualquier na-
cién con importante presencia
maritima. Como pais con una
extensa costa y una Marina
Mercante destacada, Chile
comprende la importancia de
controlar y proteger sus aguas
territoriales y sus rutas oceani-
cas.

El dominio del mar impli-
cano solo tener una presencia
fuerte en los océanos, sino
también asegurar la conectivi-
dad de personas y bienes, la
seguridad de nuestras aguas,
la proteccién de nuestros re-
cursos marinos, y la defensa
de nuestra soberania mariti-
ma. Esto requiere una combi-

nacion de capacidades navales
y maritimas, tecnologicas y de
proteccién ambiental, asi co-
mo una cooperacion estrecha
con otros paises y organizacio-
nes internacionales.

En un mundo cada vez
mas globalizado y dependien-
te del comercio maritimo, el
dominio oceanico es una prio-
ridad estratégica para asegu-
rar el desarrollo econémico de
una nacion. Por lo tanto, es
crucial que Chile mantenga y
fortalezca una Marina Mercan-
te propia, asegurando el so-
porte logistico a cada rincon
de la Patria, y es deber del Es-
tado fomentar el transporte
maritimo e invertir y fortale-
cer su infraestructura portua-
ria y promover la formacién
de profesionales especializa-
dos.

En 2023 el intercambio co-
mercial del pais por via mariti-
ma sumo US$180.445 millo-
nes, con una caida de 11,1%
frente al afio 2022. El escena-
rio estuvo marcado por el de-
sempefio de las importacio-
nes, con operaciones por
US$85.508 millones y una cai-
da del 18,2% respecto de 2022.
Las exportaciones, en tanto,
sumaron operaciones por
US$94.937 millones, experi-
mentando una contraccion de
3,7% respecto de 2022. Las ex-
portaciones no tradicionales
del pais cierran el afio marcan-
dounrécord de envios, conre-
tornos que escalan hasta los
US$43.663 millones, registran-
do su valor mas alto en la his-
toria.

El conflicto entre Rusia y
Ucrania influye de manera di-
recta en el transporte de ce-
reales, petrdleo y sus deriva-
dos. El conflicto entre Israel y
Hamas tension6 el Medio
Oriente a contar de octubre y
extendio sus efectos hacia el
Mar Rojo, con ataques a naves
mercantes que circulaban por
el sector rumbo al Canal de
Suez y el Mar Mediterraneo,
obligando a tomar rutas alter-
nativas por el sur de Africa. El
Cambio Climatico y la falta de
lluvias en América Central
afect6 a Panama, bajando el

nivel del Lago Gattin, obligan-
do a disminuir de manera im-
portante la cantidad de transi-
tos diarios por el canal y los
respectivos calados de las na-
ves. Estas situaciones han ten-
sionado el transporte mariti-
mo haciendo subir los costos
de fletes y seguros, alargando
también los tiempos de nave-
gacion para llegar a los desti-
nos.

Es mas importante que
nunca trabajar juntos en vias
dela excelencia. Un gran desa-
fio de la industria es adecuar-
nos a las exigencias del Cam-
bio Climatico y contribuir con
la reduccién de emisiones
contaminantes. Aunque el
transporte maritimo es reco-
nocido como el medio comer-
cial de transporte mas eficien-
te en cuanto a emisiones, la in-
dustria naviera mundial se ha
autoimpuesto la meta de
transformarse, antes de 2050,
en un medio de transporte
sustentable y amigable con el
medioambiente. La industria
apoya los esfuerzos de la Orga-
nizacion Maritima Internacio-
nal (OMI) para lograr una total
descarbonizacion del trans-
porte maritimo lo antes posi-
ble, lo que solo podra ser rea-
lidad con nuevas inversiones y
tecnologias.

Por otro lado, las regula-
ciones no van solo en resguar-
do de la seguridad de las ope-
raciones y la proteccién del
medioambiente. Estrictas nor-
mas impuestas por la Organi-
zacion Mundial del Trabajo
cuidan y regulan la dura labor
de loshombres y mujeres a
bordo de nuestras naves. Es asi
como el Convenio Laboral Ma-
ritimo (MLC), del cual Chile es
parte desde 2019, permite ga-
rantizar condiciones de traba-
jo adecuadas e igualitarias pa-
ra toda la gente de mar en el
mundo.

En este 206° aniversario
de la Marina Mercante Chile-
na, reafirmamos nuestro com-
promiso con nuestro pais, con
nuestra gente y con el mar pa-
ra asi continuar contribuyen-
do a su desarrollo econémico
y social.
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Aguas de lastre:
desafio ambiental para Chile

CEDIDA

Aunque cruciales para la estabilidad en la ruta, las aguas que portan los buques en su interior
pueden llevar organismos nocivos para los ecosistemas marinos. A pesar de la adopcion global
de un convenio que regula este problema, nuestro pais auin no ratifica el acuerdo.

n los esfuerzos que

actualmente se ha-

cen por salvaguar-

dar los ecosiste-

mas, el cuidado por
no contaminar el océano se ha
vuelto prioritario paralos acto-
res maritimos. En este contex-
to, las aguas de lastre aparecen
como un tema controversial.
Aunque son vitales para estabi-
lizar los buques durante su na-
vegacion, pueden transportar
especies invasoras y agentes
patogenos, representando una
seria amenaza para la biodiver-
sidad, la economia, las mismas
naves e incluso para la salud
publica.

Pese a que el Convenio In-
ternacional para el Controlyla
Gestion del Agua de Lastre y
Sedimentos de los Buques
-BWM, por las siglas de su de-
nominacion en inglés-, adopta-
do en 2004 e implementado
por la Organizacion Maritima
Internacional (OMI) desde
2017, busca mitigar estos ries-
gos. Su efectividad depende de
la adhesion y ratificaciéon por
parte de los paises. Chile, a la

fecha, aunque ha trabajado ac-
tivamente con la OMI en el te-
ma, no ha firmado el convenio.

INSTRUMENTO
DISCUTIDO

Se le llama agua de lastre a las
aguas operacionales que se to-
man a bordo de un buque pa-
ra proporcionar estabilidad y
equilibrio durante su navega-
cién, especialmente cuando
esta vacio o parcialmente car-
gado. Este proceso es crucial
para mantener la seguridad y
la navegabilidad de la nave, ya
que compensa el peso variable
causado por el consumo de
combustible y la carga o des-
carga de mercancias.

El agua de lastre se toma
generalmente en puertos o
aguas cercanas a la costay, por
lo mismo, puede contener una
variedad de materiales suspen-
didos, organismos acuaticos,
microorganismos, sedimentos
y contaminantes. Esta agua se
almacena en tanques especifi-
cos dentro del buque y, una
vez que se alcanza el puerto de
destino o se requiere un ajuste

en la estabilidad de la nave, se
puede descargar.

Segun explica Mario He-
rrera, abogado y bi6logo mari-
no de la Escuela de Ingenieria
Oceanica de la Universidad de
Valparaiso, es importante que
sea agua el elemento con que
se cargan los buques. “Desde el
punto de vista practico, estas le
otorgan un mayor peso y esta-
bilidad transversal, a su vez
que mejora la propulsion y la
maniobrabilidad, a diferencia
de lo que pasaba con la made-
ray otros artefactos que se uti-
lizaban en el siglo XX”.

Sin embargo, el académico
también plantea que el princi-
pal problema asociado con el
agua de lastre es el riesgo de
transferencia de especies inva-
soras y patogenos a nuevos am-
bientes. Estos organismos pue-
den sobrevivir en el agua de
lastre y ser liberados en puer-
tos o aguas costeras donde no
son nativos, lo que puede tener
efectos adversos graves en los
ecosistemas locales, la biodi-
versidad, la economia e inclu-
so la salud de las personas.

Es por estos riesgos asocia-
dos que se han adoptado regu-
laciones internacionales como
el mencionado Convenio de
Aguas de Lastre, que tiene el
objetivo de minimizar los ries-
gos de introduccion de espe-
cies invasoras y establecer es-
tandares especificos de rendi-
miento para los sistemas de
gestion de agua de lastre insta-
lados a bordo.

CONVENIO BWM
Desde la adopcion del Conve-
nio BWM, este ha sido ratifica-
do por numerosos paises y
busca mejorar la proteccién de
los ecosistemas marinos y cos-
teros, al regular el manejo res-
ponsable del agua de lastre por
parte de los buques que ope-
ran internacionalmente.
Segin explican desde la
Asociacién Nacional de Arma-
dores (ANA) el Convenio de
Aguas de Lastre aplica princi-
palmente alos buques en tran-
sito internacional, no asi a los
buques que operan Gnicamen-
te en aguas bajo la jurisdiccion
nacional. Al respecto, Rosauro

Segovia, gerente técnico de
ANA, sefiala que los armadores
igualmente equipan todas las
embarcaciones con lo necesa-
rio para tratar las aguas de las-
tre por si es necesario salir al
comercio exterior.

Segovia indica que en Chi-
le, si bien existe un alto cum-
plimiento de las normas que
rigen el uso y manejo de las
aguas de lastre -que en este
momento es una circular de
Directemar, actualizada en
2012-, Chile no haratificado el
convenio internacional.

“Si los buques llegan a un
puerto extranjero, la autori-
dad maritima puede ser mu-
cho mas exigente en la inspec-
cion del buque porque no tie-
ne la certificacién. Es por eso
que nosotros como Asociacion
Nacional de Armadores quere-
mos que el convenio se ratifi-
que a la brevedad”, dice Ro-
sauro Segovia.

Por su parte, el académico
Mario Herrera plantea que
nuestro pais ha sido pionero
en lalegislacion del control del
agua de lastre, siempre dispo-

niendo diversas normativas
para disminuir al minimo la
transmisién de organismos
mediante esta via. “Pese a ello,
Chile -detalla-, aun cuando ha
sido bien férreo en su partici-
pacion desde el punto de vista
regulatorio, todavia no harati-
ficado el convenio, aun cuan-
do existen 95 Estados que silo
han hecho”.

Tanto desde ANA como
Herrera advierten sobre la pe-
ligrosidad de no regular el las-
tre, sefialando el transporte de
especies como el mejillon ce-
bra, molusco que viajando en
las aguas puede formar colo-
nias y alterar significativamen-
telos ecosistemas acuaticos. La
especie no solo afecta las tube-
rias de los mismos buques, si-
no que genera cambios en la
calidad del aguay en la compo-
sicion de las comunidades bio-
logicas.

Por el desafio ambiental
que deberia tomarse, la Asocia-
cién Nacional de Armadores
impulsa a que Chile no se que-
de atras y firme el convenio lo
antes posible.
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“Permitir barcos extranjeros en rutas de
cabotaje podria acarrear una pérdida de
control sobre nuestras aguas”

Ricardo Tejada, gerente general de la
Asociacion Nacional de Armadores
(ANA), precisa que la normativa que
actualmente se tramita en el Senado
fomenta la navegacion con bandera
de otros paises, la que tendria costos
mas bajos en sus dotaciones, menos
tributos en sus naciones de origen y
una regulacion menos exigente.

on orgullo pero

con cautela enfren-

tala Asociacion Na-

cional de Armado-

res (ANA) el 206°
aniversario de la Marina Mer-
cante (MM) chilena. Y es que si
bien ésta constituye “el primer
eslabon de la cadena logistica
del comercio nacional e inter-
nacional, y una de las mas an-
tiguas de Iberoamérica”, se-
gln indica el gerente general
delainstitucion, Ricardo Teja-
da, existe “incertidumbre en
torno alo que vaapasar conel
proyecto de ley que modifica
el cabotaje en Chile y con el
resto de las regulaciones que
en el pais se quieren modifi-
car”.

- ¢Cuadl es la situacion actual
de la MM de Chile y su rol
dentro de la industria mari-
tima tanto a nivel nacional
como internacional?

-La Marina Mercante de Chile,
aligual que el transporte mari-
timo global, ha experimenta-
do varios cambios y desafios
en los Gltimos afios. En térmi-
nos generales, surol dentro de
la industria maritima nacional
e internacional sigue siendo
significativo, aunque enfrenta
competencias cada vez mas
durasy tenaces producto de la
globalizacion y de los nuevos
desafios propios de la indus-
tria maritima. A nivel nacional,
la MM desempeiia un papel
crucial en el transporte de car-
gay pasajeros a lo largo de la
extensa costa del pais, asi co-
mo en la conexi6n con el co-
mercio internacional. Chile es
una nacién con una gran de-
pendencia del transporte ma-

ritimo debido a su geografia,
ubicacion geografica y la im-
portancia de las exportaciones
de productos como el cobre,
frutas, vinos y productos del
mar. Por lo tanto, la MM chile-
na contribuye significativa-
mente a la economia del pais,
al facilitar el intercambio de
productos dentro y fuera de
Chile. Sin embargo, enfrenta
desafios como la competencia
con costos operativos mas ba-
jos y operacion bajo legisla-
cién menos estricta; la necesi-
dad de modernizar la flota en
el momento oportuno cuando
se vengan los cambios tecnol6-
gicos para cumplir con estan-
dares ambientales; y la adapta-
cién a los cambios en la de-
manda del mercado y las regu-
laciones internacionales.

- Desde hace varios afos
que se discute la llamada
Ley de Cabotaje. ¢{C6mo ob-
serva ANA este tema?

- Como Asociacion estamos
conscientes de que hay que
modernizar la legislacion que
regula el cabotaje maritimo, y
sin duda no podemos estar
mas de acuerdo con que exis-
ta una buena y pareja compe-
tencia en el mercado. En el ac-
tual proyecto que esta en el Se-
nado se han incorporado nue-
vas excepciones, algunas de
las cuales estimamos debieran
ser mas acotadas, de lo contra-
rio se esta fomentando el ca-
botaje con naves de bandera
extranjera, quienes gozan de
costos mas bajos en sus dota-
ciones, menos tributos en sus
paises de origen y regulacién
menos exigente. Lo que se es-
ta haciendo con este proyecto

TEJADA SE DESEMPENA COMO GERENTE GENER

de ley no es generar mas com-
petencia, dadas las condicio-
nes de participacion antes
mencionadas. Por otro lado, es
dificil que aumente el transpor-
te maritimo sila demanda sera
la misma; no se esta fomentan-
do el transporte maritimo por
ningtn lado.

- ¢Qué consecuencias se po-
drian generar con estos
cambios?

- Permitir la presencia de bar-
cos extranjeros en rutas de ca-
botaje podria acarrear una pér-
dida de control sobre nuestras
aguas territoriales y nuestra ca-
pacidad para regular el trans-
porte de mercancias y pasaje-
ros dentro del pais. La apertu-
ra del cabotaje maritimo a na-
vieras extranjeras podria tener
implicaciones en términos de
normativas ambientales y de
proteccion del medio marino,
ya que podrian no estar sujetas
a los mismos estandares que
las empresas nacionales. Asi-
mismo, la presencia masiva de
buques extranjeros en el cabo-
taje maritimo podria llevar a
una devaluacion de la indus-
tria nacional, con la consi-
guiente pérdida de puestos de

e
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La presencia masiva de
buqgues extranjeros en el

cabotaje maritimo podria
llevar a una devaluacion de la
industria nacional, con la consiguiente
pérdida de puestos de trabajo y de
capacidades tecnoldgicas y logisticas
en el sector, perdiendo todo lo
logrado en estos dltimos 206 arios de

existencia”.

trabajo y de capacidades tec-
noldgicas y logisticas en el sec-
tor, perdiendo todo lo logrado
en estos tltimos 206 afios de
existencia. Por tanto, es impor-
tante que se analicen detenida-
mente las implicaciones y con-
secuencias de una eventual
modificacion a la regulacion
nacional sobre el cabotaje ma-
ritimo en Chile, considerando
no solo los beneficios econ6mi-
cos y de eventual mayor com-
petencia que podria aportar, si-
no también los posibles riesgos
y amenazas para nuestra in-
dustria maritima nacional, los
aspectos laborales y la impor-
tancia politico-estratégica de
una MM propia.

PATRIMONIO NACIONAL

- ¢Qué aspectos positivos
puede destacar de la MM na-
cional y en qué areas se es-
pera mejorar en el futuro?

- Sin duda que nuestra MM tie-
ne un sinniimero de elementos
destacables, partiendo por la
formacion y calificacion de sus
dotaciones, hombres y muje-
res altamente capacitados, que
son el pilar fundamental de la
institucion. Nuestros empresa-
rios navieros son responsables,
con una amplia trayectoria em-
presarial, proponiendo los es-
tandares mas exigentes para
contar con una flota moderna
y buscando cumplir todas las

MONICA ZAMORA

exigencias que nuestra regula-
cion y los convenios interna-
cionales nos imponen. La Ma-
rina Mercante, con 206 afnos
de existencia, es un patrimo-
nio de todos los chilenos, casi
tan antigua como la Republica
misma; es una institucion llena
de carisma, que ha crecido y
ha visto crecer al pais con el
tiempo. A futuro esperamos
ver un horizonte despejado,
que nos permita seguir nave-
gando en nuestras aguas sin in-
certidumbre y con una legisla-
cién que fomente el transporte
maritimo y haga gala de como
nos sentimos como pais mari-
timo. Esperamos tener en lo
mas alto de nuestras naves la
bandera chilena flameando
por muchos afios mas.

MEDIOAMBIENTE

Y SEGURIDAD

El medioambiente y la seguri-
dad son temas relevantes en to-
das las industrias, y en lo que
tiene relaciéon con la Marina
Mercante existen diversas ini-
ciativas que se estan llevando a
cabo. Al respecto, Ricardo Te-
jada sostiene que la Organiza-
cion Maritima Internacional
(OMI) ha establecido una serie
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de convenios, medidas y politi-
cas para abordar de manera
permanente el cuidado me-
dioambiental y la seguridad de
la vida humana y de las opera-
ciones en el mar. “Chile, como
pais miembro de la OMI, de
manera permanente va anali-
zando estas medidas para rati-
ficarlas en caso de los conve-
nios o adoptarlas en la legisla-
cién nacional en el caso de las
politicas y nuevas medidas”,
indica el ejecutivo.

Agrega que la descarboni-
zacion en la industria maritima
es una meta que se ha plantea-
do para el afio 2050, aunque
existen metas intermedias pa-
ra 2030 que consideran por-
centajes importantes de reduc-
cion de emisiones. Estas politi-
cas estan destinadas a reducir
las emisiones de Gases de Efec-
to Invernadero (GEI) proce-
dentes de los buques y a pro-
mover la transicién hacia un
transporte maritimo mas sos-
tenible.

Por otro lado, el gerente ge-
neral de ANA explica que “ha-
ce algunos afios entro en vigen-
cia el convenio de manejo de
aguas delastre, el cual regula el
vertimiento de aguas que, si
bien es agua de mar y no esta
contaminada, desde el punto

de vista microbiolégico llevaria
especies de un territorio a otro
que podrian afectar ala floray
fauna marina local de otro pa-
is. Como Asociacion Nacional
de Armadores este afio levan-
tamos al Ministerio de Relacio-
nes Exteriores el interés y con-
veniencia de ratificar este con-
venio”.

Otro acuerdo que Chile no
ha ratificado es el Fondo Inter-
nacional de Indemnizacién de
Darios Debidos a Contamina-
cién por Hidrocarburos (“Con-
venio del Fondo de 1992”).
“Existe el Convenio de Respon-
sabilidad Civil -dice Ricardo Te-
jada-, el cual proporciona un
primer nivel de indemnizacién
minimo ante dafios de caracter
civil, que es financiado por el
propietario del buque que cau-
sa los dafios por contamina-
cién con hidrocarburos. Sin
embargo, el monto financiero
a cubrir puede reducirse de-
pendiendo del tamafio del bu-
que; para este caso se cred el
convenio del Fondo, el cual
brinda un segundo nivel de in-
demnizacién, con montos sufi-
cientes para mitigar los dafios
producidos a la pesca, turis-
mo, comercio y a todo aquel
que se vea afectado por un de-
rrame. Lamentablemente este

ACTUALMENTE SE TRAMITA EN EL CONGRESO UNA MODIFICACION A LA LEY DE FOMENTO A LA MARINA MERCANTE Y LEY DE NAVEGACION.

convenio, si bien fue aprobado
por el Congreso el afio 2001,
atn no ha sido promulgado”.
Por ultimo, el representan-
te gremial puntualiza que en el
area de seguridad la OMI esta
preocupada por el aumento a
nivel global de ciberataques,
que pueden afectar a naves y
puertos que cada vez cuentan
con un nivel mayor de automa-

o

tizacion. “En este sentido -de-
talla-, Chile acaba de promul-
gar este afo la Ley de Ciberse-
guridad, que tiene por objeto
establecer la institucionalidad,
los principios y la normativa
general que permitan estructu-
rar, regular y coordinar las ac-
ciones de ciberseguridad de
los organismos del Estadoy en-
tre estos y los particulares™.
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A futuro esperamos ver un
‘ horizonte despejado, gque nos

permita seguir navegando en
nuestras aguas sin incertidumbre y con
una legislacion que fomente el transporte
maritimo y haga gala de cémo nos
sentimos como pais maritimo”.

CEDIDA

UNAB:

FORMANDO A LOS
FUTUROS PROFESIONALES
DE LA INDUSTRIA NAVIERA

niVersidad
ndres Bello

Conectar - 'nno¥ar . Mderar

En su aniversario 206°, la Universidad Andrés Bello saluda a la Marina Mercante

y reafirma su compromiso para entregar una formacion de excelencia a sus estudiantes,

quienes cumpliran un rol clave en la conexién de Chile con el mundo y en el desarrollo del pais.

Y
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Impacto de los hidrocarburos en el mar:
deuda local con el medioambiente

Pese a la alta regulacion de la
industria naviera, nuestro pais no
esta al dia con los convenios que

aseguran la sostenibilidad y
seguridad de las operaciones
maritimas globales, asi como la
proteccion del medioambiente marino
frente a los riesgos que implican los
derrames y otros accidentes.

ada la gravedad

de los accidentes

de navios que

provocan el de-

rrame de tonela-
das de petroleo en los océanos
del planeta y la necesidad de
proteger el medioambiente de
estas catastrofes, la industria
naviera es una de las activida-
des mas reguladas a nivel in-
ternacional. A cargo de institu-
ciones como la Organizacién
Maritima Internacional (OMI)
y la Organizacion Internacio-
nal del Trabajo (OIT), se busca
que las embarcaciones cuen-
ten con altos estandares uni-
formes para sus operaciones,
y que estos prevengan la con-
taminacion.

Uno de los pilares de esta
regulacion es el Convenio de
Responsabilidad Civil (CLC) de
la OMI, un acuerdo internacio-
nal establecido en 1969. Naci6
enrespuesta a las crecientes
preocupaciones por los efec-
tos devastadores que estaban
teniendo los derrames y verti-
das de crudo en el mar. El con-
venio fij6 por primera vez un
marco legal internacional para
regular laresponsabilidad civil
de los armadores en caso de
dafios causados por contami-
nacioén por hidrocarburos.

El CLC original vino a fijar

Lo que falta y se trabaja entre las partes
chilenas es la legislacion complementaria
que da las responsabilidades y atribuciones
administrativas para la operacion y relacion
del Fondo de 1992 con nuestro pais.

——— _

MAS DE 120 PAISES HAN RATIFICADO EL CONVENIO DEL FONDO DE 1992.

cudl era la cantidad maxima
de compensacion econémica
que podrian ser obligados a
pagar en caso de un accidente.
Sin embargo, una de las limita-
ciones significativas del conve-
nio es que los armadores pue-
den limitar su responsabilidad
financiera en relacion con el
tamario de la nave, lo que pue-
de resultar insuficiente para
cubrir la totalidad de los dafios
ocasionados por grandes si-
niestros.

Por este motivo, anos mas
tarde se introdujo una modifi-
cacion: el Fondo Internacional
de Indemnizacién de Dafios

Debidos a Contaminacion por
Hidrocarburos, conocido co-
munmente como el Convenio
del Fondo de 1992, que amplio
los limites de responsabilidad
de los armadores y mejoré los
procedimientos para la com-
pensacion frete a incidentes
de contaminaci6n oceanica.
Este tltimo acuerdo ha si-
do ratificado por mas de 120
paises, los que representan el
95% del tonelaje de la flota
mundial. Segin este conven-
nio se define, el Fondo de 1992
es un complemento que brin-
da “un segundo nivel de in-
demnizacion”.
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SITUACION NACIONAL
Actualmente, Chile solo ha ra-
tificado el Convenio de Res-
ponsabilidad Civil firmado en
1969, quedando desprovisto de
las indemnizaciones que brin-
da el Convenio del Fondo de
1992y en deuda en este tipo de
proteccion medioambiental.
Dentro de las ventajas que
se sugieren, el gerente general
de la Asociacion Nacional de
Armadores (ANA), Ricardo Te-
jada, explica que el nuevo con-
venio al que nuestro pais no ha
adherido es financiado por las
empresas importadoras de pe-
troleo, en vez de por los mis-

CEDIDA

mos armadores, y no tiene nin-
gun costo para los Estados.

Ademas, el dirigente gre-
mial menciona que con la rati-
ficacion de este acuerdo se po-
dria dar pie, en caso de acci-
dentes por derrames de hidro-
carburos, a reclamaciones de
diversos tipos, tales como cos-
tos de las operaciones de lim-
pieza y medidas preventivas,
dafios materiales, pérdidas
economicas de pescadores o
de personas dedicadas a activi-
dades de salmonicultura, pér-
didas para el sector de turismo
y costos de reparacion del me-
dioambiente.
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1969

Surge el Convenio de Responsabilidad Civil (CLC) de la OMI,
que nace en respuesta a los efectos devastadores que estaban
teniendo los derrames y vertidas de crudo en el mar. El
acuerdo fue suscrito por Chile.

1992

El Fondo Internacional de Indemnizacion de Dafios Debidos a
Contaminacidn por Hidrocarburos amplid los limites de
responsabilidad de los armadores y mejord los procedimientos
para la compensacion frente a derrames.

CEDIDA

LA OMIY LA OIT SE HAN PREOCUPADO POR EL TEMA DE LA CONTAMINACION POR HIDROCARBUROS EN LA INDUSTRIA NAVIERA.

TRAMITACION

DEL CONVENIO

Alafecha, desde la Asociacion
Nacional de Armadores traba-
jan porque el Convenio del Fon-
do de 1992 sea ratificado por
nuestro pais. El proceso tiene
mas de 20 afios, pues fue en el
2000 y durante la administra-
cion del Presidente Ricardo La-

gos que se inicio la tramitacion
legislativa del acuerdo. Si bien
el Fondo de 1992 se aprobo,
nunca fue promulgado por fal-
ta de una ley complementaria.

“Chile tiene una bandera
importante en el mundo, es
parte del Consejo de la OMI, y
los paises que estan ahi se supo-
ne que son bien mirados por-

que tienen sus convenios firma-
dos (...) Esimportante que Chi-
le se ponga a la altura de los
grandes paises maritimos y es-
to es uno de los puntos que nos
faltan”, plantea Ricardo Tejada.

Lo que falta y se trabaja en-
tre las partes chilenas es la le-
gislacion complementaria que
dalas responsabilidades y atri-

buciones administrativas para
la operacion y relacion del Fon-
do de 1992 con nuestro pais.
Una vez esté listo este proyecto
de ley complementario al con-
venio, debe ingresar y trami-
tarse en el Congreso para luego
poder promulgarse la ley que
ratifica el acuerdo por parte de
Chile.

2000

Durante la administracidn del Presidente Lagos se inici6 (en
Chile) la tramitacion legislativa del Fondo de 1992, que se
aprohd pero no fue promulgado por falta de una ley
complementaria.

La Asociacion Nacional de Armadores
saluda a la Marina Mercante Chilena
en su aniversario.

UNIEND.d'f'.__
CHILE Y
. AN oS EL MUNIOl

»’";" -
- = -
,,?:f ¥




C EDICIONES

Historia de navegacion y progreso

A lo largo de 206
anos, la Marina
Mercante
Nacional ha sido
un pilar
fundamental en
el desarrollo
economico del
pais, asi como un
apoyo clave en
tiempos de
guerra.

rFurmacmn Profesional Mantuma en Chile™
Tradicion y excelencia en la formacion profesional maritima mercante

Saluda ala

Marina Mercante Nacional

en su 206 aniversario, destacando suimportante
rol protagonico en el desarrollo de Valparaiso

y del comercio exterior chileno.

Una escuela que navega hacia el maiiana
Clave 615 | Fonos: 32 2131400 - 32 2131401 | Valparaiso

www.escueladetripulantes.cl

uestro pais es un
territorio mariti-
mo por excelen-
cia, ya que cuenta
con un litoral de
mas de 4.300 kilémetros, lo
que constituye un factor po-
tencial econémico para el de-
sarrollo general de sus habi-
tantes. A la Marina Mercante
Nacional, que este 26 de junio
celebro su aniversario niimero
206, le cabe una gran respon-
sabilidad respecto de la co-
mercializacion de productos
que entran y salen diariamen-
te a través de diferentes puer-
tos nacionales, convirtiéndose
en el mayor medio de vincula-
ci6n entre los mercados nacio-
nales e internacionales.
Durante la conquista de
Chile y, mas tarde, en la época
colonial, la Marina Mercante
era dirigida y controlada ex-
clusivamente por la Corona de
Espafa. Con la independencia
de Chile, en 1810, estas activi-
dades pasaron a depender del
nuevo gobierno recién consti-
tuido. Con fecha 21 de febrero
de 1811 se decret6 el libre co-

mercio, disposicion que dio
inicio a los primeros pasos de
la Marina Mercante Nacional.
Posteriormente, con fecha
22 de abril de 1811, se decretala
“libertad del comercio exte-
rior” para todos los paises ve-
cinos, quienes podian ejercer
sus actividades maritimas co-
merciales en los principales
puertos del pais, que por en-
tonces eran Coquimbo, Valpa-
raiso, Talcahuano y Valdivia.

GERTRUDIS, PIONERA
La primera patente de navega-
cion fue otorgada el 26 de ju-
nio de 1818 ala fragata Gertru-
dis de la Frontera, nave que
pertenecia a don Francisco
Ramirez. Por esta razon se
considero esta fecha para ce-
lebrar el Dia de la Marina Mer-
cante Nacional; también en
ese mismo dia se funda la
Compania de Navegacion de
Calcuta, empresa maritima
cuyas naves se conectaban di-
rectamente con los principa-
les puertos de la India y Chi-
na.

En 1819, ya se advertia, en

CEDIDA

Valparaiso principalmente, el
aumento de las naves dedica-
das al comercio nacional y del
exterior, dando asi el fortale-
cimiento e inicio de la actual
Marina Mercante Nacional. El
6 de septiembre de 1838, Gui-
llermo Wheelwright, quien
posteriormente construyera
el ferrocarril de Copiap6 a Cal-
dera, fundé con capitalistas
ingleses una empresa naviera
de esa nacionalidad en Liver-
pool, que unié Europa con la
costa occidental de Sudameéri-
ca, creando asi a la Pacific
Steam Navegation Company
(P.S.N.C.), la cual obtuvo del
Gobierno de Chile el monopo-
lio de la navegacién a vapor
por sus costas hasta 1845.

El 15 de octubre de 1840
recalaron a Valparaiso sus pri-
meros vapores de 700 tonela-
das, de casco de madera, de
nombres “Chile” y “Pert”, los
que constituyeron la base de
un lucrativo negocio. Al co-
rrer de los anos, en 1870, con-
taba con 35 buques con un to-
tal de 65.762 toneladas grue-
sas.

Durante la conquista de Chile y, mas tarde, en la
época colonial, la Marina Mercante era dirigida y
controlada exclusivamente por la Corona de

Espana.
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1811

En abril se decreta la “libertad del comercio exterior” para
paises vecinos a Chile, que podian ejercer actividades
maritimas comerciales en los principales puertos: Coquimbo,
Valparaiso, Talcahuano y Valdivia.

EMPRESAS NACIONALES
Paralelamente, los inversionis-
tas nacionales se interesaron
por el negocio naviero y forma-
ron en 1864 la Compaiiia Na-
cional de Vapores, cuyo buque
mas representativo era el “Pa-
quete del Maule”, que podiare-
montar el rio del mismo nom-
bre, lo cual constituia una ven-
taja ante los buques extranje-
ros.

El 19 de agosto de 1870 se
funda otra empresa naviera na-
cional, la Compafiia Chilena de
Vapores, que empieza a operar
sus buques “Limari”, “Copia-
p6”, “Biobio” y “Maipd” tanto
en cabotaje como en viajes al
exterior. Ante los nuevos com-
petidores que atendian parte
de su trafico, la Pacific Steam
Navegation Company (PSNC)
bajo drasticamente sus fletes,
lo que casillevo a la quiebra a
ambas compaiiias chilenas e
inici6 gestiones para tratar de
fusionarse con la Compania
Chilena de Vapores, su mas
fuerte competidora.

Sin embargo, las compa-
fifas chilenas prefirieron fusio-
narse entre si, lo que fue apro-
bado por Decreto Supremo de
9 de octubre de 1872. Sunuevo
nombre fue Compaiiia Sud
Americana de Vapores (CSAV).
Esto trajo la reaccion de la
PSNC, que con una numerosa
flota operando disminuyé sus
fletes hasta limites increibles
para sacar a su adversario del
mercado, lo que trajo como
consecuencia la inminente
quiebra de la naciente compa-
fiia.

El gobierno del Presidente
Federico Errazuriz Zafiartu tu-
vo una clara vision de los acon-
tecimientos que sucedian en
los paises limitrofes, e intuyen-
do que Chile podria necesitar
de los servicios de buques mer-
cantes en caso de un conflicto

e
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SUDAMERICA.

bélico, acudi6 en ayuda de la
CSAV. Asi, el 5 de mayo de 1874
se firma un contrato entre el
Gobierno y la empresda en el
cual se establecia que el prime-
ro subvencionaria por 10 afios
al segundo en $100 mil anua-
les, pagaderos en trimestres
vencidos, condicionado a cum-
plir un trafico establecido en-
tre puertos chilenos, rebajas a
fletes fiscales y otras garantias,
mas la obligacion de entregar
las naves en arrendamiento al
Gobierno en caso de un con-
flicto bélico, aceptando la de-
signacién de jefes navales
cuando se considerara conve-
niente.

Asi, esta actividad mariti-
ma creada con capitales nacio-
nales contribuy6 positivamen-
te al crecimiento y desarrollo
economico de la nacion y ade-
mas en diferentes épocas y cir-
cunstancias contribuyo al efi-
caz desarrollo de la Marina de
Guerra, con aportes de naves y
personal, como ocurri6 duran-
te la Guerra del Pacifico.

NUEVAS AGUAS

Hoy la Marina Mercante nave-
ga por aguas en las que la inno-
vacién y el avance tecnologico
son su hoja de ruta, paraasi po-
der competir en el espectro del

El 26 de junio de ese afios se concede la primera patente de
navegacion a la fragata Gertrudis de la Frontera, lo que se
considera el punto de partida oficial de la actividad de la

1818 1864

Inversionistas locales crean la Compatiia Nacional de Vapores,
cuyo buque mas representativo era el "Paquete del Maule”,
que podia remontar el rio de ese nombre, lo cual constituia

Marina Mercante Chilena. una ventaja ante naves extranjeras.

La Marina Mercante
Nacional en la
actualidad posee una
flota compuesta por
una diversidad de
bugues capaces de
transportar desde carga
a granel hasta gas
licuado.

trafico maritimo internacional,
cumpliendo con las exigencias
que la OMI (Organizaci6n Ma-
ritima Internacional) y los altos
estandares de seguridad exigi-
dos por los usuarios. Esto ha
llevado a la Marina Mercante
local a ser la tercera mas mo-
dernay mas grande (en tonela-
je) de Sudameérica.

La Marina Mercante Nacio-
nal en la actualidad posee una
flota compuesta por una diver-
sidad de buques capaces de
transportar desde carga a gra-
nel hasta gas licuado. Estos bar-
cos, de acuerdo a sus dimen-
siones y caracteristicas, reci-
ben la denominacién de bu-
ques Panamax o Suezmax; es
decir, que poseen las caracte-
risticas maximas para cruzar
los canales de Panama y Suez.

CEDIDA

Saludamos afectuosamente a
la Marina Mercante Nacional
en su 206° aniversario.

Valoramos y agradecemos
profundamente su aporte al
desarrollo del comercio maritimo
de nuestro pais.

wiww.lantaylor.com lantayloragenclas

m @iantaylor
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"Aunque nuestro sistema portuario
es eficiente, es necesario modernizarlo”

Claudio Morales, director ejecutivo de
la Asociacion Nacional de Agentes de
Naves, habla del rol de estos actores
en la cadena logistica y de la
necesidad de ser competivos frente al
trabajo que realizan paises como
Pert y Argentina en esta area.

n el dindmico mun-

do de la logistica

portuaria, la figura

del agente de naves

es esencial, ya que

“coordina las gestiones dentro
de la cadena logistica. Su labor
es asegurar que todos los bu-
ques en los terminales naciona-
les sean atracados, recibidos y
despachados eficientemente.
Esto implica coordinar con ter-
minales, remolcadores, lanchas
y otros actores”, como detalla
Claudio Morales, director ejecu-
tivo de la Asociacion Nacional
de Agentes de Naves (Asonave).
“La responsabilidad del
agente es garantizar operacio-
nes Optimas y rapidas, benefi-
ciando tanto al armador como
al comercio exterior, permitien-
do que los buques completen
sus operaciones de carga y des-
carga en el menor tiempo posi-
ble”, agrega el representante

CLAUDIO MORALES.

gremial.

Asonave convoca a mas del
50% de lasrepresentaciones de
agentes de nave en el pais, y su
objetivo principal es abordar las
diferentes situacionesy preocu-
paciones del sector con respec-
toalo queeslaatencion de una
nave. En esalinea, la Asociacion
participaactualmente en varias
mesas de trabajo, incluyendo la
Comision de Facilitacion del Mi-
nisterio de Transportes, que
retine a todas las autoridades
del comercio exterior chileno.
“Abordamos preocupaciones
como la ampliacién portuaria,
ya que Chile esta atrasado en
comparacion con Pertiy Argen-
tina -sefiala Morales-. Aunque
nuestro sistema portuario es efi-
ciente, desde finales delos 90y
principios de los 2000 es nece-
sario modernizarlo. Los buques
han crecido en tamafio, por lo
que debemos actualizar tanto el

ASONAVE

DIRECTORIO DE ASONAVE EN LA ULTIMA ASAMBLEA GENERAL DE LA ASOCIACION.

Puerto Exterior de San Antonio
como en Valparaiso, los dos
principales puertos de carga de
Chile. Ademas, trabajamos para
que cada region también tenga
su desarrollo portuario y evitar
el centralismo”.

LENTITUD EN PROCESOS

- Sobre la diferencia entre
Chile y sus vecinos en eficien-
cia logistica, (c6mo aborda
Asonave estos problemas en
colaboracién con las autori-
dades?

- Hoy se produce lentitud en
procesos que quisiéramos ace-
lerar, especialmente al compa-
rar con puertos de paises veci-
nos que avanzan mas rapido.
Chile es un pais caro en térmi-
nos logisticos porque esta lejos
del resto del mundo, y llegar
aqui tiene un alto costo. En las
mesas de trabajo levantamos es-
tos temas, aunque no siempre
seresuelven con la rapidez de-
seada, ya que muchos factores
no dependen del Presidente, si-
no de diversas autoridades que
a veces funcionan de manera
auténoma. El puerto de San An-
tonio estd atrasado principal-
mente por cuestiones me-
dioambientales, y aunque se
han hecho esfuerzos, atin en-

frentamos demoras. Valparaiso
también tiene sus problemas;
ha avanzado en integrarse con
la ciudad. Es crucial que estas
mejoras no generen sobrecos-
tos en las operaciones, ya que
cualquier costo adicional en el
comercio maritimo afecta a los
consumidores. Debemos bus-
car eficiencia para reducir estos
costos, y asegurar que puertos
como Valparaiso, San Antonioy
todos los puertos de Chile ten-
gan cadenas logisticas fuertes
sin disrupciones como paros
portuarios o factores climaticos
que ralentizan las operaciones
y aumentan los costos.

- ¢C6mo observan la infraes-
tructura portuaria en Valpa-
raiso y San Antonio?

- Es esencial modernizar y forta-
lecer la infraestructura portua-
ria de Chile Sibien el pais hizo
una buena labor a fines de los
afos 90 con la modernizacion
portuaria, hoy dia esta atrasado
y hay que actualizarla. Hay mu-
chas esperanzas con respecto a
San Antonio y con respecto a
Valparaiso, que también ya ha
presentado proyectos de mejo-
ra. Creemos que San Antonio y
Valparaiso se deben comple-
mentar mas que competir. To-

66

das las empresas portuarias es-
tatales, las 10 que fueron crea-
das a fines de los aflos 90, com-
piten entre si. Las empresas
portuarias deberian comple-
mentarse de manera que tener
un polo logistico y portuario en
laVRegion. Eslazona de mayor
movimiento de carga de entra-
day salida del pais. Cualquier
atraso que se produzca nos afec-
ta atodos directamente. Esta-
mos preocupados por los per-
misos de construccion del puer-
to, una demora que se produce
por discusiones medioambien-
tales.

- ¢Cudles son los principales
desafios en términos de segu-
ridad para la industria mari-
tima y portuaria?

-Hay dos aspectos clave enla se-
guridad: la operaci6n misma y
la proteccion de los trabajado-
res, donde el cumplimiento es
del100%. Lamayoria de las em-

ASONAVE

La responsabilidad del agente (de
naces) es garantizar operaciones
éptimas y rdpidas, beneficiando
tanto al armador como al comercio
exterior”.

presas asociadas a nuestra orga-
nizacion estan certificadas por
normas de calidad y seguridad.
Ademas, deben adaptarse a las
exigencias de los terminales. Es-
te aspecto de seguridad esta ca-
da dia mejorando gracias a una
mayor conciencia y a estas cer-
tificaciones que obligan a las
empresas a seguir un buen ca-
mino. En cuanto a la seguridad
operativa, nosotros, como toda
la cadena logistica, estamos ex-
puestos a situaciones preocu-
pantes. Hemos tenido casos de
autoridades asaltadas, encerro-
nas y robos de vehiculos fisca-
les. Por esto, buscamos digitali-
zar procesos para evitar la pre-
sencialidad (...) En el ambito
maritimo, el trafico de drogas es
una gran preocupacion. Traba-
jamos con Directemary fiscales
paraestar alertas y denunciar si-
tuaciones sospechosas oportu-
namente, minimizando su im-
pacto.
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Instituto Piloto Pardo impartira su primer
diplomado con foco en seguridad maritima

Los primeros dias de agosto se inicia
el programa, dirigido a profesionales
que busquen especializarse en la
materia.

on el propésito de

seguir entregando

conocimiento y ca-

pacitacion a muje-

res y hombres que
son parte del mundo mariti-
mo, el Instituto Profesional Pi-
loto Pardo de Valparaiso im-
partira su primer diplomado
en Gestion de la Seguridad Ma-
ritima Portuaria.

El programa, dirigido a je-
fe de operaciones de empresas
portuarias o navieras, ejecuti-
vos del area, directivos de orga-
nizaciones publicas, expertos
en prevencion de riesgos que
trabajen o quieran ser parte del
rubroy, en general, a profesio-
nales interesados en la mate-
ria, se iniciara el préoximo 5 de
agosto y se extendera hasta el
15 de noviembre.

n el detalle, el vicerrector
académico de la institucion,
Fernando Schiappacasse, co-
menta que “el diplomado sera
modalidad online, con clases
70% sincronicas y 30% con se-
siones grabadas y se realizara
los martes y jueves de 19:00 a
21:30 horas™.

El objetivo del programa es
capacitar alos profesionales en
la gestion integral de riesgos
que existen en el sector mariti-
moy portuario, a través del de-
sarrollo de competencias avan-
zadas para identificar, evaluar,
y mitigar riesgos, ademas de
fortalecer habilidades de lide-
razgo y comunicacion, y fo-
mentar un compromiso con la
ética profesional y laresponsa-
bilidad social. Lo anterior, agre-

ga Schiappacasse, enmarcado
en la adaptabilidad continua a
nuevas tecnologias y cambios
que se presentan continua-
mente en el sector.

REFERENTE
LATINOAMERICANO

Este pionero diplomado, se-
gln comenta el rector del IP Pi-
loto Pardo, capitan de altamar
Guillermo Vargas, es uno delos
primeros pasos con los que el
establecimiento espera con-
vertirse en el “centro de mari-
na mercante de Latinoaméri-
ca”, indicando que “queremos
ser los referentes con respecto
alaformacion de marinos mer-
cantes”. De esta forma, ade-
mas del nuevo programa aca-
démico se pondran en contac-
to con las diferentes marinas
mercantes de los paises latino-
americanos, en virtud que el
rector ya conoce larealidad de
varias de ellas, como las de Pe-
14, Argentina, Ecuador y Vene-
zuela.

Este desafio esperan co-
menzar a fortalecerlo a partir
del proximo afio y se sumaala
nueva carrera que lanzaran en
octubre: Ingenieria en Logisti-
ca Maritima Portuaria, la que
se adicionara a los dos progra-
mas que ya imparte el IP: Inge-
nieria en Marina Mercante
Mencion Cubierta e Ingenieria
en Marina Mercante Mencion
Maquinas.

Asimismo, Vargas indica
que cuentan con un convenio
con el Instituto Chileno Brita-
nico, donde “laidea es que les

RESCATISTA ILUSTRE

La figura del Piloto Luis Pardo Villalén, también conocido como Piloto Pardo,
es especialmente relevante en la historia maritima de Chile, ya que fue un des-
tacado navegante formado en la Escuela Nautica, dirigida por la Armada de
Chile, quien gané reconocimiento internacional por su papel en el rescate de la
tripulacion del HMS Endurance, que naufragé durante la famosa expedicion
de Sir Ernest Shackleton a la Antartica, en 1916. Pardo y su tripulacion salva-
ron a todos los miembros de la expedicion bajo condiciones extremadamente

adversas.

FORMACION DE ESTUDIANTES DEL PLANTEL INCLUYE USO DE SIMULADORES.

entregue la formacion de in-
glés alos alumnos con nivel Bl
y B2, cumpliendo asi con los
requisitos de la OMI (Organiza-
ci6n Maritima Internacional)”
y afiadia que, en paralelo, “ini-
ciamos conversaciones con la
autoridad maritima paname-
fia, que tiene la mayor bande-
ra de conveniencia del mun-
do, para asi egresar a alumnos
con titulo chileno y paname-
fio, que les va a permitir salir a
trabajar a todas partes del
mundo”.

El Instituto Profesional Pi-
loto Pardo fue reconocido por
el Ministerio de Educacién co-
mo institucion de educacion
superior con plena autonomia
y por la Direccion General del
Territorio y Marina Mercante
Nacional (Directemar) como
una de las instituciones mas
importantes en la formacion
de marinos en ese rubro del
pais.

1PPP

Jotun, lider en pinturas marinas, saluda a la Marina Mercante Nacional,
quienes celebran su 206°aniversario navegando los mares contra viento
y marea siendo un pilar fundamental en la logistica mundial.

jFELICIDADES POR UN NUEVO ANIVERSARIO!
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Dirsomar: con la havegacion
segura como principal objetivo

La Direccion de Seguridad y Operaciones Maritimas se encarga de proteger la vida humana en el mar -lo
que abarca desde salvatajes a prevencion de delitos-, pero también de preservar los recursos naturales del
mar. El contralmirante Carlos Fredes, director del organismo, habla sobre su labor y sus desafios.

ar proteccion y
seguridad a la vi-
da humana en el
mar, a la preser-
vacion de los re-
cursos naturales y a la preven-
cion de delitos en la jurisdic-
cion de la Autoridad Maritima
es el rol de la Direccion de Se-
guridad y Operaciones Mariti-
mas (Dirsomar), organismo de-
pendiente de la Direccion Ge-
neral del Territorio Maritimo y
de Marina Mercante (Directe-
mar) de la Armada de Chile.
Con esos objetivos, la entidad
ejerce la autoridad técnica en
materias de Policia Maritima,
control de trafico maritimo,
ayudas a la navegacion, pilota-
je, meteorologia, busqueda y
salvamento maritimo e inspec-
cién de naves y artefactos nava-
les y seguridad Maritimo Por-
tuaria.

“Nuestra organizacion,
consciente de los nuevos esce-
narios y responsabilidades que
debemos asumir, nos impone
ademas la necesidad de poten-
ciar y renovar nuestras capaci-
dades -comenta el contralmi-

DIRSOMAR FUE CREADA EL 31 DE AGOSTO DE 2001.

rante Carlos Fredes, director
de Dirsomar-. Prueba de ello es
el Proyecto ‘Lantano’, el que se
encuentra destinado a habili-
tar un importante nimero de
estaciones automaticas y auto-
nomas en cuanto a su funcio-
namiento, en zonas, Cuyas con-
diciones climaticas y morfolo-
gicas son inhospitas para la
presencia de personal. Estas
estaciones tienen la tarea de
fiscalizar y controlar el transito
seguro en la zona de canales de
todo tipo de naves; para ello, se
encuentran equipadas con ra-
dares, cimara de TV y sistemas
de identificacién automatica”.

El oficial también destaca
en esa linea la materializacion
del “Plan de Fortalecimiento y
Proyeccion de la Policia Mariti-
ma”, cuyo fin es potenciar las
capacidades institucionales en
la funcién policial a través del
Curso de ‘Operador de Policia
Maritima’ ala totalidad del per-
sonal que cumple dicha fun-
cién y equiparlos con el arma-
mento y elementos de seguri-
dad necesarios, “con el prop6-
sito de mejorar las capacidades
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La adopcion de tecnologias para
mejorar la eficiencia operativa a

la hora de realizar blsqueda y
salvamento en el mar, es una necesidad
a la cual estamos respondiendo de
manera responsable”.

técnicas y operacionales para
responder a los requerimien-
tos del Ministerio Ptblico y ha-
cer frente en forma eficiente y
eficaz a la prevencion del deli-
to en nuestra area jurisdiccio-
nal”.

PIEZA FUNDAMENTAL

Para el contralmirante, con la
integracion de nuevas tecnolo-
gias, el fortalecimiento en la
instruccion y capacitacién del
personal, el incremento de la
cooperacién con organismos
nacionales e internacionales y
la adaptacion de nuevos desa-
fios para lograr mares mas se-
guros, “este servicio continua-
ra siendo una pieza fundamen-
tal en la respuesta a emergen-

cias maritimas y ala proteccion
de la vida humana en el mar”.

- ¢Cuales son los desafios
que en seguridad y labor
técnica enfrenta hoy Dirso-
mar?

- Su significativa mision impli-
ca importantes desafios cuya
principal contribucién esta
orientada a brindar seguridad
ala vida humana en el mar. Al
respecto puedo sefialar que el
Servicio de Bisqueda y Salva-
mento Maritimo, dependiente
de ésta Direccion Técnica, esta
materializado a través de un
Centro Coordinador Nacional
(MRCC Chile), del cual depen-
den cinco centros coordinado-
resy 11 subcentros distribuidos

CEDIDA
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alo largo del pais, todos ellos
equipados con modernos siste-
mas de comunicaciones y me-
dios de rebusca maritimos, aé-
reos y terrestres, con el objeto
de llevar a cabo las operacio-
nes de busqueda y salvamento
en un area de responsabilidad
cuya extension es de mas de 26
millones de kmz, lo que equiva-
le a 35 veces el territorio nacio-
nal. Por otra parte, el actual es-
cenario que se vive en el ambi-
to de la seguridad maritima ha
generado la necesidad de forta-
lecer y modernizar los estanda-
res respecto del ejercicio de la
Policial Maritima, a través de
cursos de accion de corto, me-
diano y largo plazo, en aspec-
tos de formacion, entrena-
miento, equipamiento y reco-
nocimiento publico.

- ¢C6mo ha influido la adop-
cién de nuevas tecnologias
en el trabajo de esta Direc-
ciéon?

- La adopcion de tecnologias
para mejorar la eficiencia ope-
rativa a la hora de realizar bis-
queda y salvamento en el mar

esuna necesidad a la cual esta-
mos respondiendo de manera
responsable, ya que lograr la
identificacion, vigilancia, con-
trol y respuesta ante la activa-
cion de una emergencia en la
extensa Area Maritima de Res-
ponsabilidad no es una tarea
facil. Sin embargo, este desafio
lo cumple en forma satisfacto-
ria la Autoridad Maritima Na-
cional, a través del Servicio de
Bisqueda y Salvamento Mari-
timo, ya que cuenta con un Sis-
tema de Mando y Control Mari-
timo, que se sustenta en una
potente herramienta informa-
tica denominada “Grafimar”,
que incrementa las capacida-
desy eficiencia con las que Chi-
le monitorea en tiempo real el
trafico maritimo en area de res-
ponsabilidad y con alcances de
tipo regional (América del Sur)
e incluso mundial.

- En lo especifico, (como se
integra la Inteligencia Artifi-
cial (IA) a las labores del or-
ganismo?

- LaIA como herramienta tec-
nologica ha revolucionado una
amplia gama de productos y
servicios en todo ambito, y en
especial en el area de la Defen-
say la Armada. En dicho con-
texto y a modo de ejemplo, la
Academia Politécnica Naval
(Apolinav) el afio 2021, en el
marco del apoyo “Desafio
Avante 2020”, reuni6 al mun-
do académico, naval y civil,
tanto publico como privado,
en la modalidad online, gene-
rando un lugar de encuentro
entre la comunidad de I+D+I a
través de actividades dirigidas
apotenciar el desarrollo tecno-
logico de la Defensa Nacional,
contribuyendo a la formacién
de personas que trabajen en
soluciones de dltima genera-
cion para las necesidades del
pais. En esa oportunidad el
equipo “IA Grafimar”, obtuvo
el segundo lugar. El citado pro-
yecto automatiza el analisis del
trafico maritimo en tiempo re-
al, aumentando la capacidad
de la Armada de Chile para de-
tectar actos ilicitos y dirigir las
operaciones de busqueday sal-
vamento en el mar utilizando
Inteligencia Artificial.
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Mascarona: humanizando
el trabajo de la gente de mar

Con sede en Valparaiso y con miras a
expandirse a mas ciudades del pais,
la fundacion busca visibilizar la labor
fundamental de hombres y mujeres
que son parte de la industria

maritima.
ilessonlasper-  unaimportancia paralaindus-
sonas que tra-  tria en suconjunto”.
bajan en torno Agrega que “la humaniza-

al transporte

maritimo,
prestando servicios tanto den-
tro de las embarcaciones como
brindando apoyo desde tierra,
constituyendo con su labor un
rol fundamental parala econo-
mia y el desarrollo a nivel na-
cional e internacional. Solo por
entregar algunas cifras, el nu-
mero de tripulantes supera los
54 mil y el de oficiales llega a
mas de 21 mil.

Asi, preocupada por entre-
gar condiciones dignas a la gen-
te de mar, sobre todo después
de lo vivido en pandemia,
cuando cientos fueron los tra-
bajadores que por restriccio-
nes sanitarias no podian bajar
a tierra por un largo periodo
estando lejos de sus familias,
Raquel Meza, decidi6 formar la
fundacién Mascarona. Funda-
dora y presidenta de la enti-
dad, la define como “el primer
centro de gente de mar a nivel
Latinoamericano”, con el obje-
tivo fundamental de visibilizar
la labor de estos hombres y
mujeres.

El 22 de julio de 2022 nace
la organizacion, bajo el alero
de la ratificacion e implemen-
tacion del Convenio sobre el
trabajo maritimo (MLC 2006),
que entr6 en vigor en Chile en
2019. Al respecto, Meza, quien
tiene mas de 17 afios de expe-
riencia en la industria mariti-
ma, comenta que hace mucho
tiempo tenia la idea de desarro-
llar esta entidad, pero “debia
nacer en un marco de ley con
estructura en la que tuviese

cion de la gente de mar es lo
que se requiere, hacer enten-
der que (estos trabajadores)
son esenciales para la socie-
dad, debido a que mas del 95%
de las cargas en el mundo se
realizan por la via maritima”.

ACCIONES

A dias de conmemorar su se-
gundo aniversario, Mascarona
saca cuentas alegres con las ini-
ciativas que halogrado concre-
tar en este tiempo, como con-
tar con apoyo legal, convenios
con centros médicos y trabajar
de manera transversal con el
mundo académico, publico y
privado.

En este sentido, Raquel
Meza dice que “estamos traba-
jando en conjunto con la Auto-
ridad Maritima y con la acade-
mia, estamos levantando estu-
dios, firmando convenios con
distintas instituciones y traba-
jando en la creacion de con-
ciencia maritima y en la gene-
racion de lideres en esta area”.

Asimismo, cuentan con su
sede en Valparaiso, y esperan
en el corto plazo tener oficinas
en Punta Arenas, Puerto Montt
y San Antonio. En estos espa-
cios se busca brindar a la gente
de mar soluciones concretas
tanto para ellos como sus fami-
lias a nivel de beneficios, opor-
tunidades y herramientas, pro-
curando cumplir con las nor-
mativas nacionales e interna-
cionales

Mascarona también persi-
gue aumentar los cupos de eva-
luacién de competencias escri-

-
&

tas y examinacion para la ob-
tencion de titulos para el ingre-
so de trabajadores a la indus-
tria, facilitando y gestionando
la disponibilidad de los espa-
cios fisicos para la rendicion
de examenes.

Consultada sobre los re-
quisitos para ser parte de la
fundacion, su presidenta enfa-
tiza que “basta con que sea
gente de mar para acceder a
los servicios de la organiza-
cion”, siendo el feedback de
parte de sus miembros “muy
positivo”.

CULTURA

Paralelamente, la entidad ha
desarrollado un trabajo artisti-
co y cultural de la mano de
proyectos como “La Marina
Mercante a través de los ojos
de sus hijos”, que es apoyado
por el pintor Gonzalo Ilabacay
que consiste en la creacion de
obras pictoricas con hijos de
marinos mercantes, que se tra-
ducen en una obra plastica
que se expone en las naves
que recorren Chile y el mun-
do.

Otra iniciativa es “El al-
bum familiar de nuestra gente
de mar: una historia que me-
rece ser contada”, que persi-
gue reconstruir la memoria y
difundirla a través de exposi-
ciones.

EL NUMERO DE TRIPULANTES DE LA MARINA MERCANTE CHILENA SUPERA LOS 54 MIL.

CEDIDA

ASONAVE
ASOCIACICIN NACIONAL DE
AGENTES DENAVES DE CHILE A.G

La asociacion nacional de

agentes de naves de Chile
ASONAVE A.G.

Saluda a la Marina
Mercante MNacional en su
206 aniversario, a sus
Armadores y tripulaciones

pilares del desarrollo de

nuestro pais.

www.asonave.cl
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"Chile, en general, tiene una deuda
con la infraestructura portuaria”

Arturo Errazuriz,
gerente general de
la Compaiiia
Maritima de Chile,
habla sobre los
desafios de
internacionalizacion
y consolidacién
interna de la
haviera, y apunta a
los desafios de la
industria maritimo-
portuaria.

ERRAZURIZ ES GERENTE GENERAL DE LA NAVIERA

DESDE SEPTIEMBRE PASADO.

rturo Errazurizlle-

va nueve meses

como gerente ge-

neral de la Com-

pafiia Maritima de
Chile (CMC), que hoy trabaja
en dos lineas de negocios: el
transporte de cargas via cabo-
taje y el negocio armatorial, es
decir, la compra, venta y
arriendo de naves. Y sobre los
desafios en su cargo, sefiala, es-
tan “retomar nuestra actividad
internacional, que tradicional-
mente tuvimos, y consolidar al
mismo tiempo nuestra presen-
cia en Chile en la medida que
estén las condiciones para ello.
Sin duda el proyecto de ley que
modifica la Ley de Fomento a
la Marina Mercante y la Ley de
Navegacion no propicia lo an-

terior. Chile se ha vuelto
bastante inestable ante la
falta de didlogo y consen-
s0s, lo que genera incerti-
dumbre a la hora de defi-
nir estrategias y mantener
a equipos alineados y moti-
vados”.

Tras la venta del negocio
de contenedores a la naviera
Hamburg Siid, en 2015, CMC
inici6 un proceso de reconver-
sion en el que conservo su acti-
vidad armatorial -en ese enton-
ces con siete naves portaconte-
nedores- e inici6 la biisqueda
de nuevos negocios. En esa li-
nea, el ejecutivo destaca que
“lacompafiia ha tenido un cre-
cimiento, quizas lento pero sin
pausa, con una incursion en el
negocio armatorial relativo a
naves tanqueras matriculadas
en Chile y con tripulacion chi-
lena, y buenas experiencias en
el transporte de carga fraccio-
nada en transporte de cabota-
je (entre puertos nacionales) e
internacional. Sin duda CMC
tiene un desafio de internacio-
nalizacion, no solo limitado a
Latinoamérica, y se esta traba-
jando en una estrategia para
aquello”.

- ¢Como observa la industria
maritima tanto a nivel na-
cional como internacional?

CMC

CMC TRABAJA ACTUALMENTE EN EL TRANSPORTE DE CARGAS VIA CABOTAJE Y EL NEGOCIO ARMATORIAL.

- Mas alla del proceso de con-
solidacion del mercado del
transporte de contenedores
que se comenz0 a vivir a par-
tir de la década pasada, el cu-
al fue muy mediatico a nivel
de industria, actualmente
creo que se esta en presencia
-hablando ahora no de un seg-
mento determinado, sino que
de la industria maritima en ge-
neral- de un nuevo proceso de
inestabilidad explicado, prin-
cipalmente, por la incerti-
dumbre politica y macroeco-
noémica. Las tarifas maritimas
van al alza en una industria
que se ve amenazada por falta
de capacidad de buques ante
las extra-millas que deben re-
correr los servicios para evitar
zonas de riesgo. Veo que esta
inestabilidad esta para que-
darse, ante una restriccion en
la capacidad de financiamien-
to por altas tasas de interés y
las dudas que atin existen an-
te la tecnologia de propulsion
que dominara el futuro verde.
La oferta de buques, en gene-
ral, se vera limitada ante una
demanda pujante. Este esce-
nario obviamente repercute
en lo nacional, lo que se ve
agravado, desde nuestra mira-
da de empresa naviera chile-
na, por las modificaciones
que se estan discutiendo ac-

tualmente en el Congreso Na-
cional ala Ley de Fomento ala
Marina Mercante y Ley de Na-
vegacion, en lo relativo a la
apertura del cabotaje.

- ¢Como opera CMC en el
ambito del cabotaje?

- CMC apoya conectando los
extremos de las costas Chile,
principalmente junto a Enap
con la distribucién del com-
bustible que permite a Chile
mantenerse andando, a través
de naves tanqueras de su pro-
piedad (...) Mediante nuestra
flota de bandera chilena, apo-
yados por una tripulacion chi-
lena capacitada y profesional,
aspiramos a mantener una efi-
ciencia operacional sin bemo-
les. Nuestro compromiso con
Chile y su Marina Mercante es
serio, aunque esta ultima se
vea amenazada por las discu-
siones politicas que se mantie-
nen actualmente en el Con-
greso.

- ¢Cudl es su vision en cuan-
to a la infraestructura por-
tuaria que existe en Chile?

- Chile, en general, tiene una
deuda con la infraestructura
portuaria, afectando nuestra
competitividad regional. Me
parece que el ritmo aceptable
que se tenia en materia de

concesiones para la explota-
cion de los frentes de atraque
de los distintos puertos se per-
di6 en el Giltimo tiempo, y nos
estamos quedando atras en
comparacion con nuestros ve-
cinos (Peru especialmente).
Creo que este tema debiese te-
ner mucha mas relevancia
que la discusion sobre la Ley
de Fomento a la Marina Mer-
cante, en lo relativo a la aper-
tura del cabotaje, que hoy lle-
na titulares. En general, creo
que Chile esta en deuda con
relevar laimportancia delalo-
gistica de nuestro pais y ges-
tionarla de manera integral
para hacerla mas eficiente y
competitiva al mundo. Los
puertos son un eslabon funda-
mental para este desarrollo, y
lamentablemente su infraes-
tructura fisica y tecnologica se
haido quedando atras respec-
to de otros paises cercanos.
La excesiva burocracia en per-
misividad, el poder contar
con condiciones mas favora-
bles para la inversion, y la fal-
ta de toma de decisiones
oportunas estan generando
que no podamos beneficiar-
nos de las economias de esca-
la, y ademas aprovechar la tre-
menda oportunidad de una
eficaz integracion logistica
con nuestros paises vecinos.
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Asociacion Nacional de Armadores conmemoro
los 206 aiios de la Marina Mercante de Chile

Fotos: Ménica Zamora L.
vidasocial@mercuriovalpo.cl

a Asociacion Nacional de Armadores (ANA) reunio

adistintos actores de la industria naviera y portua-

ria para celebrar los 206 afios de la Marina Mer-

cante chilena. En el aniversario, que se conmemo-

r6 en el Club de Campo Las Salinas, se recordo la
entrega de la primera patente comercial al buque “Gertrudis
delaFortuna”.

En la ocasion, hubo un saludo del presidente de ANA, En-
rique Ide, quien recibi6 un presente por parte del director de
Directemar, almirante Fernando Cabrera. Por su parte,
Ricardo Tejada, gerente general de ANA, record6 que la Ma-
rina Mercante “nacio con los albores de la patria y nos llena
de orgullo ser uno de los patrimonios de todos los chilenos”.

ARTURO ERRAZURIZ, ENRIQUE LARRANAGA, MIGUEL DE
ORBEGOSO Y ROBERTO MANUBENS.

RICARDO TEJADA, GERENTE GENERAL DE ANA; CARLOS PETERS; ENRIQUE
IDE, PRESIDENTE ANA; ALMTE. JUAN ANDRES DE LA MAZA, COMANDANTE ~ CA RODRIGO PENARANDA, RODOLFO CODINA, ROSAURO SEGOVIAY
EN JEFE ARMADA DE CHILE; Y BELTRAN URENDA, VICEPRESIDENTE ANA.

CA NELSON SAAVEDRA.
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CLAUDIO MORALES, SIMON MACKENZIE, CONSTANZA MAC-LEAN Y
ANGEL CANESSA.

CF RODRIGO ALVEAL, VICTOR ZANELLI, CRISTIAN WIDOW Y CN
GONZALO ARAYA.

HERNAN MORALES, GIORDANO PERY, FRANCISCO ZAPATA Y
FELIPE HOWARD.

HECTOR HENRIQUEZ, HECTOR AZUA, ARTURO MARQUEZ Y
FRANCISCO LOPEZ.

ALFONSO VALDEBENITO, AUGUSTO BARAHONA, CF IGNACIO
ORTIZ, DIEGO VARGAS Y ALVARO GIRAUDO.

ANTONIO AMIGO, PABLO JEANNERET, ERNOBEL ORDENES Y CN

PATRICIO TORRES.

EDUARDO PREUS, JORGE PIZARRO, CA FERNANDO CABRERAY
JUAN CANESSA.

IVANNA ROJAS, MIRIAM OLIVARES, RAQUEL MEZA Y CINTYA
MORALES.



En el 206 aniversario de la

Marina Mercante Nacional, saludamos

con afecto a todas las personas que

hacen deesta actividad un orgullo S0
chileno, fundado en el profesionalismo, 75" ##4}
y la-excelencia por.mas de dos siglos:
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