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s FUNDACION PARA LA GENTE DE MAR

Apreciado lector, la segunda publicacién de nuestra revista
“MASCARONA”, viene a fortalecer una voz para la Gente de
Mar y un espacio de opinién de los distintos actores de la
sociedad civil organizada, entidades del sector privado y
publico relacionadas directamente con laindustria maritima
portuaria.

En esta edicién los lectores encontraran en sus paginas,
los avances generados durante el afo 2023, en relacién
a los objetivos trazados por la Fundacién para su primer
ano de funcionamiento. Asi como también la mirada y las
propuestas que tiene Fundacién Mascarona en relacion al
proyecto de ley que modifica la Ley de Fomento a la Marina
Mercante y la Ley de Navegacion, que culminé en noviembre
de 2023 con su aprobacién en primer tramite por parte de
la CAmara de Diputados, pasando en esa fecha a segundo
tramite al Senado. Propuestas que recogen las diversas
miradas, reflexiones, argumentos y razonamientos que,
desde antigua data a la fecha, son sefalados por parte
de los principales actores vinculados a la actividad del
Cabotaje de Carga y Cabotaje de Pasajeros, propuestas que
permiten primeramente visualizar de manera mas integral
y prospectiva las dificultades de la aplicacion en la practica
que conlleva generar la apertura al Cabotaje de Carga y
Cabotaje de Pasajeros a barcos de bandera extranjera, en
los términos que esta presentado el actual proyecto; y en
segundo lugar, explicita nuevas indicaciones que deben ser
consideradas en el proyecto de ley, que permitan un real
fomento a la Marina Mercante, una libre competencia en
igualdad de condiciones y que robustezcan este proyecto
de ley. Es importante destacar que este articulo recoge
algunas miradas que fueron planteadas en el seminario
organizado el 2023 por Fundacién Mascarona en conjunto
con la Escuela de Administracién Publica de La Universidad
de Valparaiso.

También se incluye en esta ediciéon un conjunto variado
de articulos sobre el transporte maritimo de Alto Bordo y
Cabotaje, que bien desarrolla Simon Mackenzie, Presidente
de ASONAVE, o como Ernesto Gémez, Director del Centro
Interdisciplinario de Estudios Oceanicos CIDEO de la
Universidad de Valparaiso que exponen acciones y miradas
sobre el desarrollo portuario en su relacién puerto — ciudad,
a Gonzalo llabaca, Pintor autodidacta.

De igual forma, trae a sus lectores articulos especializados
referidos a una mirada internacional sobre el transporte
Maritimo, desarrollados por Jorge de Mendonca, Presidente
de la Asociacion Intermodal de América del Sur (AIMAS) y
a Daniella De Luca, Jefa de Carrera Escuela de Estudios
Internacionales de la Universidad de Valparaiso,  *

Raquel Meza Labarra
Presidenta







Miradas y Propuestas

de la Fundacion sobre Ley de Cabotagje

Desde el afio 2010 a la fecha, diferentes instancias de go-
bierno vinculadas a los Ministerios de Economia, Fomen-
to y Turismo, de Transporte y Telecomunicaciones, etc.
han propuesto medidas orientadas a fomentar la com-
petencia en el mercado de transporte maritimo nacional,
que consideran la apertura al Cabotaje de carga y Cabo-
taje de pasajeros a bandera extranjera que ingresen por
rutas internacionales al pais. Dichas propuestas se han
incluso sometido a consideracién al Congreso los afos
2021 y 2023, mediante un proyecto de Ley que modifica
la Ley de Fomento a la Marina Mercante contenida en
el decreto Ley N°3.059, DE 1979 y la Ley de Navegacién
contenida en el decreto ley N°2.222, DE 1978, las cuales
amparan y regulan el Cabotaje maritimo nacional.

Como Fundacién Mascarona, hemos observado y es-
tudiado durante todo el afio 2023, las distintas miradas
respecto del Proyecto de Ley y el respectivo proceso
legislativo que culminé con fecha 22 de noviembre de
2023, con su aprobacién en primer trdmite por parte de
la Cadmara de Diputados, pasando a segundo tramite al
Senado. Dado un manifiesto sentimiento de inquietud e
incertidumbre por parte de los principales actores vin-
culados a la actividad del Cabotaje de carga y Cabota-
je de pasajeros (Tripulantes, Armadores, Sindicatos, etc.),
algunos de los cuales sienten se veran afectados en sus
derechos y obligaciones ante la potencial aprobacion
por parte del Senado del nuevo cuerpo legal, Mascarona
Fundacién para la Gente de Mar, viene a emitir sus mira-
das, el contexto actual a tener en cuenta y propuestas,
indicadas a continuacion:

MIRADAS EN GENERAL AL PROCESO LEGISLATIVO
Como Fundacién nos llama la atencién que:

1° Teniendo una Marina Mercante Nacional con mas de
205 anos desde su creacidn, no se exprese en el proyec-
to una vision integral que evidencie conocimiento de su
memoria y tradiciones, asi como su importancia en un
pasado remoto/reciente, o incluso presente del sector
maritimo y sus contribuciones culturales, sociales y/o
econémicas, que han dotado un sentido de identidad
de nuestro territorios de interfaz tierra-mar que son los
espacios litorales (ciudades puerto o costeras) a lo largo
de todo nuestro pais, como tampoco identificar a ciuda-
danos que hacen su vida como gente de mar o activida-
des y dotaciones que tiende a confundirse con el sector
portuario.

2°No se tenga por parte de los Ministerios de Economia,
del Trabajo, la Fiscalia Nacional Econémica, y otros orga-
nismos publicos vinculados al sector, estudios detallados
de los alcances e impactos laborales, econémicos, tribu-
tarios, constitucional y geopoliticos cuantificables, de
implementarse esta media en términos de competencia.

3°Teniendo este proyecto de ley su génesis en el Ministe-
rio de Transporte y Telecomunicaciones, no se manejan
diagndsticos que este hace respecto del transporte ma-
ritimo mas alld de una mirada retrospectiva y presente
del mismo (tanto Alto Bordo como Cabotaje), ademas de
una mirada prospectiva fundamentada, que visualice las
dificultades de aplicacién de una apertura del Cabotaje
y sus diferentes propuestas y/o alternativas de solucién.
Tampoco se evidencia una mirada integral de los efectos
sobre otros modos de transporte, ni su relacién con pro-
yectos asociados a infraestructura portuaria que se estan
efectuando en paises vecinos, que tendran importantes
impactos en el transporte maritimo en Chile, como por
ejemplo la puesta en operacién el segundo semestre de
2024 del Puerto Chancay en Peru (puerto Hub).

Dado lo anterior, es que se hace necesario visualizar que
el Territorio y el Maritorio, no son solo areas geograficas
por donde cruza la carga o la cadena de suministro, sino
que se debe mirar cémo hacer de estas areas geogréfi-
cas, verdaderas areas econémicas.

4° No se incorpora informacién actualizada sobre areas
del sector maritimo, claves para la toma de decisiones
respecto de la aprobacién o rechazo, y/o modificacion,
agregaciéon o eliminaciéon algunos de los articulados o
incisos de la ley en discusién.




5° Dado que el proyecto de ley va a tener impactos en
diferentes ambitos e involucra a variados actores vincu-
lados al transporte maritimo, no se considere un trabajo
participativo y multilateral con estos, a fin de recoger no
solo observaciones y/o alcances, sino también propues-
tas que estimaren procedentes robustecieran el proyec-
to de ley.

CONTEXTO ACTUAL A TENER EN CUENTA

1° El transporte maritimo de carga y de pasajeros debi-
do a su caracter internacional, es una de las actividades
econdémicas mas reguladas del mundo. En Chile nuestra
institucionalidad publica y las facultades relacionadas en
regulaciéon y desarrollo del sector maritimo portuario,
se encuentran en numerosas y dispersas reparticiones
publicas, y su regulacién en multiples disposiciones, nor-
mas, leyes, convenios internacionales, etc.; lo que dificul-
ta su interpretacion y aplicaciéon integrada de manera
coherente y armdnica en la toma de decisiones vincula-
das al desarrollo del transporte maritimo. En particular
la informacién disponible en el sector maritimo para la
toma decisiones publicas, es escasa, fragmentada, reac-
tiva, centralizada y con escasa participaciéon de actores
del sector.

2° A lo largo de sus 205 afios de existencia de la Mari-
na Mercante Nacional, diferentes gobiernos han tenido
la inquietud de contar con marinas mercantes fuertes y
asi desarrollar esta vital actividad para el pais generando
diversas leyes de proteccion y/o regulacién. Cabe sefalar
que el transporte maritimo de carga y de pasajeros, ac-
tualmente opera bajo el amparo de la Ley de Fomento a
la Marina Mercante y la Ley de Navegacion, sin embargo
las condiciones originales han cambiado.

3° En nuestro pais, la gran mayoria de los puertos (72), en
condiciones de recibir y prestar servicios a naves de Alto
Bordo (gran calado y grandes cargas) y que también dan

servicio a embarcaciones de Cabotaje, presentan inefi-
ciencia en los procesos logisticos, tales como:

a) Planificacion Naviera

b) Las Capacidades de Infraestructura Portuarias

¢) La Programacién de Muelles

d) La Asignacidn de recursos fisicos y humanos

e) Los Tiempos de Inactividad (altos % Down time)

f) Los Tiempos que toma a las cadenas de suministro llegar
a (embarcar y/o nacionalizarse en los puertos del pa’is, asi
como concretar operaciones de importacion y exportacion).

4° En materia de tripulantes y principalmente oficiales,
las cifras muestran que solo 6.912 personas (32% del to-
tal), se encuentran con documentacién vigentes para
ejercer como Oficial de Marina Mercante, (boletin 2023,
DIRECTEMAR). Donde, si relacionamos del total de 215
naves que posee Chile y la cantidad de tripulacién de ofi-
ciales necesaria para operar las naves como medida de
seguridad considerando las ausencias del relevo que pu-
diesen surgir y considerando una proporcién de 1.4y no
de 1.5 segin recomendacion internacional, nos arroja un
déficit de personal calificado de mas del 50%, cifras que
en determinada oficialidad se hace critica.

Ademas si analizamos que de un total de 6.912 oficiales
vigentes, solo 1.322 (19.1%) cuentan con titulo interna-
cional vigente y que de 8.719 tripulantes vigentes, solo
1.980 (22,7%) cuentan con titulo internacional vigente,
nos evidencia que la mayoria de la tripulacién con do-
cumentacion internacional no vigente no podra incor-
porarse en un corto ni mediano plazo, de aprobarse el
proyecto ley para ser contratado por naves extranjeras.

5°Laregulacion de cualquier sector econémico, son nor-
mas que buscan principalmente:

a) Evitar la formacién de monopolios o altos niveles de con-
centracion.

b) Evitar la especulacion y/o precios abusivos por parte de
los oferentes.



¢) Asegurar un retorno adecuado a la inversién realizada.
d) Permitir el desarrollo de la libre competencia.

e) Restringir elecciones que beneficien el interés privado por
sobre el interés general.

f) Asegurar ciertos estdndares de calidad por parte de los
oferentes.

ZEs posible pensar que las actuales leyes de regulacion
estdn corrigiendo y/o influyendo adecuadamente en el
Mercado?

PROPUESTAS DE FUNDACION MASCARONA EN TORNO
AL PROYECTO

1°Dado el cambio en las condiciones que originalmente
resultaron en la implementacién de dichas leyes, es ne-
cesario no solo actualizar y compatibilizar su contenido
normativo nacional (disposiciones y normas y leyes vi-
gentes que subsisten vinculadas al transporte maritimo)
e internacional (convenios internacionales ratificados y
por ratificar por Chile en materia de transporte maritimo,
que distan relaciéon con la humanizacién de la industria
naviera y que estas empresas sean saludables, seguras
y sostenibles), sobre transporte maritimo, sino también
incorporar nuevos articulados que permitan un real
fomento a la Marina Mercante, que guie y encauce su
desarrollo, integrando ademas disposiciones y normas
vinculadas a los Ministerios del Trabajo y de Medio Am-
biente, la Fiscalia Nacional Econémica, Aduanas y otros
vinculados al sector.

2° Generar una politica estratégica de desarrollo y fo-
mento a la Marina Mercante, de “segunda generacion”,
que busque la consecucién de objetivos para el desa-
rrollo de la industria, fijados de manera compartida por
los principales actores econdémico, sociales, e institucio-
nales, asi como a la coparticipacién de la sociedad civil
vinculada al sector.

3° Generar y proponer politicas de incentivo al Sector
Naviero Nacional incorporando indicaciones al Proyecto
de Ley en aspectos tales como:

a) Constituir un fondo para el apoyo al fomento de la Mari-
na Mercante.

b) Establecer incentivos para adquirir y/o renovar naves,
que apoyen a nuevos inversionistas nacionales, interesados
en ingresar al sector de Cabotaje, y/o pequefas empresas
navieras existentes que les permita competir con naves
nacionales o extranjeras de mayor tamano, generando
mayor competencia en la industria, aumentando la oferta
y reduciendo la resistencia a los cambios que se avecinan,
por ejemplo, mediante un respaldo financiero a través del
otorgamiento de créditos y/o garantias estatales, durante el
proceso de construccion de una nave (proceso mds extenso

en tiempo y recursos capitales que otros sectores).

¢) Préstamos a bajo interés para construccién o adquisicion
de buques a nuevos actores nacionales que tengan interés
en ingresar al sector del Cabotaje.

d) Subsidios de construccion a sus Armadores.

e) Subsidios de operacion a determinadas actividades de
modernizacioén y/o proyectos de innovacion tecnolégica y
organizacional.

f) Permitir depreciacién acelerada del valor de las naves.

g) Otros beneficios tributarios.

4°Generar un diagnéstico detallado que dé a conocer las
capacidades de los 72 puertos para recibir naves de Alto
Bordo y/o Cabotaje y los diversos tipos de cargas que
mueven; informacién que considere lo siguiente:

a) Cudles cuentan con lo necesario para la eficiencia de Ca-
botaje versus Alto Bordo,

b) Cudntos se encuentran en desarrollo,

¢) Cudntos se encuentran con limitaciones de infraestructu-
ra o saturacién y

d) Cudntos tienen potencial para Cabotaje de carga y cudn-
tos para Cabotaje de pasajeros, pues no debemos olvidar
que la evolucién del tipo de transporte maritimo, se rela-
ciona directamente con el crecimiento y expansion de los
puertos.

5° Incorporar indicaciones que permitan potenciar de
manera sostenible el transporte maritimo de corta dis-
tancia, mejorando la competitividad del transporte in-
termodal de carga de mercancias (transporte que utiliza
dos o mas modos de transporte) frente al transporte de
carretera. Ademas establecer indicaciones, que asegu-
ren dependencias favorables y atenuar las dependencias
desfavorables con respecto de las cadenas de suministro
de carga para el funcionamiento del mercado comun o
cargas estratégicas.

6° En materia de regulacién y desarrollo del sector ma-
ritimo portuario, dado las facultades se encuentran en
numerosas y dispersas reparticiones publicas, se pro-
pone reordenar la institucionalidad acorde a los nuevos
tiempos y evaluar la creacién de una Superintendencia
de Transporte Maritimo orientada a la planificacion, re-
gulacién y control continuo de la competitividad del sec-
tor para el crecimiento del transporte maritimo nacional
(Cabotaje), internacional (Alto Bordo) y la internacionali-
zacioén de la economia chilena.

Si se tiene en consideracién y se recogieran gran parte
de estas u otras propuestas que provienen de actores re-
levantes del sector, que permitan una libre competencia
en igualdad de condiciones, como Fundacién no existiria
inconvenientes en la Apertura de Cabotaje.
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Celebracion 1¢" Aniversario
Mascarona, Fundacion
para Gente de Mar

Escuchar,
Vincular, Proponer y

_Gest/'onar ))

E n el Club Naval de Valparaiso, emblematico y
patrimonial edificio de estaciudad, se celebré el primer
Aniversario de Fundacién Mascarona. Al conmemorar
este primer aio de funcionamiento, quiero aprovechar
la oportunidad para compartir y resaltar algunos de los
avances mas importantes que la Fundacién ha logrado
en estos meses en relacion a los objetivos trazados para
su primer ano.

Eltrabajo paralograrlaigualdadyelempoderamiento
de la mujer en el sector maritimo portuario. Dando pasos
muy significativos en esta materia, principalmente de
vinculacion, participacién y generacion de acciones
de trabajo futuro en conjunto con RedMAMLa (Red de
Mujeres de Autoridades Maritimas de Latinoamérica), por
medio de sus representantes en Chile, como con WISTA
Chile cuya misién es atraer y apoyar a las mujeres, a
nivel gerencial, en los sectores maritimo, intercambio-
comercial y logistico, asi como también con la Secretaria
Regional Ministerial del Trabajo.

Cumpliendo con este objetivo, en el pasado semestre
hemos participado de manera colaborativa en el apoyo a
la postulacion de Chile ante la OMl en lo que dice relacién
con la inclusién de la mujer de una forma concreta en
nuestro pais.




Trabajando con diversas instituciones publicas y pri-
vadas que abordan los desafios de la industria maritimo
portuaria, con acciones de vinculacién, y participacion.
Siendo un hito importante para nuestra Fundacién, for-
mar parte de la mesa de trabajo nacional, desafios del
sector maritimo. Colaborando de manera activa en la
mesa Jertrudis de la Fortuna JEDEFO.

La Visibilizaciéon de la Gente de Mar, logrando que
la comunidad reconozca el aporte real de la Marina
Mercante a nuestras vidas. Efectuado acciones de
socializacion, comunicacién y vinculacion. Como el
taller de pintura “La Marina Mercante a través de los
ojos de sus hijos”, actividad realizada para crear una
obra pictérica en conjunto con el artista visual Gonzalo
llabaca, y que tuvo la participaciéon de hijos de marinos
mercantes junto a sus familias, donde se desprenden los
relatos de la vida en el mar de los padres y la mirada de
sus hijos que tiene sobre este medio.
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“Sabemos que el camino no termina, que los desafios siguen y un futuro
cargado de iniciativas para la visibilizacion y cuidado de la Gente de
Mar y de la industria en su conjunto.”




También, cabe mencionar lafirma de los convenios con
2 Casas de Estudios (IPG y AIEP), que para nosotros como
Fundacion es de mucha importancia la formalizacién
de relaciones colaborativas de trabajo, que propicien
el desarrollo de actividades de cooperacién académica,
formacion, investigacion, promocién y difusion, de
tematicas y programas diversos que contribuyan al
desarrollo integral de la calidad de vida de la gente de
mar como a su grupo familiar.

Asi, en cada una de nuestras metas como institucion, po-
demos decir, que en un ano hemos avanzado a un ritmo
mucho mas rapido que el esperado y que hemos logra-
do un alcance mucho mas amplio en la esfera publica de
lo proyectado inicialmente, siendo una sorpresa, que se
hayan abiertos diferentes espacios, donde nuestra opi-
nién como Fundacién ha sido recogida, considerada y
validada, generando motivo de alegria y orgullo.

Como ven no nos faltan razones para celebrar juntos
este primer aniversario.

La forma en que la Fundacién ha evolucionado y ha
estado a la altura de las necesidades reales de nuestra
industria, demuestra el compromiso de esta institucién
paray con las personas vinculadas al medio maritimo.

Por ultimo, agradecemos a todos los que han creido en
nosotros, a las personas e instituciones que han tenido la
especial deferencia de habernos acompanado en estos
doce meses de formacién y que han hecho posible,
vincular a la Fundacién, directamente con inquietudes,
necesidades y desafios de preocupacién comun de
la Marina Mercante Nacional, de sus instituciones y
principalmente de nuestra Gente de Mar.

Por ser los audaces pioneros en este apasionante viaje en
pro de nuestra gente de mary laindustria en su conjunto,
su confianza y apoyo han sido invaluables para nosotros.
Asi también al equipo de trabajo, la gente detrds de
“Mascarona, Fundacion para la Gente de Mar”, por su
arduo trabajo, profesionalismo y dedicacion; gracias por
brindar lo mejor de si a Mascarona todos los dias.

Esperamos que sigan confiando en nosotros y en
las acciones que permitan cuidar a “nuestro recurso
esencial, la Gente de Mar”.Y de esta forma construir una
Marina Mercante mas cohesionada, humana, profesional
y nacional por supuesto.

Firma de Convenio con SLEP (Servicio Local de Educacién Publica).







VALPARAISO

REGION:OCEANICA

REPENSAR LA REGION Y LA CIUDAD DESDE EL OCEANO

MBA Ernesto Gomez Flores

Director Centro Estudios Oceanicos - Facultad de Arquitectura - Universidad de Valparaiso.
Coordinador Centro Nautico Escuela de Gestion en Turismo y Cultura - Universidad de Valparaiso

oy tenemos la oportunidad para repensar la regién

y la ciudad de Valparaiso desde el Océano, transfor-
mando a Barén en el Puerto base del Turismo Azul, de
cruceros turisticos y cientificos, es decir, de Exploracion
Oceanica del Pacifico Sur, teniendo como “materia pri-
ma” su rico y desconocido Patrimonio Ocednico, tanto
bajo la ciudad de Valparaiso, como en su bahia, ademas
de la riqueza de sus territorios insulares, su natural voca-
Cién turistica y como el Unico puerto patrimonial en el
Pacifico, reconocido por UNESCO.

La Regién de Valparaiso debe ser capaz de desarrollar
una oferta organizada y cooperativa de Turismo Azul, y
cultura, que permita desarrollar servicios integrados ver-
tical y horizontalmente desde Los Andes hasta el Archi-
piélago de Juan Fernandez y Rapa Nui.

PRINCIPIOS DE UNA REGION OCEANICA A TENER EN
CONSIDERACION

Centro Internazionale Citta d’Acqua. Venezia

1. Asegurar la calidad del agua y el medio ambiente.

2. Desarrollar la relacién entre el borde costero y la es-
tructura urbana.

3. Respetar la identidad del lugar.

4. Promover la diversidad de actividades, tanto en tierra
como en agua.

5. Garantizar el acceso publico al borde costero.

6. Facilitar la colaboracién entre el sector publico y el pri-
vado.

7. La participacion publica como elemento de sostenibi-
lidad.

8. La recuperacién del borde costero es un proyecto a
largo plazo.

9. La revitalizacién del borde costero es un proceso con-
tinuo.

10. Las operaciones en el borde costero proporcionan
beneficios a través de redes internacionales de conoci-
miento.

11. Integrar los territorios insulares ocednicos.

FUNDAMENTO Y OBJETIVO ESTRATEGICO

Posicionar a Valparaiso como un polo de desarrollo para
la industria ndutica, teniendo por sus caracteristicas de
emplazamiento del sector Barén un espacio privilegiado
para el ser el nodo tractor del desarrollo patrimonial, del
Turismo Azul, de las industrias creativas, ciencias y tec-
nologias maritimas, astilleros menores para el desarrollo
y la innovacién de tecnologias vinculadas al mar, desde
el abastecimiento de equipos y sistemas nauticos hasta
el desarrollo de productos tecnolégicos para las ciencias
del mar. El Parque, la Bodega Simén Bolivar requieren de
un MODELO de GESTION INTEGRADO para el desarrollo
de una industria de alto impacto socio econémico y bajo
impacto al medio ambiente.

ALGUNOS BENEFICIOS PARA LA CIUDAD Y LA INDUSTRIA
AZUL

1. Recuperacion de la relacién de la ciudad con su mar,
permitiendo la activacién urbana y patrimonial del plan
de Valparaiso (todo el aledario al borde costero), mejoran-
do la economia local y la calidad de vida de los habitan-
tes.




2. Diversificacién de su oferta turistica con nuevos pro-
ductos dirigidos a captar nuevos segmentos, alargar la
temporada turistica y aumentar el gasto por visitante.

3. Asesoramiento en cuanto a estandares de calidad para
responder a las expectativas de los segmentos de turis-
mo cientifico y de exploracion.

4. Posibilidad de conseguir sinergias en la promocion
conjunta con otros destinos a nivel nacional e interna-
cional.

5. Incremento de la actividad econémica a lo largo del
ano y generaciéon de nuevos negocios y empleos a es-
cala humana, e innovadores. Permite la recuperacién de
oficios y artes que se encuentran en proceso de desapa-
ricion.

6. Valparaiso, Region Oceanica que otorga confianza a
los usuarios y contribuye al posicionamiento de las em-
presas e instituciones.

7. Orientacion, en conjunto a Sernatur en cuanto a es-
tandares de calidad que debe cumplir los servicios y
equipamientos para que respondan a los requisitos de
la demanda.

8. Apoyo en el desarrollo de nuevos emprendimientos,
productos y servicios diferenciados.

9. Desarrollo de el Plan de Promocién conjunta: materia-
les impresos, workshops, ferias especializadas, viajes de
prensa.

10. Negociacion integrada con turoperadores, portales
online y otros canales comerciales.

11. Formacion técnica y profesional especializada.

12. Generacion de nuevas areas de negocio y nuevas
oportunidades de generacion de empleos.

PROPOSICION CONCEPTUAL DE ACCIONES DE IM-
PACTO ESTRATEGICO

TRANSPACIFIC OCEAN RACE, VALPARAISO SEDE
MUNDIAL

La Unica competencia oceanica del Pacifico, pro-
yecto impulsor del posicionamiento del Terminal
Oceanico del Pacifico.

La “Transpacific Ocean Race” sera la pri-
mera regata en la historia que rememo-
rara a los ancestrales navegantes oceani-
cos polinésicos. Alrededor del Océano
Pacifico Sur, sin escalas, para embar-
caciones de 4 tripulantes y que se
celebrard cada cuatro afos.

El objetivo estratégico de esta
competencia es posicionar a
Valparaiso en el centro del

mundo de la industria de las
regatas oceanicas mas im-
portantes de la actualidad,
generando una dinamica
comercial, turistica y so-
cioecondmica Unica en la
cuenca del Pacifico.

TEANSFACIFIC OCEAN RACE
¥, 1] 23.723 hildmetros

oz

® San hieadics
L haqeben

W L

Con salida y llegada en Valparaiso, tiene una longitud
de 23.723 km. La primera competicion tendrd lugar
en el afio 2025



BARON, TERMINAL OCEANICO DEL PACIFICO

a Infraestructura y programa general esta conce-

bida para permitir: La recepcion de Cruceros con
altos estandares de cuidado con el medio ambiente
acuatico, recibir Veleros de grandes, medianas y pe-
quenas esloras, Buques Escuela, Mega Yates Oced-
nicos.

Para esto también se requiere disefiar un puer-
to nautico deportivo que integre el soporte para
la mantencién de embarcaciones, que permita el
desarrollo tecnoldgico y de capacitacion acorde a
todos estos requerimientos, que incentive y pro-
mueva la creacion de escuelas de nautica deportiva
y profesional, y que recupere los talleres de disefio,
mantencién y construccién de embarcaciones.

SINTESIS DEL PROGRAMA DEL TERMINAL OCEANICO DEL PACIFICO,
CARACTERISTICAS GENERALES:

Numero de Amarres: 500.

Amarres de alquiler y transeuntes: 100.
Eslora maxima cruceros: Hasta 300 m.
Calado en antepuerto: 20 metros..
Calado en la darsena: 10 metros
Rompeolas de cajones hundidos.
Muelles sobre pilotes.

Pantalanes, Fingers.

Acceso principal Bodega Simén Bolivar.
Acceso Metro.

Tunel circulacién pasajeros cruceros.
Terminal: Taxis, Shuttles.

PROGRAMA EN TIERRA, ASPECTOS ADMINISTRATIVOS:

Central telefénica y vigilancia 24 horas.
Infraestructura administracion y comunicaciones.
Central Emisoras V.H.F. 24 horas.

Administracién para atencién de los socios, regatis-
tas y tripulaciones.

Infraestructura soporte personal: Camarines, bafios,
duchas, estacionamientos, comedores.

Enfermeria.

Infraestructura soporte usuarios: Camarines, areas
de estacionamientos, pafoles para usuarios, talle-
res de mantencidn y reparacion, ferreterias, astille-
ro, disefio y construccion de embarcaciones.

Talleres mantencion: mecdanica, mantencioén fibra,
pintura, eléctrico, servicios de carpinteria, calafate.
Veleria.

Tiendas equipos y vestuario.
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PROGRAMAS DE DESARROLLO Y SOSTENIBILIDAD

Estacion Ocednica Interuniversitaria. (Geofisica, Oceano-
grafia, Meteorologia, Ingenieria Ocednica, Biologia Mari-
na, Geologia, Arqueologia, Hidrografia, Disefio y Arqui-
tectura Naval, Ingenieria Medio Ambiental, Legislacion
Maritima Portuaria, etc.)

Museo de Sitio.

Centro de Interpretacion Patrimonio Ocednico e infor-
macion.

Escuela Nautica Universal.

Museo Maritimo flotante. (Buque histérico Armada)

L 7




OPERACIONES

Zona para embarcaciones fuera borda hasta 9 mts.
Zona para vela ligera. (Snipe, Laser, Optimist, etc.)

Area respaldo naves costeras.

Area respaldo naves oceanicas.

Area respaldo cruceros.

Area carga-descarga oceanicos, costeros, cruceros.

Area respaldo Hidroaviones, mecanica, carga de com-
bustible.

Area respaldo Helicépteros.

Area respaldo Operaciones Humanitarias. (Rescates ma-
ritimos, Incendios forestales, Traslado pacientes, Traslado
Organos, Camara Hiperbarica)

Apoyo Bote Salvavidas.

SoporTeE MARITIMO

Gruas 2y 5 toneladas.

Grua 10 toneladas. (Valida para arboladura de mastiles
de 30 mts.)

Travel Lift hasta 200 toneladas

Tractores

Botes semirrigidos

PrRoGRAMA MARITIMO

350 amarres 5 a 20 mts eslora.

15 amarres 30 mts eslora.

20 amarres 50 metros eslora.

2 cruceros hasta 350 mts eslora.
4 amarres Mega Yates Oceanicos.
100 embarcaciones en tierra.

*  Cabotaie de pamajercs.

*  Cruseres chilenss qie podrlan eperar
#n gons central y nocte sn
tenporadas inviernc, otsho y
primavers )
Zede copar TTranspacific Ocesn Race”
necepeidn velas del Mands,

" UEs AlTErRATEYO Duqees Lrmads
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Zona muelle deportive.

Lineas de soporte embarcaciones mayores: Agua, Com-
bustible, Electricidad, Retiro aguas y desechos (sélidos,
percolados), internet.

Rampla acceso universal al mar.

Playa acceso universal. (Bandera Azul)

MODELO COOPERATIVO DE GESTION INTEGRADA

Basicamente el Modelo de Gestidon Integrada, es un
modelo complejo y debe permitir una 6ptima gestién
estratégica basada en los modelos Cooperativos, y que
permita que la empresa de gran tamano, las pequefas
o los emprendimientos individuales se integren colabo-
rativamente.

Ademas, el modelo debe proyectar un fuerte compo-
nente de internacionalizacién tanto en la atraccion de
inversién como en el posicionamiento del mercado que
se busca capturar.

La gestion operativa debe disefarse con los mas altos es-
tandares en todos los componentes de un sistema multi-
dimensional y sustentable.

DISERO CONCEPTUAL TERMINAL OCEANICO del PACIFICO

Frograma maritimo
Costo estimadeo € 400.000.000.-

Costo equivalente aproximado a3l costo de 6 Kms
de Mcetro de Santiago

Zona =uelle
comercial v
turisticas.
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VALPARAISE SEDE GEIETIVD ESTH o
TRANSPACIFC Dol
OCEAN RACE cooparative de siateni st

!( VALPARAISO, Puerto
Patrimonial, Region Oceanica
del Pacifico, debe ser destino
cultural, patrimonial y de la

REFLEXION FINAL

Valparaiso, y particularmente Barén,
debe ser el Puerto Base del Cientifico
y de Exploracion Ocednica del Pacifi-
co, se debe transformar en el punto
de encuentro, coordinacién y sopor-
te turistico y patrimonial de los terri-
torios insulares ocednicos, Rapa Nui,
Archipiélago de Juan Fernandez, Is-
las Desventuradas, contribuyendo a
potenciar nuestro Océano y su privi-
legiada posicion en el mayor de los
océanos del mundo, desarrollando
una nueva industria que contribuya
al desarrollo sostenible y socioeco-
némico de los habitantes de la ciu-
dad y Regién de Valparaiso.

La Region Ocednica persigue ase-
gurar un nivel de calidad de los pro-
ductos y servicios que garantice una
experiencia satisfactoria para los
visitantes y los habitantes, y permi-
ta situar a Valparaiso como destino
lider en turismo ndautico y ocednico a
nivel mundial.

El sector Bardn tiene todos los com-
ponentes basicos para ser el motor
de esta transformacioén, posicionan-
dose nacional e internacionalmente
como el Gran Terminal Oceanico del
Pacifico.




ENTRE LA AM ENAZA Y LA VENTAJA

Jorge de Mendong¢a Gandia
Presidente
AIMAS - Asociacion Intermodal de América del Sur

DOS DE LOS PAISES MAS LARGOS DEL MUNDO NO
DEBEN PRETENDER SER COMO MONACO

quella teoria de los “polos de desarrollo”, de los afios
‘50, se instal6 al igual que el concepto de escala en
los ferrocarriles.

Pasaron dos cosas: fueron quedando abandonados pue-
blos y ciudades de los interiores, mientras los ferrocarri-
les se volvieron deficitarios porque “iban de extremo a
extremo con trenes en bloque y de pocos clientes gran-

”

des”.

Esa misma escala, en cuestion de mares se fue convir-
tiendo en megabuques para megapuertos de cada vez
menos sitios. Seguro que los contadores y financistas mi-
limétricos estardn muy contentos.

Asi, Chile y Argentina se fueron ratificando en sus propios
origenes uniportuarios, como si no hubiera unos cuantos
miles de kildmetros mas frente a los mares y montaas.
Eso estaria bien para la superficie de Ménaco.

ALEGRIA DEL FINANCIERO PORTUARIO Y BARQUERO -
TRISTEZA DEL FINANCIERO DEL EXPORTADOR

uanto mas grande el buque portacontenedores,

tanta menos frecuencia tendra en nuestros “Unicos
puertos” y mas escalas deberan hacer nuestros conte-
nedores, pues a menos frecuencia, menos destinos tam-
bién.

iAh, pero que contento estard el financiero! Dificilmen-
te lo esté el financiero de cada empresa exportadora de
nuestros paises, pues las esperas de frecuencia, las esca-
las fuera de la mano y observacién del titular de la carga,
no solo comenzaran a ponerlos en mala fama ante los
clientes internacionales, sino que los costos de la espera
para partir, el alto riesgo de justo perder esa frecuencia,
llegaran a sacar del mercado a sus productos por costo
y/o por oportunidad.

CHILE, PARAGUAY Y ARGENTINA ESTAMOS EN EL
MISMO BARCO

anto han adorado nuestras capitales y sus financie-

ros “de la gran escala” a sus puertos de la época de
la Colonia, sin preocuparse que cada puerto, cada cruce
fronterizo, cada oportunidad de conexidn territorial con
el propio pais, con el vecino y con los océanos sean una
buena oportunidad que, como dijo Brecht, ahora les es-
tan llamando a su puerta: Los supermegabuques veran
con agrado retornar varios paralelos al Norte, en otros
paises.

El caso de la Argentina rioplatense tiene un toque mas
de desesperacion, pues le preocupa sobradamente el
crecimiento del Puerto de Montevideo, pero ;alguien se



pregunté cémo es que puede ganar un frente portuario
de un solo puerto a uno de cinco con un frente de 300 km?

Pues en ese caso no es la profundidad, sino el espanto de
cientos de miles de exportadores que fueron agotando
su paciencia en la complejidad de entender el comporta-
miento entre la carretera de llegada y que por fin el con-
tenedor esté posado en el muelle.

Lo que no hagamos bien en Chile y Argentina en este
sentido, afecta a Paraguay, aunque por suerte esta Mon-
tevideo para atenderlo como corresponde.

Argentina y Chile expresan similares preocupaciones por el
crecimiento de los puertos del Océano hacia el Norte, como Chancay
de Peru y Santos de Brasil. Es mads, en Argentina también preocupa
la capacidad de calado que ahora tendrd en 14 metros el Puerto de
Montevideo. El Cabotaje serad la respuesta...

EL CABOTAJE NOS HARA LIBRES. S| QUEREMOS SERLO

a Marina Mercante Continental no es ni una expresiéon

de deseos, ni una empresa Unica ni una fantasia de
pensadores geopoliticos, sino que es una necesidad es-
tructural entre todos los americanos.

Esa Marina Mercante Continental es la que se pueda con-
formar superponiendo los servicios de muchas empresas
de cada pais con o sin trafico a lo largo de las costas hacia
otros paises. Incluso, cuando haya servicios de terceras
flotas ajenas al continente, pero efectivamente generan
oferta Norte - Sur con recaladas solapadas que cubran
mayoria de puertos de todos los paises.

Pero la cosa comienza en casa: Sera inviable que un
buque extranjero pueda atender a mas de un puerto
de Argentina o de Chile si no les permitimos movilizar
contenedores vacios entre puertos, pero aun sera peor
si somos incapaces de retirar las barreras burocraticas al
transporte doméstico por barco, como las Aduaneras, ya
que si no las sacamos, jamas tendremos Cabotaje de flo-
ta propia, y si no hay Cabotaje de flota propia, pues los
puertos no tendran trafico y deberan costear los servicios
de recalada en muy pocos buques..., con el resultado de
que el costo no les hard conveniente tales recaladas.

En sintesis, ni Chancay, ni Santos, ni Montevideo son una
amenaza, en tanto nuestros servicios portuarios sean
contestes con los clientes y especialmente las autorida-
des levanten las barreras que le imponen al comercio
cuando intenta ir por barco.

El contenedor vacio de propiedad extranjera o nacional
debe ser entodo momento considerado unidad de trans-
porte y no como mercaderia, lo mismo que las Aduanas
y todo tipo de tramite deberd eliminarse para el comer-
cio doméstico por buque para que no tenga desventajas
ante los otros tres modos que ni pasan por Aduana en el
Cabotaje ni tienen ningun tipo de restricciones al subir o
bajar carga.

Es simple, el problema no es Chancay, sino lo que haga-
MOSs NOsotros por nuestro comercio.

Asociacion Intermodal de América del Sur
Bahia Blanca, febrero 9 de 2024
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GONZALO ILABACA
ASTORGA

Pintor, Ciudadano
llustre de Valparaiso

VALPARAISO:

LA TORMENTA IMPERFECTA

En el ano 2036, Valparaiso
cumplira 500 afos de su no
fundacion. Cabe preguntarse
¢(Por qué esta ciudad que
fue pionera en innovacion,
el puerto principal del pais,
el emporio del Pacifico del
siglo XIX hoy ha devenido en
una ciudad que no ha sabido
renovarse: precaria, ruinosa,
sub — utilizada, vandalizada,
peligrosa, un puerto de
segunda categoria?

El mar es la energia vital del
planeta y atraviesa toda la his-
toria de la humanidad. Quien
domina el mar, escribe la his-
toria. Desde tiempos antiguos
las ciudades puertos son en-
claves comerciales, donde se
mezclan razas, culturas, mer-
caderias. Lugares privilegiados
donde comenzé la globaliza-
cién y por donde hoy en dia
se transporta el 80% de las
mercaderias que mueven el
planeta. Por lo mismo, la rela-
ciény el disefio entre la ciudad
y el puerto que cobija, es el
elemento principal en la cali-
dad de vida de sus habitantes.
Esto es aln mas evidente en la
geografia de Valparaiso donde
todo su anfiteatro esta volca-
do al mar y donde todo el plan
es aledano al borde costero. En
urbanismo, la calidad de una

CULTURAL

ciudad se mide
en la calidad de
sus espacios pu-
blicos y el espacio
publico principal
de Valparaiso es
Su zona costera.
De ahi que el di-
sefio  armonico
entre la ciudad y
su puerto -en un
espacio reducido
de borde costero-
es un tema cen-
tral, cosa que no ha sido entendida
ni por los portefos, por sus autori-
dades comunales y regionales, sus
instituciones y gremios (sobre todo
el portuario), tampoco por los politi-
cos ni por el Estado. Por el contrario,
cada uno de ellos -en una tormenta
imperfecta- han protegido sus inte-
reses postergando el bien comun y
olvidando que si el puerto asfixia a
la ciudad, la ciudad también dafara
al puerto. De este modo se ha perdi-
do ya un cuarto de siglo sin disefio
ciudad puerto, con proyectos judi-
cializados y fracasados en la zona
costera, lo que ha significado en el
plan de la ciudad el deterioro urba-
no, patrimonial y econémico, la de-
gradacion del espacio publico y con
ello la inseguridad y la proliferacién
del comercio informal.

Pero histéricamente esto no fue asi.
En el siglo XIX el mundo local si cons-
truyé una vision comun de la ciudad
puerto que querian y ese disefio cos-
tero lo llevaron al Estado para com-
prometer los recursos que por cierto
salian de la propia actividad portua-
ria. Es asi como Valparaiso le gané
dos cuadras al mar para producir ur-
banismo y conectar el barrio Puerto
y El Alimendral. Se generaron enton-
ces ganas de vivir e invertir en Valpa-
raiso, convirtiendo a esa pequena al-
dea por 300 anos de la Colonia en el
puerto principal del Pacifico Sur. En
el siglo XX hubo otra obra titanica,
también en el mar: el Molo de Abri-
go, que diera proteccién a ese terre-

no ganado al mary por ende a la ac-
tividad portuaria, obra fundamental
hasta el dia de hoy. ;Qué hard el Val-
paraiso del siglo XXI ante el desafio
del enorme crecimiento de las naves
y las dreas portuarias que requiere?
;Qué hicieron otras ciudades puer-
tos del mundo que se reconvirtieron
exitosamente? Urbanisticamente to-
das ellas sacaron el puerto del casco
histérico y destinaron ese territorio
costero y sus muelles e infraestruc-
tura portuaria (ahora obsoleta) a di-
versos usos publicos, para privilegiar
la llegada al mar de la ciudad y sus
habitantes, de manera de reactivar
econémicamente el uso del suelo,
el comercio, potenciar sus distintas
vocaciones y poner en valor el patri-
monio histérico tan caracteristico de
las ciudades puertos.

En una ciudad que es puerto estraté-
gico (en una region estratégica) en la
economia nacional, que es el Unico
puerto Patrimonio de la Humanidad
entre el Canal de Panama y Punta
Arenas, ciudad turistica, universi-
taria, primera Zona Naval, capital
legislativa, capital cultural, la mas
emblemédtica de Chile en el contex-
to mundial, es un absurdo total que
con todos esos atributos, nadie se
ha preocupado realmente de esta
compleja temética de disefio ciudad
puerto del siglo XX, posibilitando de
esta manera a que el Estado, desde
Santiago, a través de sus Ministerios
de Transporte y Hacienda decidan
ellos el puerto mas barato para las
arcas fiscales y el mas perjudicial
para Valparaiso, proyectandolo en
las mismas aguas abrigadas del cen-
tro del anfiteatro, frente a su zona
patrimonial, contraviniendo todo ur-
banismo y toda la experiencia inter-
nacional de las otras ciudades puer-
to. Entonces, a la pregunta inicial de
por qué Valparaiso estd como esta,
la respuesta esta ahi, en el borde
costero, simbolizado en ese alambre
de puas que separa dramaticamen-
te -por décadas- la ciudad de su mar,
ese mismo mar que le dio sus rique-
zas y nuestra identidad.




| Segun datos del Mi-
nisterio de Obras Pu-
blicas, esta apertura
del Cabotaje Nacio-
nal se traduciria en
un aumento consi-
derable del flujo na-

. viero en los puertos
| de uso publico, lo
! que intensificaria la
actividad portuaria
en las regiones don-
de se encuentran

Daniella De Luca
Navarrete

Académica Jefe de
Carrera Ingenieria

en Negocios
Internacionales, Santiago
y Directora Centro de
Negocios Internacionales
UV - Académica, Socia
WISTA y Fundadora de
Click and Connect

ubicados. Avanzar en esta direccion
podria conducir a un aumento pro-
yectado de hasta 40 millones de
toneladas anuales de carga movili-
zada por via maritima entre puertos
nacionales para el afno 2050. Este
incremento significativo llevaria al
transporte maritimo a duplicar su
participaciéon, pasando de un 14% a
un 28%.

IMPULSO DEL
CABOTAJE MARITIMO
EN CHILE: DESAFIOS Y
OPORTUNIDADES

Para aprovechar plenamente este
potencial y asegurar un manejo efi-
ciente de este incremento de carga,
es necesario mejorar la infraestruc-
tura asociada al transporte maritimo.
Entre los factores a considerar se en-
cuentran los siguientes:

En la actualidad, una gran
parte de las operaciones de
Cabotaje se concentran en los
puertos de la Quinta Regidn,
lo que permite descentralizar
las actividades portuarias. La
apertura del Cabotaje Mari-
timo Nacional se vislumbra
como una oportunidad sig-
nificativa para el desarrollo
econoémico de Chile, especial-
mente en el dmbito logistico y
comercial.

Capacidad ociosa de los buques:
Aunque actualmente llegan naves
de gran capacidad a nuestras costas,
su capacidad de carga se encuentra
subutilizada en los principales puer-
tos, a los puertos de la zona central
llegan naves de hasta 13 mil teus, y
no se hacen mas de 4.000 mil movi-
mientos. Mejorar la eficiencia de los
terminales es crucial para garantizar
la transferencia de un mayor volu-
men de carga sin afectar los tiempos
estimados por los navieros.

Modernizacion de la logistica por-
tuaria: Esto implica el uso de gruas

mas eficientes y la mejora de la capa-
cidad de ingreso y salida de la carga
en los muelles portuarios. Ademas,
es fundamental mejorar la capaci-
dad de informacién para facilitar el
rapido movimiento de las cargas.
En este sentido se hace importante
considerar el concepto de Waiver
anual, el cual implica movilizar carga
que hoy se transporta por via terres-
tre, por via maritima, por ejemplo, el
retail puede aprovechar este mode-
lo, ;pero acd surge la pregunta de si

El Cabotaje maritimo puede ser unagran
oportunidad para Chile, SOLO si primero
abordamos sus grandes desafios.

todos los puertos y terminales estdn
preparados para recibir este tipo
de carga o volumen? ;Serd un mo-
vimiento regular o esporddico? Por
que si es este Ultimo caso se hace
muy dificil poder proyectar el grado
de inversién en infraestructura a rea-
lizar.

1- Aumento de la frecuencia en los
servicios: Paraaprovecharal maximo
el potencial del Cabotaje Maritimo,
es necesario aumentar la frecuencia
de los servicios. Esto requerira modi-
ficaciones en la infraestructura por-
tuaria para garantizar la eficiencia en
la operacién portuaria y permitir el
ingreso de una mayor cantidad de
naves en tiempos récord.

2- La excesiva burocracia que pre-
valece en la industria naviera se ha



identificado como uno de los prin-
cipales obstaculos para la Apertura
del Cabotaje Maritimo. Esta buro-
cracia, caracterizada por trdmites en-
gorrosos y procesos administrativos
prolongados, desalienta la partici-
pacién en el transporte maritimo de
corta distancia y favorece el uso ex-
cesivo del transporte por carretera.

El transporte maritimo es uno de los
mas complejos en relaciéon con la
gran cantidad de tramites y actores
involucrados. Para abordar esta si-
tuacion y fomentar el transporte ma-
ritimo como una alternativa viable al
transporte por camiones, se requie-
ren medidas concretas:

Simplificacién de procedimientos:
Es fundamental simplificar y agilizar
los procedimientos administrativos
relacionados con la navegacién ma-
ritima. Esto implica revisar y reducir
la cantidad de documentos requeri-
dos, asi como estandarizar los pro-
cesos para hacerlos mas eficientes.
En este sentido cobran real impor-
tancia, la participacion de las venta-
nillas Unicas, maritimas y de carga,
con esto se puede generar mayor
trazabilidad las cargas desde que
estan en manos de los exportadores
o en los medios de transporte y an-
ticipar los procesos documentales,
por ejemplo: Hoy es muy complejo
poder hacer un cambio de puerto
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ya sea por marejadas u otro proble-
ma, pensando en la documentacion
aduanera y otras tramitaciones, por
lo cual las ventanillas Unicas facili-
taria generar esta informacién a las
respectivas autoridades maritimas y
aduaneras, de manera de facilitar el
cambio portuario.

Ya que, si se genera la opcién de Ca-
botaje para cambio portuario por
cierre de puertos, pero el proceso
documental y/o autorizaciones por
parte de las distintas autoridades no
se desarrolla de manera eficiente, el
ahorro econémico que se considera
en esta opcion no sera tal porque au-
mentarian otros costos no conside-
rados como correcciones documen-
tales, almacenamientos, entre otros.

Para ello es fundamental contar
con Implementacion de tecnolo-
gia: La adopcion de tecnologias di-
gitales, como sistemas de gestion de
documentos electronicos y platafor-
mas de intercambio de informacion
enlinea, puede ayudar a automatizar
los procesos y reducir la carga admi-
nistrativa tanto para las autoridades
portuarias como para los operadores
navieros.

Armonizaciéon normativa: La nor-
mativa principalmente aduanera
asociada al transporte maritimo es
muy antigua y lo mismo acontece ya

con la normativa portuaria, para po-
tenciar el uso de Cabotaje y llegar a
estandares internacionales como lo
son las carreteras maritimas de UE.
Es necesario armonizar y moderni-
zar las regulaciones y procedimien-
tos administrativos a nivel nacional
para evitar discrepancias y simpli-
ficar la operacién de los buques en
diferentes puertos. Esto facilitara
el comercio maritimo y promove-
rd la competitividad de la industria
naviera nacional, sin ir mas lejos las
nominaciones que tienen los contra-
tos de transportes en el caso del BL
maritimo, asi como las aclaraciones
que este debe tener en algunos ca-
sos complica el proceso.

Capacitacion y sensibilizacion: Se
deben proporcionar programas de
capacitacion y sensibilizaciéon tanto
a las autoridades portuarias como
a los operadores navieros mas que
nada para que conozcan el proceso
completo, ademas de conocer los
cambios que se van generando en la
legislacion como es el caso del Cabo-
taje, por ejemplo: los Marinos Mer-
cantes, los Agentes Navieros o los
Agentes de Aduanas, ;cudnto saben
con respecto a las modificaciones de
esta normativa? Esto ayudara a crear
una cultura de eficiencia y colabora-
cién en la industria.
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Simon Mackenzie
Macqueen

Presidente

ASONAVE - Asociacion
Nacional de Agentes de
NEWEEANER

LA INSTAURACION
DE EMPRESAS
EXTRANJERAS

CAMBIOS EN EL MERCADO
DE TRANSPORTE MARITIMO

a discusion en el Congreso

de las modificaciones a la
Ley de Fomento de la Marina
Mercante, tendientes a permi-
tir el Cabotaje a naves de ban-
dera extranjera, ha omitido un
analisis y decisién respecto de
un tema relevante: la modifica-
cion a los requisitos de aban-
deramiento de una nave en
Chile. La Ley de Navegacién
(DL 2.222) en su articulo 11, es-
tablece que solo podran matri-
cular una nave con la bandera
de Chile las personas naturales
de nacionalidad chilena y las
personas juridicas que tengan
su domicilio principal en Chile
y cuyos administradores, [éase
Presidente, Gerente y la mayo-
ria de sus Directores, sean chi-
lenos y la mayoria del capital
social pertenezca a personas
naturales o juridicas chilenas.

Considerando  la
apertura comercial
de Chile al mun-
do, parece extrano
que a una activi-
dad licita y tan im-
portante como es
el transporte ma-
ritimo, sea sujeta
de una restriccion
que no afecta a la
generalidad de las
actividades comer-
ciales y producti-
vas de nuestro pais.

Eliminar esta restriccién podria per-
mitir el ingreso de capitales desti-
nados a la inversién en naves des-
tinadas al tréfico internacional y de
Cabotaje y en el caso del Cabotaje,
promover un interesante mercado
al servicio de las empresas chilenas
que mas requieren del transporte
por mar. Estas son las empresas mi-
neras del cobre para su insumo de
Acido Sulfurico y sus productos de
concentrados y metdlico, la siderur-
gica CAP, en especial para el trans-
porte de caliza desde Guarello en
el sur de Chile y ENAP para la distri-
bucién de sus productos refinados a
todos los puntos de Chile.

Pero, ;Habrd interés de inversionis-
tas extranjeros de ingresar capitales
a Chile para destinarlos a esta acti-
vidad? Considerando los volumenes
que mueven CODELCO y ENAP, este
debe ser un negocio con rentabili-
dady futuro. Claro que, bajo los cam-
bios propuestos a la Ley de Fomento
de la Marina Mercante, para el in-
versionista extranjero serd mucho
mas conveniente participar en esta
actividad desde el extranjero, con
naves que no tengan las exigencias
de tripulacién y de abanderamiento
que exige la reglamentacién chilena.

Una empresa propietaria de una
nave bajo bandera chilena debe
dotarla con tripulantes y oficiales
chilenos, debe cumplir los exigentes

reglamentos de la Autoridad Mariti-
ma, debe pagar impuestos en Chile
sobre todas sus operaciones, no solo
sobre la porcién de carga transpor-
tada en Cabotaje y debe contar con
un equipo administrativo y de ges-
tion que cumple las normas labora-
les chilenas.

Antes de invitar a navieras extranje-
ras a participar de los beneficios de
una actividad establecida y conso-
lidada en la cual no necesitan com-

prometer su patrimonio e intereses,
¢Por qué no establecer el requisito a
priori de tener una presencia oficial
y patrimonial en el pais, lo cual otor-
garia ademds la ventaja de crear un
domicilio tributario oficial en Chile?




mo. Esto se haria primero, eliminan-
do restricciones como las mencio-
nadas antes, segundo evaluando las
facilidades tributarias que podrian
disefarse para apoyar la inversion
en naves y tercero, estudiando las
exigencias de dotaciones, conside-
rando la actualizaciéon de requisitos
de numero y especializaciéon para
igualarlas a los estandares interna-
cionales.

Una medida adicional e interesan-
te, seria la de ampliar la demanda
de transporte maritimo obligando
a las empresas estatales a apoyar el
fomento de la creacidon de empresas
navieras chilenas, parcializando sus
contratos de transporte de modo
de promover el desarrollo de mayor
oferta de transporte y eventualmen-
te desarrollar un mercado secunda-
rio de transporte maritimo.

CAMBIOS EN EL PAISAJE
MARITIMO DE CHILE

e resultar un real fomento de

la Marina Mercante Nacional,
a través de apertura y reduccion
de requisitos, podriamos esperar
distintas novedades en el ambito
maritimo:

- Nacimiento de nuevas em-
presas chilenas, con capitales
extranjeros, que busquen ad-
judicarse contratos de trans-
porte de las grandes empresas
mineras chilenas.

- Un activo mercado de trans-
porte de productos refinados
del petréleo para alimentar a
todas las regiones de Chile.

- El potencial desarrollo del
forwarding maritimo nacional
y regional para carga general y
en contenedores.

Es claro que todo esto debe com-

plementarse con el desarrollo
portuario pues cualquier aumen-
to en frecuencia y volumenes
de trafico maritimo dejaran al
descubierto las debilidades de
nuestros puertos y la falta de in-
version efectiva en ellos.

Por otra parte, una ampliaciéon

del mercado del transporte ma-
ritimo podria beneficiar a mu-
chas personas y empresas. Un
crecimiento del mercado no solo
desarrolla las Navieras sino que
a todo el sistema que los rodea.
Los Agentes Embarcadores, las
Agencias de Naves, los Termina-
les Portuarios, las Ciudades Puer-
to y los Transportistas, todos ve-
ran un aumento de la actividad y
un crecimiento econémico.

Aunque las empresas navieras
pueden agenciarse por si mismo
en los puertos en que mantie-
nen oficina (DL2.222 Art. 45), sin
embargo con el tiempo esta ac-
tividad desarrollé una eficiencia
y especializacion que llevaron a
las Navieras a delegar el agen-
ciamiento en empresas espe-
cializadas, a veces fundadas por
las mismas navieras. Por ello, es
dable esperar que la actividad
de Agenciamiento crezca en
conjunto con la mayor actividad
naviera.

Esto seria una gran oportunidad
para introducir un poco de reno-
vacion en el ambiente maritimo
chileno, hasta ahora dominado
por unos pocos empresarios au-
daces y para generar una dilu-
cion del oligopsonio de la com-
pra de servicios de transporte
maritimo, en la cual el Estado es
el principal actor.




VALPARAISO

Laura Chiuminatto
Fuchs

GCerente de
Sostenibilidad - TPS,
Ingeniero Civil Industrial
y MSc en Ingenieria
Industrial

LA MIRADA INTEGRAL
DEL DESARROLLO
PORTUARIO DE TPS

“La importancia del
equilibrio entre los mualti-
ples aspectos que requiere
la logistica portuaria y su
relacion con el territorio,
considerando eficiencia, in-
fraestructura, asignacion de
recursos y desarrollo soste-
nible.”

Estrategia
TPS

alparaiso es una ciudad que nace
hace casi 500 aflos como puerto,
por sus condiciones naturales de ba-
hia protegida y su ubicacién geogra-
fica estratégica en el pais. Son mu-
chisimos afos donde el comercio, la
migracién y su rol histérico han mar-
cado el desarrollo de Chile

Por su parte, Terminal Pacifico Sur
Valparaiso, TPS, es el concesionario
del T1 del Puerto de Valparaiso. En
el 2000, la comparia toma la admi-
nistracion de 5 sitios luego de que
la EMPORCHI pasa a ser un modelo
de Empresas Portuarias locales con
objeto de potenciar el desarrollo
de infraestructura portuaria, imple-
mentando tecnologia, innovacion y
eficiencia en una industria clave para
Chile, considerando que en la actua-
lidad sobre el 90% del comercio ex-
terior del pais se moviliza a través de
puertos maritimos

La concesion, que originalmente se
establece por 20 afios con posibi-
lidad de extensiéon de 10 afios mas
asociado a un proyecto con carac-
teristicas especificas de desarrollo
de infraestructura, se extiende hasta
el 31 de diciembre del 2029 gracias
al desarrollo de la obra de infraes-
tructura portuaria mas importante
para Valparaiso después del Molo
de Abrigo. Esta obra consiste en la
extensién del frente principal en
120 metros, lo que permite atender
a las naves mas grandes que llegan
a la costa oeste de Sudamérica, jun-
to con el equipamiento necesario
para entregar la mejor atencion a los

clientes en este frente y el reforza-
miento de los sitios 4y 5.

Estos antecedentes nos sirven para
entender el valioso proceso actual
que vive la ciudad luego de impulsar
el “Acuerdo por Valparaiso”, a fines
de octubre del 2023, dentro del cual
se enmarca la expansién portuaria,
lo que sin duda es otro hito mas den-
tro de su larga trayectoria como ciu-
dad puerto.

La historia de TPS nace con el foco
de realizar una operacion eficien-
te y sequra, alcanzar la excelencia
y ser un gran aporte para nuestros
clientes y el territorio en el que nos
desenvolvemos. Tenemos como mi-
sion potenciar el comercio exterior a
través de un servicio de excelencia,
pero siempre tenemos en cuenta
que debemos lograrlo mediante un
desarrollo integral y sostenible, por
lo cual contamos con una soélida es-
trategia de sostenibilidad que esta
basada en cinco pilares que se inte-
rrelacionan de manera armonica.

Cada pilar es muy significativo, don-
de por ejemplo nos centramos en
contribuir en la formacién de nues-
tros colaboradores y colaboradoras,
quienes son el motor de nuestra
organizacion; también buscamos
potenciar el desarrollo social en
nuestro territorio desde la mirada
de la comunidad y proveedores; en
el cuidado del planeta y, sobre todo,
también dentro de estos pilares nos
centramos en promover la confianza
y transparencia a través de un robus-
to modelo de prevencion de delitos,
asi como también nos enfocamos en
los clientes y en alcanzar una exce-
lencia operacional. De cada uno de
estos pilares derivan compromisos y
acciones concretas para abordarlos.

Por lo tanto, los desafios que plan-
teamos para nuestra organizacion
involucran a todos los niveles del
Terminal, y por ello cada area ha
impulsado distintas iniciativas que



apuntan al mejoramiento de la in-
fraestructura y maquinarias; incor-
poracion de nuevas tecnologias y
automatizacién; integracién de nue-
vos estandares; potenciar el desarro-
llo de las personas que trabajan en
TPS; y mantener la mejora continua
desde una perspectiva integral que
nos permita avanzar desde distintas
aristas.

Dado el desarrollo de la cadena lo-
gistica y para garantizar la mayor
eficiencia posible en la cadena de
suministro, es fundamental trabajar
de manera colaborativa con los dis-
tintos actores que participan en Val-
paraiso; es asi como en el 2004 nace
la primera comunidad portuaria de
Chile, FOLOVAP, en la que participan
multiples actores como: Empresa
Portuaria de Valparaiso, Aduana,
SAG, Autoridad Maritima, Transpor-
tistas, Agencias de Aduana, Lineas
Navieras, Depositos, Extraportua-
rios, Terminales, Empresas de Estiba,
y en general todo actor relacionado
que quiera aportar al trabajo cola-
borativo para potenciar al Puerto de
Valparaiso.

Estos ultimos aflos hemos visto con
mayor frecuencia disrupciones en
la cadena logistica, principalmente
generados por situaciones externas
al pais pero que en un mundo glo-
balizado como el de hoy se generan
repercusiones locales. La pandemia
fue un hito que visibilizé la impor-
tancia de laindustria desde multiples
perspectivas, desde lo mas macro en
relacion con la entrada y salida de in-
sumos o productos al pais, hasta lo
local en cémo tuvimos que respon-
der de manera agil a una situaciéon

tan critica considerando la posicion
de industria prioritaria, por lo que
tuvimos que mantener nuestra ope-
racion 24/7 pero siempre cuidando
de la salud y seguridad de nuestras
personas.

En la actualidad existen situaciones
complejas y conflictos internaciona-
les que nos mantienen en un estado
constante de atencion, ya que de-
bemos reaccionar de manera agil y
flexible a una situacion incierta y va-
riable, por ejemplo, como la sequia
que afecta al Canal de Panama y lo
que esto significa en los tiempos de
atencion de las naves.

Para atender estas situaciones debe-
mos poner foco en los aspectos que
controlamos como el trabajo colabo-
rativo ya mencionado, ir mejorando
nuestra forma de realizar las cosas y
crear espacios con los colaboradores
y colaboradoras para comprender
mejor nuestro entorno, para mejo-
rar nuestros procesos, implementar
nuevas tecnologias y estandares que
nos permitan avanzar en esta nueva
realidad, desarrollar una cultura de
resiliencia que nos permita adaptar-
nos.

Creemos firmemente que a lo largo
de estos anos hemos podido desa-
rrollar y hacer mas eficiente la cade-
na logistica para el transito de carga
en la zona central, contribuyendo asi
al crecimiento de la industria en el
pais, potenciando Valparaiso, apor-
tando al desarrollo integral de mul-
tiples actores y, por supuesto, tam-
bién enfocados en ser un socio en
quien confiar para nuestros clientes.

HISTORICO ACUERDO POR
VALPARAISO

D esde el inicio de nuestra
concesiéon es que estamos
comprometidos con el desarro-
llo de Valparaiso, por lo que te-
nemos un carino muy arraigado
por el puerto y sus habitantes.
En estos 24 afos de trayectoria
hemos movilizado casi 180 millo-
nes de toneladas de carga, pero
también nos hemos enfocado
mucho en contribuir a la calidad
de vida de las personas a través
del desarrollo del comercio exte-
rior, de manera sostenible y con
excelencia operacional

En este sentido, sabemos que
es importante visualizar el futu-
ro de la ciudad desde una mira-
da sostenible y competitiva, ya
que la actividad portuaria sigue
siendo uno de los sectores mas
importantes de la ciudad. Por
esta razén, nuestro rol de cara
al actual proceso de definicion
que vive Valparaiso respecto a la
expansion portuaria esta en par-
ticipar activamente de los dis-
tintos espacios de conversacion
para aportar con nuestro conoci-
miento técnico de la operacion y
también abordar cémo hasido el
desarrollo de la industria desde
la mirada del operador. Nuestro
rol es continuar desarrollando la
operacion de la mejor manera,
con una mirada clave en la in-
tegracion y sostenibilidad, brin-
dando servicios de excelencia y
permitiendo un desarrollo local;
dado que estos aspectos son los
que sentardan las bases para con-
tinuar mejorando la actividad
portuaria.

Sin duda, a través de este histo-
rico Acuerdo por Valparaiso que-
remos el mejor desarrollo para
el puerto, que esté en armonia

con la ciudad, con el cuidado del
medio ambiente y, sobre todo,
con la calidad de vida de las per-
sonas .
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En este segundo numero de nuestra revista Mascarona, nos complace comunicar a uds. nuestras principales
novedades, las cuales van en directo beneficio de nuestra Gente de Mar, reafirmando asi nuestro gran compromiso
como Fundacién de brindar las instancias, los espacios, el apoyo y las ayudas necesarias, que contribuyan a mejorar

el bienestar de nuestros trabajadores y sus familias.

De esta forma, iniciando este afo 2024, destacamos los siguientes beneficios:

» Dimeiggs

Convenio con Diveices, empresa comercializadora de
productos de libreria, accesorios de computacion,
jugueteria, etc. Se establece un beneficio permanente
para nuestra Gente de Mar que consiste en un descuento
del 20% sobre el total de la compra al detalle de manera
presencial o a través del sitio web
www.dimeiggs.cl, donde podran
encontrar un amplio stock de
productos, que facilitaran sus
compras para este 2024.

Del Villar, Cereceda & Cia.

ABOGADOS

Convenio coN Estupio Juribico DeL ViLLar, CerecepA & CiA.,
estudio juridico con mas de 65 afos de experiencia en el
area, pone a disposicion de nuestra Gente de Mar y sus
familias, servicios de orientacioén juridico familiar donde
se atendera en diversos temas, como pensiones, régimen
de visitas, deudas y embargos, herencias,

entre otros; posteriormente, en caso T .
de ser necesario, ser derivados a
un estudio juridico de confianza
quienes les atenderan en la
materia correspondiente.

La entrega de atencidn se realizard en dos formatos
acordes a las necesidades del requirente:

- Servicio presencial en dependencias de Fundacién
Mascarona en calle Blanco 625, Of. 101-104, piso 10,
edificio Los Héroes, Valparaiso; con una duracién maxima
de 30 minutos por requirente.

- Atenciones de urgencia de manera virtual o telefénica,
especial para casos donde no se pueda esperar hasta la
siguiente jornada de atencién presencial o en caso de
estar el requirente embarcado.

El horario de atencién sera martes y miércoles, de 9:00 a
13:00 horas y no tendra costo para nuestros beneficiarios.

gworkmed

Servicios DE SALUD OcupacioNAL SPA “WORKMED”, empresa
de servicios de evaluacion médica laboral, testeos
psicolaborales y COVID, con presencia a lo largo del pais,
establece alianza de cooperacién junto a Fundacion
Mascarona, la cual consiste entre otros, en un valor
preferencial para la toma de examenes preocupacionales
para nuestra Gente de Mar, incluyendo la evaluacién
y validacion de Anexo J “Examen para extension de
certificado médico”, ampliando asi la cobertura médica,
mediante una bateria de exdmenes para Marinos
Mercantes, a las ciudades de: Iquique, Copiap6, Diego
de Almagro, Calama, Antofagasta, La Serena, Vifa del
Mar, Santiago, Rancagua y Concepcion.

Max Dollmann,
socio fundador WORKMED.

Por ultimo, queremos dejarlos a todos invitados a estar
atentos a nuestras noticias o informativos, donde iremos
comunicando actualizaciones o nuevas actividades en
beneficio de nuestra Gente de Mar y sus familias, tanto
en las redes sociales de Fundaciéon Mascarona, como en
nuestra sitio web www.fundacionmascarona.com.

Para mds informacion, comuniquese con
nosotros a:
contactanos@fundacionmascarona.com,
3233239806 +56 939 363 153.







En diciembre de 2023, se celebré en el Club Naval de Valparaiso, junto a la participacion de autoridades y diver-
sos actores del sector maritimo portuario, el Aniversario de “Mascarona, Fundacioén para la Gente de Mar”, que
cumplié su primer aio de funcionamiento como Centro de Bienestar de Valparaiso.

Director de Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuatico,
Contralmirante Litoral, Nelson Saavedra Inostroza.
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Capitan de Navio LT, Gobernador
Maritimo de Valparaiso,
Patricio Torres.

Capitan de Navio LT,

Jefe Departamentode  Raquel Meza Labarra,
Asuntos Internacionales Presidenta Fundacién
DIRECTEMAR, Mascarona.

Daniel Gonzalez.
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Capitan de Fragata LT, Sub
Jefe Departamento de
Asuntos Internacionales
DIRECTEMAR,

Enrique Vargas.

Capitan de Fragata LT,
Director de CIMAR,

Francisco Arias.




Angélica Gutiérrez, Directora
SENCE, Valparaiso.

Andrew Cave, Paola Ferreira, Gerente
Gerente General Nuevos Negocios Emilio Riffo, Encargado
Cave Group y Cia. Eclaims S.A./Wista. Capitanias de Puerto de Chile.

i A Simon Mackenzie, Claudio Morales,
Enrique Larrafiaga, Ex Comandante Presidente ASONAVE. Vicepresidente Ejecutivo

en Jefe de la Armada. ASONAVE.

Oscar Andrade, ’ Pedro Munoz, Gerente
Asesor Humboldt. Flota Remolcadores Humboldt.




Andrea Aguila, Gerente Francisco Zapata,

Rodolfo Ponce Vargas, Recursos Humanos Jefe de Operaciones

Presidente Alianza Maritima. Humboldt. Humboldt.

Susana Calderén,

Pablo Spinelli, Contralmirante Andrés Rodrigo Ramirez,
Coordinador Flota CMC. Director Museo Maritimo Nacional.







Taller de Pintura, “La Marina Mercante a Través de los ojos de sus hijos“
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Ainicios de 2024, se realiz6 el taller de verano “Exploracién del océano, creando conciencia maritima”, enmarcado en
el concepto Mi Familia Mueve Chile, organizado por Fundacién Mascarona en colaboracion con el Museo Maritimo
de Valparaiso, TPS (Terminal Portuario Sur Valparaiso), Escuela de Gestion en Turismo y Cultura, y El centro Interdis-
ciplinario de Estudios Ocednicos de la Facultad de Arquitectura, Universidad de Valparaiso.
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