INFORME DE LA COMISION DE OBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES Y
TELECOMUNICACIONES RECAIDO EN EL PROYECTO DE LEY QUE
MODIFICA LA LEY DE FOMENTO A LA MARINA MERCANTE Y LA LEY DE
NAVEGACION, PARA FOMENTAR LA COMPETENCIA EN EL MERCADO DEL
CABOTAJE MARITIMO.

BOLETIN N¢ 14.532-15

HONORABLE CAMARA:

La Comision de Obras Publicas, Transportes vy
Telecomunicaciones pasa a informar el proyecto de ley individualizado en el
epigrafe, de origen en un mensaje de S.E. el Presidente de la Republica, en primer
tramite constitucional y reglamentario, con urgencia calificada de “suma”.

l.- CONSTANCIAS PREVIAS.

1.-IDEA MATRIZ O FUNDAMENTAL DEL PROYECTO.

- Disponer la apertura del cabotaje maritimo con el
propdsito de crear condiciones para optimizar la cadena logistica y el transporte
multimodal, generando mejoras de competitividad en la industria y erradicando
movimientos de carga ineficientes que se desarrollan en las costas y puertos del
pais.

2- NORMAS DE CARACTER ORGANICO
CONSTITUCIONAL O DE QUORUM CALIFICADO.

NO HAY.
3.- TRAMITE DE HACIENDA.
NO HAY.

] 4.- EL PROYECTO FUE APROBADO EN GENERAL
POR MAYORIA DE VOTOS.

VOTARON A FAVOR EL DIPUTADO SENOR JUAN
ANTONIO COLOMA Y LOS EXDIPUTADOS SENORES RENE MANUEL
GARCIA, JAVIER HERNANDEZ, IVAN NORAMBUENA, LEOPOLDO PEREZ E
IVAN FLORES. LO HIZO EN CONTRA EL DIPUTADO SENOR JAIME MULET Y
SE ABSTUVIERON EL DIPUTADO SENOR FELIX GONZALEZ Y EL
EXDIPUTADO SENOR ALEJANDRO SANTANA.

B 5.~ SE DESIGNO DIPUTADO INFORMANTE AL
SENOR MAURO GONZALEZ VILLARROEL.
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Durante este tramite reglamentario se conté con la
asistencia y participacion de los Ministros de Economia, Fomento y Turismo, sefior
Nicolas Grau, y de Transportes y Telecomunicaciones, sefior Juan Carlos Mufoz,
del Ex Ministro de Economia, sefior Lucas Palacios, del Ex Subsecretario de
Economia, sefor Julio Pertuzé, del Subfiscal Nacional de la Fiscalia Nacional
Econdmica, sefor Felipe Cerda, del Presidente de la Federacion Gremial de duefios
de camiones, sefor Carlos Bretti, del Presidente de la Federacion Nacional de
Sindicatos de Oficiales de Naves Mercantes y Especiales de Chile, sefior Arturo
Bravo, representantes de Conadecus, del Gerente General de la Asociacidén
Gremial de Armadores del Transporte Maritimo, Fluvial, Lacustre y Turistico Sur
Austral, ARMASUR, sefior Manuel Bagnara, del gerente general de la Asociacion
Nacional de Armadores, sefior Ricardo Tejada Curti, del presidente del Sindicato
Interempresa de Oficiales de Marina Mercante (SI.MAR), de la Alianza Maritima de
Chile (ALMAR) y de la Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte
(ITF), La Alianza Maritima de Chile, Federaciones, Gremios y Sindicatos maritimos,
la Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF), Armadores
nacionales y regionales (ANA y ARMASUR), sefior Héctor Azua, del Gerente
Corporativo Supply Chain, de la Empresa Nacional del Petréleo (ENAP), sefior Julio
Aranis, del presidente del Sindicato Profesional de Choferes de Camiones de Chile,
SITRACH, sefior José Sandoval, del presidente de la Asociacién de Consumidores
y Consumidoras FOJUCC, sefior Pablo Rodriguez, del presidente de la Federacion
de Tripulantes de la Marina Mercante de Chile, sefior Dibgenes Mancilla, del
abogado de la PUCV, profesor de derecho maritimo, senor Claudio Barroilhet, del
presidente del Sindicato Inter Empresas Mar del Sur, sefor Walter Sandoval,
Secretario del Sindicato de Oficiales SIOMMA y Director de la Alianza Maritima de
Chile, senor Alejandro Tenorio, de la economista, sefiora Andrea Butelman, del
experto en temas de libre competencia, sefor Claudio Agostini, del abogado experto
en derecho maritimo y comercial, sefior Patricio Cuevas, de la Direccién General
del Territorio Maritimo y de Marina Mercante (Directemar), el Vicealmirante
Fernando Cabrera y Contraalmirante Juan Gajardo, de la dirigenta y secretaria
del Sindicato Interempresa de Mujeres Mercantes de Chile, sefiora Maria Gaete, del
representante de la Federacion de Sindicatos Navieros de Trabajadores del Sur
(Fesitrasur), sefior Alvaro Mansilla, del vocero de la Federacion Nacional de Gente
de Mar (Fenagemar), senor César Rojas Jara, de la Asociacién Nacional de
Armadores, la sefiora Paula Hurtado, de Federacion de Sindicatos Maritimos y
Gente de Mar (Fesimar), el director vocero sefior Bernardo Araya Campusano, del
Presidente del Sindicato de Empresa Administradora de Naves Humboldt Ltda,
senor Simén Ivan Pecarevic, del profesor de derecho maritimo, senor Max
Genskowski, del Fiscal Nacional Econdémico, sefior Jorge Grunberg, del sefor
Daniel Fernandez, de la Camara Maritima y Portuaria de Chile, del sefior Luis Diaz,
Director Secretario del Concejo Austral de Trabajadores del Sur (Cosatram), del
Presidente de la Alianza Maritima de Chile A.G. Cluster Maritimo Nacional, sefor
Rodolfo Ponce, de la presidenta del Sindicato Interempresas de Mujeres de la
Marina Mercante, sefiora Fabiola Castillo, del Director del Trabajo, sefior Pablo
Zenteno, del Sindicato de conductores interempresas de Chile (Sitrach), los sefores
Carlos Salazar, gerente de desarrollo y Sergio Pérez, socio del Consejo Superior,
del sefior Luis Gonzalez Gémez de la Federacién Nacional de Sindicato de Oficiales
de Naves Mercantes y Especiales de Chile (Fenasiomechi), del sefior Enrique
Runin, de la Corporacién de Puertos del Cono Sur, del Lonco sefior Juan Guaquin,
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capitan Marina Mercante, de la Direccién de Intereses Maritimos y Medio Ambiente
- Dirinmar: Subdirector Capitdn de Navio Sefior Sigfrido Ramirez Braun, del sefior
Augusto Barahona, Director interino Carrera Marina Mercante de la Universidad
Andrés Bello, del presidente de la Organizacion de Consumidores y Usuarios
(Odecu), senor Stefan Larenas y del Comandante en Jefe de la Armada, Almirante
Juan Andrés De La Maza Larrain, acompanado del Director de Intereses Maritimos
y Medio Ambiente Acuatico, Contraalmirante, don Juan Gajardo Romero.
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Il.- ANTECEDENTES.

El mensaje en anadlisis considera los siguientes
fundamentos:

L. ANTECEDENTES

1. El cabotaje maritimo se encuentra reservado a las

naves nacionales

El cabotaje de carga, entendido como el transporte
maritimo, fluvial o lacustre de carga entre puntos del territorio nacional, se encuentra
reservado a las naves de bandera nacional, conforme a lo establecido en el articulo
3 del decreto ley N°3.059, de 1979, Ley de Fomento a la Marina Mercante.

Excepcionalmente, las naves mercantes de bandera
extranjera pueden realizar cabotaje de carga en los siguientes casos que contempla
la Ley de Fomento a la Marina Mercante:

a) Licitacién: en el caso de volumenes de cargas
superiores a 900 toneladas, las naves extranjeras pueden participar en licitacién
publica convocada por el usuario. Para efectos de comparacién de tarifas, las
ofertas econdémicas de servicios con naves extranjeras se castigan en un porcentaje
similar a la tasa de arancel aduanero.

b) Permiso especial o waiver: en el caso de
volumenes de cargas iguales o inferiores a 900 toneladas, siempre y cuando no
exista disponibilidad de naves nacionales, la autoridad maritima podra autorizar el
embarque de carga.

C) Reputacién de naves: arriendo de una nave
mercante de bandera extranjera por una empresa naviera nacional que recibe el
reconocimiento temporal como chilena por el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones. Este arriendo es por un plazo de hasta seis meses, renovable
total o parcialmente, y el tonelaje del buque reputado no puede exceder el 50% del
tonelaje propio que integran los buques que la compania naviera tiene matriculado
en Chile.

Para el caso del cabotaje de pasajeros, la ley N°21.138,
publicada en el Diario Oficial con fecha 26 de febrero de 2019, incorpor6 una nueva
definicidn, estableciendo la posibilidad que las naves extranjeras de mas de 400
pasajeros pueden participar en el transporte de pasajeros entre puertos del pais,
cuando cuenten con capacidad de pernoctacion a bordo y tengan como funcion el
transporte de pasajeros con fines turisticos.
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2. Pese a existir excepciones, competidores
extranjeros tienen desventajas adicionales que desincentivan su participacién en el
mercado

Incluso en las excepciones puntuales que establece la
Ley de Fomento a la Marina Mercante para permitir que naves con bandera
extranjera participen del cabotaje en Chile, sus articulos tercero y sexto establecen
barreras de entrada que dificultan la participacion de los navieros extranjeros en el
mercado antes sefalado. Entre éstas se cuentan: a) en procesos de licitacion, para
efectos de comparacién entre ofertas con buques chilenos y extranjeros se aplica a
estos Ultimos un castigo de 6% (equivalente al arancel aduanero) sobre el precio
ofertado y, en caso que se adjudique un extranjero, los navieros chilenos pueden
acogerse a un proceso de reclamaciéon ante una comisiébn de autoridades
establecida en el articulo 4 de dicha ley, que en caso de acogerse, el extranjero
debe pagar una multa a beneficio fiscal de 1% a 25% del valor del flete segun lo
determine dicha comisién; b) para obtener la autorizacion para embarcar cargas
inferiores a 900 toneladas en buques extranjeros, es necesario que se acredite la
inexistencia de buques de bandera chilena, lo que implica demostrar que la espera
de un buque chileno o reputado genera atrasos desde 3 a 8 dias desde la fecha
fijada de embarque, dependiendo si se trata de cargas de pronto deterioro 0 no
perecibles; ¢) la limitacion para reputar naves de bandera extranjera, ya que no
puede exceder por sobre un 50% el tonelaje propio que la misma compania naviera
ostenta a través de buques con bandera chilena; d) las altas cargas tributarias sobre
los contratos de transporte de mercancias por mar y de arriendo (fletamento)
celebrados con navieras extranjeras cuando las excepciones mencionadas de la ley
lo permiten.

Debido a la reserva de cabotaje y las barreras de entrada
para sus excepciones, las naves extranjeras se ven impedidas de ofrecer servicios,
inhibiendo la competencia y obligando a otros sectores productivos del pais a
soportar procesos logisticos ineficientes. Algunos ejemplos que muestran lo anterior
son: a)segun cotizaciones efectuadas a armadores chilenos y extranjeros, el costo
al usuario para trasladar una determinada carga entre un puerto de la zona central
y norte de Chile es aproximadamente un 40% mas alto que entre un puerto de la
zona central y el Puerto de Callao en Peru (Agostini, Briones y Mordoj, 2018); b)
buques arrendados para servicio de comercio exterior que atienden el litoral del
Norte Grande de Chile no pueden levantar carga en su ruta hacia la zona central a
pesar de tener capacidad ociosa; c) ante un cierre de puerto por fuerza mayor o
paro portuario, los buques extranjeros que traen mercaderia del exterior, depositan
la carga en el Puerto del Callao, en vez de un puerto chileno cercano al puerto de
destino; d) el papel que se exporta en naves extranjeras desde la Regidn del Biobio
a la ciudad de La Paz (Bolivia) tiene que pasar por el Puerto de Callao para su
transbordo a Arica; e) los productores agricolas de Santa Cruz de la Sierra (Bolivia)
que exportan soya a las empresas salmoneras nacionales del sur, deben utilizar el
puerto peruano de Matarani en vez del Puerto de Arica, ya que en este ultimo no
hay servicios de naves de bandera chilena, y la reserva de bandera impide el
embarque en naves extranjeras.

3. La participacion histérica de extranjeros en el
mercado de cabotaje ha sido minima, limitandose con ello potenciales beneficios
para usuarios

Los puntos descritos anteriormente han contribuido a
que la participacion extranjera en el mercado de cabotaje sea minima. Por ejemplo,
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segun el analisis de estadisticas portuarias del Boletin de la Direccién General del
Territorio Maritimo y Marina Mercante de Chile (DIRECTEMAR), edicién 2020, en el
ano 2019, sélo un 0,3% de la carga de cabotaje se moviliz6 mediante naves de
bandera extranjera (no reputadas como chilenas). Si bien el 11,3% de la carga de
cabotaje se movilizd a través de naves extranjeras reputadas como chilenas, esto
se debio realizar exclusivamente a través de empresas navieras chilenas.

4. Existe una alta concentracién del mercado de
cabotaje de grandes volumenes

Segun el analisis de DIRECTEMAR vya referido y a un
estudio de “Quiroz y Asociados” del ano 2018, en el mercado de transporte de
graneles liquidos, que representa aproximadamente el 48% del mercado nacional
de cabotaje, el 100% del trafico esta concentrado en sélo dos oferentes. En este
sentido, aplicado el indice de Hirschman-Herfindahl (HHI) sobre dicho transporte
(uno de los indicadores mas comunmente utilizados para medir el grado de
concentracion de una industria), se obtienen 5.338 puntos, lo cual da cuenta de un
mercado altamente concentrado (la Fiscalia Nacional Econdémica considera que
indices sobre 2.500 puntos dan cuenta de mercados altamente concentrados, y en
la practica internacional, sobre los 1.800 puntos dan cuenta de mercados
concentrados). En el mercado de graneles secos, que representa el 24% del total
nacional de cabotaje, los dos mayores oferentes concentran el 93% del trafico y el
HHI respectivo es de 4.370 puntos, sin corregir por la integracion de socios que
participan de ambas comparnias maritimas.

Es evidente entonces que la reserva del cabotaje a naves
chilenas y su relacién con elevados niveles de concentracién en la industria, impide
el ingreso de mas proveedores de servicio que podrian generar mayor competencia
y beneficios, tanto para las personas y empresas que necesitan movilizar su carga,
como para los consumidores finales de aquellos bienes que podrian beneficiarse de
un medio de transporte mas barato y eficiente.

En el caso de los mercados de cabotaje sur-austral, es
decir, desde la ciudad de Puerto Montt hacia el sur, donde se encuentra el
denominado mercado de “conectividad”, de servicios a la acuicultura y de servicios
de turismo, los indices de concentracion muestran niveles razonables de
competencia. Todos estos servicios se desarrollan a través de naves que operan en
zonas de escaso o0 nulo acceso por via terrestre en el sur de Chile, y segun el estudio
de Quiroz y Asociados antes mencionado, los tres mayores oferentes concentran
un 30% en el mercado de “conectividad”, y un 51% en la industria de servicios a la
acuicultura. El mercado de turismo no presenta indicios de concentracion, pero es
un mercado que se asocia a pasajeros, por lo que queda fuera de este andlisis.

Finalmente, se encuentra el mercado de carga general
de grandes distancias, que se desempena desde la ciudad de Puerto Montt hacia el
norte del pais o entre puertos ubicados al norte de dicha ciudad, representando tan
sblo el 5% de la carga total de cabotaje. Este mercado es operado por muy pocos
actores que movilizan una gran variedad de productos.

5. Existen requisitos especiales para constituir una
empresa naviera chilena y para enarbolar pabell6n nacional

En paralelo a las restricciones mencionadas por la
reserva de bandera para efectuar cabotaje y a sus consecuencias de un mercado
cerrado y concentrado, el articulo 11 del decreto ley N° 2.222, de 1978, que
Sustituye la Ley de Navegacién, establece aun mas barreras de entrada para la
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participacion de extranjeros, en cuanto senala que si el propietario de una nave
fuere una sociedad, se considerara chilena siempre que tenga su domicilio principal
y su sede real y efectiva en Chile; que su presidente, gerente y mayoria de directores
o administradores, segun el caso, sean chilenos y que la mayoria del capital social
pertenezca a personas naturales o juridicas chilenas. Ademas, los requisitos
anteriores se deben cumplir para las personas juridicas socias de una sociedad
propietaria de naves, lo que dificulta ain mas la llegada de capitales extranjeros que
desean entrar en este mercado.

Por otra parte, el articulo 14 de la mencionada ley
establece que, para mantener enarbolado el pabelléon nacional, es decir, mantener
en operacion una nave de bandera nacional, su capitan, y el 100% de la oficialidad
y tripulacion deben ser chilenos, difiriendo de la normativa laboral que rige para todo
el resto de las industrias del pais.

Il OBJETIVOS DEL PROYECTO

La apertura del cabotaje crearia condiciones para
optimizar la cadena logistica y el transporte multimodal, generando mejoras de
competitividad en la industria y erradicando movimientos de carga ineficientes que
se desarrollan en las costas y puertos del pais. En consecuencia, se buscan
beneficios econdmicos para todos los consumidores finales de bienes del pais. Por
ejemplo, menores precios de flete para transporte de insumos como los
combustibles podrian generar beneficios directos en las zonas extremas del pais.
Asimismo, el desarrollo de estas zonas aisladas se podria potenciar con tarifas mas
bajas de transporte maritimo entre puertos chilenos.

1. Menores tarifas por mayor numero de oferentes
(fomentar competencia)

Eliminar barreras de entrada incentiva la llegada de
nuevos actores internacionales, provocando mas oferta, y esto, a su vez, menores
tarifas. Segun un articulo de Agostini, Briones y Mordoj del afio 2018, la apertura de
cabotaje en Chile reduciria las tarifas de fletes nacionales entre un 40% y 55%, y
los beneficios anuales para los usuarios podrian ir desde los USD 300 millones
hasta los USD 432 millones, dependiendo de la elasticidad, precio de la demanda y
las bases de comparacion por distancia entre fletes efectuados por navieras
nacionales y extranjeras.

2. Aprovechar ganancias logisticas derivadas de la
capacidad ociosa de naves de comercio exterior

La reserva de cabotaje impide aprovechar las
oportunidades de eficiencia derivadas del hecho que la mayor parte del comercio
exterior chileno es transportado por naves extranjeras que recalan en mas de un
puerto nacional. Esto, pues aun cuando la ubicacién relativa de Chile en la costa
oeste de Sudameérica resulta en que buena parte de las naves de comercio exterior
recalen en puertos chilenos con capacidad ociosa en sus bodegas y cubiertas,
dichas naves se ven imposibilitadas de transportar carga entre puertos chilenos (a
excepcién de embarques menores elegibles para el mecanismo de waiver, que,
segun lo ya mencionado, en el afo 2019 correspondié a un 0,3% del total de la
carga). Esto afecta tanto a carga que se origina dentro del pais, como a carga de
comercio internacional que se quisiera trasladar entre dos puertos chilenos.



Lo anterior es particularmente sensible en el caso de la
tarea regular que realizan las empresas navieras de reposicionar contenedores
vacios entre puertos chilenos segun sus propias necesidades logisticas: la reserva
de carga impide la utilizacion de estas unidades para transportar carga durante este
reposicionamiento, perdiéndose la posibilidad de transportar carga a tarifas que
debieran ser comparativamente bajas.

En un escenario competitivo, las empresas navieras
debieran ser capaces de generar una optimizacion logistica de forma tal que puedan
comenzar a ofrecer servicios regulares entre puertos chilenos, con tarifas menores
asociadas a su bajo costo marginal, obteniendo asi ganancias de eficiencia para los
usuarios locales.

3. Mayor uso del mar como via de transporte

Segun el boletin estadistico de la DIRECTEMAR edicién
2020, en el ano 2019, el transporte de carga de cabotaje maritimo alcanzé 11,5
millones de toneladas. De ellas, 76% corresponde a graneles soélidos y liquidos, y
sblo un 24% a carga general y conectividad. En comparacién con otros paises, Chile
tiene una geografia particularmente apta para el cabotaje maritimo: las distancias
longitudinales a recorrer son largas y los centros de generacién de carga estan
ubicados cerca de la costa. Sin embargo, segun estadisticas del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, sélo el 4% de la carga de cabotaje se transporta
por via maritima (estadistica que no ha variado en el tiempo).

Al incentivarse una mayor competencia dentro del
mercado con la apertura del cabotaje y, con ello, una reduccién de tarifas de flete,
se crean las condiciones necesarias para un aumento de participacion de la via
maritima en el transporte de carga a nivel nacional. De este modo, se genera un
potencial ahorro por la reduccién de costos de provision y mantencién de
infraestructura vial, ademas de beneficios por menores externalidades negativas
como congestion, contaminacién y accidentes.

lll. CONTENIDO DEL PROYECTO

El proyecto introduce modificaciones al decreto ley N°
3.059, de 1979, Ley de Fomento a la Marina Mercante, y al decreto ley N° 2.222 de
1978, Ley de Navegacion.

1. Modifica el decreto ley N° 3.059, de 1979, Ley de
Fomento a la Marina Mercante

Si bien la Ley de Fomento a la Marina Mercante busca
favorecer su desarrollo, esta labor debe ser llevada a cabo en cumplimiento con lo
establecido en su articulo primero, es decir, “en armonia con el interés general”. No
obstante, la regulacion actual del transporte maritimo entre puntos del territorio
nacional, que contempla la reserva para naves de bandera chilena, constituye una
barrera a la entrada de mas oferentes del servicio y, de esta forma, impide generar
ganancias de eficiencia por optimizacion logistica de las rutas y utilizacién de
capacidad ociosa de las naves a costo marginal muy bajo. Como resultado, se
observan tarifas de flete poco competitivas, restandole asi dinamismo al mercado y
desincentivando el uso del mar como via de transporte masiva.

Por los motivos expuestos es que el presente proyecto
de ley plantea la apertura del cabotaje para naves extranjeras, con el fin de
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permitirles optimizar el uso de la capacidad de sus naves, aumentar la oferta
disponible a precios competitivos y aprovechar la ruta natural que significa la
extensa costa chilena. Por tanto, el proyecto de ley modifica el articulo 3° del decreto
ley N° 3.059, sefialando que las naves mercantes extranjeras podran ofrecer
libremente servicios de cabotaje cuando muevan carga entre dos puertos del pais.

Adicionalmente, respecto al mercado de cabotaje de
pasajeros, se propone eliminar el umbral de 400 pasajeros, y asi permitir que
cruceros extranjeros con capacidad menor puedan competir en este mercado.

Cabe mencionar que la liberacion de la reserva de
bandera chilena no implica tratos diferenciados para las naves extranjeras en
materia laboral ni tributaria, por lo que las naves extranjeras que realicen actividades
de manera permanente en Chile deberan competir en igualdad de condiciones con
las navieras nacionales.

En ambitos laborales, en virtud del principio de
territorialidad, la ley laboral chilena rige integramente respecto de los contratos de
trabajo celebrados para producir efecto en Chile, independientemente de la
nacionalidad de los trabajadores o del empleador. Por ello, la apertura de cabotaje
no permitird que naves extranjeras que operen permanentemente en Chile se rijan
por normativas laborales internacionales, debiendo someterse a la regulacion
laboral del Cédigo del Trabajo de Chile.

Por su parte, en materia tributaria, estas naves seguiran
siendo gravadas con el impuesto adicional de los articulos 59 o 60 del decreto ley
N°824 de 1974, Ley sobre Impuesto a la Renta, dependiendo si el tipo de contrato
celebrado es de fletamento (arriendo) o de transporte de mercancias por mar (flete)
respectivamente. Adicionalmente, de operar de manera permanente, y en caso de
que se constituya un establecimiento permanente, tributaran de la misma manera
que las companias chilenas.

La liberacién de la reserva de bandera implica eliminar
disposiciones que se tornan innecesarias, como consecuencia de la apertura de
cabotaje. Dentro de ellas se destacan:

a. Las excepciones actuales que contempla la ley a
través de licitacién o waiver junto a sus respectivos requisitos

Los incisos terceros a sexto del articulo 3° de la Ley de
Fomento a la Marina Mercante establecen el mecanismo de licitacion en el cual
pueden participar naves extranjeras, que resulta innecesario mantenerlo al eliminar
la reserva de cabotaje para banderas nacionales.

El inciso séptimo del articulo 3° establece el método de
waiver, otorgando facultades a la autoridad maritima local para excluir a naves
mercantes extranjeras del cabotaje cuando, a su juicio, existan razones suficientes
para asi disponerlo. Con el objeto de evitar que la apertura del cabotaje planteada
en este proyecto de ley pueda verse limitada discrecionalmente, es que se elimina
esta facultad.

b. La regulacién existente en la ley referida al
transporte de contenedores vacios en cabotaje

El proyecto de ley elimina, ademas, la regulacion
existente en los incisos octavo y noveno del articulo 3° de la Ley de Fomento a la
Marina Mercante, para hacerlo coherente a las interpretaciones legales existentes,
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en circunstancias que, por una parte, el numeral 5) del decreto ley N°824 de 1974,
Ley sobre Impuesto a Renta, dispone “No se considerara cabotaje al transporte de
contenedores vacios entre puntos del territorio nacional”, y por otra, el articulo 47
de la ley N° 18.899 sobre normas complementarias de administracién financiera, de
incidencia presupuestaria y de personal, declara, interpretando el articulo 3° de la
Ley de Fomento de la Marina Mercante Nacional, “que el transporte de
contenedores vacios no constituye cabotaje para los efectos de reserva de carga
contemplada en dicho articulo”.

2. Modifica el decreto ley N° 2.222 de 1978, Ley de
Navegacion

a. Se eliminan barreras para las sociedades que
participan en una sociedad naviera chilena

Para poder matricular una nave en Chile, la ley actual
obliga a la persona juridica propietaria de la nave a cumplir con una serie de
requisitos, a saber, tener su domicilio y sede real y efectiva en Chile, que su
presidente, gerente y mayoria de directores o administradores, segun el caso, sean
chilenos, y que la mayoria de su capital social pertenezca a personas naturales o
juridicas chilenas.

Asimismo, estos requisitos se aplican respecto de
cualquier persona juridica que pretenda participar en el capital de la naviera duena
de la nave. Lo anterior constituye una gran barrera de entrada a nuevos capitales
para que se puedan constituir nuevas navieras en Chile.

En este sentido, el proyecto elimina estos requisitos para
las empresas que inviertan a su vez en navieras chilenas, facilitando la llegada de
capitales al pais y fomentando la competencia.

Adicionalmente, se eliminan los requisitos para que una
naviera chilena pueda matricular naves en Chile, en lo referente a la nacionalidad
de sus gerentes o administradores y directores.

Sin embargo, para resguardar el uso correcto del
pabellébn y matricula chilena, se mantiene el requisito establecido para poder
matricular una nave en Chile, por el que se exige que su propietario sea chileno,
entendiéndose por tal, en el caso de sociedades o comunidades, que tengan su
domicilio efectivo en el pais.

b. Armoniza el porcentaje de oficiales y tripulantes
de una nave para poder enarbolar el pabelldén chileno a las normas del Cddigo del
Trabajo

Actualmente la Ley de Navegacién exige que, para
mantener enarbolado el pabellén chileno de una nave, es obligatorio que el capitan,
y el total de su oficialidad y tripulacion, sean de nacionalidad chilena. Se propone
reformar este requisito establecido en el articulo 14 de la Ley de Navegacion,
adecuandolo al porcentaje maximo de extranjeros que puede tener cualquier
empleador de una industria en Chile. Esta liberacion propuesta no es absoluta, ya
que el porcentaje se armoniza al 15% actualmente establecido en el Cddigo del
Trabajo, equiparando esta industria a la norma general aplicable en Chile, evitando
asi labores de trato preferencial y/o protegidas.

Sin perjuicio de lo anterior, tratdndose del capitan, se
mantendra el requisito de la nacionalidad chilena por la siguiente particularidad que

9



amerita un analisis especial: existe una razén de representatividad de bandera fuera
del territorio nacional, donde el capitan es quien asume las responsabilidades de
cada nave chilena que navega en aguas internacionales. Por esta misma razon, la
experiencia comparada muestra que es muy poco habitual que un pais permita a un
capitan extranjero enarbolar su bandera.

Del mismo modo, se mantendra el requisito de la
nacionalidad chilena para el primer oficial, a fin de mantener el mando de la
embarcacién en un oficial nacional, en caso de una eventual incapacidad del capitan
y consecuente sucesién de mando.

Es importante destacar que esta normativa aplica para
enarbolar el pabellon nacional. Sin embargo, no tiene relacién con la apertura de
cabotaje, por lo que a las potenciales naves extranjeras que operen en aguas
territoriales, les regird la normativa del Codigo del Trabajo.

C. Resguardo de la Reserva Naval de la Republica

Con el objetivo de resguardar los intereses nacionales en
caso de guerra, conflictos internacionales que amenacen la seguridad del pais,
conmocion interna, calamidad publica, u otras emergencias, se establece que,
ademas de las naves o artefactos que tengan pabellén nacional, también formaran
parte de la Reserva Naval de la Republica a que se refiere el articulo 98 de la Ley
de Navegacion, las naves o artefactos navales que operen permanentemente en
Chile, es decir, estas naves también seran parte del servicio nacional activo, cuando
el Presidente de la Republica debidamente califigue uno de los casos anteriores.

Finalmente, con todo, dado que el proyecto solamente
elimina la prohibicién de realizar cabotaje por aguas interiores a nave extranjeras,
pero no autoriza por si mismo la navegaciéon de ellas por dichas aguas, se deja
constancia que en ningun caso lo dispuesto en esta ley modifica las otras normas
del navegacién por aguas interiores establecido en la legislacién chilena y en el
Tratado de Paz y Amistad entre el Gobierno de la Republica de Chile y el Gobierno
de la Republica Argentina de 1984, promulgado mediante decreto supremo N° 401,
de 1985, del Ministerio de Relaciones Exteriores.

*kkkkkkkkk

lll.- INTERVENCIONES.
PRESENTACIONES:

1. El Ex Ministro de Economia, senor Lucas Palacios, realiz6 una
presentacién en la cual recapitul6 sobre los objetivos del proyecto de ley e indico
que la reserva de cabotaje hoy es una medida proteccionista infundada que
resulta en un mercado de transporte maritimo de carga entre puertos chilenos
concentrado, muy poco competitivo y por consecuencia, con tarifas mas altas.
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Objetivos del Proyecto de Ley

Modificar la Ley de Navegacion y la Ley de Fomento a la Marina Mercante

1

Reducir tarifas, por mayor
nimero de oferentes y

menores costos (fomento
de la competencia)

2

Aumentar la eficiencia del
mercado, aprovechando
el uso de la capacidad
ociosa de naves
extranjeras.

Mayor uso del mar como
via de transporte.

Actualmente, el principal problema radica en la alta concentracion de
mercado en el cabotaje de grandes volumenes que representa casi el 80% del
total de la carga de cabotaje. Solo dos empresas participan en el mercado de
liquidos y solo tres empresas en el mercado de solidos. Es decir, son pocos los
actores en el mercado de cabotaje.

Problema: Alta concentracion de mercado en pocos actores

Cabotaje 2019

Mercado altamente concentrado:
HHI > 2.500

‘Fiscalia Nacional Econémica

Granel liquido: HHI= 5.338

(2 competidores)

Granel solido: HHI= 4.370

(3 competidores)

Carga General

Depende segun zona geografica
Norte del paralelo 41° : HHI > 2500
Sur del paralelo 41°: HHI < 2500

24%

48%

28%
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Restricciones que explicarian el problema:

Restricciones del cabotaje: 1. Bandera

El cabotaje de cargas se encuentra reservado por ley a las naves chilenas, salvo 3 excepciones en que naves
extranjeras pueden operar:

2

Reputar o registrar
temporalmente (hasta 6
meses, renovable tolal o
parcial) naves extranjeras

como chilenas. El tonelaje
arrendado o fletado no

puede exceder el 50% de
sus tonelajes propios.

Permiso especial o waiver

Licitacion publica cuando se para cargas inferiores a 900

trate de volimenes
superiores a 900 toneladas.

toneladas, siempre y cuando
no exista disponibilidad de
banderas chilenas.

Restricciones del cabotaje: 2. Requisitos adicionales

Requisitos que dificultan la inscripcion de naves enel  Requisitos para mantener enarbolado el pabellén

registro chileno: nacional:

» Empresa sea chilena. * Capitan chileno.

+ Con sede principal en Chile. + Oficialidad 100% chilena.
+ Con gerente y mayoria de directores chilenos. * Tripulacién 100% chilena.

+ Mas de 50% de capital chileno.

+ Adicionalmente, los requisitos anteriores son
exigibles para los socios de la sociedad propietaria
de nave (aplica aguas arriba).



El resultado, segun manifesté el Ministro, es gran ineficiencia y falta de

competitividad:

Resultado: grandes pérdidas de eficiencia y competitividad

Ineficiencia Altas tarifas Doble pago por  Bajo crecimiento
"Ante un cierre de puerto Si una empresa extranjera recorrido Epﬁ::;t:g: LTr;';"::
por fuerza mayor o paro cobra fo mismo par un viaje gy . SR
portuario, los buques dejan  domestico Valparaiso- . mp”gmm ”m frggsmlgﬁl(:ddned( se
su carga en el Puerto del Antofagasta y por el viaie  cop destino a La Paz, pasa : gay
Callag, en vez de ofro | i | a mantenido
pusrtc’chﬂeno cercano’, Minmacional Vel ac- SN el Callao, para su relativamente constante

: Callao, la tarifa actual trasbordo a Arica porgue Sirants 1008
Entre 2013 y 2017 un 8% bajarfa en un 40%. Luego no puede hacer cabotaje”.
del tiempo han estado si se corrige por distancia, _ Gabolaje MM Ton
cerrados |os puerlos por esta bajaria un 55% (*). :
condiciones metearoldgicas  ———T
Al e 8l k) Estudio de Agostini ef al. Enciende tu ampolleta: s
CAMPORT (sept. 2018) ‘Seremi de Arica y Parinacota "ssrprrezszs:
EZEEZERARRE
{*] Cotizaciones del MTT en aflo 2008 Flete San Antono-iguague L551.100; San Amonio-Callae: USS 300; San Antona-China: LSS 4000 8
Expuso las modificaciones que se proponen:

Proyecto de Ley 2021

Propuesta

Modificaciones LFMM

1. Abrir cabolaje.
2. Eliminar disposiciones innecesarias

Modificaciones Ley de

Se propone modificar la Ley de Fomento a la Marina Mercante (“LFMM"”) y la Ley de Navegacion

Beneficios

i) Menores precios finales de los bienes transportados
debido a menores costos de transporte.

ii) Reduccion en los precios de los fletes y otros coslos
asociados a la contratacion de servicios de cabotaje por

las empresas.

iii) Mayor recaudacion fiscal por mayor uso del transporte
maritimo y menores subsidios a los combustibles fésiles

Navegacion

(]
w
>
w
-
™
L
z
©
Q
=
2
=
[a]
0
=

1. Capitales extranjeros.

2. 15% tripulantes y oficiales
extranjeros.

3. Reserva Naval

que el Estado entrega al transporte terrestre.

iv) Generacion de empleo en el mercado del transporte
maritimo por el fomento de éste, considerando que ley
laboral chilena establece un porcentaje maximo de
trabajadores extranjeros de 15%.

o

Luego, aclaré una serie de inquietudes que se han manifestado en la

comision:

Respecto a que se trata de un proyecto inconsulto:
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Respuestas a inquietudes manifestadas en esta Comision

El Proyecto de Ley fue consultado en
innumerables ocasiones

= El Ministerio de Economia se reunié con multiples
actores: Asociaciones de Armadores, Usuarios del
Servicio de Transporte Maritimo y Expertos, entre
otros.

A lo largo de los afios, en diversas instancias
técnicas transversales de mejoras de productividad y
competitividad del pais, se concluyé en Ila
conveniencia de eliminacién de restriccion de
bandera.

Recomendaciones Internacionales: Informe OCDE
(afio 2015) y de la International Transportation
Forum de la OECD (afio 2016).

Se dijo que la industria de la actual marina mercante presenta una fiera

competencia:

Respuestas a inquietudes manifestadas en esta Comisiéon

———— La industria de marina mercante presenta
. niveles muy bajos de competencia

« El Ministerio de Economia y la FNE
determinaron que el mercado de Cabotaje
\ presenta Indice concentraciéon HHI superiores
| a 4.000 puntos (Desde 2.500 se define como
“Altamente concentrado”).

= Precios para mover carga dentro de Chile son
en promedio, 40% superiores en comparacion
con mover carga hacia otros paises, y
similares a los precios de mover carga hacia
China.

Respecto a que se dijo, que la gran mayoria de las naciones limitan con

rigurosidad la actividad extranjera en sus territorios:
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Respuestas a inquietudes manifestadas en esta Comision

Muchos paises han ido avanzando en la
apertura de cabotaje

* Nueva Zelanda es un ejemplo de éxito de

apertura de cabotaje (valor de los fletes
disminuyeron significativamente).

* La Unién Europea liber6 el cabotaje entre sus

paises miembros y ultimamente varios de ellos
han adoptado su apertura completa con el
resto del mundo.

* Ejemplo en Ameérica Latina: Nuestro vecino,

Pertl, abrio el cabotaje maritimo el afio 2019, y
Brasil se encuentra tramitando un proyecto de
ley con el mismo objetivo.

Sobre la supuesta dificultad de actores chilenos de competir con bandera
extranjera o de conveniencia por los bajos costos que estas presentan o por los
subsidios estatales que les dan sus estados y respecto a la pérdida de empleos,

sefalo lo siguiente:

Respuestas a inquietudes manifestadas en esta Comision

Direccion del
Trabajo

No habra pérdida de empleos ni Fuga de
Bandera

» Las naves extranjeras deberan regirse por el
Codigo del Trabajo al igual que cualquier
empresa extranjera: 85% trabajadores
nacionalidad chilena y 15% extranjera.

« El temor a que exista dificultad de competir
contra banderas de conveniencia por bajo
costo o por subsidios estatales es infundado.
Chile cuenta en la actualidad con diversos
mecanismos de prevencion.

Respecto al desmedramiento de la base nacional de aptitudes maritimas que

provocaria el proyecto:
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| .
Respuestas a inquietudes manifestadas en esta Comision

La Armada no perdera aptitudes maritimas
con apertura del Cabotaje

+ La Armada podra seguir capacitando a los
oficiales de Marina Mercante Nacional, o de los
bugues extranjeros que operen
permanentemente en el pais.

= “Toda nave, extranjera o nacional, debera
utilizar los servicios de practicaje y deberan
estar sujetas a pilotaje. Articulo 35 Ley de
Navegacion y art. 1° y 31° del Reglamento de
Practicaje y Pilotaje.

Sobre las malas condiciones que ofrecerian las banderas de conveniencia:

Respuestas a inquietudes manifestadas en esta Comision

A Existen mecanismos para resguardar las malas
condiciones que ofrecerian las Banderas de
Conveniencia

« Convenio sobre Trabajo Maritimo de la OIT de
2006, (suscrito por Chile) que obliga a los Estados
firmantes a garantizar derechos minimos a los
trabajadores del mar. Fiscalizacion estricta por
parte de la DIRECTEMAR.

« Convenio de Cooperacion Mutua entre
DIRECTEMAR vy la DT el 2015, actualizado en
2019 por Acuerdo de Coordinacion vy
Colaboracién. Fiscalizacién estricta por parte de
la Direccion del Trabajo.

A modo de conclusion, indic6:

Resumiendo...

Los beneficios asociados a la modificacion de estas dos leyes: LFMM y Ley de Navegacion

Menores preclos finales de los
bienes transportados debido a
menares costos de transporte

Reduccidn en los precios de
los fletes v ciros costos
asociados a la contratacién de
servicios de cabotaje por las
empresas

Es un beneficio directo a los
consumidores.

Generacion de empleo en el
mercado del transporte
maritimo por el fomento de éste,
considerando que la ley laboral
chilena establece un porcentaje
maximo de trabajadores
extranjeros de 15%,

Mayor recaudacian fiscal por
mayor uso del transporte
maritimo y menores subsidios a
los combustibles fasiles que el
Estado entrega al transporte
lerrestre.
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2. EIl Ex Subsecretario de Economia, sefior Julio Pertuzé, inici6 su
exposicion definiendo Cabotaje:

“Transporte maritimo, fluvial o lacustre (de carga/pasajeros), entre puntos
del territorio nacional, y entre éstos y artefactos navales instalados en el mar
territorial 0 en la zona econémica exclusiva’.

Se refiri6 a que hoy en dia, la normativa es mas bien proteccionista,
infundada y que resulta en un mercado de transporte maritimo de carga que es
concentrado, poco competitivo, y por consecuencia con tarifas mas altas.

Luego, hizo presente los objetivos del proyecto de ley:

Objetivos del Proyecto de Ley

Modificar la Ley de Navegacion y la Ley de Fomento a la Marina Mercante

1 2

Reducir tarifas, por mayor
nimero de oferentes y
menores costos (fomento
de la competencia)

Aumentar la eficiencia del
mercado, aprovechando
el uso de la capacidad
ociosa de naves

Mayor uso del mar como
via de transporte.

extranjeras.

Respecto al punto 3 sefald que es particularmente importante en atencion
a consideraciones medio ambientales, ya que el transporte maritimo es el que tiene
menor carga de CO2 por tonelada transportada.

Problemas:

Alta concentracién de mercado en pocos actores:
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.
Problema: Alta concentracion de mercado en pocos actores

Granel liquido: HHI= 5.338

)
(2 competidores) 48%

Granel sélido: HHI= 4.370 28%
(3 competidores)
Cabotaje 2019
Carga General
_ y \ Depende segln zona geogréfica 24
Mercado altamente concentrado: Norte del paralelo 41° : HHI > 2500 ’
HHI > 2.500 Sur del paralelo 41°: HHI < 2500

*Fiscalia Nacional Econémica

Fuanta: [1] Bolatin estadistica adicidn 2020 DIRECTEMAR, [2] Andlisi: portuarias edicién 2020. [3] Estudio Quiroz & Asociados (mayo 2018) 4

Se refiri6 a los motivos que podrian estar ocasionando esta alta
concentracion de mercado en pocos actores, por restricciones al cabotaje:

1.- Restriccion de la Bandera, regulada en el articulo 3 de la ley de Fomento
a la Marina Mercante, donde el cabotaje de cargas se encuentra reservado por ley
a las naves chilenas, salvo 3 excepciones en que naves extranjeras pueden operar:

a) Licitaciébn publica cuando se trate de volumenes superiores a 900
toneladas.

b) Permiso especial o waiver para cargas inferiores a 900 toneladas,
siempre y cuando no exista disponibilidad de banderas chilenas.

c) Reputar o registrar temporalmente (hasta 6 meses, renovable total o
parcial) naves extranjeras como chilenas. El tonelaje arrendado o fletado no puede
exceder el 50% de sus tonelajes propios.

Luego, hizo presente los motivos por los cuales existe tan poco uso de
bandera internacional:

- Licitaciones: debido al derecho de reclamacion ante la adjudicacion a una nave
extranjera y un arancel aduanero de 6% a las ofertas de estas Ultimas.
-Waiver: la falta de disponibilidad de naves chilenas es una decision de caracter
discrecional.

- Reputacion: el maximo 6 meses, 50% de registro propio de tonelaje y la aprobacion
queda sujeta a una Comision (art. 4°, LFMM), y de igual manera, el servicio lo sigue
prestando una naviera chilena.

2.- Requisitos Adicionales, es decir a parte de la reserva de la bandera ya
mencionada, existe nuevos requisitos que afectan y fomentan dicha situacion:

a) Requisitos que dificultan la inscripcién de naves en el registro chileno:
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. Empresa sea chilena.

. Con sede principal en Chile.

. Con gerente y mayoria de directores chilenos.

. Mas de 50% de capital chileno.

. Adicionalmente, los requisitos anteriores son exigibles para los socios

de la sociedad propietaria de nave (aplica aguas arriba).

b) Requisitos para mantener enarbolado el pabellén nacional:

. Capitan chileno.

. Oficialidad 100% chilena.

. Tripulacion 100% chilena.

Los resultados de dicha situaciéon se traducen en:

Resultado: grandes pérdidas de eficiencia y competitividad

Ineficiencia

“Ante un cierre de puerto
por fuerza mayor o paro
portuario, los buques dejan
su carga en el Puerto del
Callao, en vez de otro
puerto chileno cercano”.

Entre 2013 y 2017 un 8%
del tiempo han estado
cerrados los puertos por
condiciones meteoroldgicas
(~1 mes al afo)

CAMPORT

Altas tarifas

Si una empresa extranjera

cobra lo mismo por un viaje

doméstico Valparaiso-
Antofagasta y por el viaje
internacional Valparaiso-
Callao, la tarifa actual
bajaria en un 40%. Luego
si se corrige por distancia,
esta bajaria un 55% (*).

Estudio de Agostini et al.
(sept. 2018)

Doble pago por
recorrido

“El papel que se exporta
desde la region del Biobio
con destino a La Paz, pasa
por el Callao, para su
trasbordo a Arica porque no
puede hacer cabotaje”.

Enciende tu ampolleta:
Seremi de Arica y Parinacota

(*) Cotizaciones del MTT en afio 2018: Flete San Antonic—lquique: US$1.100; San Antonio-Callac: US$ 300; San Antonio—China; US$ 400,

Bajo crecimiento

El cabotaje maritimo
representa un 4% de
participacion del
transporte de carga y se
ha mantenido
relativamente constante
durante 10 anos.

Cabotaje MM Ton

ls,_,a—f"‘—\"‘\.

o888 85E865

R

Boletin DGTM (2020)
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Propuesta proyecto de ley:

Propuesta Proyecto de Ley 2021

Modificar Ley de Fomento a la Marina Mercante “LFMM" (D.L 3.059)

Medida

Abrir el cabotaje
para naves
extranjeras y
eliminar
disposiciones
que, en
consecuencia,
se tornan
innecesarias

Propuesta Proyecto de Ley 2021

Descripcién

« Eliminar la reserva de cabotaje
para naves extranjeras.

Cabotaje de pasajeros: eliminar
el umbral minimo de 400
pasajeros, permitiendo  que
cruceros exiranjeros con menor
capacidad puedan competir.

Eliminar los mecanismos de
licitacién y waiver. Su objetivo
era permitir excepcionalmente el
cabotaje de naves extranjeras
por lo que ya no son necesarios,

Eliminar la norma de
reciprocidad para mover
contenedores vacios en todo el
teritorio nacional.

¢Cdmo tributa?

* Las naves extranjeras
seguiran siendo
gravadas con el
impuesto adicional de la
LIR, dependiendo del tipo
de contrato.

+ De operar de manera
permanente, y en caso de
que se constituya un
establecimiento
permanente, tributaran de
la misma manera que las
companias chilenas.

+ Fomenta

« Amplia la

Impacto de la medida

directamente la
competencia en el mercado del
cabotaje y evita distorsiones ante
cierres de puertos.

Optimiza la cadena logistica al
pl h la idad ociosa de
naves jeras, y g
competencia entre el transporte
terrestre y maritimo.

oferta turistica y
potencialmente con precios menores.

+ Fomenta el uso del mar como via de

transporte.

Modificar Ley de Navegacién (D.L 2.222 de 1978)

o Medida

Fermitl 3

constitucién de
empresas

navieras con

capitales
extranjeros

Descripcion
Modificar la regulacion para ia
constitucion de empresas

navieras chilenas, eliminando las
condiciones de un 51% de capital
chileno, y que su presidente,
gerente y mayoria de directores o
administradores sean chilenos.

¢Como tributa?

los capitales, ésta tributa
acorde a la normativa
nacional.

- Fomenta la marina
nacional.

Impacto de la medida

+ Inyecta competencia indirecta a las
grandes licitaciones de cargas que
realizan empresas que demandan
servicios de carga dentro del pais
(ENAP, Codelco, CAP).

mercante
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Propuesta Proyecto de Ley 2021

Modificar Ley de Navegacién (D.L 2.222 de 1978)

Medida Descripcion Impacto de la medida

+ Aplicar la norma del 15% de trabajadores

extranjeros establecida en el Cédigo
Lsboral, A s e Permite que los potenciales armadores que

Permitir 15% de oficialidad y tripulantes extranjeros del 16%. 5o SOnStiuyan en ol pais, puedan traer a su
tripulantes y Se equipara a la norma general, evitando un ?e?ignoa 2 c! ; an:;“&n qu: elzs, arrpnua dgrea
oficiales frato pe nchlyto) gido. preparen técnicamente a cierto personal que

extranjeros
. + Se mantiene la exigencia de que el capitan y BAS8 & CAIIO Ce GPSIGE IS NAVES).

el primer oficial deben ser chileno.

|
Propuesta Proyecto de Ley 2021
Modificar Ley de Navegacion (D.L 2.222 de 1978)
Medida Descripcion Impacto de la medida

- ' Fortalecer la Reserva Naval de |la Replblica, lo que

amplia la : es clave para resguardar los intereses
Se incluye dentro de la Reserva Naval de la I ict

Reserva Naval Replblica a las naves extranjeras que operen i g el % igdena. - com

de la Repiiblica e internacionales gue amenacen la seguridad del
i permans Hagutaie: pals, conmacién interna, calamidad publica u otras

emergencias.

Finalmente, se refirié a los beneficios y actores beneficiados con el proyecto de ley:

1) Consumidores: La apertura del cabotaje produciria una reduccién de costos
de transporte a las empresas y, en consecuencia, los consumidores de los
bienes que utilizan la carga maritima como medio de transporte pagarian
menores precios.

2) Empresas que demandan servicios de cabotaje (por ej., ENAP,
CODELCO, etc.):

- Se verian beneficiadas por las bajas en los costos asociados a la contratacion
de estos servicios, por mayor competencia y eficiencia logistica.

- El valor de los fletes dentro del pais caeria entre un 40% y un 55%.
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- Los beneficios anuales para los usuarios de cabotaje podrian ir desde los
US$ 300 millones hasta los US$ 432 millones.

3) Fisco:

- Mayor recaudacion debido a un aumento del uso del cabotaje.

- Al utilizarse en mayor medida el transporte maritimo en lugar del terrestre,
podrian caer los subsidios a los combustibles fosiles que el Estado entrega
(que es principalmente utilizado por los medios de transporte terrestre).

4) Mayor empleo en el mercado del cabotaje:

- Se espera un mayor movimiento de carga y un aumento en la creacién de
empleos en el sector.

- El Cdbdigo del Trabajo exige que sélo el 15% de los tripulantes y oficiales
pueden ser extranjeros. Asi, el 85% de los trabajadores de las naves que
puedan ingresar a realizar cabotaje deberan ser de nacionalidad chilena,
impactando positivamente en la creacion de empleo.

5) Sociedad:

- Disminucién de externalidades tales como: menor contaminacion, deterioro
de caminos, congestion vehicular, accidentes del transito

3. Se escucho al senor Arturo Bravo, Presidente de la Federacion
Nacional de Sindicatos de Oficiales de Naves Mercantes y Especiales de Chile.

Sefalé que se trata de un proyecto de ley que desprotege profundamente
a la marina mercante y que en sus fundamentos esta profundamente equivocado
en la justificacion para incorporar personal extranjero como oficiales y tripulantes en
las embarcaciones. La norma propuesta desde el ejecutivo pretende fundamentar
su cambio en la asimilacion de la ley de navegacién a las normas generales del
Cédigo del Trabajo sobre contratacion de extranjeros, haciendo referencia a las
disposiciones de los articulos 19 y 20 del Cédigo del Trabajo.

La industria del cabotaje maritimo, que hoy se desarrolla exclusivamente
con naves de bandera chilena, es una actividad econdmica que ejecuta sus
operaciones sobre condiciones laborares sub estandar frente a la normativa
internacional y de las disposiciones legales y reglamentarias nacionales, vigentes y
exigibles en nuestro territorio. Chile cuenta con disposiciones legales sobre
titulacién y nacionalidad del personal embarcado, sobre condiciones de trabajo a
bordo, sobre jornada y descanso de trabajo a bordo y sobre dotaciones minimas de
seguridad, sin embargo, ellas no se cumplen. Recientemente y luego de mas de un
ano de tramitacién se despacho la Ley N° 21.376, que adecua el Cédigo del Trabajo
al convenio sobre el trabajo maritimo de la Organizacion Internacional del Trabajo;
sin embargo, su vigencia esta postergada recién para 22 de abril de 2022. De la
misma forma, la Direccion General de Territorio Maritimo y Marina Mercante, desde
2020 viene postergando la aplicacién de la normativa sobre dotaciones minimas de
seguridad para las naves de la marina mercante y la elaboracién de cuadros
reguladores para esas mismas naves.

Indic6 que la actividad del cabotaje maritimo de carga y pasajeros dispone
de regulacién; sin embargo, la eficacia de dicha regulacion es practicamente nula
debido a la incapacidad y desidia institucional de los organismos llamados por ley a
fiscalizar las materias asociadas a institucionalidad; condiciones de trabajo,
sanitarias y de proteccion al medio ambiente. En este orden, creen que previo a
avanzar en el presente proyecto de ley, lo relacionado con la modificacién a la
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nacionalidad de los oficiales y tripulantes de las naves de la industria del cabotaje
de carga y pasajeros, debe remitirse en primer lugar a la Comisién de Trabajo de
esta Honorable Camara de Diputados y, en segundo lugar, debiera conocerse cual
es la efectiva realidad de la fuerza de trabajo que participa de la industria del
cabotaje maritimo. Expresé que, bajo las actuales condiciones, la incorporacion de
extranjeros a las dotaciones de oficiales y tripulantes solo precarizaran las ya pobres
condiciones de trabajo a que debe someterse el personal embarcado.

En cuanto al personal embarcado, no es efectivo que exista un déficit como
se pretende por los empleadores. Lo que existe es que muchos oficiales han
migrado en busca de mejores oportunidades, debido a los incumplimientos por parte
de los armadores de la regulacion laboral, sometiendo a Capitanes, oficiales y
tripulantes a sistemas de jornadas extenuantes y sin el personal minimo para la
navegacién segura, vulnerando derechos fundamentales.

Todo este conjunto de situaciones hace que el personal embarcado no
tenga una vida grata a bordo de las Naves, mas aun si terminado su relevo debe
recurrir a Tribunales de Justicia por algun tema incumplido. Existe un gran nimero
de personal eventual, que los propios armadores fomentaron para debilitar el
movimiento sindical. En sintesis, la competitividad del sector no puede sostenerse
en la precarizacion de las condiciones de trabajo.

Por lo tanto, solicitaron considerar a los legisladores la creacion de una
Comisién Especial que investigue y otorgue antecedentes fidedignos sobre la fuerza
trabajo del personal que trabaja a bordo de las naves de la marina mercante
nacional. Que dé cuenta de la insuficiencia de las acciones que lleva adelante la
Direccion del Trabajo, la autoridad Sanitaria y la autoridad Maritima y de los
Armadores y Empleadores del Sector. Sin estos antecedentes previos e
indispensables, es imposible creer o sostener que la mejora de la competitividad de
la industria del cabotaje maritimo se mejore a costa de la gente de mar.

Por lo expuesto, rechazan todo intento de modificacién de ambas Leyes
para fomentar la competencia en el mercado de cabotaje maritimo, sea abriendo el
ingreso de naves extranjeras a aguas nacionales, sea permitiendo el ingreso de
personal extranjero a naves nacionales. Por Seguridad Nacional se debe mantener
lo dispuesto en la Ley de Navegacién que establece “Nave con bandera Chilena
Dotacion Chilena (Trabajo para los nuestros)

Conocedores de algunas de las falencias actuales creen que éstas podran
ser solucionadas, por intermedio de una Reforma Constitucional, que permita la
participacion del estado en representacion de todos los chilenos, por intermedio de
una empresa propia como lo fue la Empresa Maritima del Estado que
fundamentalmente realizaba cabotaje uniendo nuestro pais por via maritima.

El senor Rubén Fuentes, acompanante del sefior Bravo, senald que le
parecia extrano que se hablara de una ley general cuando la marina mercante se
rige por leyes especiales para el ambito laboral. Se trata de una ley estratégica para
el pais. La legislacién debiera ser general entonces y les parece injusto que se
pretenda tratarla en esos términos. Se precariza el trabajo, porque habra mas oferta
y los empleadores y armadores regularan el mercado hacia abajo, ademas indic6
no existir capacidad de fiscalizacion. La autoridad maritima es quien tiene
estadisticas sobre el personal que existe y dice que hay 6998 oficiales activos, 4936
tripulantes generales de cubierta activos, 1288 tripulantes generales de maquina
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activos, resumiendo existen 6,8 veces las cantidades de oficiales para operar la flota
en Chile, por tanto, déficit no puede existir.

4. El Subfiscal Nacional de la Fiscalia Nacional Econdmica, seinor
Felipe Cerda, hizo presente dos cuestiones previas:

Misién legal: defender y promover la libre competencia de los mercados.
Opinan favorablemente, respecto del proyecto de ley que lo que hace es remover
barreras regulatorias a la entrada, lo que lleva aparejado la baja en el precio de los
servicios.

La FNE no ha realizado investigaciones recientes sobre el mercado, por lo
que la exposicion se basa en antecedentes publicos, sin las caracteristicas propias
de las investigaciones que hace la fiscalia.

En 2001 la Cepal hizo un estudio donde se identificé que el transporte de un
contenedor desde San Antonio al Callao, era mas barato que transportarlo a los
puertos del norte del pais.

El 2018, otro estudio realizado por Agostini, Briones y Mordoj, demostré que
trasladar un contenedor de 20 pies desde el puerto de Valparaiso hasta El Callao
era un 40% mas barato que transportarlos al norte del pais.

Como fiscalia no ven antecedentes o argumentos que permitan mantener o
qgue sustenten la mantencion de la restriccidén al cabotaje, sino que el alzamiento
redundaria en el ingreso de mas competidores y en una rebaja de los servicios que
se prestan.

El cabotaje se define como el transporte maritimo, fluvial o lacustre de carga
entre dos puntos del territorio nacional. La actividad econémica se encuentra
reservada a naves chilenas exclusivamente, respecto de las cuales son duenas
empresas navieras chilenas o aquellas arrendadas o fleteadas por empresas
navieras chilenas en contratos de hasta 6 meses.

La ley en su articulo 3ro reconoce ciertas excepciones:

Para cargas superiores s 900 t se pueden realizar licitaciones, sin embargo,
para adjudicarse existe un castigo por las ofertas realizadas por naves extranjeras,
esa decisidén puede ser reclamada por los navieros nacionales, y de ser acogido, se
expone a una multa que va de un 1 a un 25% del valor del flete.

La otra excepcidn, es cuando no exista disponibilidad de naves chilenas para
cargas menores de 900 t, se requiere una autorizacion de la autoridad maritima.

Antecedentes del mercado:
1.- Potencial de crecimiento e impacto para la economia chilena:

El cabotaje se encuentra subdesarrollado en el pais, pero presenta grandes
oportunidades de crecimiento y mejora, considerando la larga linea costera y gran
cantidad de puertos que posee el pais. En atenciéon a que la mayoria de las
importaciones arriban a los puertos centrales y luego son llevadas por via terrestre
a sus destinos finales (al norte y al sur), una mejora en la oferta de servicios de
cabotaje reduciria los costos de transporte y distribucion, ademas de reducir la
congestion de las carreteras.
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2.- Bajisima relevancia de la marina mercante extranjera en Chile:

Solo un 0,2% de la carga de cabotaje se moviliz6 mediante naves de bandera
extranjera (no reputadas como chilenas)”, y un 12,7% de la carga de cabotaje se
movilizé a través de naves extranjeras reputadas como chilenas.

3.- Alta concentracion de mercado:

En 2020, en liquidos, el 100% del transporte maritimo se concentrd solo en
dos actores Ultranav (58%) y Compania Maritima Chilena (CMC) (42%), con un
indice de 5.132 puntos. En graneles sélidos se concentré en 5 actores; y, en el total
nacional de cabotaje, en cuatro oferentes de servicio de cabotaje, los cuales
concentraron mas del 76% de las toneladas de cabotaje.

La opinién de la Fiscalia, es que la mayor competencia es beneficiosa, pues
lleva a los agentes de un mercado a funcionar de forma eficiente y a ofrecer bienes
y servicios de mayor calidad y/o a menores precios a los consumidores o clientes.

La reserva del cabotaje protege a las naves chilenas de competencia de
naves extranjeras, se trata de una barrera regulatoria a la entrada.

Si se alza la restriccion:

Se va a generar mayor competencia.

Reduccion delos precios del servicio del transporte
Se va a desarrollar el mercado del cabotaje.

La experiencia de Nueva Zelanda, que desregul6 la industria del transporte
maritimo costero en 1995, indica, de acuerdo a un estudio de 2004, que las tarifas
de flete habrian disminuido en promedio alrededor de un 25%, también aumento el
volumen de carga transportada via maritima.

Sefald que el proyecto esta en linea con las recomendaciones de instancias
técnicas nacionales e internacionales:

Comisién Nacional de Productividad (2016)

Fomentar la competencia en el mercado de transporte maritimo nacional,
levantando la restriccidon legal que prohibe el cabotaje maritimo realizado por naves
extranjeras.

OCDE (2015)

Facilitar la navegacién costera mediante la liberalizacién de las normas de
cabotaje maritimo.

Cepal (2001)

Permitir a los servicios regulares internacionales que aprovechen su
capacidad ociosa para transportar carga entre la zona central y puertos secundarios
de Chile.

Asimismo, se observa que existen rutas internacionales que podrian prestar
el servicio de cabotaje sin modificar sus rutas actuales.

Finalmente se refirié a las conclusiones de la presentacién, senalando que
no existen antecedentes desde la perspectiva de la libre competencia que justifiquen
la actual reserva que se hace de esa actividad econdmica a las naves nacionales,
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y que alzar la prohibicién debiese llevar a la entrada de mas competidores, generar
mayor competencia, menores costos de transporte y beneficios a los consumidores.

5. El Presidente de la Federacion Gremial de duefnos de camiones,
sefor Carlos Bretti, sefialé que son 42 mil empresas de transporte, las cuales en
promedio tienen 1,8 camiones, de eso alrededor del 95% representan ese universo,
y el restante 5% son grandes empresas de transportes en el pais. En el modelo
actual, donde dice que el barco llega a un puerto y transfiere la carga a transporte
terrestre, el barco no puede recibir la carga por llevarla a otro puerto dentro del pais.
Sienten que el barco es una competencia desleal, porque el barco ya cobroé la ida 'y
el regreso por comercio exterior, viene con bandera de conveniencia, por lo tanto,
frente a los camioneros que son pymes, hay una gran asimetria. Un camion
transporta solo un contenedor, mientras que un buque es capaz de transportar no
menos de 8000 contenedores. De avanzar el proyecto, como pequenos y medianos
empresarios, se verian afectado su emprendimiento, no solo los que tienen 1 02 0
3 camiones, sino que todo lo que significa la cadena de trabajo que se desempefan
con ellos.

También los buques disminuyen la huella de carbono, actualmente los
camioneros estan invirtiendo para bajar la huella de carbono, la cual existe y se
puede controlar, ya que con las inversiones que se han realizado tienen sistema de
1,4y 1,5 que son las establecidas por normas internacionales.

6. El representante de CONADECUS, seiior Gonzalo Escobar plante6
que no tendria justificacidn mantener la reserva de cabotaje, lo que se ha traducido
en que estan en presencia de un mercado que tiene altos niveles de concentracion,
y por tanto menos grados de competencia, generando perjuicio a los consumidores
finales.

A partir del decreto ley n® 824 que establece un impuesto adicional a la
renta de un 20% a todo servicio de cabotaje internacional, y que también impone de
forma artificial un incremento en los costos, en desmedro de las naves extranjeras.

Hay que tener en consideracién que de que existe una asociacion
nacional de armadores, y que son los integrantes de las 4 empresas que concentran
la mayor parte del mercado.

Efectos:

Claramente existe la posibilidad de hacer licitaciones de transporte de
carga por sobre las 900 toneladas.

El impuesto a la renta también se puede considerar una barrera a la
entrada de forma espacial, y se podria considerar como un impuesto especifico, los
cuales se justifican cuando gravan una actividad econdmica que generan una
externalidad negativa, la cual es una barrera a la entrada

Existen otro tipo de ineficiencias, y que claramente son mayores tiempos
involucrados en el transporte de mercancia, externalidades negativas asociadas a
la mayor congestion y contaminacion, los que son efectos directos de esta situacion.
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Como beneficios:

Ganancias para los consumidores, ya que una rebaja en la tarifa es
claramente remueve la barrera y disminuye la barrera regulatoria, lo que va a
aumentar la demanda por cabotaje maritimo.

Por otro lado, permite mayor competencia con buques internacionales, reduccion
de capacidad ociosa, escalas en mas de un puerto y ahorro energético.

7. Expuso el senor Manual Bagnara, Gerente General de la
Asociacion Gremial de Armadores del Transporte Maritimo, Fluvial, Lacustre
y Turistico Sur Austral, ARMASUR.

Senal6 que se trata de un proyecto de ley que no fue consultado con las
personas que resultaran principalmente afectadas

El proyecto de ley tiene premisas importantes que se comparten como
propiciar el mayor uso del mar, aumentar eficiencia y reducir costos, lo cual es
posible, pero no de la forma propuesta, pues lo que hace el proyecto, es que naves
extranjeras de comercio exterior con capacidad ociosas subsidiadas por el trafico
internacional puedan cobrar precios marginales por el flete dentro de Chile, lo que
a su juicio es una competencia desleal. Ademas, estas naves enarbolan banderas
de conveniencia que tienen costos operacionales mucho mas bajos que las de ellos,
eso significara que los operadores locales de bandera chilena no podran llegar a los
precios de las naves extranjeras por los costos que son mayores, por tanto, habra
sustitucion y no mayor competencia.

Agregd que el proyecto de ley dice que existen restricciones que justifican
el proyecto, sin embargo, eso carece de soporte técnico. En primer lugar, dice que
el cabotaje maritimo esta reservado a naves nacionales, lo cual es mayoritario en el
mundo. El 80% de los paises con costa, tiene reservado el cabotaje al pais, tanto
asi que no es parte de ningun tratado de libre comercio firmado por Chile.

También dice el proyecto, que las excepciones legales (waiver, licitacion,
reputacion) son insuficientes y eso produce una baja participacion de naves
extranjeras en el cabotaje. Ante esto, el sefior Bagnara indicé que, hoy el cabotaje
en Chile de naves extranjeras es aproximadamente del 15%, es decir es mayor que
en paises con regulaciones al cabotaje similares a Chile. A su juicio la solucién esta
en corregir los mecanismos de acceso a estos barcos.

Otro elemento que se dice es que existe una alta concentracién del
mercado de cabotaje de grandes volumenes, sin embargo, en el paralelo 41 al sur
no existe ese problema, por lo que No tiene sentido solucionar un problema que no
existe en toda la zona donde se realiza mayoritariamente el cabotaje.

Agrega que, el proyecto tiene una mirada exclusivamente comercial y
econdémica, lo cual es estratégicamente cuestionable, pues existen otros bienes que
cautelar:

- Factores geopoliticos, soberania y seguridad nacional.

- Integracion territorial.
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- Incorporar a las personas mas aisladas al proceso de desarrollo nacional.
- Esto ocurre igual en paises con geografias similar al sur austral (Japon)

El proyecto habla de ineficiencia, doble pago por recorrido y bajo
crecimiento, pero el problema no pasa por abolir la reserva legal sino corregir los
mecanismos de acceso, segun indico.

Se habla de altas tarifas, y las tarifas tienen que ver con regulaciones,
costos laborales, tributarios, financiamiento, volumenes y tipos de carga, tamafno de
la nave, estructura de costos fijos y variables, etc. Comparar tarifas por distancia
como lo hace el proyecto es un error.

Anadié que La Ley 21.138 se discutio por 5 afos y concluyé permitir
cabotaje de pasajeros a naves extranjeras de mas de 400 pasajeros entre puertos
y no puntos del territorio nacional. Aspectos medioambientales, sanitarios, potenciar
ciudades puertos y la complementariedad con la industria nacional fueron factores
criticos. La citada ley es un ejemplo de analisis integral por sobre solo criterios
econdmicos. Volver a modificarla a tan solo dos afios de su promulgacion es
menospreciar el trabajo llevado a cabo en el parlamento. Atenta ademas contra la
certeza juridica muy necesaria para el desarrollo del pais.

Indic6é que resulta cuestionable promover cabotaje a cruceros extranjeros,
de cualquier tamafo, en cualquier punto del pais. Contraria aspectos sanitarios,
medioambientales, ademas de comprometer la espiral virtuosa de la ley 21.138
entre puertos que asegura recursos a las ciudades puertos.

Se dice que las naves extranjeras tributaran de igual manera que las
Comparnias Chilenas, sin embargo, no existe mencion de ello en el proyecto de ley.
El régimen, en cuanto carga tributaria y fiscalizacién, es de la autoridad del pais de
la bandera. Por consiguiente, el aporte tributario va a arcas extranjeras. Paraisos
fiscales que tributan en funcion del tonelaje y no respecto utilidades es parte de los
incentivos a la existencia de Banderas de Conveniencia.

Se permitiria un 15% de tripulantes y oficiales extranjero: La actual
legislaciéon considera, bajo ciertas circunstancias, la incorporacién de personal
extranjero. Se considera que la magnitud del cambio propuesto es de discusiéon
general con sindicatos, armadores y autoridad sectorial, lo cual no se hizo.

El proyecto de ley no hace mencién alguna a la aplicacion de la ley laboral
chilena a las naves extranjeras, y sefiala que aplicar la ley laboral chilena a naves
de bandera extranjera no es posible. El cédigo del trabajo es aplicable en
condiciones muy especificas a tripulacion chilena en naves extranjeras, nunca a
dotacion extranjera. El convenio internacional STCW, suscrito por Chile, obliga a
respetar las condiciones y ley laboral de la bandera, no hacerlo viola principios del
Derecho internacional Maritimo. Ademas, la CONVEMAR, prohibe al Estado
riberefo aplicar legislacion laboral a un buque de bandera extranjera que realice
paso inocente por su mar territorial. La ley laboral de la bandera es uno de los
fundamentos de la existencia y masificacion de las banderas de conveniencia con
regimenes laborales y previsionales cuyos costos son significativamente menores.
Por tanto, este trato diferenciado a naves extranjeras atenta contra la igualdad ante
la ley consagrada en el articulo 3° de la Constitucion Politica de la Republica.

Respecto a la incorporacion de naves y dotacion extranjeras a la reserva
nacional, sefialé que incorporar a la reserva naval de la Republica naves y artefactos
que operen permanentemente en Chile con bandera extranjera es un acto
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confiscatorio, contrario al Derecho Internacional, y que genera responsabilidad para
el Estado de Chile. Incorporar dotacién extranjera a la Reserva Naval de Chile y al
servicio activo en caso de guerra, constituye una incorporacién forzosa de
extranjeros al esfuerzo bélico del pais o a servicios en caso de catastrofe. Es una
imposicién que atenta contra la libertad de movilizacién y trabajo y contraviene una
serie de tratados internacionales vigentes, ademas de la propia Constitucion Politica
de la Republica

Sobre la aseveracidon de que los consumidores y empresas se verian
beneficiados por menores tarifas producto de mayor competencia, sefiala que se
trata de una hipétesis NO demostrada si naves con bandera de conveniencia
mantendran tarifas bajas sin competencia local, y que pareciera que el proyecto
busca beneficiar a grandes empresas y empresas navieras extranjeras.

Respecto a la mayor recaudacion fiscal, tampoco seria una Hipétesis
demostrada. Estudios de Quiroz 2011 y 2018, Barroilhet — Genskowsky 2020 y 2021
postulan que es a la inversa de migrar naves de bandera nacional a banderas de
conveniencia.

Sefalé que lo que se pierde si se abre el cabotaje es el know how, la
formacién, la incorporacion de la pesca artesanal que se esta realizando.

Indica que es un proyecto de ley inoportuno, sin legitimacién, promueve la
competencia desleal, afecta la soberania y seguridad del pais, desconoce
realidades de la macrozona sur austral, desconoce del funcionamiento. Desconoce
el funcionamiento de la industria maritima mundial, Vulnera Tratados
internacionales, derecho maritimo y reglamentacién internacional en aspectos
laborales, tributarios y reserva naval, afecta la diversificacion de la Pesca Artesanal
como parte de la dotacién de naves regionales, desconoce la realidad de la macro
zona sur austral, perjudica fuentes laborales y formacién de trabajadores
mercantes, el resultado no sera mayor competencia, serd el reemplazo de la
bandera chilena.

Proponen perfeccionar la actual ley respecto de las excepciones a la reserva
para los grandes volumenes, ademas, de cambios normativos y reglamentarios que
afectan la Competitividad, especialmente en navegacién en aguas interiores y
costeras, observar ejemplos internacionales de regimenes que cuentan con
Reservas de Cabotaje.

Indica que se debe implementar una verdadera politica de fomento y construir
con los actores relevantes: sindicatos, armadores, autoridad sectorial, propuesta de
verdadero desarrollo de la marina mercante aumentando asi el uso del mar.

8. Expuso el gerente general de la Asociacion Nacional de
Armadores, seior Ricardo Tejada Curti.

En términos generales, se refirid a la marina mercante chilena, indicando
que las empresas navieras chilenas hacen trafico nacional e internacional y las
naves de bandera chilena principalmente hacen cabotaje. Agrego6 que se identifican
cuatro mercados relevantes donde participa el cabotaje maritimo: Transporte de
graneles liquidos, transporte de graneles secos, transporte de carga general, y
cabotaje de conectividad (pasajeros y carga) en la zona Austral e insular.

La regla general en el mundo es reservar el cabotaje a naves de la bandera
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del pais. Chile es uno de los paises de la OCDE con mas excepciones que permiten
el cabotaje a naves de bandera extranjera:

- Licitacion Internacional (carga sobre 900 toneladas)

- Waiver, respuesta en 24 horas (carga bajo 900 toneladas)

- Reputacién de naves extranjeras

La reserva del cabotaje constituye el principal estimulo para abanderar naves
en Chile. Abrir el cabotaje implica que sea realizado por naves de bandera de
conveniencia

Las navieras que usan bandera de conveniencia:

- Disminuyen o no pagan impuestos en sus paises.

- Contratan tripulaciones hasta un 30% mas baratas.
- Costo de mantenimiento de la bandera minimo

La bandera de conveniencia no tiene vinculo ni interés con el pais donde
mueve carga.

Hace presente que nunca se les invito a analizar este proyecto de ley, y que
de acuerdo al informe Quiroz, este reconoce concentracion en liquidos y graneles,
pero con clientes tan poderosos que regulan el mercado, clientes Unicos en el pais.
Mercado de carga, no tan concentrado, con transferencia y competencia con
transporte terrestre. Respecto a la baja de tarifas, sefala que es eventual no
demostrada y no para el usuario final, se netearia con pérdida de empleos. La
ganancia del pais es igual a cero.

Sobre la apertura al cabotaje, el estudio no es concluyente en cuanto a las
reales ventajas econdmicas, sociales y de competitividad que se generarian.

Sefalé las consecuencias del actual proyecto:

- Naves “Permanentes” se someteran a la legislacion laboral y tributaria de
Chile.

- No se define “cuando” una nave sera permanente.

- Legislacion laboral nacional no se puede aplicar a naves de bandera
extranjera, es otro pais.

- Contratos laborales generados en el extranjero, con extranjeros.

- Para tributar en Chile deben tener direccién, Rut y representacion en el
pais, no se indica como podran hacerlo.

- Naves donde se use capacidad ociosa no pagaran impuestos en el pais,
¢ Coémo?

- Cruceros y wellboat, navegacién estacional. No permanente.

- Naves de contenedores navegacién internacional, no permanentes.

Consecuencias del actual proyecto, en cuanto al Capital Humano:

- Disminucién de la flota Nacional para competir en mismas condiciones
con extranjeros.

- Pérdida de conocimientos especificos sobre transporte maritimo de 203
anos de existencia en el pais.

- Cierre de centros de formacion y capacitacion.

- Pérdida de las condiciones laborales de los marinos al someterse a
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contratos con extranjeros.
- No existe obligacion de contratar nacionales en naves de operacion
“Permanente”.

Consecuencias del actual proyecto, en cuanto al aspecto politico estratégico:

- La Ley de Navegacién, otorga la calidad de Reserva Naval a la MMN en
caso de un conflicto o de catastrofe nacional.

- Proyecto considera a naves de caracter “permanente” como parte de la
reserva, no se define cuales seran permanentes.

- La Marina Mercante Nacional mantiene las lineas de comunicacién
maritimas, tanto para carga y conectividad.

- Las empresas estratégicas del Estado, requieren de una cadena logistica
segura, no solo capacidad ociosa de naves para transportar sus productos.

- Se entrega la bandera de Chile a cualquier pais bajo una mirada solo
comercial.

- El cabotaje que hacen las navieras chilenas, sustenta los servicios de
cabotaje que llegan hasta puertos con menor transferencia de carga, no llegan las
naves con capacidad Ociosa.

También, indic6 aspectos de la actual legislacién que podrian mejorarse:

- Permitir el embarco de extranjeros hasta en un 15% en naves de bandera
chilena.

- No considerar el transbordo de contenedores vacios como cabotaje.

- Excepciones especiales para extranjeros (waiver) por viajes para cabotaje,
Ej. Nueva Zelandia.

- Permitir el reposicionamiento de contenedores cuando exista fuerza mayor
(cierre de puertos)

Por ultimo, indicd que se debe asegurar una libre competencia con igualdad
de condiciones tributarias, laborales y comerciales tanto para las naves de bandera
extranjera como para las nacionales. El actual proyecto permite a extranjeros hacer
cabotaje en Chile a menores costos, sin reciprocidad o posibilidad de que navieras
chilenas lo puedan hacer en algun otro pais

El sefior Tejada aclar6 que el problema no es la competencia, sino la igualdad
de condiciones, ya que hay razones laborales y tributarias que los dejan en absoluta
desventaja, por tanto, se pierde una marina mercante estratégica y es ésta la que
abastece al pais.

9. Expuso el senor Héctor Azua, presidente del Sindicato
Interempresa de Oficiales de Marina Mercante (SI.MAR), de la Alianza Maritima
de Chile (ALMAR) y de la Federacion Internacional de los Trabajadores del
Transporte (ITF), quien indicé que La Alianza Maritima de Chile, Federaciones,
Gremios y Sindicatos maritimos, la Federacion Internacional de los
Trabajadores del Transporte (ITF), Armadores nacionales y regionales (ANA y
ARMASUR), rechazan el proyecto.

Indic6 que existen estudios mundiales como los del Maritime Union of
Australia (MUA), y el Seafarers Rights International (SRI), auspiciados por la
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Federacion Internacional de los Trabajadores del Transporte (ITF), que establecen
qgue la mayoria de las naciones limitan con rigurosidad las actividades extranjeras
€n sus respectivos comercios nacionales.

La politica sobre el cabotaje de un pais, no solamente posee una importancia
crucial para la retencién de la base nacional de aptitudes y competencias maritimas,
sino que representa una declaracion politica de intencién sobre la importancia de
retener dicha base y mantener la capacidad chilena de transporte maritimo

Expreso que el impacto que generaria este proyecto, en primer lugar, es una
Fuga de la bandera chilena: Los armadores al no poder competir frente a navieros
extranjeros que utilizan bandera de conveniencia de bajo costo, o de navieros
extranjeros con marinas mercantes subsidiadas por el Estado, para poder competir,
obligatoriamente tendrian que traspasar sus naves de bandera chilena a bandera
de conveniencia. (Asi lo sefiala el informe Quiroz)

Otra consecuencia seria la pérdida de empleo, pues el naviero que opera
naves con bandera de conveniencia puede contratar el 100% de marinos
extranjeros a muy bajo costo

Ademas, se produciria una baja de remuneraciones y los que no pierdan el
empleo bajarian drasticamente sus condiciones laborales en especial las
remuneraciones en no menos de un 43%, que es el % de diferencia entra una nave
de bandera chilena y una de conveniencia, segun indico.

Existiria una pérdida de afos de negociaciones colectivas, mas de 60 afos
de avances en las negociaciones colectivas, en que la gente de mar ha establecido
sus condiciones remuneracionales y sociales logrando los sanos equilibrios que
necesita el sector maritimo. En el caso de los Oficiales también perderian sus
contratos indefinidos y en el caso de los Tripulantes, perderian la continuidad en el
empleo que dan los navieros chilenos.

También se produciria una desaparicion de Instituciones: Inminentemente
desaparecerian los Sindicatos Maritimos, los Colegios Profesionales, las carreras
que dictan la profesion en Universidades e Institutos y toda actividad relacionada
con el cese de la bandera chilena, como los astilleros, incluyendo las empresas
navieras chilenas, etc. (pag. 38 informe Quiroz 2018)

Para explicar lo que significa una bandera de conveniencia utiliz6 la
siguiente lamina:
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£Queé es la Bandera de Conveniencia?

I CHILE ‘
SLMAR

Un bugue con bandera de conveniencia es el que enarbola una bandera distinta a la del pais de su propietario. Para los
marinos a bordo, esto puede implicar:

L

.

recibir salarios muy bajos (muchas veces no les pagan o se atrasa en meses su pago)
trabajar a bordo en condiciones deficientes, en muchas ocasiones sin elementos de seguridad
carecer de los alimentos adecuados y muchas veces de agua potable limpia

trabajar durante largos periodos sin los descansos pertinentes, con la consecuente fatiga y estrés

Los armadores, al ‘desabanderar’ su buque, pueden beneficiarse de:

Regulaciones minimas
Tasas de matricula de la bandera baratas
Impuestos bajos o inexistentes

Libertad de contratar mano de obra barata en el mercado laboral mundial

Por otro lado, se refirié a lo que es una marina mercante subsidiaria:

¢ Qué es una Marina Mercante Subsidiada? k«

Es cuando el Estado subsidia a las compafifas navieras directa o indirectamente por ejemplo en:

Impuesto al tonelaje: El impuesto es calculado directamente sobre el tonelaje del barco sin aplicar tasa de impuesto
corporativo (primera categoria). Bajo este sistema existe un impuesto determinado por cada tramo de tonelaje que es mucho
mas bajo que el impuesto de 1ra categoria (48,98% menos). Sistema implementado en Grecia, Holanda, Noruega, Alemania,
Inglaterra, USA, Dinamarca, Espafa, Finlandia, Irlanda, Bélgica y Francia. (fuente: Registros Internacionales)

Subsidio a las tripulaciones: en impuesto a la renta (2da categoria) reduciendo |a carga tributaria asociada en un 45%. (UK)
Incentivos a la inversion: Existen ayudas fiscales a los armadores para solucionar el envejecimiento de la flota.

Costo de relevos de las tripulaciones: El Estado subsidia a las compafias navieras en un 20% del costo del cambio de
tripulacion

Subsidio a la Formacién y capacitacién maritima: contribuciones financieras de la industria para absorber el costo de la
formacidn de |a gente de mar.

¢Entonces como podemos competir como pais, con las banderas de conveniencia y con banderas subsidiadas por el estado
que tributan por el tonelaje de un barco y no por las utilidades que genera? [IMPOSIBLE!

Respecto a las consecuencias negativas del proyecto de ley indicé las

siguientes:

Competencia desleal de parte de navieros extranjeros: (algunos
provienen de paises con marinas subsidiadas) ya que utilizarian ademas
banderas de conveniencia de bajo costo, en donde no se exige pago de
leyes sociales a los marinos, ni impuesto de 1ra categoria, y los salarios
son precarios.
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- Discriminacion frente a otros medios de transporte: de empresas que
tienen reservada la carga que movilizan dentro del pais. Estos operadores
extranjeros, podrian ingresar al pais con fletes muy bajos, para una vez eliminada
la competencia de los navieros chilenos sea que operen con bandera chilena o de
conveniencia, subirlos indiscriminadamente, tal como ha sido la experiencia de otros
paises como Argentina, Peru, Australia, etc. Esto afecta a todos los medios de
transporte que comparten el mismo tipo de carga, por ejemplo: camiones,
ferrocarriles, etc.

- Exterminaria fuentes laborales: de los trabajadores de la Marina
Mercante Nacional, afectando a mas de 100.000 trabajadores directa e
indirectamente y a sus respectivas familias. Un masivo grupo de Oficiales y
Tripulantes migraria hacia otras actividades y otros paises, arrastrando una
inevitable pérdida de competencias profesionales, recursos que seria muy costoso,
dificil y lento en recuperar, si es que se revirtiese la medida.

- Agravaria el actual declive que afecta a la Marina Mercante que no
crece en tonelaje en naves de bandera nacional, ya que no existen politicas de
transporte integradas y sustentables. Sefala que los gremios nunca fueron invitados
por el Gobierno, para analizar estos importantes temas antes de promulgar este
Proyecto de Ley.

- Chile seria “pionero” en el mundo en dictar unilateralmente una medida
que atente contra sus propios intereses maritimos, sin establecer politicas de
“reciprocidad”.

- Causaria la desaparicion inminente de la Marina Mercante Nacional,
junto a sus traficos de servicios regulares establecidos por anos.

Sefala que no sabe si lo que pretende el Gobierno con este Proyecto es
fomentar la Marina Mercante o Exterminarla.

Luego, se refirié a la Modificacion de la Ley de Navegacion art.14:
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+ Articulo 14° actual: Para mantener enarbolado el pabellén nacional, se requiere que el capitén de Ia nave, su oficialidad y
tripulacion sean chilenos. No obstante, la Direccion por resolucion fundada y en forma transitoria, podrd autorizar la contratacion
de personal extranjero cuando ello sea indispensable, exceptuando el capitdn, que sera siempre chileno.

* Proyecto de Ley: Para mantener enarbolado el pabellon nacional, se requiere que el capitan de la nave y el Primer Oficial, sean
chilenos.

* Lo anterior se agrava toda vez que el Proyecto indica que se podrian contratar en una empresa naviera chilena, hasta un 15% de

marinos extranjeros, pero considerando para este porcentaje, el total de los trabajadores de la empresa, y no el 15% por nave
como expresd el sefior Subsecretario de Economia. (art. 19y 20 Codigo del Trabajo)

* Unaempresa naviera chilena de aproximadamente 840 trabajadores podria reemplazar a 126 tripulantes chilenos por extranjeros,
y a 98 oficiales chilenos por extranjeros (va que se debe excluir el Capitén y el Primer Oficial que siempre deben ser chilenos),
nimero que alcanza para cubrir |a dotacion de 14 barcos.

) Nota: 840 trabajadores x 15% = 126

* Composicién del barco: 9 Oficiales y 12 Tripulantes = 21 marinos mercantes

E§ 6
Modificacion Ley de Navegacion art.14 Q‘"ﬁp P - @

*« Cada barco una empresa: En caso que una empresa extranjera desee constituirse en nuestro pais en forma permanente, al cual se les
deberia aplicar las normas del Codigo del Trabajo, cada nave de mdximo 21 marinos en promedio que ingrese al pais, podria constituirse
como una empresa distinta, tal como lo hacen en la practica las empresas navieras en el mundo, por tanto todos los marinos podrian ser
extranjeros de acuerdo al art 19 inc. 2do del Cddigo del Trabajo: “El ochenta y cinco por ciento, a lo menos, de los trabajadores que sirvan a
un mismo empleador serd de nacionalidad chilena.”

“Se exceptua de esta disposicion el empleador que no ocupa mas de veinticinco trabajadores.” (inc. 2do Cadigo del Trabajo)
Nota: Un barco de navegacion transocednica coma maximo tiene 21 marinos mercantes, contabilizando a Oficiales y Tripulantes.

«  Pérdida y/o emigracién de competencias profesionales: Modificar Ia ley de navegacion, no solo va en contra de los intereses maritimos de
la Nacion, sino que afectaria a la retencion de la base de competencias adquiridas y habilidades marineras de la gente de mar, que cuesta
mucho obtener, y que seria muy lento de recuperar, si es que se logra rescatar.

« |mprecision del Proyecto: Por lo demds, en su andlisis el Proyecto de Ley indica que si naves extranjeras operan en aguas territoriales
chilenas de forma permanente, les regird la normativa del Cddigo del Trabajo, pero en la practica no hay ni una sola indicacién en el
Proyecto para que se modifique el Codigo, y solo se menciona en el analisis. Tampoco el Proyecto define los limites de la expresion
“Permanente”.

*  Discriminacion hacia los marinos chilenos: Tal como el Proyecto indica que las navieras chilenas tienen derecho a contratar un 15% de
extranjeros, tal como el resto de las empresas en Chile, resulta que por tratarse de una actividad y profesiones que requieren un alto nivel
de competencias profesionales, que en Chile las califica la Autoridad Maritima, entonces a los marinos extranjeros que eventualmente
operarfan en Chile, también deberfan someterse a un examen de competencias tal como se les exige a los médicos, enfermeras y
profesionales extranjeros que quieren trabajar en nuestro pais. Por otra parte, es importante sefialar que solo a las navieras chilenas se le
aplica el requisito de que el Capitén y Primer Oficial deben ser chilenos y el resto de la tripulacion extranjeros.

Por ultimo, realizé un llamado a la comision a no apoyar el proyecto de ley y
rechazarlo.
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10. Expuso el Gerente Corporativo Supply Chain, de la Empresa
Nacional del Petroleo (ENAP), seior Julio Aranis, quien se refirié al mercado del
cabotaje nacional sefialando que en el afo 2019 el cabotaje maritimo nacional fue
de 11.1 millones de toneladas y que ENAP represent6 el 24% del cabotaje nacional,
con 2.7 millones de toneladas. Indicé que los clientes a los cuales Enap distribuye
son: Copec, Enex y Esmax.

Agregd que ENAP en sus operaciones habituales importa petréleo crudo y
productos refinados. La produccidn de las refinerias da origen a un cabotaje para
distribuir en el territorio nacional los productos refinados.

El abastecimiento de combustible para el territorio nacional ENAP lo realiza
en un 26% por via cabotaje maritimo y el 74% por via terrestre.

Sefalé que ENAP opera 9 naves para realizar el abastecimiento por via
maritima, bajo modalidad Time Charter con 2 proveedores: Ultranav Ltda. y
Compania Maritima Chilena (CMC)

» Zona Norte 2 naves
« Zona Sur 2 naves
» |sla de Pascua y Magallanes 2 naves
e Inter refinerias 3 naves

Como comentarios al proyecto de ley sefald que:
I.  Enarbolamiento y tripulacién (dl 2.222 ley de navegacion)

. Requisito de propiedad para las naves con bandera chilena: La
situacién actual versus la propuesta, la diferencia radica basicamente en la
propiedad; ya que se elimina sdlo el requisito de capital y duefio de las sociedades
propietarias, manteniendo sin variacion los requisitos de registro y administracién
de las naves en Chile.

. La modificacion respecto a la posibilidad de incorporar
tripulaciéon extranjera en naves chilenas: queda sujeta a la aplicacion de la Ley
Laboral Chilena, lo que supone un efecto menor respecto a la situacién actual.

ii. Transporte de cabotaje con naves de bandera extranjera (dl 3059
Ifmm)

. La licitacion para cargas mayores a 900 toneladas y el waiver: no
tienen un efecto préactico en la actualidad, ambas son instituciones en desuso.

. La excepcidon a la reserva de cabotaje por la via de la
“reputacion”: se mantiene sin variaciones en lo que se refiere a requisitos y
limitaciones de tonelaje.

. La carga tributaria para la ejecucion de cabotaje con bandera
extranjera: se mantiene sin alteraciones.
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11. Expuso el seior José Sandoval, el presidente del Sindicato
Profesional de Choferes de Camiones de Chile, SITRACH quien senal6é que
este proyecto de ley han intentado imponerlo varias veces, pero ellos siempre se
han opuesto, ya que va hacia la precariedad de los puestos de trabajo, sera con
mano de obra mas barata y eso traerd informalidad y precariedad para los
trabajadores. El unico que tiene el puesto asegurado es el capitan y el piloto, el
resto seran todos extranjeros. Se oponen, pero no porque quieran privilegios, sino
que quieren competencias leales. Quieren proteccion de trabajo de todos quienes
se desempenan en el transporte. La mayoria de la marina mercante en el mundo,
se mantiene como esta hoy dia en Chile y no realiza apertura de cabotaje.

12. Expuso el seior Pablo Rodriguez, presidente de la Asociacion
de Consumidores y Consumidoras FOJUCC, de la ciudad de Concepcidn.
Indicd que la geografia, muchas veces implica un encarecimiento de los productos
para los consumidores y consumidoras. Por eso, desde un primer analisis, se
podria decir que necesitan mayor competencia en el transporte de los bienes, para
que el precio final no se encarezca mas. Sin embargo, ya no sélo abogan por el
precio, sino que por otras variables presentes. Lo primero, es el impacto
ambiental, que no es abordado por el proyecto de ley. Lo segundo, es la proteccion
de los y las trabajadoras, no debe existir un menoscabo en sus derechos. El tercer
punto es la descentralizacidn economica y el ultimo punto, que valoran del
proyecto de ley es que este aumento de competencia del cabotaje maritimo, viene
a romper la concentracion en el mercado de cabotaje de grandes volumenes.
Concluyé, que existen desafios pendientes que se deben abordar: a) proteger los
derechos de los trabajadores y establecer planes de mitigacion ambiental; b)
Desarrollar un plan de inversion en obras publicas portuarias; c) libre competencia
en el mercado de cabotaje maritimo de mercaderias; d) incentivar y desarrollar
infraestructura costera y portuaria para el transporte de pasajeros en las costas
de Chile; e) promover y subsidiar el mercado del transporte maritimo de pasajeros
multimodal.

13. Expuso el seior Didgenes Mancilla, presidente de la Federacion
de Tripulantes de la Marina Mercante de Chile, indicando que no fueron
invitados a trabajar este proyecto. Luego, indicé que se oponen a este proyecto
en todas sus letras y alcances, ellos defienden los intereses de afiliados y no
afiliados de su sindicato. Lo poco y nada que queda de la marina mercante chilena
se extinguira con este proyecto de ley. La competencia sera a bajo costo de los
marinos extranjeros y es una amenaza para los trabajadores. Todos los proyectos
de apertura de cabotaje son siempre una amenaza para los trabajadores. En
nuestras costas vendrian con sus propias leyes y ello es muy perjudicial, segun
expreso.

14. Expuso el seinor Alejandro Tenorio, Secretario del Sindicato de
Oficiales SIOMMA y Director de la Alianza Maritima de Chile, quien indicé que
se trata de un proyecto inconsulto de los sindicatos. Rechazan este proyecto en
todos sus términos.

Realizé algunas aclaraciones en relacion a los dichos del Ministro
Palacios, y el proyecto de ley del afio 2012, el cual era muy diferente al que se
plantea en este del afio 2021. Indic6 que es un proyecto agresivo que viene a
exterminar la marina mercante. El tema laboral es necesario revisarlo
profundamente, porque hay un informe de la biblioteca nacional que indica que

tratdndose de barcos con bandera extranjera se debe estar a la vigencia territorial
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de la ley del pabellén, es decir la ley del pabellén del barco, es la que rige para las
naves y las personas a bordo.

Solicité que se pudiera derivar su estudio a la comisién de trabajo, ya que
existe una dicotomia muy importante. El 85% de los paises con mar tienen su
cabotaje cerrado. Paises como Australia, cuando abrié su cabotaje, le comenzé a
ir muy mal. Su exposicién quedé documentada a través de las siguientes laminas.

Aclaraciones Minisitro Palacios

e~ 1-Aplicacion de legislacion

I

2.-Porcentaje de oficiales y tripulantes de
una nave para poder enarbolar el pabellon
chileno a las normas del Codigo del
Trabajo

=
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Estudios mundiales indican que el cabotaje es cerrado en la mayoria de los paises, y en los que no, hay
restricciones de ingreso tales como: exigencia de igualdad de remuneraciones y beneficios de los marinos
extranjeros con los nacionales, exdmenes de competencia para marinos extranjeros para ingresar al pals, etc

Paises con mar tienen su cabotaje cerrado.
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Chile un pais maritimo por excelencia

De los Barcos Trabajaderes De la Pohlacion
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Chile un pais maritimo por excelencia
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Lo primero que podriamos decir, es que existe una razonable competencia.

* Ante la absoluta incapacidad de poder competir con banderas de conveniencia, lo mas
probable es que la capacidad de flota con bandera chilena quedaria muy reducida o bien
desapareceria, y con ello las plazas laborales destinadas a trabajadores embarcados y
gente de mar chilena, eliminando también toda la industria relacionada, tales como: los
astilleros, los colegios profesionales e institutos, sindicatos y empresas navieras, etc.

* Preocupa a los trabajadores, en especial de la zona sur austral, donde la marina
mercante nacional cumple un rol estratégico, de conectividad de nuestro territorio, y que
extranjeros puedan prestar dichos servicios, fragilizaria la soberania y la seguridad
nacional. Esto cobra especial importancia hoy en nuestro territorio maritimo de la zona
mas austral.

* También constituye una amenaza para la marina mercante nacional y regional el permitir

i gue se pretenda vulnerar un derecho adquirido en cuanto a gue las dotaciones de los

buques chilenos hoy deben tener el 100% de la dotacién chilena. Eso solo puede
modificarse por razones extraordinarias y transitorias, no permanentes como plantea el
Proyecto de Ley.
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Consecuencias negativas para los trabajadores

+ Pérdida de afios de negociaciones colectivas: Se perderian en consecuencia décadas de negociaciones colectivas, y logros
|

Primer Oficial, y en caso de traspasar su nave a bandera de conveniencia, el 100% de los marinos podrian ser extranjeros.

* Proyecto inconsulto: Los trabajadores del mar, que somos un importante sector directamente afectado, no hemos sido
consultados ni hemos participado en el estudio de esta iniciativa, desconociendo si el Gobierno evalud las innumerables
consecuencias negativas que esta decision involucraria, y que practicamente lapidaria a nuestra Marina Mercante Nacional.

« Pérdida de empleo: Lo anterior lo fundamentamos dado que, de aprobarse el Proyecto, obligaria a los navieros chilenos para
poder competir, a traspasar las naves de bandera chilena a conveniencia (extranjera), objeto participar en igualdad de
condiciones. No obstante, inevitablemente esta medida de cambio de bandera, arrastraria a los Oficiales y Tripulantes
chilenos, quienes inevitablemente serian despedidos y quienes tengan la suerte de permanecer embarcados que serian los
menos, deberian bajar sus condiciones sociales y remuneracionales abruptamente en mas de un 40%, o buscar otras
actividades. En otras palabras, este Proyecto traeria una aguda cesantia.

« El Proyecto no establece politicas de reciprocidad en el cabotaje: lo que significa que todos los navieros del mundo podrian
realizar comercio de cabotaje en nuestro pais, pero los navieros chilenos no podrian hacerlo en otros paises, atentando el
pais en contra de sus propios intereses maritimos.

Conclusiones del informe Quiroz que hace referencia el Proyecto de Ley

(estudio solicitado por el Ministerio de Economia)

* “Laindustria migraria hacia las banderas mas baratas, como sucede en el comercio
internacional, y la remuneracién al trabajo caeria a los niveles que imponga la competencia
internacional” (pagina 45 informe Quiroz 2011; pag.7, 39, 40 informe Quiroz 2018)

* “Trabajadores filipinos, indios o de otras nacionalidades podrian reemplazar en el cabotaje a los
trabajadores chilenos” (pagina 47, 2011)

* “el beneficio de los clientes equivaldria exactamente a la pérdida de los trabajadores, por lo que
el efecto neto para la economia chilena seria nulo.” (pagina 47, 2011)

+ “ello requiere que los trabajadores chilenos (marinos mercantes), se reubiquen en otras labores
donde se valoren sus competencias” (pagina 47, 2011)

Nota del autor:
¢Entonces el Proyecto de Ley trata de fomentar o exterminar a la Marina Mercante?

15. Expuso el seiior Walter Sandoval, presidente del Sindicato Inter
Empresas Mar del Sur, quien sefialé que como tripulantes se sienten como el
patio trasero, ya que nunca fueron invitados a trabajar en este proyecto, rechazan
la apertura de cabotaje, porque los perjudica como tripulantes de la marina
mercante y necesitan alimentar a sus familias. Adhiere a todo lo sefialado por los
demas expositores.

16. Expuso el abogado de la PUCV, profesor de derecho maritimo,
sefor Claudio Barroilhet quien indicé que la reserva del cabotaje existe desde
1835, agregd que a partir de un estudio que analizaron concluyen que: 91 paises
tienen reserva de cabotaje, 65% de los paises del mundo tienen reserva de
cabotaje, el 80% de los paises con acceso al mar tienen reserva de cabotaje y el
70% de paises miembros de la OMI (Organizacién maritima internacional) tienen
reserva de cabotaje.

Sobre el proyecto de ley, se refirid al tema laboral y sefialé que se dice que
suprimir esta reserva, o abrirse el cabotaje, las tripulaciones de las navieras
extranjeras, quedarian en las mismas condiciones que las nacionales, lo cual no
es asi, ya que el articulo 130 del Codigo del trabajo dice:

“Las disposiciones de este parrafo y las demas propias de la operacion
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de la nave se aplicaran también a los oficiales y tripulantes nacionales
embarcados a bordo de naves extranjeras, mientras éstas sean arrendadas o
fletadas con compromisos de compra por navieros chilenos, o embarcados en
naves chilenas arrendadas o fletadas por navieros extranjeros”.

Por tanto, de abrirse el cabotaje, las naves extranjeras y sus dotaciones se
regiran por la ley del pabellon.

Mas aun, Chile es parte del Convenio Internacional sobre Normas de
Formacién y Titulacién y Guardia para la Gente de Mar (Convenio STCW) de la
Organizacién Maritima Internacional afio 1978 y la Convemar, y en este sentido,
Chile, sus autoridades (inspeccion del trabajo) no puede abocarse o inmiscuirse
en las relaciones laborales que existen en las naves extranjeras entre sus
dotaciones y sus empleadores. Lo Unico que se permite, es verificar que las
condiciones del convenio se cumplen y eventualmente denunciar a las
autoridades que administran el convenio o reportarlo a la ley del pabellén.

En el tema tributario, se argumenta que de abrirse el cabotaje las naves
quedarian en iguales condiciones, lo cual tampoco es efectivo, lo que si es cierto
es que, de abrirse el cabotaje, las naves extranjeras van a regularse
tributariamente por la ley del pabelldon, y esa es la ley que va a regir, y los tributos
van air a las arcas de esos paises.

Asi, si se abre el cabotaje a las naves extranjeras, el monto de los
impuestos que sus operadores y empresarios maritimos paguen, cuando ellas
enarbolen pabellones de conveniencia, seran significativamente menores a los
qgue afronten los navieros y operadores nacionales, lo que introduce otro factor de
distorsion de los costos a que los transportadores que compiten se enfrentan, que
se podria ver acentuado en caso que esas naves foraneas estén matriculadas en
pabellones de conveniencia, amén del perjuicio fiscal por falta de recaudacion
impositiva.

Y, como no estan sujetos a la potestad de nuestro Servicio de Impuestos
Internos, no se puede fiscalizar que cumplan sus cargas impositivas y demas
obligaciones tributarias.

Respecto a la reserva naval, indicdé que la marina mercante cumple la
funcion de ser reserva naval, que significa que en caso de guerra u otra catastrofe,
pasan al control de la Armada de Chile, tanto las naves como su tripulacién.
Siendo naves extranjeras o tripulaciéon extranjera, eso es imposible, no pueden
pasar al control ni las personas ni las naves, porque seria una confiscacion,
expropiacion o como se quiera llamar, que generaria responsabilidades
internacionales.

Finalizé senalando que es un proyecto que no tiene fundamento
econdémico, geopolitico y juridico y desde la perspectiva de la técnica legislativa,
esta mal redactado. De aprobarse, en lo que significa de Puerto Montt al sur, se
producirian fuertes estragos econémicos y sociales.

El Ministro de Economia sefalé que entiende que existan quienes
defiendan el statu quo, pero el hecho concreto es que es una ley que moderniza
y que es la tendencia mundial. Y la agravante en Chile, es que existe un mercado
especialmente concentrado. Por ultimo, se refirid al pronunciamiento de la
direccién del trabajo en relacion a que a las naves extranjeras si se les aplicaria
la legislacion laboral nacional.
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17. Expuso la economista, doiha Andrea Butelmann.

Para enmarcar la discusion, hablé de la geografia de Chile que producto de
la longitud del pais el transporte es muy caro.

Chile es el pais mas
largo del mundo

Nuestra

geograﬂ'a Solo el 20% de nuestro

territorio es plano

e =>» TRANSPORTE
TERRESTRE ES MUY CARO

Tenemos
una

Sin embargo, es la Unica industria en que se prohibe la
competencia de empresas de capitales extranjeros.

carretera
natural y
gratuita:
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Agregé:

Si viene una nave desde China y descarga en

cargar en Valparaiso bienes que van a Puerto Montt.
Eso es lo que no puede hacer ahora, esa carga se ira,
en su mayor parte, en camion a Puerto Montt

Lo ideal:
aprovechar la
capacidad

ociosa de las
naves en viajes
internacionales

.>Se refuerza la centralizacién.

Si se cambia la ley, las tarifas que bajan son:

Las del transporte doméstico.

Estimaciones: NZ, en algunas rutas bajaron hasta
50% y se duplicd la carga.

i Agostini et. Al.: US 300 millones, sin contar la
I—a S ta r I fa S reduccion de congestion y contaminacion.

bajarian

icuales?
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Indicé que lo ideal es que exista uma apertura sin restricciones:

Seria positivo que no se le pongan restricciones al
barco de paso en cuanta a la composicion de
nacionalidad (maximo 15% extranjero}. éicambiara su
tripulacian solo para pader cargar en Valparaiso?

Lo ideal vs.
lo que se

propone

En relacién al aspecto laboral senal6 lo siguiente:

Cada vez que un sector se abre a la competencia,
hay reclamos por |la amenaza de pérdida de trabajos.

El tema es gque los trabajadores de los empleos que
se crearan, gracias al menor costo del transporte
doméstico no estan representados. En NZ se vid en
el momento que se quiso volver atras

Ffecto

laboral
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18. Expuso el seinor Claudio Agostini, experto en temas de libre
competencia.

Para comenzar hizo un breve resumen de la situacion actual y conceptos
basicos.

Cabotaje

* Definicion: “Transporte maritimo, fluvial o lacustre (de
carga/pasajeros), entre puntos del territorio nacional, y entre éstos y
artefactos navales instalados en el mar territorial o en la zona
econdmica exclusiva”. (Articulo 3° Ley de Fomento a la Marina Mercante (D.L
3.059 de 1979)

* Restriccion: El cabotaje de cargas se encuentra reservado por ley a las
naves chilenas, salvo 3 excepciones en que naves extranjeras pueden
operar (Articulo 3° Ley de Fomento a la Marina Mercante (D.L 3.059 de 1979):

* Licitacion publica cuando son volimenes superiores a 900 toneladas

= Permiso especial o waiver para cargas inferiores a 900 toneladas, siempre y
cuando no exista disponibilidad de banderas chilenas

* Reputar o registrar temporalmente (hasta 6 meses, renovable total o parcial)
naves extranjeras como chilenas. El tonelaje arrendado o fletado no puede
exceder el 50% de sus tonelajes propios

Cabotaje

Restricciones adicionales:

1. Requisito para inscribir naves en el registro chileno:

* Empresa sea chilena, con sede principal en Chile y con gerente y mayoria de
directores chilenos

= Mas de 50% de capital chileno
* Estos requisitos se exigen a todos los socios de |a sociedad duefia de la nave.

2. Requisitos para mantener enarbolado el pabellon nacional:
+ Capitan chileno, oficialidad y tripulacién 100% chilena

* Resultado:

* En 2020 el 87% de la carga se transporta en naves con bandera nacional, 12,7%
naves reputadas por empresas nacionales y 0,2% por waiver con naves de
bandera de conveniencia.

+ Las naves de bandera extranjera no se presentan en as licitaciones.
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Las consecuencias de tener un mercado cerrado: mercado altamente
concentrado y con barreras de entrada.

Mercado Altamente Concentrado (2020)

* Graneles liquidos (indice de concentracion HHI de 5.132):
= 58% Ultranav
* 42% Compafiia maritima chilena (CMC)

¢ Graneles sélidos (indice de concentracion HHI de 4.684):
* 61,6% Ultranav
* 29,14% Los inmigrantes S.A.
* 5,23% Empremar
* 3,69% Naviera Chilena del Pacifico

* Carga Total (4 empresas concentran 76%)
= 43,5% Ultranav
= 21,2% Compaiiia Maritima Chilena
= 6,5% Naviera Los Inmigrantes
= 5,3% Navimag carga

Movimiento de cargas por Cabotaje

— Granel Liguido
*  Granel Sélide
= === CargaGeneral

Mejillones Granel Liquido 64%: Petrdleo diésel y gasolinas: ENAP.
27%: Acido sulfirico: CODELCO.
48% 4%: Gas oil y otros quimicos.

Huasco

Quintero /
@, Ventanas
# San Antonio . 47%: Carbdn Coke, carboncillo, hulla:
B Granel Solido ULTRAMAR y COPEC (Mina invierna).
B san vicente . 22%: Hierro y acero; CAP (Ultramar)
/@@ / Huachipato 28% 13%: Sal: K+S Chile (Empremar - propia)
} . 13% Caliza (Ultramar)

Cabotaje 2019 ',
11,5MM TON

Puerto Montt
/ Calbuco

/ J Carg‘a General L. 90%: Productos aculcolas y conectividad:

"X { 24% Salmoneras en wellboats.
o fi. 5%: Cobre (dnodos, citodos): CODELCO.
> BN ¢ {20% norne paralelo 41°) iii. 4%: Hierro y acera: CAP.

(B0F% sur paralelo 417)
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Luego, se refirio a los efectos negativos;

Efectos Negativos de Restringir el Cabotaje

» Precios altos que reflejan poder de mercado y que afectan a todos los
consumidores en Chile

= Si una empresa extranjera cobra lo mismo por un viaje domestico
Valparaiso-Antofagasta y por el viaje internacional Valparaiso-Callao, la
tarifa actual bajaria en un 40%.

* Sise ;:orrige por distancia, esta bajaria un 55% (Agostini, Briones, Mordoj,
2019

= Ineficiencias en la cadena logistica:

« Si se cierra un puerto por marejadas o un paro portuario, los barcos dejan la carga en
el Puerto de Callao en vez de otro puerto chileno cercano

= El papel que Chile exporta desde la region del Biobio a La Paz en Bolivia va al puerto
de Callao y de ahi se envia a Arica porque no se puede hacer cabotaje

Efectos Negativos de Restringir el Cabotaje

* Mayores tiempos involucrados en el transporte de mercancias: naves
extranjeras con origen en algun puerto extranjero, a su llegada al
primer puerto nacional, deben trasladar la mercancia a una nave de
nacionalidad y pabellén chileno o a través de camiones, al no poder
ellas recalar en un segundo puerto en Chile

* Mayores costos logisticos: importadores deben eventualmente pagar
dos tarifas portuarias distintas (la del primer puerto de destino, que
es a la vez puerto de origen del servicio de cabotaje, y la del puerto
de destino final de esa carga)

« Externalidades negativas asociadas a la mayor contaminacion y
congestién de caminos por el uso camiones

Efectos Negativos de Restringir el Cabotaje

» Supervivencia en el mercado de oferentes eventualmente menos
eficientes (los armadores nacionales, que fruto de la menor
competencia no son disciplinados por potenciales entrantes mas
eficientes, y los transportistas terrestres, particularmente en
distancias mas largas o para cierto tipo de carga)

» Ineficiencia productiva, al no poder utilizarse capacidad ociosa de
naves extranjeras que, por un costo marginal relativamente bajo,
podrian transportar carga entre puertos nacionales.




Se refirid a la experiencia internacional sus resultados:

Experiencia Internacional

-

Paises que han liberado completamente el cabotaje:
* Holanda
* Dinamarca

Inglaterra

Irlanda

Bélgica

Australia

Nueva Zelanda

Resultados paositivos: menares tarifas, baja en costos de logistica, uso eficiente de
puertos

En Nueva Zelanda tarifas bajaron 25%

International Transport Forum (ITF), dependiente de la OECD, recomienda abrir el
cabotaje para tener transporte maritimo eficiente

La misma recomendacion hizo la Comision Nacional de Productividad en 2016

-

Es un proyecto de ley que puede tener importantes beneficios y de
magnitudes para Chile:

Estimacion de Beneficios para Chile

Beneficio Consumidores por Disminucion de Tarifas ( millones de USD)

Elasticidad precio demanda
-0,1 -0,15 -0,2 -0,25
Oliminucidn 25% 186 187 188 189
s 40% 300 303 306 309
de Precio
55% 415 421 426 432

Si se consideran las externalidades negativas asociadas al transporte terrestre por camiones
(contaminacién, congestidn), que es el principal sustituto del cabotaje maritimo, entonces
nuestras estimaciones de ganancias para los consumidores puedes ser vistas como un piso de
otras ganancias sociales y de eficiencia a nivel pais.
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Respecto al proyecto de ley explicé los siguientes puntos respecto del mismo:

Proyecto de Ley (Boletin N2 14.532-15)

* Modifica el articulo 3° del decreto ley N° 3.059, sefialando que las
naves mercantes extranjeras podran ofrecer libremente servicios de
cabotaje cuando muevan carga entre dos puertos del pais

* Respecto al mercado de cabotaje de pasajeros, se propone eliminar el
umbral de 400 pasajeros, y asi permitir que cruceros extranjeros con
capacidad menor puedan competir en este mercado

* Se elimina el requisito para matricular naves en Chile respecto a exigir
que su presidente, gerente y mayoria de directores o administradores
sean chilenos y que la mayoria de su capital social pertenezca a
personas naturales o juridicas chile

Proyecto de Ley (Boletin N2 14.532-15)

* En ambitos laborales, en virtud del principio de territorialidad, la ley laboral
chilena rige integramente respecto de los contratos de trabajo celebrados para
producir efecto en Chile, independientemente de la nacionalidad de los
trabajadores o del empleador.

* En materia tributaria, estas naves seguirdn siendo gravadas con el impuesto
adicional de los articulos 59 0 60 del decreto ley N°824 de 1974, Ley sobre
Impuesto a la Renta, dependiendo si el tipo de contrato celebrado es de
fletamento (arriendo) o de transporte de mercancias por mar (flete)
respectivamente.

* Adicionalmente, de operar de manera permanente, y en caso de que se
constituya un establecimiento permanente, tributaran de la misma manera que
las compafiias chilenas.

» Con el objetivo de resguardar los intereses nacionales en caso de guerra,
conflictos internacionales que amenacen la seguridad del pais, conmocion
interna, calamidad publica, u otras emergencias, se establece que las naves o
artefactos navales que operen permanentemente en Chile, seran parte del
servicio nacional activo
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Por altimo, se refirid a quienes se oponen al proyecto de ley:

¢ Quiénes se oponeny Por qué?

* Se oponen:

= Navieras nacionales, que quieren mantener su poder de mercado, las rentas
que eso les genera y el privilegio de no enfrentar competencia

* Camioneros, que obtienen rentas al ser el sustituto mas cercano al transporte
maritimo de carga (y que ya tienen muchos privilegios tributarios)
* El cabotaje externo no es otra cosa que la importacion de un servicio
y no hay ninguna razdn para restringirlo protegiendo la industria
nacional

* Quienes se oponen son grupos de interés que quieren proteger sus
rentas, aunque eso perjudica a todos los chilenos

¢Quiénes se oponen y Por queé?

* El principal argumento Eara oponerse es que las naves extranjeras tendrian
ventajas tributarias y laborales

* El argumento es falso, naves extranjeras hoy pagan impuestos mas altos y el
pﬁ{_}iyecto de ley establece claramente que se les aplica la legislacion laboral
chilena.

* Si las tarifas de las naves extranjeras fueran artificialmente mas baratas o incluso
subsidiadas por sus gobiernos, Chile tiene las herramientas y la institucionalidad
para protegerse del potencial dumping de armadores extranjeros

* Se argumenta que se perderia empleo, pero la verdad es que aumenta el empleo
porque aumenta el uso de los puertos chilenos

* No hay buenas razones para opaonerse!

* Asi como la apertura al comercio internacional ha permitido que los
consumidores nacionales puedan acceder a masy meljores bienes y servicios a un
menor precio, no existen razones para impedir que ello también ocurra en
materia de transporte maritimo de carga y pasajeros.

Concluyé sefialando que los privilegiados nunca quieren perder sus
privilegios y obviamente se van a oponer siempre. Dijo ser un gran proyecto para el
pais, que trae multiples beneficios y no hay razones econémicas al menos para
oponerse.

Respecto a las consultas realizadas por el diputado Gonzalez, indicé que
incluir los aspectos tributarios en el proyecto de ley, seria redundante, ya que en la
ley de impuesto a la renta se establece para las empresas extranjeras que prestan
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servicios en Chile, un impuesto adicional, que en el caso del transporte maritimo es
sobre las ventas y no utilidades, por tanto, estd en desventaja una empresa
extranjera versus una chilena, que paga por sus utilidades.

Ademas, hoy también sucede que cuando una empresa extranjera opera en
forma permanente en Chile, se considera un establecimiento permanente y pasa a
tributar en la misma forma que la chilena. (Esto ya existe en la normativa actual).

En temas laborales, dijo conocer menos la legislacidn, pero este principio se
aplica a otras industrias, por ejemplo, los aviones vienen con tripulacién extranjera
y paga sus impuestos alla y no se reclama que tengan preferencia o ventaja o
desventaja. No ve por qué esta industria podria tener particularidades distintas. Hay
empresas chilenas con call center en el extranjero y no hay ley laboral especial para
ello. Por ello, entiende que se aplica la misma ley laboral para este caso.

19. El Ministro de Transportes y Telecomunicaciones, sefior Juan
Carlos Muioz junto con el Ministro de Economia. Sefnor Nicolas Grau Veloso,
concurrieron a explicar las indicaciones presentadas al proyecto y realizaron la
siguiente presentacion:

Proyecto de Ley
para fomentar la competencia en el

cabotaje maritimo
(Boletin 14.532-15)

Marzo 2023
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¢Qué es cabotaje?

frans f fluvie stre (de carga/pasajeros), entre puntos del
‘ Ci ' s navales instalados en el mar

T —
Ley actual: ¢ Cudles son los requisitos para el cabotaje maritimo?

Ley de Fomento a la Marina Mercante (D.| 3.059 de 1979 — Min. De Transportes)

1. El cabotaje esté reservado a naves chilenas.
2. Existen tres excepciones a lo anterior: licitaciones publicas, reputaciones y waivers [Ver proxima diapositiva).
3. El movimiento de contenedores vacios entre puertos chilenos se puede realizar por extranjeros solo si hay reciprocidad.

Ley de Navegacion (D.L 2222 de 1978 — Ministerio de Defensa)

Requisitos para inscribir naves en el registro chileno:

* Empresa sea chilena y con sede principal en Chile.

* Con presidente, gerente y mayoria de directores chilenos.

* [Mas de 50% de capital chileno.

* Los requisitos anteriores son exigibles para los sccios de la sociedad propietaria de nave (aplica aguas arriba).

Requisitos para mantener enarbolado el pabellon nacional:
= (Capitan chileno.

* Qficialidad 100% chilena.

* Tripulacion 100% chilena.
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¢Por qué se ocupan poco las excepciones al cabotaje?

En la prictica, el 85% de la carga de cabotaje, de un total de 11.361.329 ton., se mueve por naves con bandera nacional, 14% naves
reputadas por empresas nacionales y 1% por waiver (2021). En las licitaciones, sélo han postulado navieras chilenas {en la gran

mayoria llega un dnico oferente).

$

\ 4

Motivo:

El derecho de reclamacion que tienen las
navieras chilenas ante la adjudicacion a
una nave extranjera y el castige del 6% de
arancel aduanero a las ofertas de estas

Mativo:

Tope de 900 ton, incertidumbre para el
otorgamiento, y discrecionalidad de la
autoridad  {facultad para excluir del
cabotaje a naves extrajeras) entre atras.

¥

Motivo:

Maxima & meses, 50% de registro propio
de tonelaje y la renovacion gueda sujeto
a una Comisian (art. 4%, LFMM). Excesiva
burocracia,

(ltimas. Excesiva burocracia,

[
Resultado #1: Una industria altamente concentrada y con altas tarifas

Umbral Internacional
Mercado altamente
concentrado

HHI > 2.500

Granel liquido (48%)
HHI=5.087

Norte del paralelo 41° :

Granel sélido (17%)
HHI=7.110

Cabotaje

| Sur del paralelo 41°;
Mercado competitivo

ahe KT

Carga General (35%
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Resultado #2: Pérdidas de eficiencia y competitividad

Ineficiencia

"Ante un clerre de puerto por
fuerza mayar o para portuaric,
los bugues dejon su carga en el
Puerto del Calloo, en vez de
olro puerto chileno cercano”.

El cierre de puertos es muy
alto en Chile. Entre agosto del
2020 y julio del 2021, el
puerta de Quintero cerrd el
36% de los dias, el de San
Antanio un 22% y el de
Antofagasta un 20%.

CAMPORT.

Altas tarifas

Mover carga entre Valparaiso
y Perdi cuesta un 33% menos
que entre Valparaiso y
Puerte Angamos (Regidn de
Antofagasta), Si ajustamos el
precio por distancia
observamos que el costo por
milla ndutica es 69%
menor(*).

Elaboracidn propia.

Doble pago por
recorrido

La celulosa que se exporta
desde la regidn del Bioblo
con destino a La Paz, pasa
por el Callao, para su
trasbordo a Arica porque no
puede hacer cabotaje.

Seremi de Arica i Parinacota,

Bajo crecimiento

El cabotaje maritimo se ha
mantenido relativamente
constante durante 20 afios,
cerca de los 12,5 MM ton.
promedia.

Cabotaje MM Tan

Sl e

@

P M U
FPE S Eo S FI PO

Directemar, 2022,

(*] Cotizaciones dal MTT en afio 2022 Flete Valparal

U55B15; Valp

Callan: US5 1306, Con la haja de terifes del mercado a fines de 2022 y 2023 1a difereacia se ha incrementada.

PdL en tramite: Propuesta del Gobierno anterior

Ley de Fomento a la Marina Mercante

o Apertura cabotaje de carga: se liberz la reserva de bandera chilena permitiendo [ entrada a naves extranjeras v, por
consecuencia, se eliminan las excepciones actuales.

o Ampliacién apertura cabotaje de pasajeros: se elimina el umbral de 400 paszjeros, permitiendo gue cruceros extranjeros con
capacidad menor puedan competir en este mercada.

+ (Contenedores vacios: se armoniza tratamiento del transporte de contenedores vacios a la Ley de Impuesto a la Renta, que ne lo

considera cabotaje.

Ley de Navegacion

Eliminacién de barreras administrativas para la constitucidn de empresas navieras: se elimina |2 exigencia de que un 51% del capital
sea chileno, gue su presidente, gerente y mayaria de directores sean chilenos, y gue la mayoria de su capital social pertenezca a
persanas naturales o juridicas chilenas. Se eliminan estos requisitos “aguas arriba” en la estructura societaria.

Homologacién al Cédigo del Trabajo para enarbolar pabelldn naclonal: se mantiene gue el capitén y el primer oficial de las naves
con bandera chilena sean chilenos, pero se elimina dicha exigencia respecto del resto de oficiales y tripulantes, equipardndose la
dotacion a la regla general de 85% trabajadores chilenos establecida en el Codigo del Trabajo.

Resguardo de la Reserva Naval: establece que naves o artefactos navales que operen permanentemente en Chile, sus capitanes y
dotaciones, tengan |a obligacion de formar parte de la Reserva Naval de [a Republica.

Precauciones que surgieron durante la discusion: condiciones laborales, empleo y seguridad nacional.
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Indicaciones de este Gobierno

Ley de Fomento a la Marina Mercante

* Reestablecer la reserva de cabotaje a naves chilenas, flexibilizando y optimizando los mecanismos de excepcion [Ver
proxima diapositiva).

» Modificar la definicion de cabotaje para que se refiera solo a carga nacional o nacionalizada. Asi, el reposicionamiento
de carga de importacion y exportacion podra realizarse por naves extranjeras.

» Mantener que el transporte contenedores vacios no es cabotaje.
* Restablecer el umbral de 400 pasajeros para el mercado de cabotaje de pasajeros.

e Eliminar la norma que exime a las navieras del DL 211, que fija las normas para la defensa de la libre competencia.

Ley de Navegacion

* Mantener la eliminacién de barreras administrativas que contempla el proyecto en trémite, para permitir que
empresas navieras con capitales extranjeros puedan constituirse en Chile.

» Eliminar homologacion al Cédigo del Trabajo, lo que implica volver a la obligacion vigente de que, para mantener
enarbolado el pabellén nacional, se requiere que el capitan, su oficialidad v tripulacién sean chilenos.

e Resguardo de la Reserva Naval, de manera que solo naves chilenas podran formar parte de ésta.

I
Optimizacién de las excepciones a la reserva
Waiver:
1. Creacién de un “Waiver anual” cuando no existan servicios de linea regulares de cabotaje (independientemente del monto
de |3 carga).

2. Eliminacién facultad discrecional de la Autoridad Maritima para excluir a |as naves extranjeras de este mecanismo.
1. Aumento del umbral de 900 a 3.000 toneladas.

Licitacion:
1 Eliminacién del incremento de las ofertas (6%) de las naves extranjeras para permitir que todas las naves compitan en
igualdad de condiciones.
2 Agilizar el procedimiento de la reclamacién especial, disminuyendo los plazos y permitiendo su ejercicio tanto a navieras
chilenas como extranjeras.

Reputacién (arriendo de naves): simplificacion del procedimiento para |a autorizacidn y renovacion de reputaciones a través de
la eliminacién de la Comision del articulo 4, y su reemplazo por el MTT con el apoyo técnico de DIRECTEMAR. Se amplia plazo
de 6 meses a 1 afio y se elimina la restriccidn de que el tonelaje fletada no exceda el 50% del tonelaje propio.

Ruta de salida (nueva excepcion): naves de comercio exterior que provengan del extranjero y descarguen carga en un puerto
nacional, podran realizar cabotaje a continuacion de dicha descarga, exclusivamente en su ruta de salida, de acuerdo al itinerario
de navegacién previamente informado a la DIRECTEMAR y notificando a MTT.
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Beneficios del PdL modificado: Mayor eficiencia y menores tarifas

Ante un cierre de puerto, la Debido al cambio de Existe actualmente carga que
carga de importacién podra definicion, toda la carga de se transporta via terrestre
descargarse en el puerto mas comercio exterior podra ser hacia Arica, Iquique o

cercano. Por ejemplo, si cierra
el Puerto de Antofagasta, la

transportada  por  naves
extranjeras, aungue el

Antofagasta y que por sus
caracteristicas podrd

carga podria llevarse a recorrido  implique  tramos transportarse por via maritima
Mejillones en vez del Callao, nacionales. con la creacion del waiver
como sucede actualmente. anual.

Esto implica grandes ahorros
para los duefios de carga

Esto solucionara el caso del Esta es principalmente carga
papel que va hacia La Paz (via contenerizada, por ejemplo,
quienes  pagardn  menores Callac en vez de Arica). Los del retail. El ahorro que
costos por reposicionar esa ahorros paor los transbordos generard este nuevo permiso
carga (o incluso sin costo en Callao de la carga se estima entre USD 44
adicional si lo reposiciona la exportada a Bolivia que ya no millones y USD 116 millones
misma naviera). sucederian se estiman en USD anuales.

20 millones anuales.

Beneficios del PdL modificado: Mayor eficiencia y menores tarifas

El fortalecimienta del
mecanismo  de  licitacion

El proyecto permitird gue las Tode lo anterior provocara

beneficiara especialmente a
ENAP y CODELCO, quienes
deben  movilizar  grandes
volimenes de carga entre
diferentes partes de Chile.

Con respecto a ENAP si
bajaran en un 20% las tarifas
de los fletes de graneles,
habrian USDS 27 millones de
ahorro para la petrolera, lo
que equivale al 19% de las
utilidades de la empresa &l
ano 2021.

naves que traen carga de
importacion, puedan mover
carga entre puertos chilenos
exclusivamente en su ruta de
salida.

Por ejemplo, una nave que
viene desde Llos Angeles
(EE.UU.) v descarga en
Iquique, podra aprovechar su
capacidad oclosa
transportando carga en su
ruta hacia Shanghai (China).

una reduccién en los precios
de los fletes. Las tarifas de
transporte de graneles
podrian disminuir en un 21-
43% v de carga general en un
17-35%.

Esto implicard ahorros para el
pais de entre USD 90 millones
y USD 186 millones anuales.
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Proyecto de Ley
para fomentar la competencia en el

cabotaje maritimo
(Boletin 14.532-15)

Marzo 2023

#Anexo 1 Comparacion Proyecto de ley e indicaciones

LEY DE FOMENTO A LA MARINA MERCANTE

LEY DE NAVEGACION

leyactuall PdLen tramitacién

PdL con indicaciones

Reserva del cabotaje Apertura del cabotaje de

te carga y excepciones | carga y, por  ende,

[imitadas. eliminacidn ~ de  las
| excepciones.

Reserva del cabotaje de carga y
fortalecimiente  de  las
excepeiones

Ley actual

PdLentramitacidn | PdL con indicaciones

Definicidn de cabotaje Definicidn de  cabotaje
considera todo tipo de | considera todo tipo de
carga. !carga

Definicién ~ de  cabotaje
considera solo carga nacional o
nacionalizada, permitiendo el
reposicionamiento de carga de
comercio exterior por parte de
naves extranjeras en el caso de
cierre de puertos.

|
Contiene una serie de | Para inyactar
barreras administrativas i competencia en e
gara |3 constitucidn de | mercado, se flexibilizan
navieras chilenas, ‘ estas barreras
imitanda la entrada de | administrativas.

AUeYDS actores,

Para inyectar
ompetencia  en el
mercado, se flexibilizan
estas barreras
administrativas.

Para mantener | Mantiene que &l capital

Transporte
contenedores  vacios

se considera cabotale. |

de  Transporte de

contenedores vacios no
se considera cabotaje

Transporte de  contenedores
vaclos no se considera cabotaje

Exime a las navieras de
fas normas de fibre
competencia.

Exime 2 las navieras de
las normas de libre
competenia

Se elimina la exencion de las
navieras a las normas de libre
tompetencia al no existir
Justificacion econdmica para tal
exencidn, y en linea a
pronunciamientos previos de la
Fiscalfa Nacional Econdmica y
de otras economias como
Estados Unidos y fa Union
Europea.

Exige nuevamente que,

enarbolado el pabelldn |y primer oficial sean | para mantener
nacional, la ley exige | chilenos, pero permite | enarbolado el pabellén
que el capital, el primer | un 15% de trabajadores | nacional, el capital, el
ofical y ¢l 100% de los | extranjeros de acuerda | primer oficial y & 100%
tripulantes sean  al Codigo del Trabajo. | de los tripulantes sean
chilengs. chilenos.
Reserva Naval | Reserva Naval | Reserva Naval
tonformada por navalmnfnrmada por naves | conformada por naves
chilenas. !chﬁems ¥ naves | chilenas,

lmttranjaas fue operen

!pemanmtemente en

territorio chileno,
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#Anexo 2: ¢Qué se mueve por cabotaje?

—— Granel Liguido
==+ Granel S6lido
= ==F CargaGeneral

Mejillones

Huasco

|\ Quintero /
Ventanas

San Antonio

. San Vicente
¢ / Huachipato

Puerto Montt
! / Calbuco

Granel Liquido

48%

Granel Sélido
17%

Carga General

35%

i. B5%: Petréleo y gasolinas: ENAP.
ii. 31%: Acido sulfdrico: CODELCO.
jii. 4%: Gas oil y otros quimicos.

i. 42%: Hierroy acero: CAP
il. 28% Caliza: CAP

iii. 22%: Sal: K+S Chile

iv. 7%: fertilizantes y otros

i. 92%: Productos pecuarios y
otros: Salmoneras.

il. 5%: Cobre (anodos, catodos):
CODELCO.

iii. 3%: Hierro y acero: CAP.

Fuante: Boletin estadistico edickin 2001 IRECTEMAR.

#Anexo 3: Apertura de cabotaje en otros paises

v Nueva Zelanda

¥" Unitn Europea liberd el cabotaje entre sus paises miembros

v Holanda, Dinamarca, Irlanda y Bélgica (resto del mundo)

v Inglaterra

¥" Perl (transitoriamente en 2019, y se extendio por 3 afios mas)

¥ Brasil (en discusidn)
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#Anexo 4: cierre de puertos en Chile vs. puertos internacionales

Disponibilidad operacional de puertos (% de dias disponibles, agosto 2020 —2021)

Antofagasta

Puerto
Rotterdam =

Quintero

San Antonio Lirquén

Fuente (1): Secretaria de Comunicaciones y Transporte México, 2016

Fuente: Calculo Campart utilizando estadisticas de cierre de puertos Directemar (SVIP), La cifra Fuente [2]: Socies Camport

del Puerto San Anotnio aumentd en 2022 3 Ba%

| —
#Anexo 5: Argumentos en contra que surgieron durante la discusion

Condiciones laborales

¥ la apertura de cabotaje daria
aspacio a gue naves de banderas de
conveniencia puedan operar con
peares condiciones laborales que
las naves chilenas.

¥ lo anterior debide 2 gue la
fiscalizacion es en |2 practica muy
compleja  {generalmente  los
fiscalizadores  llegan  al  lugar
después de gue las naves zarparon),

Empleos

¥ Permitic un 15% de trabajadores
extranjeros  pondrla  en  riesgo
puestos de trabajos de chilenos en
el sector, considerando que dicho
porcentaje se refiere al empleador
[y ne a la nave), permitiendo la
eventual operacién de naves con
mayor  cantidad de  tripulantes
extranjeros.

¥ Podrian existir naves con menos de
25 trabajadores, que podrian tener
dotacién completa de extranjeros
|exigencia aplica solo sobre 25
trabajadores).

Seguridad nacional

v E| PdL establece que las naves
extranjeras que operen
permanentemente en  territorio
nacional forman parte de la Reserva
Naval de la Repilblica, vy se
incorporaran al servicio activo en
caso de guerra,

¥ Preocupacion por posibles riesgos
de seguridad nacional y soberania;
ya que |a autoridad maritima carece
de facultades respecto de naves y
dotaciones extranjeras; las que se
rigen par naormas internacionales
de navegacion.

El Ministro de Transportes y Telecomunicaciones sefnalé que es un
proyecto relevante para nuestro pais, y se hace cargo de por qué nuestro pais no
tiene tanto transporte maritimo de carga. Se hacen indicaciones al proyecto de ley
de la administracion anterior y se hace cargo de elementos que lo hacen mas fuerte
y robusto. Espera que tenga una tramitacién rapida en el congreso de manera de
poder cumplir prontamente con la promesa de sistema de transporte de carga mas
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eficiente, sistema logistico mas eficiente, tener mejores tarifas, considera que hay
grandes oportunidades asociadas a este proyecto de ley.

El Ministro de Economia explic6 que se comparte la inspiraciéon del
proyecto presentado por el gobierno anterior, sin embargo, el enfoque generé
mucha resistencia y le quitaba viabilidad politica, por ello buscan hacerse cargo de
eso, y de las preocupaciones que generd, en particular el impacto que podria
generar en el empleo nacional. Por tanto, el Ejecutivo lo que realiza es utilizar una
estrategia distinta.

20. Se escuché al abogado experto en derecho maritimo y comercial,
sefor Patricio Cuevas. Indicé que este proyecto es bastante interesante, ya que
los tiempos han cambiado, la realidad del transporte es otra, no se puede mirar
como una modalidad aislada, el transporte de carga hoy es bastante mas complejo
que lo que esta en el cédigo y la realidad mundial también ha cambiado, se ha
acelerado.

Sefalé que la pregunta fundamental es, si este proyecto beneficia a la
mayoria de los chilenos, y la respuesta es que si, al 99.9 de los chilenos que
tenemos la calidad de consumidores, porque introduce competencia. Considera que
se debiera apoyar, por los beneficios que trae, introduce mas competencia en el
cabotaje y eso reduciria los costos para el consumidor final.

La reserva de carga que existe que es un concepto de los afos 70 o
anteriores, no se condice con la apertura de los mercados que ha experimentado el
pais en las ultimas 4 décadas. Por ello, los objetivos de este proyecto van en la linea
correcta, la ventaja logistica y la reduccion de los costos, ya son beneficios.

Respecto a la liberalizacion del mercado de cabotaje en la experiencia
europea, indicd que partié por consideraciones de competencia en el mercado
interno para luego, por reglamentos internos, se fueron imponiendo criterios, no hay
un cuerpo unico de cabotaje maritimo en la Unién Europea, dijo existir referencias
diseminadas por distintos cuerpos normativos y ser muy importante para ellos las
ayudas del Estado, subsidios y otros, y las materias ambientales, eso justificé que
entre sus Estados miembros desde el 2004 se liberalizd el cabotaje, lo cual tuvo
consecuencias en el mercado del trabajo y en la recaudacion de ciertos tributos
perniciosas, que fueron muy puntuales, pero a su vez tuvo grandes beneficios.

Agreg6 que la democracia liberal ha evitado la guerra, el comercio parece ser
enemigo de la guerra y que la seguridad nacional sigue siendo un concepto clave.
La mantencion de una reserva naval, tiene que estar contemplada en la legislacion,
ciertamente y eso se puede lograr a través de distintos medios alternativos.

Agreg6 que el efecto laboral tiende a compensarse con los beneficios que
tiene el proyecto en la misma actividad del cabotaje y a diferencia del texto original,
la indicacion del ejecutivo se hace cargo de flexibilizar el cabotaje, y a la vez evita
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los puntos mas conflictivos de los grupos de interés como son el tema laboral. Le
parece que las excepciones parecieran ser las correctas y lo suficientemente
amplias para lograr una buena apertura del cabotaje.

Finaliz6 sefalando que no hay que tener miedo a la innovacion, no seria la
primera vez que el pais innova en materia econémica y comercial y si esa innovacion
implica menores costos para los consumidores, es un aporte.

El Ministro de Transportes y Telecomunicaciones valora la positiva
apreciacion de un proyecto de ley que va a aumentar el transporte de carga
especialmente entre puertos nacionales, con un costo significativamente menor,
efectivamente el cabotaje nacional se mantiene con bandera nacional y las
tripulaciones tienen que ser 100% nacionales y también hay un tratamiento distinto
a lo que sucede desde el paralelo 41° al sur. El proyecto se hace cargo de las
principales aprensiones y dudas que surgen.

El sefior Cuevas expresd que el comercio se revolucioné en las Ultimas
décadas y pidié tener en consideracién que no todas las naves pueden ser chilenas.
Hay dinamicas donde se puede arrendar, tener garantias sobre una nave, pero los
mercados evolucionan mas rapido en esta materia. No hay que asociar la propiedad
de las naves, al hecho de que tienen que ser chilenas. EI comercio evoluciona y es
necesario actualizarse en ese sentido.

21. Expuso la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina
Mercante (Directemar); Vicealmirante Fernando Cabrera y Contraalmirante
Juan Gajardo.

El seior Cabrera manifesté que la Ley Organica de la Directemar obliga a
tomar una responsabilidad respecto a la direccion para el desarrollo y existencia de
la marina mercante. El articulo 1° de la ley de fomento a la marina mercante sefala
que la politica naviera permanente de chile es fomentar el desarrollo y favorecer la
mantencion de su marina mercante en armonia con el interés general de la
Republica. Su responsabilidad en términos de supervisiéon y supervigilancia es
técnica, no les compete autoridad en asuntos laborales, por ello sus opiniones son
desde el ambito técnico y en términos estratégicos.

La raz6n por la que hay una marina mercante con bandera chilena es por la
condicion geografica esencial de nuestro pais, cuan determinante es nuestro pais
del mar. En términos generales, la ubicacién de Chile, lo hacen dependiente
fundamentalmente del comercio maritimo, por lo tanto, es necesario contar con una
marina mercante que permita satisfacer los requerimientos de la nacién. Otro de los
conceptos importantes es el espacio, concepto geopolitico mas importante, el
espacio es un tema potencial que para que sea util tiene que ser utilizado, a
diferencia de la tierra, en el mar no hay limites y la forma de utilizar ese espacio, es
a través de las lineas de comunicacién estratégica, que son los puertos, naves,
instalaciones, vias maritimas y dotaciones, y la forma de utilizar el espacio es a
través de naves con bandera nacional. Otro concepto geoestratégico, es la
proyeccion de Chile, la necesidad de que se proyecte hacia algo, este es el
centenario del Océano, y dentro del Océano se destaca la preponderancia en el

61



océano pacifico, en este ciclo el foco del comercio cambié al pacifico y asi sera en
los afos venideros, es un cambio fundamental en la geo estrategia chilena.

El fundamento histérico, hay tradicibon de empresa naviera, empresarios,
tripulantes chilenos, capacitados técnicamente para mantener y acrecentar todo el
desarrollo maritimo y lo que se requiere en materia de transporte.

El concepto de seguridad nacional para el desarrollo es mucho mas amplio
que el concepto de la defensa nacional, existe una dependencia entre seguridad
nacional y desarrollo de una nacion, tiene que ver con todas las actividades
nacionales, una simple mirada objetiva geografica, hace comprender que la
dependencia del transporte maritimo es vital para Chile. La seguridad nacional exige
estar preparados en toda hipétesis de conflicto nacional o mundial y no sélo se
refiere a situacién de guerra o crisis, hay condiciones dada la particular geografia
que requiere de un seguro de garantia para el desarrollo del pais. Los recursos
explotacién sustentable del espacio maritimo, la industria de hidrogeno verde y La
futura definicion antartica son desafios que no pueden dejarse al azar. La ley de
navegacion en articulo 98 establece que los capitanes y la dotacién de todas las
naves y artefactos navales forman parte de la reserva naval y se incorporan en
servicio activo en caso de guerra en incluso en conflictos internacionales que
amenacen al pais. Es un seguro para la nacion. La capacidad de transporte
maritimo nacional no solo es necesario en un eventual esfuerzo bélico, sino del
sostenimiento minimo de la nacion. Chile esta destinado a no poder prescindir de
una marina mercante. Experiencias en sentido contrario existen, como el caso de la
guerra contra Espafa, donde los armadores extranjeros se fueron del pais y Chile
se quedé sin marina mercante. Durante la segunda guerra mundial, chile se quedd
sin abastecimiento del combustible necesario para el abastecimiento del pais.

Solicité que mientras se desarrolle el proceso legislativo, se tenga a la vista
la necesidad de contar con una marina mercante nacional, que implica buques y
dotaciones, ese es el punto fundamental. Estiman que las indicaciones que se han
presentado no amenazan la existencia de la marina mercante, pero hay una serie
de puntos que se deben regular para dar proteccién efectiva a dotaciones y a la
reserva naval.

Dejé la siguiente minuta a disposicion de la comisién:

La Ley organica de la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina
Mercante, en su art. 3 b), establece que corresponde a la direccion ...velar por el
desarrollo y eficiencia de la marina mercante nacional...Y |la Ley de Fomento de
la Marina Mercante Nacional establece ...que la politica naviera permanente de
Chile es fomentar el desarrollo y favorecer la mantencion de su marina mercante en
armonia con el interés general. La Ley de Fomento de la Marina Mercante en su
Art° 1° define la responsabilidad que en términos de supervision y vigilancia es
TECNICA, correspondiendo los aspectos comerciales al Ministerio de transporte. Y
del mismo modo que no tienen competencia en asuntos laborales.

¢, Por qué tener una Marina Mercante Nacional con bandera chilena?
La Condicién Geografica Esencial de nuestro Pais.

Que no es otra cosa que la determinacion de cuan dependiente es un pais
del mar.
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Por su distancia al resto del mundo, ubicacién en el Océano Pacifico, desde
el punto de vista geopolitico Chile es una gran isla y esta lejos aun de los principales
centros econdmicos y sus rutas, es lejana. En cuanto a su forma y extension, el pais
tiene una costa de mas de 4.300 km. de largo, frente al mayor océano del mundo,
generando aguas jurisdiccionales que entregan una ZEE dentro de las 10 mas
extensas del mundo. Somos Top 10 por extensién maritima y primero en
Sudamérica. Obviamente Chile tiene una extensiébn maritima evidentemente
superior a la terrestre. Respecto a la morfologia del territorio, Chile tiene 3 conjuntos
aislados, el continental sudamericano, las islas esporadicas y el Territorio Chileno
Antartico, siendo el mar la principal via de vinculacion. Su indice de forma es el méas
pequeno del mundo, se asemeja a una linea, por lo que es como una playa en su
extension.

La distribucion de la poblacion y de los recursos dentro del territorio es
bastante desuniforme. Esta realidad hace que, para un aprovechamiento integral,
ya sea para consumo de la industria nacional o para la exportacidén, es necesario
trasporte maritimo. Especialmente en el extremo Sur, donde tiene un caracter no
solo necesario sino vital. Mas de un 95% de la carga de importaciones vy
exportaciones se realiza por via maritima. Chile depende de combustibles en un
98% y que llegan al pais y se distribuyen por esta via, las sefiales de conectividad
llegan por cables submarinos, entre otras muchas evidencias que no hacen sino
confirmar que Chile depende vitalmente de sus lineas de comunicaciones maritimas
pues tiene una condicion geografica maritima que lo define. Y en ello, es evidente
la necesidad de transporte maritimo como motor de desarrollo y seguridad.

El Espacio: es quiza el factor geopolitico mas importante en el desarrollo
de un Estado. Tanto econémica como estratégicamente. Pero es potencial. Para
llevarlo a factor de util hay que hacer uso de él. La forma de ejercer el dominio del
espacio maritimo, donde no hay limites fijos ni fisicos de delimitacion, es la
presencia, es la ejecucién del trasporte maritimo con bandera Nacional. La bandera
de Chile flameando presente.

Proyeccion al Pacifico.

Este es el siglo de los océanos, y en este contexto se ha declarado la
predominancia del Océano Pacifico como medio de comunicacién y comercio. Es
evidente ante las estadisticas y proyecciones que es necesario proyectar Chile a
todos los contornos y areas del Pacifico donde estan presente los principales
centros econdmicos mundiales, y principales destinos de nuestras exportaciones y
comercio, de manera permanente. El dominio o codominio con otros paises
riberefios y la explotacion comienza con la presencia real de la bandera de Chile,
exhibida en buques de su flota mercante.

Fundamento historico y la tradicion.

En Chile definitivamente hay un gran tradicion y experiencia naviera.
Empresarios y tripulantes chilenos experimentados y capacitados técnicamente
para mantener y acrecentar el transporte maritimo y con ello el desarrollo de Chile.

No sin ser desafiado por los tiempos que vivimos. Encantar a los jovenes es
per se una tarea dificil y debe ser fomentada. La Marina Mercante Nacional, no solo
es una actividad econémica y estratégica, es una importante fuente de trabajo y
debiera ser la vocacién de muchos en este pais.
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Fundamento de la sequridad.

La seguridad nacional para el desarrollo. Mucho mas amplio que relativo a la
defensa nacional, tiene que ver, con todas las actividades nacionales. Existe una
evidente interdependencia y correlacion entre seguridad'y desarrollo de una nacion.

Una simple mirada objetiva a la estructura geografica del pais como la que
hemos revisado debiera bastar para comprender la dependencia del trasporte
maritimo que tenemos en Chile.

La seguridad nacional exige estar preparados para una hipétesis de conflicto
nacional o mundial, cerca o lejos del continente, de duracion indeterminada. Y aun
cuando existan pensadores que eliminen las posibilidades de una crisis o de guerra,
la realidad es distinta, basta evidenciar que en pleno siglo XXI| se desarrollan
conflictos en Europa oriental, y se tensionan relaciones en el pacifico occidental.
Las causas de las guerras, conflictos y crisis son entre otras de caracter geopoliticas
y evidentemente econdémicas.

Los recursos y explotacién sustentable de nuestros espacios marinos, la
industria del hidrogeno verde y la futura definicién antartica son desafios que no
pueden dejarse al azar y requerirdn de seguridad, disponibilidad en el transporte
maritimo.

Asi la Ley de Navegacién en su Art.° 98, establece que los capitanes y las
dotaciones de todas las naves o artefactos navales forman parte de la reserva naval
de la republica, y se incorporaran al servicio activo en caso de guerra. Lo mismo
podra ocurrir en caso de conflictos internacionales que amenacen la seguridad del
pais, conmocion interna, calamidad publica, motin, paralizacion del transporte
maritimo que afecte la normalidad de este servicio o cualquiera otra emergencia,
debidamente calificada por el Presidente de la Republica.

Asi también en su Art.° 100, ante emergencia nacional o internacional el
Director previo decreto presidencial podra tomar a su cargo la movilizaciéon de las
naves mercantes y especiales, como también los servicios portuarios de todo el
litoral, con arreglo a las disposiciones que dicte la Comandancia en Jefe de la
Armada.

Asi, de una u otra forma resulta que la capacidad de transporte maritimo
Nacional, no solo es necesario en un eventual esfuerzo bélico en términos de
movimientos de tropas o pertrechos, sino en el sostenimiento mismo de la nacion.

Se requiere de disponibilidad de naves para el funcionamiento, produccion,
alimentacion y conectividad, todas necesidades basicas para la subsistencia misma
de sus ciudadanos, particularmente en situaciones especiales.

Chile no puede prescindir de una marina mercante propia. Esto no es una
conclusion antojadiza o belicista, muy por el contrario, obedece a un dictado
geopolitico y geoestratégico y es responsabilidad de sus autoridades fomentarla.

Experiencias en el sentido contrario ha habido varias en nuestra historia, asi
como repercusiones de otras situaciones lejos de nuestras fronteras.

Guerra contra Espana: al inicio del conflicto habia una flota mercante
floreciente. Al término de este la Marina Mercante habia dejado de existir. Sus
propietarias en mayoria extranjeros cambiaron de bandera y las naves dejaron
nuestras costas, simplemente se fueron.
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La fiebre del Oro en California provocé el éxodo no solo de naves sino de
dotaciones y el uso del istmo de Panama saco a Valparaiso de las rutas comerciales
transformandonos en destino terminal y una disminuciéon de navieras en nuestras
costas.

Al declararse la 1era Guerra mundial, el movimiento de mercantes para la
carga del salitre ceso abruptamente en Iquique, quedando la ciudad abandonada,
vulnerable.

Durante la 2da guerra mundial, cuando los paises envueltos en ella,
especialmente EE.UU. llamaron a los buques mercantes a servir en el esfuerzo de
la guerra, Chile quedo sin el vital abastecimiento de 800 mil toneladas de petroled
que requeria anualmente y ademas sin posibilidad de fletar naves de paises
neutrales.

El peso del abastecimiento recay6 en los 2 Unicos petroleros que tenia la
armada, al que se sumo un tercero civil.

Durante la guerra de corea cuando los fletes aumentaron, Chile por su
posicién excéntrica respecto de las Lineas de Comunicaciones Maritimas mas
usadas, pago los precios mas caros de la historia.

Lo mismo acontecié durante la crisis del canal de Suez donde los precios
para los fletes fueron aumentados prohibitivamente.

Por otra parte, qué duda cabe que las lineas de comunicaciones maritimas
son vitales ante catastrofes que pudiesen aislar zonas de la angosta faja de tierra.

Ejemplo reciente de esto ultimo, fueron el terremoto y tsunami del 2010, que
dejo aislados a un sin numero de comunidades de la zona central y de islas como
Juan Fernandez, para ello la Armada dispuso de todos sus buques para bastecer a
la poblacién, sin embargo, esos buques no siempre estaran disponibles.

Lo mismo ocurrié con la erupcion del volcan Chaitén, donde la Armada y
principalmente las navieras de la zona sur tuvieron que evacuar a todo un pueblo
en escaso tiempo.

También en caso de aluviones en el norte, ha sido necesario apoyar desde
el mar con el abastecimiento de agua, por ejemplo.

Hay que tener presente que para Chile el contar con una marina mercante,
naves y dotaciones, no solo es un seguro para el desarrollo del pais, sino un seguro
para la subsistencia y desarrollo de la nacién.

Es el deber de Chile buscar su desarrollo maritimo y en su marina mercante
se encuentra uno de los medios para lograrlo.

Se entiende que la industria del transporte maritimo es una actividad
econdémica, y, por tanto, debe necesariamente encuadrarse dentro de las reglas que
el estado decida, pero considera que no se debe llegar a la posibilidad de sacrificar
la existencia de la marina mercante, sino por el contrario buscar nuevas formas de
fomento.

Respecto de las Observaciones a las Indicaciones del proyecto actual.

Expreso que las observaciones que la Armada de Chile ha tenido sobre este
proyecto y sus indicaciones han sido presentadas oficialmente al Ministerio de
Defensa.
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Estimé que, en el proyecto recién presentado y modificado particularmente
en su articulo 6 respecto de reputacion, no habria en este, un riesgo directo a la
existencia de la marina mercante. Pero si, hay temas en los que se pondra atencién
para asesorar a través del ministerio, en particular en lo relativo a la preservacién
de la Marina Mercante y sus dotaciones.

22. Expuso el representante de la Federacion de Sindicatos Navieros
de Trabajadores del Sur (Fesitrasur), seior Alvaro Mansilla, quien indicé que
estaban en contra del proyecto de ley, tal y como se plantea, ya que en el corto
plazo eliminaria la marina mercante nacional, estan en contra la reputaciéon de las
naves y no al waiber, tienen miedo de que se terminen sus puestos de trabajo y la
marina mercante nacional. El 85% de los paises del mundo reserva su cabotaje
para los buques y tripulaciones nacionales, claro ejemplo es Venezuela, que
terminaron su marina mercante, con el tema de los buques de petréleo con bandera
extranjera.

23. Expuso el presidente del Sindicato Interempresa Mar del Sur,
sefor Walter Sandoval, quien manifesté que esto es un genocidio para la marina
mercante del sur de Chile por parte del Ministerio de Economia, donde les
cambiaron las reglas del juego. Estan en contra de las reputaciones. Quieren que la
marina mercante sea por chilenos para chilenos, por eso quieren que del paradero
41° al sur se deje tal como esta.

24. Expuso el Presidente de la Federacion de Sindicatos e Tripulantes
de Chile (Fetrich), sehor Didgenes Mancilla, quien expres6 que estan afiliados a
la ITF y ala CUT, e indic6 que desde que se ha presentado en diversas ocasiones,
han estado en contra del proyecto de ley, por las consecuencias catastréficas para
los trabajadores del pais. El ministro de economia dice que habra més trabajo, lo
cual no sera asi, ningun buque extranjero contratara chilenos, para esto tienen que
tributar en Chile, porque los buques se rigen por su pabellén, navegé mas de 20
anos en buques con pabellén de conveniencia y no tenia como tributar en Chile,
porque el pabellon de la nave es el que manda. La reputacion de nave es solicitar
que se repute considere como una nave de bandera nacional a una nave extranjera
o fletada por empresa chilena. Se puede reputar nave con la restriccion de que no
exceda el 50 % del tonelaje propio. La reputacion como se plantea no tiene
restriccién, porque puede reputar todos los barcos que quiera. En Argentina, al
momento de abrir el cabotaje, su marina mercante quedé reducida al minimo y les
ha costado mucho reponerse.

25. Expuso la dirigente y secretaria del Sindicato Interempresa de
Mujeres Mercantes de Chile, seihora Maria Gaete, quien sefalé que es un
sindicato que se cre6 hace tres anos, debido a la desproteccion en que se
encontraban al incorporarse en ese rubro, por la negativa que recibian por las
distintas navieras para solicitar una plaza para realizar una practica laboral y cumplir
con los requerimientos de la autoridad maritima y obtener la libreta de embarco,
tenian que demostrar que podian realizar las maniobras para una navegacion
segura. Después de muchas puertas en la cara, se ha podido avanzar y como
sindicato se ha visibilizado y expuesto los problemas que han existido, mujeres

golpeadas de puio y pie, compafneras en que los colegios de sus hijos las han
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demandado por abandono de sus hijos. Ahora, que estan siendo reconocidas,
tienen la posibilidad de poner sus demandas sobre la mesa. Navegar no es sélo
por la remuneracion, se escoge por vocacion, con pasion, por eso estan aca. No
dejaron de trabajar en pandemia, ni en la catastrofe de Santa Lucia, como
Federacion ven con preocupacion las excepciones planteadas en el proyecto de ley
de apertura del cabotaje, dejando sin fuente de trabajo a muchos marinos
mercantes, teniendo presente que su profesion es de caracter de oficio, porque sus
carreas y cursos son exclusivos para trabajar en la marina mercante. Si bien miran
con buenos ojos el espiritu del proyecto, no estan de acuerdo con la reputacion de
naves. Solicitan modificar la reputaciéon, que no es mas que cambiar la bandera de
naves chilenas a banderas de conveniencias y asi poder contratar personal
extranjero que se regiran por las leyes laborales del pais de la bandera en cuestién,
dejando a miles de compatriotas en cuestion, sélo ganaran los empresarios.
Solicitan que no exista reputacion alguna, que los empresarios extranjeros formen
navieras en Chile con naves de bandera chilena y de tripulacién nacional, sin
derecho a reputar. Ademas, el otro cambio, es que ahora no hay limite en tonelaje
fletado, lo que conlleva a que basta con una sola nave inscrita con bandera chilena,
para que toda la flota pueda optar a bandera de conveniencia, solicitan que no exista
porcentaje de tonelaje propio para poder reputar.

26. Expuso el vocero de la Federacion Nacional de Gente de Mar
(Fenagemar), sehor César Rojas Jara, quien plante6 que este proyecto vulnera
directamente sus puestos de trabajo, si bien se menciona que empresarios
extranjeros que se instalen deberan inscribir sus naves con bandera chilena, por
otro lado, se interpone el derecho a reputar naves, sélo basta dejar una nave inscrita
con bandera chilena y el resto de la flota con bandera de conveniencia. Segun datos
del afio 2022 de la Directemar, existen 1104 oficiales y 1512 tripulantes sin incluir a
colegas que se encuentran cesantes, en total 3700 oficiales y 3590 tripulantes
incluyendo a las mujeres mercantes. Un ejemplo claro de lo que sucederia con la
reputacion, es lo ocurrido con una naviera que pertenece a la asociacién de
armadores, la cual acogi6é a 6 de sus 15 naves a reputacidén por no tener oficiales
de maquina, desembarcando a toda la tripulacion chilena y reemplazandola por
extranjera, por eso ven que el proyecto beneficia econdmicamente a las navieras,
disminuye los costos de las remuneraciones del personal embarcado, contratar
mano de obra a menor costo, periodos de embarco mas largos, todos estos
beneficios que han mejorado la calidad de vida de los marinos mercantes chilenos
a través de sus sindicatos, se perderian con este proyecto. Expresé ser el Unico
rubro que permite el reemplazo de trabajadores en huelga. Por tanto, solicita que
no exista el derecho a reputar, 100% de tripulacién chilena. En lo que se refiere al
waiber, estan en contra de cualquier operacion que permita que una nave extranjera
pueda realizar cabotaje, siendo exclusivo para naves que enarbolen pabelldén
nacional.

27. Expuso en representacion de la Asociacion Nacional de
Armadores, la senora Paula Hurtado, quien realiz6 la siguiente presentacion:
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Proyecto de ley que modifica la regulacion del cabotaje maritimo

Boletin 14.532-15 + Indicaciones

Presentacion de la Asociacién
Nacional de Armadores (ANA)

Comision de Obras Publicas, Transportes y Telecomunicaciones
Camara de Diputados y Diputadas
9 de mayo de 2023

Contenido L3

Contexto

Principios que defiende ANA
Regulacion vigente

Proyecto de ley

Anadlisis de las modificaciones propuestas

2

Contexto

- El cabotaje es el transporte maritimo de carga o pasajeros
entre puntos del territorio nacional. @ Los objetivos son

\\i// ampliamente compartidos
= EnChile, como en la mayoria de |os paises costeros, es una

actividad regulada con restricciones a la participacién
extranjera. » Fomentar la competencia.

«  Se han propuesto modificaciones a esta normativa, »  Aprovechar las ganancias

especialmente en el contexto de las llamadas agendas de '0315':'_':35 dP—ffVEldas de la
productividad. capacidad ociosa de naves

Comex.
= Se encuentra en tramitacion un proyecto de ley ingresado
por el gobierno anterior en agosto de 2021, al que el
gobierno actual ingresd indicaciones en marzo y abril de

2023.

»  Favorecer el mayor uso del mar
como via de transporte.

=  Propuesta actual - Boletin 14.532+ Indicaciones Abril
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© Regulacion vigente

b ap R lo ed hacer el s con bandera
@ Definicion cabotaje. - 0lo pURCCT g eneatiottic L R eo 0t Do
chilena.
=  Perose admiten excepciones: gt
Licitacion e i
- itaci - Trorsh .,
@ Reserva de bandera con : " Restriccién a la .
y - Waiver - PP i & f . |
excepciones. i participacion extranjera :
SRS *..., endosnniveles. .~

.
" B
= amnnnn®

"Efasmam
= Todo el personal embarcado debe ser chileno
Condiciones para enarbolar

- Capitan y oficialidad chilenos.
la bandera chilena.

—  Tripulacién 100% chilenos.
. La empresa duefia debe ser chilena
- Domicilio en Chile.
- Presidente, gerente y mayoria del directorio chilenos.
- +50% del capital chileno.

@ Proyecto de ley o

Boletin 14.532 Indicaciones Ejecutivo

@ Definicion cabotaje. Mantiene. Agrega requisito para la carga:

“nacional o nacionalizada”
@ Reserva de bandera con Elimina la reserva Mantiene la reserva, pero amplia
excepciones. de bandera. excepciones existentes y crea nuevas.
. Elimina la exigencia de Mantiene la exigencia de
@ Condiciones para enarbolar nacionalidad para nacionalidad para
la bandera chilena. tripulacién. tripulacion.

Elimina exigencia de Elimina exigencia de
nacionalidad para direccion y nacionalidad para direccion
capital de la empresa. y capital de la empresa.
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© Anilisis de las modificaciones propuestas e

Boletin 14.532 Indicaciones Ejecutivo

@ Definicion Cabotaie- ‘ Concepto de cabotaje

Reserva de bandera con

‘ Régimen de reserva y excepciones
excepciones. J

Condiciones para enarbolar Requisitos dotacidn nave chilena
la bandera chilena. -

Requisitos empresa naviera chilena

5.1. Requisitos empresa naviera chilena aﬁl

LEGISLACION ACTUAL BOLETIN 14.532 BOLETIN 14.532 + INDICACIONES

Domicilio en Chile, '__:-“DDmil:iliD en Chile Domicilio en Chile

+ 50% de directores chilenos e e

Empresa naviera
chilena

+ 50% del capital chileno.

=  Es una liberalizacidn amplia del cabotaje, que facilita
|a participacion extranjera pero en igualdad de
Eliminar los requisitos de condiciones que los nacionales = competencia en
nacionalidad para capital y cancha pareja.

administracion de empresa
naviera chilena es positivo por = Resguarda recaudacion fiscal y cotizaciones, porgue
varias razones: es una empresa chilena la que realiza la actividad.

= Se mantiene la bandera chilena porque la naviera
chilena puede enarbolar la bandera chilena.
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5.2 Requisitos de nacionalidad para tripulacion de nave chilena a_&a

LEGISLACION ACTUAL

BOLETIN 14.532 BOLETIN 14.532 + INDICACIONES

Dotacidn Tripulacion 100% chilena

bandera
chilena

Requisitos

i 'Efapitén v primer oficial .

-. : Tripulacion 100% chilena
~-.__ chilenos.

Convendria eliminar el
reguisito de que el 100% de la

tripulacion deba ser chilena,
manteniendo la exigencia
para capitan y primer oficial.

Termina con una discriminacion a la industria del cabotaje
en el mercado laboral. Empareja la cancha para la
competencia entren empleadores de distintas industrias.

Favorece la competitividad de la bandera chilena pues la
restriccion de oferta actual encarece la contratacion.

Es una forma correcta de abordar la migracion, que es una
realidad innegable en el pais. Dar oportunidades laborales
favorece su integracién y contribucién al pais.

Capitan y primer oficial chilenos es garantia suficiente.

5.2. Reserva de bandera

LEGISLACION ACTUAL

|Cl.ulénﬂ pueden hacer " Solo bandera chilena,
cabotaje ~._ salvo excepciones.

BOLETIN 14.532 BOLETIN 14.532 + INDICACIONES

Sin reserva de bandera, Solo bandera chilena, ™
se permite cualquier bandera .. salvo excepciones.

Conviene mantener la

reserva de bandera.

Si se elimina, la bandera chilena tenderia a desaparecer >
en Comex donde no hay reserva, no hay bandera chilena.

Si se elimina, la competencia seria en cancha dispareja 2>
banderas “de conveniencia” competirian con bandera chilena,
con costos tributarios y laborales menores.

La eliminacion de la reserva seria redundante si ya se han
levantado las restricciones para operar con naviera y nave
chilena. Serfa ademas contraproducente porque
desincentivaria el uso de la otra via de participacion, mas
virtuosa.

Mejor revisar las excepciones.
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5.4, Excepciones a la reserva de bandera

LEGISLACION ACTUAL BOLETIN 14.532 BOLETIN 14.532 + INDICACIONES
__-‘i‘. Licitacién . + 900 ton y castigo oferta 6%. + 3000 ton y sin castigo.

Eﬁ 2. Waiver | -900 tony sin oferta local disponible. - 3000 ton y sin oferta local disponible.

n2 ] . .

853 Rep 6 Hasta 50% del tonelaje propio, Hasta 100% del tonelaje propio,

gﬂ 646 meses. 12+12 meses.

S — -

E.‘ 4. Waiver 2: permiso anual renovable sucesivamente cuando
no existan servicios la dos por naves chil

g Egd P po

w ﬁ Otras 5. Naves en transito internacional: naves extranjeras que
provengan del exterior y descarguen en Chile pueden hacer|
cabotaje en ruta de salida segun itinerario.

Excepciones actuales:

1. Licitacién - pierde relevancia en nuevo ordenamiento; sugerimos eliminar.

2. Waiver = esta excepcion se volvera redundante si se crea la excepcion 5 que es mejor.

Reputacion = Es una excepcidn para las navieras chilenas que favorece su competitividad por la via de darles
flexibilidad para usar naves de bandera extranjera excepcionalmente. Es importante mantener un limite en

base al tonelaje propio como propone la nueva Indicacion, para evitar que pueda ser utilizada para burlar la
reserva de bandera.

5.4. Excepciones a la reserva de bandera

BOLETIN 14.532 + INDICACIONES

LEGISLACION ACTUAL BOLETIN 14.532
1. Licitacian + 900 ton y castigo oferta 6%. + 3000 ton y sin castigo.

- g 2. Waiver -900 ton y sin oferta local disponible. - 3000 ton y sin oferta local disponible.
n‘g | =
b3 Hasta 50% del tonelaje propio, Hasta 100% del tonelaje propio,
g E 3. Reputacién BAE il = 12412 meses..__
=] =
‘E_“ 4 Walver 2: permiso anual renovable sucesivamente coando |
Fn E / no existan servicios regul prestados por naves chilenas,|
3 g Otras Y 5. Naves en transito internacional: naves extranjeras que )

= ] provengan del exterior y descarguen en Chile pueden hacer) -

" -cabotaje en ruta de salida segin [tinerario,

Excepciones nuevas:

4. Waiver 2 - Facilita creacidn de servicios nuevos, pero requiere limites claros para evitar su mal uso. Se
sugiere 12 meses maximo (luego debe pasarse a nave chilena) y solo para naves portacontenedores, que son
las que prestan servicios regulares.

5. Naves en transito internacional = Permite aprovechar la genuina ganancia de eficiencia de provision
conjunta de transporte internacional y doméstico, pero requiere limites claros para evitar su mal uso. Se
sugiere una redaccion alternativa, basada en la legislacion de Nueva Zelanda y con limite de 3.000 ton de carga

de cabotaje por puerto.
Ver excepcion NZ
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5.5. Definicion de cabotaje oty

LEGISLACION ACTUAL BOLETIN 14.532 BOLETIN 14.532 + INDICACIONES

_-Transporte deEarga entre puntos del  Transporte de r.argaentrepunms ~Transporte de carga nacional o nacionalizada
territorio nacional del territorio nacional - entre puntos del territorio nacional

Definicion cabotaje

* Entodo el mundo se entiende por cabotaje el
Mantener la definicién de cabotaje. movimiento de carga (y pasajeros) entre puertos de
un mismo pais, sin distincion del tipo de carga.

= Sjel objetivo es permitir el transbordo de
contenedores de comercio exterior entre puertos
chilenos hasta llegar a su puerto definitivo para
entrar/salir al exterior, sefialarlo explicitamente, sin
cambiar la definicion de cabotaje.

= [dem contenedores vacios.

Excepcién de Nueva Zelanda para naves extranjeras en transito internacional

En Nueva Zelanda, una nave extranjera puede Coastal shipping
hacer cabotaje si cumple con dos condiciones: 198 Coastal shipping

{1} Mo ship shall carry coustul cango, unless the ship is—

i.  Estd atravesando aguas de NZ en un viaje (8) o New Zenland ship: ot

continuo desde un puerto extranjero aotro {b) a2 foreign ship on demise charer to a New Zcaland-based operator who

puerto extra njEﬁ'J. ¥ estd parando en NZ employs or engages o crew o work on board the ship under an employ-
] . ment agreement or contract for services governed by New Zealand law;

para cargar o descargar carga internacional; %

¥ {c)  a foreign ship—

(1) that is passing through New Zealand waters while on a continuous
H Su transporte de carga de cabotaje es Journey from a foreign port 1o another foresgn port, and is stop-

e, s ping in New Zealand to load or unload international cargo; und
incidental en relacién con su transpcr!e de (i) whose carringe of coastal cargo is incidental in relation to the car-

carga internacional. riage of the international cargo.

Maritime Transpart Act 1994, Seccidn 198, letrac)
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28. Expuso de la Federacion de Sindicatos Maritimos y Gente de Mar
(Fesimar), el director vocero don Bernardo Araya Campusano, quien recalcé su
posicién en cuanto a apoyar este proyecto de modificar la Ley de Fomento a la
Marina Mercante, al no ver afectacion a su estabilidad laboral.

Indicé que la ley de fomento a la marina mercante Numero 3.059.- del 21 de
diciembre de 1979, dice, en su Articulo 3°.- El cabotaje queda reservado a las naves
chilenas, con las excepciones que senala esta ley. Se entendera por tal el transporte
maritimo, fluvial o lacustre de carga entre puntos del territorio nacional, y entre éstos
y artefactos navales instalados en el mar territorial 0 en la zona econdémica
exclusiva... es como se define cabotaje, en lo principal, para elaborar nuestra
posicion.

Su exposicidon no ha sido disefiada por abogados ni empresarios, como
tampoco son representantes del cien por ciento del personal maritimo, como alguien
anteriormente se atribuy6 tal condicién, pero sus federaciones pueden afirmar haber
logrado, en una lucha de mas de 20 anos, junto a otras FEDERACIONES COMO
FENASIOMECHI Y COSATRAM, han logrado la dictacién de Decretos como el
5163/83 en que el capitan y jefe de maquinas no hacen guardia y tienen derecho al
descanso; la incorporacion de las 10 horas de descanso segun el convenio de la
ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL, OMI, Y LA ORGANIZACION
INTERNACIONAL DEL TRABAJO, OIT, CONOCIDO COMO CONVENIO 186 MLC
2006, es el cuarto pilar del derecho maritimo internacional, es la carta de derechos
de la gente de mar, esto es muy importante sefialarlo, ya que este convenio es mejor
que el Cédigo del Trabajo, pues reconoce derechos mas extendidos como la
hoteleria a bordo, dignidad y decencia laboral, horas de trabajo acotadas, 10 horas
de descanso, 2.5 dias de vacaciones por dia trabajado, etcétera; también la
participacion en el decreto 127 REGLAMENTO SOBRE FORMACION,
TITULACION Y CARRERA PROFESIONAL DE LA GENTE DE MAR; también
lograron incorporar la RESOLUCION OMI A1047 PRINCIPIOS RELATIVOS A LA
DOTACION MINIMA DE SEGURIDAD; también haber aportado a la iniciativa de
apertura del cabotaje de pasajeros que hoy se aprecian buenos resultados, ya que
en la Region de Magallanes tuvo la temporada afos 22 — 23 de cruceros mas
extensa del pais con 180 recaladas respecto a 90 recaladas en la temporada afios
21 — 22; también lograron el registro de asistencia al trabajo con huella digital para
evitar el actual fraude a los trabajadores; causas en las que los anteriores
expositores “gremiales” se han opuesto insistentemente junto con empresarios
navieros, de tal manera que la vigencia en plenitud de estos logros esta pendiente;
también han recurrido a la Corte Suprema vy tribunales de justicia en decenas de
casos para la defensa de los trabajadores embarcados, en la web se encontraran
documentos y noticias de prensa. Los “dirigentes gremiales” de la marina mercante
del sur de Chile que antecedieron nunca han apoyados estas causas, por el
contrario, se oponen constantemente a ellas o hacen lobby para la causa del
empresariado. La negativa a abrir el cabotaje es un asunto de los FIERROS A
FLOTE, es un interés empresarial naviero, es oponerse a la competencia econémica
y tener que quedar obligados a cumplir con el Codigo del Trabajo mediante efectivas
fiscalizaciones, como por ejemplo terminar con las largas jornadas de trabajo, la
polifuncionalidad, cumplir con las horas de descanso, y sobre todo modernizar la
obsolescencia de las naves que datan de los afos 70 y tener que DISPUTAR el
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Transporte Maritimo con estandarizados y modernos buques extranjeros. No se
puede desconocer la compulsidon natural, de algunos navieros chilenos, por
mantener un transporte maritimo con buques como activos de bajo costo, que no
son autorizados para ingresar a aguas norteamericanas o de Europa, y con ellos
poder trasladar mercancias cuyo valor monetario es superior a la nave
transportadora, esta realidad choca con los estandares de seguridad maritima, de
ruidos a bordo, de comodidad para la dotacion, del cuidado y protecciéon del medio
ambiente, etcétera.

Por estas razones considera que no existe una real competencia empresarial
desde Puerto Montt al Sur, ya que entrar al mercado con naves mas modernas tiene
un alto valor econémico que hace insostenible una leal competencia de la cual seria
beneficiado el consumidor final. REGULAR esta anormalidad depende de las
fiscalizaciones y de los certificados de navegabilidad que emite la DIRECCION
GENERAL DEL TERRITORIO MARITIMO Y MARINA MERCANTE, DIRECTEMAR.
Tampoco podemos dejar pasar la frase de armadores que adhieren a ARMASUR y
que reza “SOMOS GARANTES DE LA INTEGRACION TERRITORIAL DEL SUR
AUSTRAL”, repetidas como un mantra y como tal curan del engafio y entregan
fuerza y energia, la verdad sea dicha QUIEN GARANTIZA LA INTEGRACION
TERRITORIAL ES EL ESTADO DE CHILE COMO INSTITUCION PERMANENTE,
PARA ESO EXISTE PARA DAR GARANTIAS Y CERTEZAS. Ahora bien, la matriz
sobre la apertura del cabotaje se encuentra en el mensaje presidencial del sefior
Pifera, también lo acoge el gobierno de la sefora Bachelet, y el presidente Boric
con fecha 25 de abril del presente ano, le ha realizado indicaciones, y especialmente
para su interés como personal embarcado, elimin6 los numerales dos y tres, que
podrian haber sido motivo de algun debate, que se refiere a la ley de navegacion en
su articulo 14 “para mantener enarbolado el pabellén nacional, se requiere que el
capitan de la nave, su oficialidad y tripulacién sean chilenos”. Por lo tanto, para los
efectos de la navegacion permanente en cabotaje en lo referente a la dotacién todo
se mantiene igual hoy en dia. No consideramos que exista peligro a las fuentes de
trabajo de los marinos chilenos, por el contrario, se abre una gran oportunidad de
que lleguen bugues nuevos con tecnologias modernas y asi desterremos los fierros
oxidados que hoy surcan el sur de Chile.

También se debe dejar constancia que el titulo chileno son homologables a
las banderas de conveniencias, como la mas importante PANAMA. Incluso en el
peor de los escenarios que las naves del SUR DE CHILE sean extranjeras entonces,
se homologan sus titulos, y seran chilenos los que aborden esas naves. Y si se
rigiera por normas laborales internacionales, esta seria el CONVENIO 168 MLC
2006, que es mejor que el codigo del trabajo chileno, por otro lado, la FEDERACION
INTERNACIONAL DE LOS TRABAJADORES DEL TRANSPORTE, ITF, tiene
inspectores en Chile como en el resto del mundo se encargan de hacer cumplir los
derechos del trabajador, en cuanto a remuneraciones la OIT fijo el salario minimo
para el ano 2023 en 658 ddblares norteamericanos, pero es para el embarcado que
posee muy poca capacitacién y normalmente es para evitar abusos con individuos
del continente africano pero para trabajadores que deben tener una alta cualificacién
en navegaciones como las del sur de Chile estas parten aproximadamente en un
millébn cincuenta mil pesos para el cocinero; un millén quinientos mil pesos para
tripulantes; sobre dos millones quinientos mil pesos para pilotos y motoristas, y tres
millones para capitanes costeros. En nuestro pais se ofrece algo menos que los
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montos anteriormente mencionados, ademas, el costo de vida en Chile es de las
mas caras del continente. Deja un ejemplo de pais maritimo como ISLANDIA, en
que el salario de un cocinero de buque como de los que existen en Puerto Montt,
ronda por los tres millones y medio pesos chilenos. Sefala que dejara unos
documentos firmados por los supuestos defensores de los trabajadores, en donde
solicitan quitarnos derechos adquiridos, para que en el futuro no ser sorprendidos
nuevamente por personas que hablan en nombre de los trabajadores sin serlo y en
este ambito de la Marina Mercante sepan quién es quién y citando a don Miguel de
Cervantes Saavedra “Pocas o ninguna vez se cumple con la ambicién que no sea
con dafo de tercero”.

29. Expuso el presidente del Sindicato Interempresa de Oficiales de
Marina Mercante (SI.MAR afiliado a ITF), sefior Héctor Azua Almeida, quien
realiz6 la siguiente presentacion:

‘A International
Transport Workers’
\ Federation

Mayo c_lé _2053

Antecedentes - 73

El 11 de agosto de 2021, el ex presidente don Sebastian Pifiera inicia un Proyecto de Ley que modifica la Ley
de Fomento de la Marina Mercante y la Ley de Navegacion.

El 13 de marzo de 2023 ingresaron a la Camara de Diputados indicaciones al Proyecto de Ley del afio 2021,
firmadas por el actual presidente don Gabriel Boric y que modifica la Ley de Fomento de la Marina Mercante y

la Ley de Navegacion.

El 25 de abril de 2023, el Ejecutivo retira y formula nue\ras Indlcal:lunas al Proyecto de Ley, que modifica la Ley
de Fomento de la Marina Mercante y la Ley de N do las ingresadas el 13 de marzo del
presente ano.

El Proyscto establece que nuevamente queda reservado el cabotaje a naves chilenas, pero con las nuevas
propt , lo abre a naves extranjeras que podrian ofrecer servicios de cabotaje tanto de carga
como de pasajeros.

Los Sindicatos maritimos de la zona norte y la Federacién Internacional de los Trabajadores del Transporte
(ITF), rechazan el proyecto y sus indicaciones.
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Indicaciones del Gobierno

v W

Reestablece la reserva de cabotaje : El ejecutivo dice reestablecer |a reserva de cabotaje a naves chilenas pero con las excepciones la deja abierta a
naves y dotaciones extranjeras, una total contradiccion.

Eliminan la homologacidn al Codige del Trabajo (15% extranjeros) manteniendo la ley de navegacion original que permite que naves de bandera
nacional solo puedan ser tripuladas con Oficiales y Tripulantes chilenos, un verdadero acierto, no obstante al aplicar el sistema de reputacion de
naves propuesto, abren |as puertas para que las naves pasen a bandera y tripulaciones extranjeras.

Reserva Naval: Sdlo podrian formar parte las naves chilenas con dotaciones chilenas, légica y razonable.

Modifica la definicidn de cabotaje: Incorpora los términos de “carga nacional o nacionalizada”, excluyendo o dejando fuera de discusion las cargas
en transito, compuestas por contenedores, graneles liquidos, solidos y carga general, gue podran ser movilizadas libremente y sin ninguna restriccion
por naves con bandera y tripulacion extranjera entre puntos nacionales (Cabotaje), alcances que se contradicen con el objetivo de la ley que es
“Fomentar la Marina Mercante Nacional”,

Creacidn de empresas con capitales extranjeros y aumento de empleo: El Gobierno, por una parte, mantiene del Proyecto original de eliminar las
barreras administrativas, objeto permitir que empresas navieras con capitales extranjeros puedan constituirse en Chile. De esta manera pretenden
sumar més naves con bandera chilena a nuestra flota nacional, con el consciente aumento del empleo, producto de que estas naves estarian
tripuladas 100% por chilenos.

Pero por otra parte la indicacidn original permitia que esa misma empresa pudiera adguirir una sola nave de 100 TRG con bandera chilena y reputar
naves con bandera extranjera sin limite de TRG, que serian tripuladas con extranjeros. Hoy el Gobierno modifica la indicacion colocando un limite,
permitiendo reputar naves gue no excedan el 100% del tonelaje de su flota con bandera chilena. Medida gue encontramos insuficiente porque deja
abiertas muchas brechas en la reputacién de naves, coma veremos mas adelante.

Excepciones a la reserva

@

1ra nueva excepcidn: Las naves mercantes extranjeras podrdn participar en el cabotaje cuando no existan servicios regulares prestados por naves
chilenas. La Autoridad Maritima autorizard a naves extranjeras a realizar cabotaje por un afio, renovable sucesivamente. (art.3°).

SLMAR

Esta excepcion deja abierta |a definicion de servicio regular, que segun lo informado por el Ministerio de Transportes corresponderia servicios
de recalada cada 15 dias. Una nave que zarpe de Punta Arenas con carga a Arica demora 10 dias continuos de navegacian, no obstante no seria
negocio para las navieras na recalar en los puertos intermedios y sélo con un puerto mas que deba arribar, no cumpliria con el requisito de los
15 dias, quedando la carga a merced de naves extranjeras, con lo cual los servicios de cabotaje de las navieras chilenas tenderian a desaparecer,
dejando sin empleo a los Oficiales y Tripulantes chilenos.

2da nueva excepcion: Las naves mercantes extranjeras podran realizar cabotaje cuando descarguen en puerto nacional y a continuacion de |a
descarga, realicen cabotaje sdlo en la ruta de salida, de acuerdo al itinerario informado a la Autoridad Maritima y notificado al Ministerio de
Transporte. Esta medida deja aun mas sin posibilidades de competir a las navieras chilenas con el notario riesgo de que desaparezca el servicio
prestado y la naviera en si. {Quien no nos asegura que una nave extranjera descargue sélo 10 contenedores cargados y embarque en bodegas
300 contenedores que estaban en el primer puerto, y el mismo buque los transporte en fa ruta de salida, basandose en la aplicacién de esta
excepcién? Sugerimos restringir la cantidad de carga a movilizar: Si la nave descarga 100 contenedares, que no sean vacios ni en transito, podrd
solo embarcar la misma cantidad para realizar cabotaje.

3ra Licitacion {excepcion antigua modificada): Las naves mercantes extranjeras podran realizar cabotaje previa licitacion publica con cargas
superiores a 3000 toneladas.

4ta Waiver (excepcion antigua modificada): La Autoridad Maritima autorizard a naves extranjeras el embarque de carga iguales o inferiores a
3000 toneladas cuando no exista disponibilidad de naves chilenas. Es indeterminado el periodo de la extension de este permiso, que si es
extenso, deja fuera de competencia a las navieras chilenas y por consecuencia los Oficiales y Tripulantes quedarian sin trabaje.
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Reputacién de naves

SLMAR

@

5ta Reputacion de Naves : Para |os efectos de la reserva de carga, en un principio la indicacién original postulaba que se reputaran como
chilenas las naves arrendadas o fletadas por empresas navieras chilenas que tengan al menos una nave inscrita en el Registro de Matricula
de Naves Mayores (100 TRG), sin restricciones de reputar el numero de naves que la naviera hubiese requerido.

Hoy el Gobierno modifica la indicacion para reputar naves que no excedan el 100% del tonelaje de su flota con bandera chilena, pero no
elimina el problema de raiz. por lo que proponemos eliminar el sistema de reputacion de la ley de fomento ya que con la indicacion
propuesta se producen los siguientes casos que nos perjudican como trabajadores:

a) La propuesta del ejecutivo deja abierta la posibilidad de que una naviera mantenga una nave de gran tonelaje con bandera y
tripulacion chilena y pueda reputar muchas otras naves con bandera extranjera de menor tonelaje con bandera y tripulacidon

extranjera.

b} La nueva indicacion no establece ninguna restriccion que impida a las empresas navieras cambiar de bandera chilena a bandera
extranjera sus propias naves, reemplazando sus actuales tripulaciones de marinos mercantes chilenos por marinos extranjeros.

En caso de que se insista en mantener el sistema de reputacion de naves, proponemaos buscar las formas que |as navieras mantengan su
flota y no puedan reputar naves propias de bandera chilena, pasandolas a bandera de conveniencia, con su consecuente pérdida de
empleo de las tripulaciones nacionales. También sugerimos que las naves a reputar sean de similar tonelaje, objeto no se produzca la
asimetria entre naves de gran tonelaje, y |as tripulaciones, como se observa en el siguiente cuadro:

Reputacién de naves

SLMAR

&7

UNA NAVIERA CHILENA APLICANDO LA REPUTACION DE NAVES

TRIPULACION | TONELAJE | TRIPULACION TONELAJE TRIPULACION | TOMELAIE TRIPULACION | TOMELAJE
: 9 CONTAINEROS = 6.406 TRG & I’
PETROLERO e e )
1 51.888 TRG L] CARGA GENERAL = 9.611 TRG & 1 (| — ] 8B.605 TRG
3 QUIMIQUEROS = 20.121 TRG | -
E ! , ﬁi FLOTA REAL ACTUAL = 17 NAVES
i 10 PET = TRG
QUIMIQUERD R T |
1 5 CONT =6.021TRG &
30.109 TRG
3 GRAMELEROS = 9.961 TRG
k , D‘ TOMELAJE REAL TOTAL = 332.365 TRG
CRANEISRD 7 |PETROLEROS = 3.248TRG & -
L 23.& mu'm : a 181.390 TRG =] A 12 151.275 TRG
| Las naves may qgue se utilizan en la zona centro del pais en p dio tienen una idad de carga de 30.000 TRG.
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Impacto de las indicaciones en la Marina Mercante Nacional

Causaria la desaparicion inminente de nuestra Marina Mercante Nacional, junto a sus traficos de servicios regulares establecidos
por afios.

Reduccion de la Flota Nacional: La medida facultaria a las navieras chilenas o extranjeras establecidas en Chile, a cambiar parte de su
flota nacional a bandera extranjera con el sistema de reputacién, reemplazando a las tripulaciones chilenas por tripulaciones
extranjeras.

El beneficio que el Gobierno pretende reestablecer de mantener las tripulaciones chilenas en naves de bandera nacional, se anula
completamente con la excepcion de permitir reputar o considerar naves extranjeras como chilenas, permitiendo que estas sean
tripuladas por extranjeros bajo las leyes de esa bandera.

Pérdida de empleo: la primera consecuencia negativa de aprobarse el Proyecto serfa que la mayoria de los marinos mercantes
chilenos perderfan el empleo. El naviero que opera naves con bandera de conveniencia puede contratar el 100% de marinos
extranjeros a muy bajo costo. (pag. 47 informe Quirez 2011, pag, 7 informe Quiroz 2018)

Baja de remuneraciones: y los que no pierdan el empleo bajarian drasticamente sus condiciones laborales en especial las
remuneraciones en no menos de un 43%, que es el % de diferencia entra una nave de bandera chilena y una de conveniencia.
Jfuente: {pagina 45 informe Quiroz 2011, pdg. 39 informe Quiroz 2018) y (Contratos Colectivos nacionales e internacionales de la ITF).

@

Impacto de las indicaciones en la Marina Mercante Nacional iy ot

Fuga de la bandera chilena: Los armadores al no poder competir frente a navieros extranjeros que utilizan bandera de conveniencia
de bajo costo, o de navieros extranjeros con marinas mercantes subsidiadas por el Estado, para poder competir, obligatoriamente
tendrian que traspasar sus naves de bandera chilena a bandera de conveniencia (pdg. 45 [aforme Quiraz 2011, pég. 7 Informe Quircz 2018)

Pérdida de afios de negociaciones colectivas: Se perderian mas de 60 afios de avances en las negaciaciones colectivas, en que |a
gente de mar ha establecido sus condiciones remuneracionales y sociales logrando los sanos equilibrios que necesita el sector
maritimo. En el caso de los Oficiales también perderian sus contratos indefinidos y en el caso de los Tripulantes, perderian la
continuidad en el empleo que dan los navieros chilenos.

Desaparicion de Instituciones: Inminentemente desaparecerian los Sindicatos Maritimos, los Colegios Profesionales, las carreras que
dictan la profesion en Universidades e Institutos y toda actividad relacionada con el cese de la bandera chilena, como los astilleros,
incluyendo las empresas navieras chilenas, etc. (pdg. 28 informe Quiraz 2018)

Pérdida y/o emigracion de competencias profesionales: Modificar la ley de navegacién, no solo va en contra de los intereses
maritimos de la Nacion, sino que afectaria a la retencion de la base de competencias adquiridas y habilidades marineras de la gente
de mar, que cuesta mucho obtener, y que seria muy lento de recuperar, si es que se logra rescatar.
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Exposiciones - Impacto en las tripulaciones

Apertura de cabotaje en Comunidad Europea (CEE): En la CEE la libre prestacidn de servicios de transporte maritimo de cabotaje dentro de un
Estado miembro se aplicd a los armadaores que utilizan bugues matriculades en un Estade miembro y gue navegan bajo la bandera de dicho
Estado miembro. Por tanto, los Oficiales y Tripulantes deben pertenecer a los distintos estados miembros, no pudiendo un buque de bandera
extranjera realizar cabotaje si no pertenece a la comunidad. Por tanto no hubo un impacto negativo en las dotaciones, ya que los marinos no
fueron reemplazados en ningun pais par marinos extranjeros. (Reglomento CEE 3577/93). En |a CEE se aplica RECIPROCIDAD.

Caso apertura del cabotaje en Peri: Justamente cuando Peri abrid el cabotaje a naves extranjeras, las navieras locales peruanas no tuvieron
como competir y Perd se quedo sin Marina Mercante. Por tanto es un muy mal ejemplo el caso de Perd. Hoy dia su Marina Mercante opera bajo
Ia ley 30,580, y permite el fletamento de naves extranjeras en caso de inexistencia de naves propias, siempre y cuando esas naves se operen por
empresas navieras peruanas por 3 afios prorrogable hasta por 1 afio mas. Ley 20,580 Beri

Caso Argentina: Las politicas errdticas en materia de navegacién y cabotaje provocaron una sensible disminucién de las embarcaciones para
transporte fluvial y maritimo de bandera nacional pasando de CIENTO CUARENTA Y NUEVE (145) unidades en el afio 1991 a SETENTA (70)
unidades en el afio 2002.

Que se hace imperioso dar inmediata solucion a |a situacidn de miles de trabajadores argentinos que se ven sometidos a las disposiciones de
legislaciones extranjeras, extrafias a nuestro ordenamiento, causandales asi una diferencia notoria y perjudicial con respecto a otros trabajadares.

(fuente: DECRETO 1010}

Concentracidn del mercado: Respecto de la concentracién de mercado que indica el Gobierno existente en el transporte de graneles liquidos,
cabe sefalar que las empresas ENAP y Codelco, llamaron a licitacidn publica a las empresas Ultranav y CMC, fijando ellos las condiciones, los
precios y eligiendo a quien transportard su carga. Por tanto, no se puede indicar que es una industria altamente concentrada cuando empresas
del estado licitan y eligen a gquienes ellos estimen. La concentracién marca alta, pero no es de responsabilidad de las navieras, sino de guien las
contrata.

@

v G ia desleal de parte de navieros extranj (algunos provienen de paises con marinas subsidiadas) ya que utilizarian ademas

banderas de conveniencia de bajo costo, en donde no se exige pago de leyes sociales a los marinos, ni impuesto de 1ra categorfa, y los
salarios son precarios.

Consecuencias Negativas del Proyecto de Ley:

+  Discriminacion frente a otros medios de transporte: de empresas que tienen reservada la carga que movilizan dentro del pais. Estos
operaderes extranjercs, podrian ingresar al pais con fletes muy bajos, para una vez eliminada la competencia de los navieros chilenos sea
que operen con bandera chilena o de ¢ iencia, subirlos indiscriminad, tal como ha sido la experiencia de otras paises como
Argentina, Per(, Australia, etc. Esto afecta a todos los medios de transporte que comparten el mismo tipo de carga, por ejemplo: camiones,
ferrocarriles, etc.

*  Exterminaria fuentes laborales: de los trabajadores de la Marina Mercante Nacional, afectando a mds de 100.000 trabajadores directa e
indirectamente y a sus respectivas familias. Un masivo grupo de Oficiales y Tripulantes migraria hacia otras actividades y otros
paises, arrastrando una inevitable pérdida de competendias profesionales, recursos que seria muy costoso, dificil y lento en recuperar, si es
que se revirtiese la medida. gstogisticos

«  Agravaria el actual declive que afecta a nuestra Marina Mercante que no crece en tonelaje en naves de bandera nacional, ya que no
existen politicas de transporte integradas y sustentables. Los gremios nunca fuimos invitados por el Gobierno, para analizar estos
importantes temas antes de promulgar este Proyecto de Ley:

Tonelaje de Registro Grueso (TRG): 854.655-2017/ 766.988-2018/ 700.588-2019/ 671.692-2020. (fuente: Directemar)

* Seriamos “pioneros” en el mundo en dictar unilateralmente una medida que atente contra sus propios intereses maritimas, sin establecer
politicas de "reciprocidad”
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Consecuencias Negativas del Proyecto de Ley:

Conclusiones del informe Quiroz que hace referencia el Proyecto de Ley (Min. Economia) iforme guirce 2011

* "Llaindustria migraria hacia las banderas mas baratas, como sucede en el comercio internacional, y la remuneracion al trabajo
caeria a los niveles que imponga la competencia internacional” (pagina 45 informe Quiroz 2011; pag.7, 39, 40 informe Quiroz 2018)

+  “Trabajadores filipinos, indios o de otras nacionalidades podrian reemplazar en el cabotaje a los trabajadores chilenos” (pagina 47,
2011)

* “el beneficio de los clientes equivaldria exactamente a |a pérdida de |os trabajadores, por lo que el efecto neto para |a economia
chilena seria nulo.” (p4gina 47, 2011)

* “ello requiere que los trabajadores chilenos (marinos mercantes), se reubiguen en otras labores donde se valoren sus
competencias” (pagina 47, 2011)

*  “Los Oficiales y Tripulantes de lo Maring Mercante, declaramos gue un Proyecto de Ley de esta envergadura y su implementacidn,
no solo debe considerar el maximizar los aspectos econdmicos de ciertos sectores del pais, sino que también deberia considerar el
impacto en la sociedad, en la industria, en los trabajadores y en el medio ambiente, impoctos gue o todas vistas no fue considerado
en este Proyecto de Ley, ya que por el contrario, es ung medida que traerd cesantia, cierre de empresas, dofios al medio ambiente
marino, entre otros aspectos negativos.”

» Entonces, cabe preguntarse: {lo que pretende el Gobierno con este Proyecto es fomentar la Marina Mercante o Exterminarla?

Caso de fracaso: apertura del
cabotaje en Argentina

* Los tripulantes argentinos gquedaron a merced de
regimenes juridicos indeterminados.

* Sujetos a enrolarse bajo condiciones laborales impuestas
unilateralmente por "el operador” en bugues exentos de
todo control por parte de la autoridad estatal.

= Los Trabajadores quedaron excluidos de la aplicacidn de la
legislacion nacional y de los convenios colectivos de
trabajo.

= Las politicas erraticas en materia de navegacion y cabotaje
provocaron  una  sensible  disminucién  de  las

embarcaciones para transporte fluvial y maritimo de 1 —
bandera nacional pasando de CIENTO CUARENTA Y NUEVE BAHDE“ As nE cn“ﬂ{“l{“c lE
(149) unidades en el afio 1991 a SETENTA (70) unidades en - J L LB R B o .

el afio 2002. ffuente: DECRETO 1010)
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£.Qué es la Bandera de Conveniencia? stran 3

Un buque con bandera de conveniencia es el que enarbola una bandera distinta a la del pais de su propietario. Para los
marinos a bordo, esto puede implicar:

= recibir salarios muy bajos (muchas veces no les pagan o se atrasa en meses su pago)

* trabajar a bordo en condiciones deficientes, en muchas ocasiones sin elementos de seguridad

+ carecer de los alimentos adecuados y muchas veces de agua potable limpia

* trabajar durante largos periodos sin los descansos pertinentes, con la consecuente fatiga y estrés

Los armadores, al ‘desabanderar’ su buque, pueden beneficiarse de:

* Regulaciones minimas

* Tasas de matricula de la bandera baratas

* Impuestos bajos o inexistentes

* Libertad de contratar mano de obra barata en el mercado laboral mundial

Banderas de Conveniencia siman

BANDERAS DE COHVENIENGIA

Los 42 registros de Banderas de Conveniencia establecidos por la ITF
son:

Antigua y Barbuda, Bahamas, Barbados, Belice, Bermudas, Bolivia,
Camboya, Camerun, Islas Caiman, Comoras, Islas Cook, Curagao,
Chipre, Guinea Ecuatorial, Islas Feroe, Registro maritimo internacional
francés (FIS), Registro maritimo internacional aleman (GIS), Georgia,
Gibraltar, Honduras, Jamaica, Libano, Liberia, Malta, Madeira, Islas
Marshall, Mauricio, Mauricio, Mongolia, Myanmar, Corea del Norte,
Palaos, Panamd, Santo Tomé y Principe, Sierra Leona, San Cristébal y
Nieves, 5an Vicente, 5ri Lanka, Tanzania (Zanzibar), Togo, Tonga,
Vanuatu
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£Qué es una Marina Mercante Subsidiada? wn
Es cuando el Estado subsidia a las compaiiias navieras directa o indirectamente por ejemplo en:

* Impuesto al tonelaje: El impuesto es calculado directamente sobre el tonelaje del barco sin aplicar tasa de impuesto
corporativo (primera categoria). Bajo este sistema existe un impuesto determinado por cada tramo de tonelaje que es mucho

mas bajo que el impuesto de 1ra categoria (48,98% menas). Sistema implementado en Grecia, Holanda, Noruega, Alemania,
Inglaterra, USA, Dinamarca, Espafia, Finlandia, Irlanda, Bélgica y Francia. (fuente: Registros Internacionales)

* Subsidio a las tripulaciones: en impuesto a la renta (2da categoria) reduciendo la carga tributaria asociada en un 45%. (UK)

* Incentivos a la inversion: Existen ayudas fiscales a los armadores para solucionar el envejecimiento de la flota.

* Costo de relevos de las tripulaciones: El Estado subsidia a las compafiias navieras en un 20% del costo del cambio de
tripulacion

* Subsidio a la Formacidn y capacitacion maritima: contribuciones financieras de la industria para absorber el costo de la
farmacién de la gente de mar .

* ¢Entonces como podemos competir como pais, con las banderas de conveniencia y con banderas subsidiadas por el estado
que tributan por el tonelaje de un barco y no por las utilidades que genera? jIMPOSIBLE!

30. Presidente del Sindicato de Empresa Administradora de Naves
Humboldt Ltda, sefior Simoén Ivan Pecarevic.

El sefior Pecarevic indic6 que ven con gran preocupacion que las
modificaciones a la Ley de Fomento de la Marina Mercante, en la forma de
excepciones, traera efectos adversos para el empleo de la gente de mar, retroceso
en los derechos adquiridos y, peor aun, cesantia en los puestos de trabajo. Esto
significar4, ademas, el fin de nuestra la Marina Mercante Nacional, que
precisamente el préximo 26 de junio, cumple 204 afnos de historia, escrita con el
esfuerzo mancomunado de los armadores y de la gente de mar, enarbolando la
amada bandera y transportando los productos, a las mas apartadas regiones del
planeta.

Mencion6 un poco de historia y la reciprocidad de las cargas, sefialando
que Chile ha sido un pais principalmente importador de cargas manufacturadas y
exportador de materias primas, con una alta presencia internacional. Una clara
muestra de ello se puede comprobar durante la década de los anos 70 y 80, con
grandes empresas como:

a) Compania Sud Americana de vapores (CSAV), operando 26 naves
aproximadamente, con viajes hacia Estados Unidos, Europa y Asia.

b) Compariia Chilena de Navegacion Interoceanica (CCNI), operando 7 naves
con rutas hacia Brasil, Sudafrica y el Lejano Oriente.

c) Empresa Maritima del Estado (Empremar), operando 14 naves, con rutas a
Europa, Estados Unidos, y Medio Oriente.

d) Naviera Chilena del Pacifico (Nachipa), operando 8 naves con rutas a
Estados Unidos y Centro América.

e) Empresa Martinez Pereira, operando 4 naves, con rutas nacionales,
Sudamérica y Estados Unidos.

f) Sociedad Anénima de Navegacién Petrolera (Sonap), operando 8 naves, con
rutas nacionales, Sudamérica y Centroamérica.

g) Naviera Transmares, operando 4 naves con rutas nacionales y Sudamérica.

h) Naviera Ultragas, operando 9 naves con rutas nacionales y Sudamérica.

i) Naviera Interoceangas, operando 2 naves con rutas nacionales.
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j) Sociedad Nacional de Oleoductos (Sonacol), operando 9 naves con rutas
nacionales y Centroamérica.
k) Naviera Olimpo, operando 2 naves en rutas nacionales.

Estos suman 93 naves, actualmente constan con 24 naves de alto bordo que
hacen mayoritariamente cabotaje nacional. Hoy en dia solamente Empremar
mantiene dos naves con ruta regular de transporte de Sal hacia Brasil, y
esporadicamente al Peru.

Expres6 que practicamente ningun buque de bandera nacional lleva nuestra
carga a otros paises como era antes. El Cobre, la Madera, las Frutas, los Vinos y
otros, son llevados por naves de otras banderas. Lo mismo ocurre con los productos
qgue ingresan a Chile (minerales, petréleo, gas natural, manufacturas de China, etc.

Agregd que su posicidén respecto de las propuestas del Gobierno, es la
siguiente:

Transporte de contenedores vacios.

Actualmente este tipo de transporte se considera como cabotaje, por lo cual
debe hacerse con naves nacionales. El gobierno propone que esto no se considere
cabotaje, por lo cual cualquier nave extranjera, por ejemplo, que arribe a un puerto
del norte y tenga ruta de salida por el sur, o recale en un puerto de esa zona, es
l6gico que este tipo de transporte lo realizard a un menor precio, dado que ya viene
con su viaje financiado y esto seria un beneficio adicional, lo que constituye una
competencia desleal a la nave chilena que se dedique al trasporte de este tipo de
carga.

Proponen que se mantenga el articulo 3° de la Ley de Fomento de la Marina
Mercante Nacional, tal como esta actualmente.

Licitacion con cargas superiores a 3000 toneladas

Excepcién antigua modificada, la anterior era por menor carga 900 toneladas.

Estiman que subir el umbral a 3.000 toneladas, incide directamente en
disminuir el transporte de carga, con naves nacionales, y constituye una
competencia desleal.

A modo de ejemplo, su empresa empleadora se vio obligada recientemente
a vender la MN CORDILLERA, nave containera, por falta de un trafico que fuera
comercialmente sustentable, en circunstancias de que ya era una nave reputada
nacional y en cabotaje.

Waiver excepcion antigua la cual es modificada (antes 900 toneladas)

Existe un niumero muy grande de autorizaciones de Waiver, sobre 200 al afio,
y Reputaciones (sobre 100 al afo), otorgadas por el Ministerio de Transportes, que
al sumar su tonelaje facilmente se podria tripular dos naves de alto bordo en la flota
de la marina mercante nacional.

Se sugiere consultar el link:

https://datos.observatoriologistico.cl/dataviews/258445/waivers-y-
reputaciones-autorizadas/
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Reputaciéon de naves:

Esta indicacién que es antigua en donde las empresas se les permitia reputar
el 50% de su TRG (Tonelaje de registro grueso).

El proyecto inicial proponia que las empresas podian reputar naves sin limites
con la condicién de que el armador tuviera una nave a lo menos de 100 TRG, cifra
que es infima, por no decir ridicula.

Esta redaccién fue cambiada y se presenta actualmente como dice:

“Asimismo, para los efectos de reserva de carga, se reputaran como chilenas
las naves arrendadas o fletadas por empresas navieras chilenas, siempre que el
arrendamiento o fletamento sea por un plazo no superior a doce meses, el que sera
renovable total o parcialmente, con autorizacion del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones hasta por otro periodo igual; y el tonelaje arrendado o fletado
no exceda el 100% de sus tonelajes propios registrados en Chile. Para efectos de
lo anterior, solamente se contabilizara el tonelaje de naves que se encuentren en
operacién, segun la forma y condiciones que establezca el reglamento. Estas
empresas deberan remitir tales contratos de arrendamiento o fletamento al
Ministerio de Transportes y telecomunicaciones, dentro del plazo de siete dias
hébiles contados desde la fecha de la suscripcidn del respectivo contrato, para los
efectos de la resolucion respectiva “

Respecto a la nueva indicacion, sefiala que es menos mala que la anterior,
pero igualmente mala.

Respecto de la reputacién de naves, se considera que debe ser muy acotada
como se indica:

» Las naves reputadas, no deben ser aquellas de la flota propia.

» Solo se otorgara en casos limitados, cuando no exista tripulacion chilena, previa
Certificacion de la Autoridad Maritima (DIRECTEMAR)

» El plazo no debe ser superior a 6 meses, prorrogable como maximo hasta un
ano y siempre con bandera y dotacién nacional.

Arriendo de naves:

El arriendo de naves con compromiso de compra es de 8 afos, para naves
con menos de 5 afnos de antigiiedad, y de 10 afos para naves menores a un ano
de antigledad.

Respecto a los anos sefalados, representan casi la mitad de la vida util de
una nave, no siendo légico una espera tan prolongada para definir si una nave se
va a comprar o no.

No estan de acuerdo con esta norma, por estimar que se presta para mal
uso. No obstante, si se mantuviera la modificacion, deberia ser en todo caso
manteniendo la nave con tripulacién y bandera chilena.

Indicé que el Estado no fomenta a la Marina Mercante Nacional con
Politicas de Estado visionarias y duraderas en el tiempo, mas ahora se pretende
con estos cambios generar mas entradas y disminucion de precios. Parece l6gico
que los haga, pero no a costa de sacrificar lo que queda de la Marina Mercante
Nacional y sus tripulaciones. No parece comprensible que se compare con puertos
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como El Callao o de Europa, que son puertos abrigados, no como en Chile que la
mayoria de sus puertos y terminales para naves petroleras son abiertos y expuestos
al cierre por marejadas, que incluso pueden tener a un puerto cerrado por mas de
una semana.

Expres6 que no es valido sostener que, para mejorar la competitividad y
reducir los costos en el cabotaje nacional, esto se realice a costa de poner en serio
riesgo el empleo de los trabajadores embarcados de la Marina Mercante Nacional.

Pérdida de empleo que, ademas, afectaria indirectamente a empresas de
servicios asociadas, maestranzas, diques, colegios, institutos profesionales,
universidades y otros centros de formacion y capacitacion para la gente de mar,
servicios de lanchas, asi como a diversos sindicatos que, a través de décadas de
lucha gremial, han ido mejorando las condiciones laborales y sociales de los
marinos mercantes, y elevando su profesionalismo al tenor de los Convenios
Internacionales ratificados por Chile.

Se oponen al proyecto de reforma a la Ley de Fomento de la Marina Mercante
Nacional, en la forma en que esta expuesto y en especial sus acepciones, como
reputacién de naves, arriendo de naves, movilizacion de carga en trafico de salida,
y dejando a los contenedores no considerados como cabotaje.

Se considera que la eliminacién en parte o total de lo que queda de nuestra
Marina Mercante Nacional, no va a solucionar los problemas financieros de ENAP
y de CODELCO. Estimamos que ello pasa por una mayor eficiencia de dichas
Empresas del Estado, tanto en sus procesos como en su gestion.

Asimismo, el Estado tiene que invertir en puertos cerrados y en gestion
portuaria, en procurar mejorar la cadena logistica:
nave/puerto/practicaje/aduana/transporte terrestre/carreteras/vias férreas, etc.

31. Se escuchd al presidente y gerente general de Armasur AG.
Asociacion de Armadores del Sur, sefior Héctor Henriquez y su gerente
general sefior Manuel Bagnara.

Se realiz6 la siguiente presentacion:
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CABOTAIJE SUR AUSTRAL:

Efectos de las indicaciones propuestas al proyecto de ley
Boletin 14532-15 del 17/08/2021 desde el paraielo 41" al Sur.

SINCERAR EL PROYECTOY SUS INDICACIONES

Ninguna modificacién fornenta y faverece la mantencién de la
marina Mercante Macional como tampoco la apoya para tener
acceso alos mercados mundiales
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PORQUELO DECIMOS

Promusye realizar cabataje an naves de Banders sxtianen

Froumaseve realizar cabotaje por empresas extranjeras

PG iznr cAboba|& &N NEves de bandsrs sxtransre
Promueve realizar cabotaje en naves de bandera extranjera
Promueve realizar cabotaje sn naves de bandera extranjera
Promueve realizar cabotaje en naves de bandera extranjera

|8 enruta de salida Promueve realizar cabotaje en naves de bandera extranjora

Ninguna modificacién promueve ni busca hacer mas competitiva
la bandera chilena

(CUALESSON LAS INDICACIONES QUE MAS NOS PREOCCUPAN?

Las indicacicnes dicen que se maodifica la
del. de cabotaje limitandolo a carga
naclonal o nacionalizada para permitir
reposicionamiento de carga de L
importacion y exportacion por naves nacional
extranjeras

Distorsidn ala

i daunt ol
gpecialments en el sur sustral
e lFanpero8 [
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Canal de Swer: por qué la
iripulacidn del Ever Given
sigoe atrapada en ¢l barco (y

podla pasar albos axl ) .

POTENCIALES RIESGOS

Puerto de San Antenio es catalogado mundialmente por la
ONU come principal punto para trasladar droga .

Mejillanes

Qasntera
Vernlanas

San Antonio

—af Viesnts /)

Huachipato

Puarto Montt
Calbasco

Distorsiones a la competencia
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LY respecto a la propiedad?

e El T aITerEs e la propiedad va

Comentarios adicionales

A pesarde reconocer gue no existe concentracién del 41 al Sur, ¥ de decir la
autoridad que el proyecto diferencia el sur austral, la verdad es que las
indicaciones no establecen diferencia alguna.

En particular, que un extranjerc o una empresa extranjera pueda ser
mayeritariamente propietaria de una empresa naviera chilena, es una amenaza
real para la scberania, integracién territorial y defensa nacional en un lugar donde
siempre han existide pretensiones territoriales de paises vecinos.

Waiwer b A n cuando no exista servicio regular
Incertidumbre respecto definicidn servicio regular

‘La reputacién acotada no es un mal mecanismo. La amenaza es que al ser un extranjero
propietario de empresa naviera Chilena también podri reputar.®
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Estan

en una amplia
zona territorial
en | sur de
nuestro pais.

- Geopolitica.

Soberania.

Reserva Naval.

Integracién Territorial.

conectividad es terrest
ta Chi

Corresponde al 62% del territorio y 94%
de la poblacion del pais (El centro real de
Chile continental estd en Coronel] .

Conectividad es maritima o maritima-terrestre.

Corresponde al 38% del territorio y 8% de la
poblacion del pais.
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Conectividad Serviciosa la Acuicuitura Turismo de expedicion

e
= g

i + PO Maves Mayores v +190 Neves Mayores

&, .'-,-'!
oy *220.000 ramesiecaisdas w0 | @ + 2,5 MM Cargs transportada

o A,
X 2 900 Tripulantes « Ofcie &l + 180,000 necaidas al ano
] 3

+ 2,500 Tnpulentes + Cficiales E #3300 Tnpulantss

=oficales

HHI 508. Mercadono concentrado . HHIE B2 Mercada no concentrads Ley ZL1Z8 Circulovirtueso

Alianza Virtuosa Pablico Privada ha fortalecido la integracion territorial
Ultimos 20 afos los estandares han mejorado en
racidad de ci

Capacidad de
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Servicios a la Acuicultura
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Que significan estos numeros en e contexta nacional 3 la juz de los cuestionamientos al
crecimiento del cabotaje vy déficit de competencia

20000 emplecs directos &
indirectos

5%
Cientos de contraadanes

TDW: Naves de

tamanoreducido NEEICHN enagiie

interiores

rocle naves

Mum:

Maves mercantes mayores (incl.
Wellboats] en o sur awstral

127
Maves mercantes mayores an of
resto de Chile
%1
..... . 38
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Paralelo

Surdel paralelo41™;
“En el sur del pais (de Pusrto A

aunm oo competit

Rol estratégico y social de la Marina
Mercante del Sur Austral.

- ] il e T 5 LVBROD DE LA DEFENSA NACIONAL
DE CHILE
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FCONTINGENCIA RUTA 7

TCONTINGENCIA RUTA 7

* £l dia 1606 se produjo corte an la neta Carretora Awstral, en ol sector de
Willa Santa Lucia

96



0.04.2023-30.04.2023

I nave

6 2 naves

Costo mensual tripulscidn (USDY)

Bandera chilena
Bandera liberlana

Ry ndos r-.=-|;_;i stros

5

Diferencia

"
Co. labaral/ Ca. op. (%)
1 nave | Diferencia en costoa (%)

1 nave

1 nave

Banderas de conveniencia/deficientes, segundos registros v/s bandera chilena

&

Facil chtencicn Procesa de abtencidn lusrisments regulade

Plens Misriad L ata Ear.

Mienicres costos laborales

Mo existe libertad de contratacon.

Contod labaralen scords & legunlacedn chilera.
Minima 0 ninguna tributacon. TrbLAcian segun leyes chdenad,

impuesto utilidades.

Facalizacidn de la AAMM y de la Autoridad lsboral,

Tonnags Tax
Diificil fiscalzaicn.

Embarcos de 120 <180 dias.

Relacién trabajo/descanseo 41,
Vacaciones son pagadasal final del embarco.
Sin seguridad social.

Nivel de remuneraciones desde US$650

Embarcos de 26 dias promedio ponderada.

Relacién trabajo/descanso 3:2

Seguridad secial chilena [previsién, sistema de

salud, seguro de cesantia, seguro

complementario, bonificaciones varias,

etcétera),

Capacitacion.

Mivel de remuneraciones desde US5$1.250 -
&




RESERVA DE CABOTAJE
MARITIMO EN EL MUNDO

Informe de Seafarers Rights international reporta gue 9 estados de las

Maciones Unidas cusntan con leyes de cabotaje (restriccion de actividad

extranjera.
El misma estudio indica gue existe cabotaje en ol B0% de los paies con acoeso al mar.

Los cbjstivos de las politicas nacionales de cabotaje son diversos y astan disenadas

[T
AT
+  Mantener la seguridsd nacienal,

¥ 15‘- E__,'H“‘.. +  Pramover la competencls lsal

w +  Desarrcllar la capacidad humana, crear smpleat
+ ' Protwowte I propirdad naval
+  Aumentat s seguridad de los bugues en pusrtc

+  Megorar la proteccidn ded medio mating

+  Prasarvar 8l conocimisnto v 1a tecnologia minnitEm o,

s Lo TOL vigented en Chile, sxceptian o cabotaje.

s LE leved de cabataje entonced, ion la regle, no la excepadn

Estructura de dotaciones permitida en cabotaje por pais

Pais Macionales Extranjeros Total Observaciones
Uruguay 5% 25% 100% Incluye Capitan v jefe de maguinas
Japon 100% 1] 100%
Chile 100% i1 1005
(RECY 5% 25% 100%
Honduras 0% 1084 1005
Vereruela 50% 50% 100%
Argenting 25% 75% 100%
Peru B5% 15% 100%
Ecuador 100% % 100% Se permiten extranjerss justificande
Estructura de capital permitida en cabotaje por pais
Pais Machonales Extranjeros Total 3k sEr e chores
Uriguasy 51% A5 1003
lapan 100% % 100% Bugues construldos &n Jagon
Chile S1b a5 100%
Li5A 5% 25% 100% Bugues construides en LISA
RhAenico 51% ASH 100% Raciprocidad
Turguia S1% At 100
Indaress 51% 49% 100%
China S18 At 1003
Hores S51% Aty 100%
Honduros S51% Ay 1005
Micaraguia 51% AT 100% Raciprockdad
Cozta Rica B0 Al 1003
Peru 1% Al 2005
Colombia GO0% A0% 100%, iy e,
‘Ecuador 51% A% Too% T : @
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OtroCaminoes posible
l Moedernizacion reglamentaria.

I Verdadera politica de fornento

l Construir con los actores relevantes.

Experiencia internacional

an CC rando
Juas interior 1aala
distinta a la que rrolla la reglamentaciony

jefinen la Politics
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Aporte al i
THEMCDUNVERSTADO EH

Desarrollo TRANSPORTE

Sostenible MARITI

RECHIERINEN o T
ELECTROMECANICA
MARITIMA

EN RESUMEN...LAS AMENAZAS SON

efinicién de Cabotaje. Fragiliza segurid
nacianal
Cabotaje por nave extranjera en ruta de salida. Dis
. neia
ompaosicidn en la propiedad. Fragiliza seguridad, soberania y
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OTRO CAMINO PARA MEJORAR
COMPETITIVIDAD

En general, Generar un segundo registro
En particular, Ps d Mantenerlo inalterado y trabajar en:
lernizar reglamentacion

tica de fomento a |la marina mercante de cercanias de costa

32. Se escuché a los profesores de Derecho Internacional Maritimo,
sefores Claudio Barroilet y Max Genskowski.

El sefior Barroilet hizo la siguiente presentacion:

SUBSISTENCIA DE LA

RESERVA DE CABOTAIE

= Prof. Mg. Max Genskowsky Moggia

= Prof. Mg. Claudio Barroilhet Acevedo
Junio 2023

101



SUBSISTENCIA RESERVA CABOTAJE EN CHILE
Prof. Genskowsky y Prof. Barroilhet

La reserva de cabotaje es un tema completamente
distinto a la propiedad chilena para matricular naves en
Chile:

ley de Fomento a la Marina Mercante y Ley de
Navegacidn son cuerpos legales distintos.

El cabotaje es una cuestion de reserva de un trifico
maritimo.

La nacionalidad de las naves se relaciona a la seguridad
nacional, conectividad, reserva naval y geopolitico,
proteccion de la navegacion y del medic ambiente
marino. Habria que separar aguas y proyectos.

SUBSISTENCIA RESERVA CABOTAJE EN CHILE

Prof. Genskowsky y Prof. Barroilhet

La reserva de cabotaje ha existido por siglos y a lo largo de todo el mundo;
no es un fenémenao reciente, ni menos exclusivamente nacional.

Actualmente, es mayoritario en el orden global, el 80% de los paises lo
contemplan, tanto naciones desarrolladas como las que estdn en vias de
serlo, v es ademas, transversal a los mds disimiles sistemas legales, politicos
¥ econdmicos.

Por ello, se excluye de todos los TLC firmados por Chile.

Ademas, abrirlo unilateralmente, sin reciprocidad a cambio, carece de toda
estrategia.

SUBSISTENCIA RESERVA CABOTAJE EN CHILE

Prof. Genskowsky y Prof. Barroilhet

La reserva de cabotaje ha existido por siglos y a lo largo de todo el mundo;
no es un fenémeno reciente, ni menos exclusivamente nacional.

Actualmente, es mayoritario en el orden global, el 80% de los paises lo
contemplan, tanto naciones desarrolladas como las que estdn en vias de
serlo, y es ademas, transversal a los mas disimiles sistemas legales, politicos
y econdmicos.

Por ello, se excluye de todos los TLC firmados por Chile.

Ademas, abrirlo unilateralmente, sin reciprocidad a cambio, carece de toda
estrategia.
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SUBSISTENCIA RESERVA CABOTAJE EN CHILE
Prof. Genskowsky y Prof. Barroilhet

Principales problemas econdmicos gue presenta la apertura del
cabotaje:

* El negocio del transporte maritimo de carga es un negocio de
economias de escala: si se abre el cabotaje, para los bugues
extranjeros que aprovecharan el acceso a ese trafico, los costos
fijos y operacionales de cada viaje ya estdn pagado, y la carga
que logren en cabotaje serd marginal, por lo que pueden bajar
los precios sin limites, lo que no ocurre para las naves chilenas,
generandose una competencia desleal,

= las navieras extranjeras operan sus barcos con banderas de
conveniencia, en condiciones laborales, tributarias y de
seguridad menores y mas baratas, lo cual, también genera una
competencia desleal con las chilenas.

Principales problemas economicos que presenta |a apertura del cabotaje (cont.): =

El analisis economico que hay que efectuar del cabotaje debe considerar todo tipo de transporte:

SUBS’STENCIA RESE RVA acudtico (maritimo, lacustre y fluvial), terrestre (por carretera y ferroviario) y aéreo, bajo un

enfoque integral, enfoque que es empleado por la Union Europea al reglamentar este fenomeno.

CABOTA_'E EN CHILE Bajo este prisma, del universo del transporte total de mercancias que se mueven dentro del pais,

Prof. G k Lt Prat. B ilhet el transporte maritimo representa un 13,2951%; el ferroviario un 3,1769%; el aéreo un 0,0326%, y

HOI:IENSAAWERY Y FIEL DA OIS el terrestre por carretera el 83,4952%. O sea, la reserva legal de cabotaje maritimo no constituye

un obsticulo que perjudique a los usuaries, porque ellos tienen a su alcance la alternativa del
transporte terrestre y, en los hechos, la utilizan mas gue el transporte maritimo.

SUBSISTENCIA RESERVA
CABOTAJE EN CHILE

Prof. Genskowsky y Prof. Barroilhet

Derogacién del articulo 5 de la LFMM,
consorcios, pools y conferencias:

= También han existido desde siempre y
siguen existiendo.

* El negocio del transporte maritimo es de
economias de escala, Los consorcios y
pools permiten a las navieras mas pequenas
(que transportan menos volimenes de
carga y tienen costos més altos) subirse a
los barcos de las mas grandes, cuyos costos
s0n menores, si desaparecen, las pequerias
no podran competir con las mas grandes y
desapareceran, o© serdn  absorbidas,
terminando en un oligopolio.
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El senor Genskowski hizo referencia al uso del sistema canadiense, que
abre el cabotaje cuando es necesario, en ciertas condiciones especiales. Agregé
que esta férmula es la que el foro de transporte internacional sugirié a paises de la
OCDE para abrir el cabotaje.

Ademas, hizo referencia a que la Comunidad Econdémica Europea tiene

reservado el cabotaje, pero lo permite entre paises de la Comunidad Econdémica
Europea.

33. Se escuchd al Fiscal Nacional Econémico, senor Jorge Griinberg,
quien realiz6 la siguiente presentacion:

FISCALIA
NACIONAL

PROYECTO DE LEY QUE MODIFICA LA LEY DE FOMENTO A LA MARINA MERCANTEY LA LEY DE
NAVEGACION PARA FOMENTAR LA COMPETENCIA EN EL MERCADO DEL CABOTAJE MARITIMO
BOLETIN N° 14.532-15

Presentacion de la Fiscalia Nacional Economica

JUNIO DE 2023

MERCADO DEL CABOTAJE

Gréfico: Tonelaje transportado en cabotaje
segun armador®

® Maxima importancia en el funcionamiento de la
cadena logistica y de abastecimiento en Chile.

® Mercado altamente concentrado:

= Cuatro actores representan el 76% de la actividad del
mercado.

» Clasificado por tipo de carga, la concentracién es
mayor: por ejemplo, en carga liquida existen solo dos

competidores. = Naviera Ultranay Leda,
Compafia Maritima Chilena S.A.
* 1% del tonelaje transportado por naves extranjeras w Nayimag Carga A
5 ransportes Maritim hi A
(walver). ® Transportes Maritimos Kochifas 5.4
* Orros

*Fuenite: Elabaracitn propia en base a Dwectemar, Boletin Estadisticas Portuanas 2022
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MERCADO DEL CABOTAJE

Grafico: Tonelaje transportado en cabotaje segun

= Existe una mayor concentracién al semigtlor ¥ $io)de carge"
examinar por tipo de carga:
i Liquida
= Carga liquida = 2 actores (HHI: 5.087) _
= Carga granel 2 3 actores (HHI: 7.110) _n
Granel
= Menores niveles de concentracion en
carga general. I - '
General
» Oferta atomizada con al menos 23

armadores. 0% 0% 40% a0% B0 100%

= Maviera Ultranav Luda
= 80% del cabotaje de carga general tienen Compafiia Maritima Chilena S.A
) - ® Empresa Maritma 5.A. Empremar
un par origen-destino desde Puerto ® Transportes Maritimos Kochifas 5.A
® MNavimag Carga 5.A
Montt al sur (Fuente: Camport 2015). = Otros

**Fuenite: Elaboraciin propia en base & Directemar. Beletin Estadisticas Porharias 2022

ESCENARIO

La regulacion contempla la reserva del cabotaje en favor de agentes
nacionales sin mayores excepciones.

OCDE y expertos concuerdan en que |la normativa vigente cuenta con
importantes barreras regulatorias que tienen un alto costo y
que afectan la participacion de Chile en la cadena de valor a nivel
mundial.

La experiencia comparada sugiere que la apertura del cabotaje
maritimo podria permitir importantes ahorros.

SOBRE EL PROYECTO DE LEY

= El proyecto avanza en el sentido correcto:

1. Derogacién de la exencién de aplicacion del DL N°® 211 a la participacion en conferencias
navieras (art. 5°,inciso 2° de la Ley de Fomento a la Marina Mercante).

La derogacion no implica la prohibicion de conferencias maritimas. El Decreto Ley 211 contiene
procedimientos que permiten dar certeza a los integrantes de un consorcio si éste es o no
anticompetitivo de manera preventiva,

2. Apertura de algunos espacios actualmente inexistentes para la participacion de nuevos
actores.

La Fiscalia Nacional Econémica considera que avanzar en reducir las barreras de
entrada propende a mejorar la competencia en el mercado de cabotaje de carga.
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FISCALIA
NACIONAL

PROYECTO DE LEY QUE MODIFICA LA LEY DE FOMENTO A LA MARINA MERCANTEY LA LEY DE
NAVEGACION PARA FOMENTAR LA COMPETENCIA EN EL MERCADO DEL CABOTAJE MARITIMO
BOLETIN N° 14.532-15

Presentacién de la Fiscalia Nacional Econémica

JUNIC DE 2023

El sefior Griinberg indicé que su mandato legal es promover la libre
competencia de los mercados, por lo tanto, esa es su aproximacion hacia el
proyecto, sin considerar otros variables. Respecto al caso global que afect6 al
mercado chileno, si bien no aborda el cabotaje, pero la importancia del caso tiene
relacion con la derogacion de la exencion del articulo quinto inciso segundo de la
ley de fomento de la marina mercante que se plantea, ya que se intenté invocar
como defensa, la aplicacion de esta exencion y lo cierto es que existia un reparto
de rutas que generaba una ausencia de competencia y un impacto de los precios
pagados por las importadoras de automoéviles que se traspasaba a los
consumidores finales. Este caso revela que hace pleno sentido la derogacién de la
norma sefnalada.
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34. Don Gonzalo Escobar, abogado asesor de Conadecus,
Corporacion Nacional de Consumidores y Usuarios de Chile, quien realizé la
siguiente presentacion:

EFECTOS COMPETITIVOS
CABOTAJE

Gonzalo Escobar E.
CONADECUS — ESTUDIO BRAVO

T
Motivacion

- Introduccidon
- Efectos Econdmicos
- Beneficios apertura cabotaje

Efectos Econdmicos Situacion Actual

- Alta concentraciéon de mercado:
- Bajo nivel de competencia

- Barrera a la entrada, inconsistente con apertura comercial
del pais

- Sustituto mas cercano, no tiene incentivos a mejorar las
tarifas.
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Beneficios Apertura Cabotaje

Tarifas mas competitivas.
- Buques internacionales
- Reduccion capacidad ociosa
- Escalas en mas de un puerto.
- Ahorro energetico.

Conclusiones

Beneficios para los consumidores.
Eficiencia

Indicd que este proyecto seria beneficioso para la zona desde Puerto Montt
al Norte, ya que es donde no existe mayor competencia y existen barreras de
entrada importante. La apertura del cabotaje incrementaria no sélo la competencia
en carga maritima, sino que también tendria efectos positivos en el transporte de
carga terrestre.

Se trata de un mercado que funciona en forma ineficiente, con mayores
tiempos involucrados en el transporte de carga, lo que se traduce en mayores costos
logisticos para los importadores. También, tener en consideracion la existencia de
externalidades negativas, principalmente de lo que seria el transporte de carga
terrestre.

Agreg6 que la apertura del cabotaje se traduciria en tarifas mas competitivas.

Por tanto, se considera que el proyecto de ley es beneficioso para los
consumidores, ya que se podria traducir en menores precios para los consumidores
finales y significaria mayor eficiencia en el mercado.

35. Don Daniel Fernandez, de la Camara Maritima y Portuaria de
Chile, quien senald que los contenedores de comercio exterior es el punto que les
interesa a ellos. Dio como ejemplo que, si una naviera internacional trae un
contenedor a San Antonio y no puede atracar por temas climaticos, por ejemplo,
tiene que ir a su siguiente punto itineraria, por ejemplo, Antofagasta, depositando el
contenedor y a la espera de poder trasladarlo nuevamente. Al dejarlo en
Antofagasta pasa a ser una carga de cabotaje y deja de ser un contenedor de
comercio exterior, por lo tanto, esa misma nave o naviera u otra empresa
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internacional, no puede recogerla y llevarla a San Antonio, porque estaria haciendo
cabotaje. La otra alternativa es no dejarla en Antofagasta y llevarla a Callao, donde
tiene rutas internacionales, y en el siguiente itinerario recogerlo y llevarlo a su
destino original. Eso significa que las navieras internacionales en la practica, cuando
no pueden desembarcar un contenedor de comercio exterior en el puerto de destino
original lo dejan en Callao y lo recogen en otra ruta para dejarlo en su destino
original. Lo cual es bastante absurdo. Indicé que este problema se soluciona con el
proyecto actual, tal como esta planteado, por ello les parece que la ley es correcta.

Agregd que, desde el punto de vista del mercado de cabotaje, las grandes
navieras internacionales no estan interesadas en el mercado chileno, porque es un
mercado muy chico, no ve que exista un factor competitivo con la marina mercante
nacional, que sea una amenaza. Agregd que no existe un servicio de cabotaje
permanente que permita mover contenedores entre puertos de Chile, hablando de
carga general.

36. El senor Luis Diaz, Director Secretario del Concejo Austral de
Trabajadores del Sur (Cosatram), expres6 que suscriben las exposiciones de las
organizaciones que presentaron anteriormente y apoyan la apertura del cabotaje.
No existe forma de sospechar que sea perjudicial para los trabajadores de Chile, ya
gue no se cambia en nada la exclusividad de nacionalidad chilena para ser parte de
la dotacion en el cabotaje maritimo y las excepciones estdn normadas desde hace
muchos anos atrds. Rechazan y hacen un llamado para rechazar las indicaciones
del diputado Félix Gonzalez. Observan positivamente el hecho de bajar el nimero
de cesantes entre oficiales y tripulantes de la marina mercante nacional de cabotaje.
La cesantia es una realidad que se oculta en medios empresariales navieros y
cuenta con el apoyo de altos mandos de Directemar a objeto de facilitar el ingreso
menos calificado, via resoluciones y circulares, aludiendo a la falta de tripulacién.
Actualmente, los cesantes oficiales de puente son 44,2% de maquina son 24,4%,
cesantes tripulantes generales de cubierta 24,8%, y cesantes tripulantes de
maquina el 80,4%. Adicion6 que algunos navieres han infundido el temor en
relacion a las banderas de conveniencia, la reputacion de naves, el weiver que los
dejarian cesantes, sin embargo, esto no afecta al personal maritimo de cabotaje.
Indic6 que es falso que este proyecto sea comparable con lo sucedido en Argentina,
que abrié el 100% de cabotaje y luego lo cerrd. La oposicion a este proyecto tiene
como objetivo, la afiorada marina doméstica y con ello descolgarse de los convenios
internacionales y extinguir los titulos del personal embarcado. Apoyan el proyecto,
como ha sido presentado por el Ejecutivo.

37. Expuso el sefior Rodolfo Ponce, Presidente de la Alianza Maritima
de Chile A.G. Cluster Maritimo Nacional, quien realiz6 la siguiente presentacion:
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CODELCO

PROYECTO MODIFICACION APERTURA DEL
CABOTAJE NACIONAL

\ RODOLFO PONCE V / ALIANZA MARITIMA DE CHILE A.G

RTE MARITIMO.

/s
Alianzs
MARITISA
Bt Camne

Senalé que su organizacién hizo un estudio del proyecto de ley y sus
implicancias, y se trataria de modificaciones que principalmente beneficiaria a Enap
y Codelco.

CABOTAJEY MARINA MERCANTE

Consultora Maritima Global Sea, realiza analisis al proyecto de modificacion de apertura del
cabotaje y entrega drastico giro de timén a lo propuesto por la iniciativa del Gobierno y
Asociacion Nacional de Armadores.

Ante la solicitud de organizaciones de trabajadores de la marina mercante nacional, la consultora realizo esta semana un detallado
estudio de la propuesta del gobierno y boletin 14.532 - 15 recibido el 10 de Mayo en reunion con el Ministerio de Economia por lo
trabajadores.

En aspectos conceptuales de la definicion de licitacidn el documento del gobierno expresa “Estas modificaciones beneficiarian especialmente a
CODELCO y ENAP” en el mismo tenor y en la definicidn de waiver propone crear un servicio regular extendido por un afio al no existir este y
nuevamente nombra a los beneficiados “lo que da seguridad en el servicio para los generadores de lo carga ” y crea su caballo de troya en el
concepto de reputacidn ( consideracidn como si fuera una nave chilena) proponiendo un nuevo sistema de reputacicn aludiendo “una nueve
redaccidn con miras o atender los posibles usos indebidos de lo excepcidn”. Es importante comprender gue la reputacidn es una excepcion ya
ampliamente difundida y utilizada por la autoridad en casos especiales y que por el momento ha sido bien empleada, muy por el contrario la
propuesta del gobierno pretende eliminar una comisidn bien integrada por diferentes ministerios y autoridades que decide al respecto, para
dejar recaer la decisién sdlo en el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, con lo cual no se garantiza el deseo de evitar los usos
indebidos aludidos anteriormente. (Empresa Océano Mayo 2023)

https.//www.empresaoceano.cl/consultora-maritima-global-sea-realiza-analisis-al-proyecto-de

Apertura del Cabotaje en Chile - Rodolfo Ponce V -Alianza Maritima de

Agreg6 que esto mismo fue sefialado por Gonzalo Frigerio, en una exposicion
que realizd, sefalando que beneficia a empresas estatales como Codelco y Enap.
El sefior Ponce expresd que basicamente los Unicos grandes beneficiarios serian
estas empresas estatales.
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PRESENTACION MINISTERIO DE TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES

NUEVA POLITICA PORTUARIA Y EL ROL DEL CABOTAJE EN EL SUR AUSTRAL.
SEMINARIO FUNDACION REGION Y FUTURO, PTO. MONTT 02 DE JUNIO 2023.

Proyecto de Ley
para fomentar la competencia en el

cabotaje maritimo
[Boletin 14.532-15)

N Conclusiones: Las indicaciones ofrecen un equllibro, entre mayor ﬂ

competencia y proteccion de los trabajadores y seguridad nacional

E’ R Rl T ey e ——
stableciui e iy

Exposicion Sr. Gonzalo Frigerio
Jefe del Departamento de Transporte
Maritimo, Fluvial y Lacustre de la
SUBTRANS

Apertura del Cabotaje en Chile - Rodolfo Ponee V -Alianza Mantu}gj&i. o

Indicé que hoy se cuenta con 261 naves al afo 2021 (segun boletin
estadistico de Directemar) y 238 naves patrticipan en las actividades del sur austral,
ligadas a la acuicultura y conectividad. Ademas, agreg6 que era importante senalar,
que las cargas estratégicas son fundamentales para la actividad productiva del pais.

CABOTAJE Y MARINA MERCANTE

NUMERQ DE MAYES GUE CONFORMAN La FLOTA DE MARIMA MERCANTE HACIONAL
Aoz

LA NAVIERAS DE ALTA MAR

MERCADOS DE LIQUIDOS DEL TOTAL DE MNAVES

A GRANEL I SOLO 23 REPRESENTAN
ULTRANAY 57% A LAS NAVES DE ALTO
% BORDO.

MERCADOS DE SOLIDOS A %

GRANEL ; 238 NAVES PARTICIPAN
, # EN LAS ACTIVIDADES

e j DEL SUR AUSTRAL

CMC 2% . Ty o e I »e T e [T am =1

L]

2

T [F}

Fuente: Boletin 14,532 -15

Gobierno de Chile ~

CARGAS
ESTRATEGICAS Fuente: Boletin Estadistico DIRECTEMAR 2022, /

Aperura del Cabotage en Chile - Redelfo Ponce V -Alianza Mantima

Senald que el escenario real era que, se trata de un proyecto que tiene a dos
empresas estatales, dos empresas de alta mar ligadas a los graneles liquidos y una
empresa ligada a los graneles sélidos, como beneficiarios.
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UNA EMPRESA

ESCENARIO REAL GRANELES SOLIDOS

—_—

DOS
EMPRESAS
DE ALTA
e MAR,
GRANELES
LIQUIDOS

Pk Ultranay

DOS
BENEFICIARIOS
(EMPRESAS
ESTATALES)

Agreg6 que el Ministerio del Trabajo no ha sido incluido en la discusion.
Ademas, dijo ser necesario analizar el tema de la reputacion, ya que empresas
como ULTRANAYV tienen mas de las 17 naves que navegan en cabotaje nacional,
por lo tanto, se pueden aprovechar naves con banderas extranjeras, siendo los
principales duefios naves nacionales y caer en una desmedida utilizacion del
concepto de reputacion.

PROPUESTAS
« ELIMINAR DEL DEBATE, VULNERABILIDAD Y PROBLEMATICA A LA
MARINA MERCANTE AUSTRAL QUE ESTA LIGADA A LA ACUICULTURA'Y

CONECTIVIDAD INSULAR Y TERRITORIAL.

» ESTABLECER UNA MESA DE TRABAJO DE LOS REALES ACTORES DEL
PROBLEMA, EMPRESAS ESTATALES, NAVIERAS Y TRABAJADORES DE
ALTA MAR Y AA.MM. (Participacion del ministerio del Trabajo.)

« CONSTATAR CUALES DE LAS MODIFICACIONES DEL_GOBIERNO
PUEDEN SER IMPLEMENTADAS, MEJORADAS O RECHAZADAS, POR
EJEMPLO LA REPUTACION.

* PROPONER OTROS MECANISMOS DE COMPETENCIA COMO:

* DISPONER UN FONDO DE CAPITAL ESTATAL QUE PUEDA CREAR UNA
EMPRESA NAVIERA PUBLICO / PRIVADA O ESTATAL.

« FOMENTAR LA INVERSION EN NAVES DE ALTA MAR A OTROS
EMPRESARIOS DEL TRANSPORTE U OTROS RUBROS, PERMITIENDO EL
CAPITALY EL TRABAJO CONTINUE EN MANOS DE CHILENOS.

Apanura del Cabotaje en Chile - Rodolfo Ponce V -Alianza Maritima

Las flotas mercantes necesitan buenas infraestructuras portuarias, cuando

se quieren mejorar los aspectos portuarios, no sélo se debe llegar a la transferencia
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de carga, se debe considerar el tema social y la necesaria creacion de una ley
general de puertos.

INCENTIVAR MEJORAS PORTUARIAS EN anking depuerts =
SINTONIA CON LAS FLOTAS MERCANTES. s

INSTALACIONES PORTUARIAS EN CHILE .
P

--------

G}

Organizacion - :
Internacional - c
del Trabajo

Apertura del Cabotaje en Chile - Rodolfo Ponce W -Alianza Maritima de Chile 7

Ademas, la autoridad maritima no cuenta con los suficientes recursos, ni
humanos, ni materiales para fiscalizar, mas de 80 mil kildbmetros de costa.

NARCOTRAFICO Y CRIMEN ORGANIZADO

;Vamos a formentar el transporte
maritimo o |la droga y el crimen
organizado?

Actualidad

Aumenta inquietud por uso
de puertos para narcotrafico

G Iniendenie. Ml Humru adlvlerts e e -frmrlluddc o i rspuml
puevcupaeitn”, por o coul existe una eoordingcion permumente oo

Jueves 24 de junio de 2021 DE DROGA A HIVEL MUHDIAL

Apertura del Cabotaje en Chile - Rodolfo Ponce V -Alianza Maritima de Chile

-
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Ademas, es necesario mirar la ley lafkenche, ya que tiene implicancias para
el desarrollo portuario y navegaciones de las flotas de cabotaje.

T UG 3N AT T TR WP

. " EMCPO / ESPACIOS MARINOS
= I COSTEROS PUEBLOS ORIGINARIOS

manera el uso consustudinario de las solicitudes presentadas y tras ello tampoco se posee

claridad si la medida esta cumpliende el objetivo para el cual fue creado o podiia estar siendo

=

Hisaha
manipulada por especuladores gue aprovechan su identidad o relaciones indigenas para

sacar provecho a sus propios intereses mas que cumplir con el objetive propuesto en la

vision de la ley.

La normativa permite la solicitud y entreqa en destinacion de amplios tramos del borde

Comun e Huslau costero y hasta 12 miilas de mar territorial a las comunidades indigenas que lo soliciten

Se verdn afectadas todas las actividades que se realizan en el borde costero y en el mar
teritorial de la Repiblica impactando a las comunidades pesgueras, proyectos portuarios
{“I privados y estatales, turismo, deportes nduticos e incluso al transporte maritimo y la
i ¥
Al

conectividad austral.

1]

1 ¥ _' i o Fuente: Empresa Océano, Rodolfo Pance V, Consultar Maritimo Internacional.
\
’ Apertura del Cabataje en Chile - Radolfo Ponce V -Alianza Maritima de Chile

(. A.ll-lANIA
\ MARITIMA
. DE CHILE

El sefor Ponce explicd que la preocupacion por la ley Lafkenche esta en
que la entrega de territorios reclamados por los pueblos indigenas, implica mar
territorial, lo que significa entregar soberania, y libre disponibilidad de lo que se hace
y sucede ahi. Esto tiene relacién también con el desarrollo de proximos proyectos
portuarios y especificamente en el sector austral de Chile y el levantamiento de
rampas. Con respecto a las implicancias del capital extranjero, invertir en naves,
éstas se mueven, por lo que el inconveniente es que las naves en circunstancias de
crisis, se van de aguas nacionales y la retencidén del capital que se pueda usar para
poder generar infracciones o demandas al respecto, se pierde, por eso que €s
complejo abrirse con toda propiedad, si es que no hay mecanismos que permitan
abordar estas situaciones.

38. Se escucho a la seiora Fabiola Castillo, presidenta del Sindicato
Interempresas de Mujeres de la Marina Mercante, quien manifest6é preocupacion
por sus plazas de trabajo. Indicd que las mujeres tienen preocupacién por su futuro.
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La zona sur es donde mas se congregan navieras. Saben que el cabotaje entre
canales es distinto al de mar abierto, si en la zona sur aparecen naves extranjeras,
estarian en riesgo sus plazas, ya que la tarjeta azul que usan hoy, al no ser
internacional, no les permitiria trabajar en naves con bandera de conveniencia.
Agregd que no todo el personal embarcado desea salir del pais, ya que dentro se
pueden encontrar mejores condiciones de trabajo, sobre todo en el sur. Ahadié que
la conectividad, el cabotaje entre canales, las salmoneras, las naves menores que
prestan servicios y otros, aportan y dan sostenibilidad a un gran nimero de familias
en Chile. Consideran que deben ser protegidas, como todas las familias que
representan.

39. Expuso el Ministro de Economia, Fomento y Turismo, senor
Nicolas Grau acerca de los alcances del acuerdo alcanzado con los sindicatos
en materia de cabotaje.

El Ministro Grau realiz6 la siguiente presentacion:

PDL Cabotaje

Acuerdo con Sindicatos de la Marina de
la Mercante

(Boletin N° 14.532-15)

Gobierno
LW dochile

- gobal

8 de Agosto de 2023

Principios que nos guiaron en el acuerdo

* Mantener nuestro compromiso Gobierno de generar un dialogo social gue incluya a las trabajadoras
y trabajadores en la construccion de las politicas pdblicas de nuestro pais.

* Resguardar el empleo en el sector de la marina mercante nacional, asi como las condiciones laborales
actuales que son fruto de un trabajo sindical de muchos afios.

* Promover la creacion de nuevos puestos de trabajo, a través de la constitucion de nuevas empresas
navieras chilenas.

* Preservar los objetivos de fomentar la competencia y generar dinamismo en aquellos sectores de mayor
concentracidn de mercado, con el fin de beneficiar a todas las chilenas y chilenos. En particular a través de:
o Resolucion de ineficiencias logisticas, por ejemplo, permitiendo el reposicionamiento de contenedores de
comercio exterior ante cierres de puertos,
o Reduccion de barreras de entrada, para permitir el ingreso de nuevos actores en sectores donde no hay
suficiente oferta de servicios nacionales.

* Reducir el impacto medioambiental, fomentando el transporte de carga a través del modo maritimo.

* Resguardar la seguridad nacional de nuestros territorios.
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Proceso de dialogo con organizaciones
de trabajadores y trabajadoras

A partir de las observaciones planteadas por las organizaciones gremiales, el Ejecutivo inicié un proceso de dialogo
para abordar dichas preocupaciones.

Este proceso se ha llevado a cabo durante mayo, junio, julio y agosto del presente afio y han participado diversas
organizaciones gremiales, tanto del norte como del sur austral del pais.

Las sesiones se realizaron bajo una modalidad hibrida (presenciales y telematicas), para facilitar la participacion de
sindicatos de todas las regiones del pais.

Las organizaciones gremiales presentaron propuestas de modificacion y se discutieron aguellos aspectos del
Proyecto en gue no habia consenso.

En base a dichas propuestas, se alcanzd un acuerdo que se traducird en nuevas indicaciones al proyecto.

Las Organizaciones que han suscrito el acuerdo a la fecha son:

ey 4 R

O @ @ Y Sindicato ? Sindicato de Empresa \

w . g B omc IPOTRAM  SITRATRIM Administradara de Naves
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Acuerdo alcanzado
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1. Reputacion (arriendo de naves)

Preocupaciones

Resultado Acuerdo

Aumentar el plazo de reputacion de 6 meses a 1 afio  Se rebaja el plazo de 1 afio a 6 meses, renovable solo

extiende el tiempo en que la nave puede tener tripulacion

100% extranjera.

una vez.

El limite del 100% del tonelaje propio, permite que con 1 Se podra reputar hasta el 50% del numero de naves

nave de gran tamafio se reputen varias naves menores.

registradas en Chile.

Hay empresas que estdn permanentemente reputando No se podran reputar naves extranjeras gue hayan

naves, no siendo en casos excepcionales.

sido parte del registro de bandera chilena en los
Ultimos 5 afos.

Respecto de la reputacion a casco desnudo con promesa u  Respecto de la reputacion a casco desnudo con

opcion de compra:

promesa u opcidn de compra:

* la ley actual permite que dichas naves operen con *  Posterior al afio, Ia dotacion debe ser chilena.

tripulacion extranjera durante 8 y hasta 10 afios.

* En caso de escasez de personal chileno, existen * Se regulard la facultad de la autoridad
restricciones para la autorizacion temporal de la maritima para autorizar temporalmente la

contratacion de personal extranjero.

contratacion de personal extranjero en las
plazas que exista escasez de dotacidn chilena.

2. Servicio regular (waiver anual)

Preocupaciones

Se habla de “puntos” del territorio nacional, pudiendo
las naves extranjeras crear nuevas rutas en puntos
cercanos para justificar que no hay naves nacionales
prestando el servicio.

Al ser renovable “sucesivamente”, permite que naves
extranjeras movilicen carga sin un limite de tiempo.

Por el periodo ilimitado que dure el permiso, las naves
extranjeras operaran con tripulacion extranjera,

3. Ruta de salida

Resultado Acuerdo

* Recalcar que este permiso es sdlo para rutas donde
no existan servicios regulares de linea prestados
por navieras chilenas.

+ Acogiendo la preocupacion, se modifica “puntos”
por “puertos nacionales”, excluyendo a puntos y
artefactos navales.

Se cambia renovacion "sucesiva” a renovable por una

sola vez por el mismo periodo (en definitiva, permiso

anual, renovable solo 1 vez).

Luego del segundo afo, la naviera extranjera debera

constituirse como empresa chilena, y por ende contar
con dotacion chilena.

Preocupaciones

Resultado Acuerdo

* No hay ninguna limitacion respecto de |a cantidad de  » Se establece un limite maximo consistente en que

carga que |as naves extranjeras pueden transportar a

traves de esta excepcidn.

la carga de cabotaje no supere el total de la carga
de comercio exterior descargada en puertos

nacionales.

* Lo anterior permite que naves que vienen con ~° D€ €sta manera, ya modo de ejemplo, si la nave
capacidad ociosa y descarguen, por ejemplo, pocos descarga en nuestro pais 100 contenedores de
contenedores puedan llenar su capacidad con carga comercio exterior, solo podrd hacer cabotaje por
de cabotaje. 100 contenedores.

Que se transporte carga de comercio exterior entre Se limita exclusivamente a puertos nacionales,
puntos del territorio nacional o entre artefactos navales.  excluyendo "puntos” y “artefactos navales”.
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4. Definicion de cabotaje

Preocupaciones

La definicién de cabotaje respecto de “carga nacional o
nacionalizada” difiere de la regulacion en el resto de los
paises.

La definicion no considera restricciones para servicios
estratégicos gue realizan empresas nacionales, como lo
es el alije.

La definicién no contempla una preferencia por
empresas nacionales que presten servicios de
transporte de carga de comercio exterior entre puertos
chilenos.

Resultado Acuerdo

Se mantiene la definicidn actual de cabotaje, y se
excluye de la misma al transporte de carga de comercio
exterior entre puertos chilenos, asi como el caso de
cierre de puertos.

La exclusion se refiere al transporte de carga de
comercio exterior entre puertos chilenos, y en
consecuencia, el transporte de carga entre artefactos
navales, como el servicio de alije, continuard
considerandose como cabotaje y deberd transportarse
por naves chilenas.

Si hay naves chilenas operando en la ruta en que se
debe transportar la carga de comercio exterior, la
prioridad la tendrd la nave chilena. MTT determinara lo
anterior.

5. Medidas complementarias

* Los sindicatos manifiestan dificultades respecto del acceso a capacitaciones en términos de

ofertas, recursos, entre otros.

v Compromiso: Iniciar una mesa de trabajo con SENCE, con el fin de fomentar la marina
mercante a través de capacitaciones de tripulantes y oficiales.

* Los sindicatos plantean necesidad de modificar el texto relativo al derecho a huelga en el Art.

14 de la Ley de Navegacion.

¥" Compromiso: Facilitar una instancia de conversacion entre sindicatos y el Min. Del Trabajo
para evaluar posible modificacion a la referida norma.

* Los sindicatos manifiestan que el Estado ademas de tener el deber de fomentar la marina
mercante, tiene el deber de apoyar la formacién y capacitacion de los oficiales y tripulantes.

¥" Compromiso: Incluir una mencién expresa en la Ley de Fomento a la Marina Mercante el
compromiso del Estado de Chile de fomentar la formacién de oficiales y tripulantes

nacionales.
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6. Resumen

* Las nuevas indicaciones se hacen cargo de las preocupaciones planteadas respecto de las fuentes
laborales de |os tripulantes y oficiales de la marina mercante.

* Se incorporan mejoras a la ley actual, estableciendo en la reputacion a casco desnudo con
promesa u opcién de compra, que luego de 1 afio la tripulacion debe pasar a ser chilena.
Actualmente, la ley contempla plazo de & (o incluso 10 afios), para que puedan operar con
tripulacion extranjera.

* Se fomenta la marina mercante nacional, facilitando |a constitucion de empresas navieras chilenas
con capitales extranjeros, cuyas naves para enarbolar bandera chilena deberan tener tripulacion
100% chilena y que pasan a formar parte de |a Reserva Naval.

* Se fomenta la marina mercante en el servicio regular (waiver anual), permitiendo que naves
extranjeras abran nuevas rutas, pero exigiendo que luego de 2 afios dicha empresa deba
construirse como naviera chilena.

* Proyecto resguarda a la marina mercante nacional, permitiendo a naves con bandera de
conveniencia transportar carga donde los navieros chilenos no lo hacen, lo que genera un
beneficio social a todos los chilenos.

Politica Nacional Logistico-Portuaria

* En un contexto mas amplio, y entendiendo que el sector logistico portuario presenta miltiples desafios
que exceden al Proyecto de ley de cabotaje, el Gobierno esta liderando el proceso de construccidn de la
Politica Nacional de Desarrollo Logistico Portuario.

* Esta Politica establecerd lineamientos concretos para la planificacidn de esta industria en las préximas
décadas, permitiendo desarrollar la infraestructura en los entornos portuarios, aumentar la eficiencia
para contribuir al desarrollo econémico del pais y mejorar la relacién de los puertos con su ecosistema
social y ambiental.

= Se trata de un proceso participativo en el que se han realizado diversos didlogos con actores relevantes
tanto publicos como privados, y prontamente se lanzard el proceso de consulta ciudadana.

* La Politica se organiza en torno a 4 ejes estratégicos:

i E!—'
Institucionatidad Facilitacion del i the i
n del desarrollo : o
econbmico i 1N (' 4
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Aspectos que se mantienen respecto a
las indicaciones originales

Ley de Fomento a la Marina Mercante

* Licitacion: procede para cargas sobre 3.000 ton; eliminacion del incremento del 6% de las ofertas de
naves extranjeras; y la agilizacion de procedimiento de reclamo (plazos).

* Waiver caso a caso: ampliacion del limite de tonelaje de 900 a 3.000 ton. El permiso se otorga sélo si
no existen naves nacionales dispuestas a prestar dicho servicio,

* Transporte de contenedores vacios: no se considera como cabotaje, excluyéndose de la definicion.

* Rol de MTT: Traspaso al Ministerio de Transporte de las funciones de la Comision del articulo 4°
(conformada por MTT, Directemar, SUBREI, Minecon y MIDESD).

* Eliminacion de la norma que exime a las navieras del DL 211,

* Cabotaje de pasajeros: Restablecimiento del umbral de 400 pasajeros para permitir que naves
extranjeras puedan participar en el cabotaje.

Ley de Navegacion

* Constitucion de Empresas: eliminacion de barreras administrativas para la constitucion de empresas
navieras en Chile.

* Dotacion chilena: exigencia que capitan y el 100% de la tripulacion y oficialidad sea chilena para
enarbolar bandera nacional.

* Resguardo de la reserva naval: solo naves chilenas podran formar parte de la reserva naval.

Gobierno
. | de Chile

El Ministro Grau senal6 que es insoslayable tratar el problema del cabotaje
en Chile. Hoy existe la posibilidad y oportunidad para avanzar. No importa el signo
politico, es necesario darle una solucion. Sefnalé haber conversado con todos, lo
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que no significa que hayan firmado el acuerdo, hay sindicatos que estan contenidos
en las federaciones. Dijo que era imposible dejar a todos los actores contentos, y la
opcidn del gobierno ha sido llegar a acuerdo con los sindicatos, con los trabajadores.
Por ejemplo, los armadores quisieran mantener la reputacién actual, y que no exista
la restriccion del 100% sino que sea la del 85%. Por tanto, entre armadores y
sindicatos no necesariamente estan de acuerdo con todo, por ello hay que elegir
una postura. Respecto a excepcionar el sur, considera que no es una buena forma
de legislar, en ese sentido las restricciones de eslora, pueden ser una alternativa
como técnica legislativa. Agregé que no puede realizar un juicio respecto de la
representacién de los sindicatos y federaciones y desde un inicio sefialé que no
estaban en el acuerdo las del sur del pais. Indicé que el norte es relevante, ya que
es donde estan las naves mas grandes.

Indic6 que, en el tema de reputacion, ya han realizado cambios que lo dejan
muy restrictivo, por eso que no se considera razonable hacerlo aun mas restrictivo.

40.- Expuso el Director del Trabajo, don Pablo Zenteno quien sefal6 que
no hay afectacién ni a la norma del Cédigo del Trabajo, ni al Convenio sobre el
trabajo maritimo, MLC del ano 2006 ratificado por Chile, por el contrario, se
fortalecen las condiciones, y la demanda de las organizaciones sindicales esta en
la capacidad que se tenga de fiscalizacién en jornada de trabajo, condiciones de
higiene entre otros aspectos. Otro aspecto que solicitan las organizaciones es que
se mantengan los derechos individuales y colectivos ya adquiridos, los cuales estan
garantizados y no se veran afectados por esta legislacion.

41.- Expusieron del Sindicato de conductores interempresas de Chile
(Sitrach), los seinores Carlos Salazar, gerente de desarrollo y Sergio Pérez,
socio del Consejo Superior. El sefior Pérez indicé que esta modificacién de
apertura del cabotaje afecta gravemente a la industria del transporte de carga por
camién, pero también a la actividad nacional, ya que al abrir esto a naves
internacionales, nadie asegura que se trasladen pertrechos, que exista traslado de
drogas, los camioneros no tienen ni registro nacional, ni ley de transporte, hay
inseguridad y robos permanentes. El abastecimiento de la zona magallanica se hace
a través de las rutas argentinas, por lo tanto, no entiende por qué no se ha
escuchado a su gremio, que se ve afectado por esta ley. Los camioneros tienen algo
que decir, ya que trasladan el 95% de la logistica nacional.

El sefior Salazar realiz6 la siguiente presentacion:
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| % "éhileTransponc ——

Modifica la Ley de Fomento a la
Marina Mercante y la Ley de
Navegacion, para fomentar la

competencia en el mercado del

cabotaje maritimo

B Cabotaje actualmente

* Segun Directemar, se importan 56.219.949 toneladas y se exportan 61.349.381
toneladas,117.569.330 toneladas meétricas mientras que internamente se mueven
12.814.370, un 10,8%

+ Informe de Cepal esperan que esta cifra pueda duplicarse

= Del total de recaladas, 1.441 corresponden a naves de bandera nacional y 6.873 a
extranjeras, representando el 17,3% y el 82,7% respectivamente.

* Cabotaje Terrestre, el cual consiste en el cambio arbitrario, por parte del Importador
Chileno, del destino final de la Carga que esta ingresando a nuestro Pais. No pagando IVA

Bandera Nave | Tonelaje transportado Participacién
Nacienal 12.246.678 95,5%
Reputada Nacional 521.008 4,1%
Waiver 49,684 0,4%
TOTAL | 12.814.370 | 100%

q "éhil_e_T_rﬁn_spu[_le ——A

2 SOCIACION DE BUSES
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B TCC vs Cabotaje Maritimo

Comparando la carga movilizada por camidn y por cabotaje maritimo de carga general en el
tramo centro-norte de Chile, el modo maritimo solamente alcanza una participacion del 6.2%

del total
CABOTAJE MARITIMO ¥ TERRESTRE EN CHILE
[mides de tonetadas de cange gersm 1500)
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B TCC vs Cabotaje Maritimo

Principalmente se trasladan por cabotaje Maritimo cargas Graneles, 10 % son Cargas
Generales

Grafeo 13
MCVIMIENTD PORTUARIO DE CABOTAJE POR TIPO DE CARGA EN CHILE
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S Tipos de Naves

Tipo de Nave Nomero de Naves % participacién
Granelero 1731 2%
Transports Liguice Esa
. Portacantenedar 1655 20% 1.5%
Patrolore 1517 18% D p——
. Carga Genaral 1234 15% 105% | Aty
Tanque Quimiquere 874 1% o
Carga Rodada 07 A%
Frigarifico 230 k)
Pasaje/Pasaje Cabotaje 161 B i
Petrokero
Posquores 149 e 2%
Tangue Liguide Especial 122 %
Gasero 8% %
Cientifica 55 % Garpa Gananl | { Pesticirndsr
| B 0%
Wellbeat 5 1% 1o
Oiros 137 bl
TOTAL 8.314 | 100%
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B Caracterizacion de los mercados

Maritimo Mundial (4)

Las companios navieras
mas grandes del mundo
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+ Enel

El proyecto de ley no se hace cargo respecto a los
sistemas de control y fiscalizacion de las mercaderias
gue se cargan en espacio ocioso. Obs. de la cdmara

= Impactos

1CC
19.000 empresas de fransporte

Cifras del MIT indicon gus hay 200,000
conductores de camion aproximadamente

Remuneracidén de un conductor AS por scbre
$1.250.000 liquidos

Remuneracion de un conductor A4 por sobre
$200.000 liguidos
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42. Se escuchd al sefior Luis Gonzalez Gomez de la Federacion
Nacional de Sindicato de Oficiales de Naves Mercantes y Especiales de Chile
(Fenasiomechi), sefor, quien sefal6 suscribir completamente las indicaciones
sefnaladas por el Ministro. El hecho de que ha pasado por distintos gobiernos, le
causa mas certezas que dudas. Indic6 que no aprecian perjuicio hacia el personal
embarcado de la marina mercante nacional, especialmente desde Puerto Montt a
Punta Arenas, ya que entienden que se aplica la ley chilena en su totalidad. No hay
tratos diferenciados para las naves extranjeras en materias laborales y tributarias,
por lo que no tendran ventajas. Se necesita competencia para mejorar la tecnologia,
modernidad de los buques y el respeto de las normas nacionales. Apoyan el
proyecto, tal y como esta redactado.

43. Expuso el seior Enrique Runin, de la Corporaciéon de Puertos del
Cono Sur, quien realizé la siguiente presentacion:

Jesta de moc onaae la

na que regula el cabotaje m.

Fein pe maubs
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Nuestra Corporacion

A. La Corporacion de Puertos del Conesur es una organizacion sin fines de lucro
fundada el afio 2007, cuya mision es posicionar a Chile y sus ciudades puerto como
un desting atractivo para el mercado de cruceros turisticos.

B. Sus socios son las 10 empresas portuarias estatales creadas por ley 19.542 y 4
empresas privadas con intereses en el rubro de cruceros.

Empresa Emprosa Empre —~ W Em s = F—

u—@- Fortusna = | it ‘ s e _-'*_ e Y Portuaia

4 anca g e Anteinganis w Ui i Vi
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o - PR o B - WSS Lo W e

¢ man Vicente L Muntt iy S A T
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TEE‘ Pacitico Sur
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FPUERTO NATALES
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Se aprecia que |la regidnsur austral tiene una alta participacion de mercado,

Situacion actual en nuestro pais

A.CRUCEROS DE CAPACIDAD MENOR A 400 TURISTAS:

Mo requieren de gran infraestructura hotelera ni aeroportuaria para definir sus
puertos de origen y destino.

Muchos puertos y destinos de Chile tienen capacidad para recihirlos,

Podrian, por lo tanto, ofrecer en Chile recorridos cortos [a nivel mundial los
recorridos mas demandados son aguellos de duracion de 5a 7 dias).

Sin embargo, obligatoriamente deben recalar al menos en un puerto de otro pais.
Ello porgue el cabotaje esta prohibido para esas naves.

Operan principalmenteen la zona austral,

Cruceros orientados a un segmento de mercado caracterizado por ser turistasm
extranjeros con un alto poder adquisitivo:
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Rutas tipicas cruceros menores

A. CRUCEROS DE CAPACIDAD MENOR A 400 TURISTAS:

Vevdaryaiy il

S5i no existiera |a obligacion de atracar un puerto |

| extranjero, -estas rutas podrian ser
| atracando puertas chilenos,

integramente

Situacion actual en nuestro pais

Recaladas de cruceros por Chile segin ruta
Ruta del crucero % recaladas
Auta que incluye antdrtica 4533
Ruta sudamericana 31:8%
Cruceros en ruta mundial 13,9%
Crucergs nacionales (cabotaje ) 9,08

100,0%,

¥ recaladas
crsrssnacizenen |otocs| [
Crucerss wn s rendin! [ 53

sots mbarecrs [ *. 1%

B. CRUCEROS DE CAPACIDAD DE 400 TURISTAS O MAS:

- La ley actual permite que puedan efectuar cabotaje en Chile (2019).

- Por su tamafio, requieren de gran infraestructura hotelera v aeroportuaria para

definir sus puertos de origen y desting,

- Splo la zona central de Chile tiene la capacidad para que establezcan los puntos de
origen y/o destino de sus rutas (Homeport); lo gue implica gue deben buscar en otro
pais el otro extremo de sus rutas = recorridos mas largos.

- Recorrido tipico 14 dias entre Valparaiso o San Antonio = Buenos Aires.

- Privilegian la venta del recorrido completo, en el cual van a plena capacidad, gue
ofrecer eventualmente transportara pasajeros entre 2 puertos chilenas.

- Cruceros masivos, accesible a un amplio rango de poderadquisitivo.
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Ruta tipica cruceros mayores
B. CRUCEROS DE CAPACIDAD DE 400 TURISTAS Y MAS:

Reposicionamienio
oct:nov cada afio r—\ Recorrida tipico {3~ 5 vueltas redondas]
Tty nov—abr cada ano

valparaiso RECAMBIO DE
f Aires — Montevideo PASA_IERDS
ARGENTINA -
Puerto
Puerto Montt \_j "‘ﬂl']FTV_Jl - ; 5 CH'LE:
variset/ e S = ~ Toee " Valparaisoo
' (‘ o7 San Antanio
e \. :::;.1!:: il:--:-rr stanley ARGENTINA;
R Buenos Aires

Heposicionamiento

abirll cada afio

| DURACION 14 DIASEN CADA SENTIDO

il

Propuesta de la Corporacion

A. Eliminar la restriccion de capacidad minima de 400 turistas gue establece
nuestra legislacion, para que todos |os cruceros extranjeros puedan
efectuar cabotaje en Chile. SOLO CRUCEROS.

B. Permitir que las naves de cruceros puedan participar del traslado de
pasajeros entre puntos del territorio nacional.
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6 Beneficios directos &

1. Agregaria una demanda actualmente inexistente, con pasajeros de un perfil de alto
poder adquisitivo, que no perjudicaria a ningun operadar nacional, Ademas el tamafio
de naves no afectarian la sustentabilidad de las localidades visitadas,

il

2. 5e abren oportunidades para que nuevas localidades se conviertan en destinos de
cruceros, impulsande asi sus economias locales

3. Promocion de posibles nuevas rutas cortas y destinos turisticos en la zona norte y
centro del pais: Arica-Valparaiso/San Antonio; Valparaise/San Antonio-Talcahuano-
Puerto Montt; Puerto Montt=Chacabuco-Pta. Arenas, etc,

4. Aumento de demanda por servicios que reguieren los cruceros: tripulantes,
aprovisionamiento, combustible, practicosy pilotos, etc.

MNueva alternativade vacacionar para los chilenos/as.

L

6. Aporte directoa las economias locales de nuestro pais.

44. Expuso el Ministro de Economia, Fomento y Turismo, senor
Nicolas Grau respecto a los nuevos alcances del acuerdo alcanzado con diversas
organizaciones involucradas en la materia.

El Ministro Grau realiz6 una presentacion respecto de las indicaciones
presentadas con fecha 22 de agosto de 2023, la cual se adjunta a continuacion:

PDL Cabotaje

Acuerdo con Sindicatos de la Marina de
la Mercante

(Boletin N° 14.532-15)

- Gobierno
f’ % de Chile
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Organizaciones firmantes 8 de agosto

* Elacuerdo alcanzado el 8 de agosto consistia de 10 organizaciones que suscriben:

- Sindicato Interempresa de Oficiales de Marina Mercante SLMAR
SITRIEMP
- Sindicato d Trabajadores Interempresas de Compaitias Navieras SR
oy
- Federacion de Tripulantes de Chile FETRICH :5?:
- Colegio de Ingenieras de la MMN ciMm @
- Sindicato de Capitanes Nautilus u‘
- Colegio de Capitanes y Pilotos de la MMN COLCAP \°>

- Sindicato de Empresa Administradora de Naves Humboldt Ltda
- SIPOTRAM
- SITRATRIM

- Sindicato CMC Flota

Nuevas organizaciones firmantes

Con fecha 22 de agosto, el acuerdo se ha ampliado con 3 organizaciones del sur austral del pais:

* 6 sindicatos asociados

. Federacion de Sindicatos Maritimos y Gente de Mar FESIMAR
* 3 sindicatos asociados

Consejo de Trabajadores Embarcados Zona Sur Austral COSATRAM

s Federacion Nacional de Gente del Mar FENAGEMAR
* 5sindicatos asociados + 1 sindicato adherido

3 & B w =

Sindicatn Shndlicsin Sindicaty Siudicaso Sindicate
Mujeres Mepeuntes  Naslers Oves Chile Mavies Pselche  Naalers La Peninssls  Naviers Assiral

g_ Federacién Nacional de Sindicato de Oficiales de Naves Mercantes y Especiales de Chile FENASIOMECHI
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Trabajo continuo del Ejecutivo

El Sindicato de Mujeres Mercantes de FENAGEMAR, manifesto un
conjunto de preocupaciones respecto a las brechas de género que afectan
el ejercicio de su profesion.

Se propuso desde el Ejecutivo crear una mesa de trabajo junto al Sindicato
de Mujeres para diagnosticar las problematicas y co-disefiar propuestas
que permitan erradicar brechas de género en la marina mercante del pais.

Trabajo continuo del Ejecutivo

Los sindicatos del sur austral del pais manifestaron preocupaciones
respecto a las excepciones de cabotaje.

Se acogié la propuesta de establecer una eslora minima para naves
extranjeras que quieran participar en algunos de los servicios de cabotaje.

« Se limitara la eslora para reputacion y el servicio regular (waiver anual)

« Esta medida considera que el cabotaje desde Puerto Montt al sur fiene una realidad
de competencia distinta a las del resto del pais. o

......
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Resumen de Indicaciones

Indicaciones del acuerdo ingresadas

Reputacién:

El plazo serd de seis meses, renovable solo una vez por el mismo periodo.

Se podran reputar hasta el 50% del numero de naves registradas en Chile.

Con el objeto de evitar la fuga de bandera, no se podran reputar naves que hayan formado parte del
registro de bandera chilena en los ultimos 5 afos.

Respecto de la reputacion a casco desnudo con promesa u opcion de compra, luego de un afo la
dotacién deberd ser chilena.

Respecto de la reputacion a casco desnudo con promesa U opcién de compra, se regulara en la
LFMM, la facultad de la Autoridad para autorizar temporalmente la contratacién de personal
extranjero cuando exista escasez de dotacion chilena, en las plazas donde exista tal escasez.

Servicio regular o Waiver Anual:

Permiso solo para rutas donde no existan servicios regulares prestados por navieras chilenas.
Permiso acotado solo a puerto nacionales, excluyendo a puntos y artefactos navales.

Permiso anual, renovable solo una vez por el mismo periodo. Luego del segundo periodo la naviera
extranjera debera constituirse como naviera chilena, y por ende contar con dotacion chilena.
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Indicaciones del acuerdo ingresadas

Ruta de salida:

= Permiso acotado solo a puerto nacionales, excluyendo a puntos y artefactos navales.

= Se permitira a naves extranjeras recoger carga de cabotaje en su ruta de salida, para aprovechar su
capacidad ociosa.

« Existira un limite maximo, para que |a carga de cabotaje no supere el total de la carga de comercio
exterior gue se haya descargado en puertos nacionales.

Waiver caso a caso:
« Se amplia el limite de tonelaje actual a 3.000 toneladas.
= Este permiso serd entregado solo si no existen naves nacionales dispuestas a prestar dicho servicio.

Definicién de cabotaje:

» Se mantendra la definicion actual de cabotaje.

« Se excluird de la definicion al transporte de carga de comercio exterior entre puertos chilenos en
aguellos casos que el servicio no se esté prestando por una empresa chilena y en el evento de un
cierre de puerto.

Indicaciones Pendientes

135



Indicaciones Pendientes

Reputacidn:
« No se podran reputar naves que tengan una eslora menor a 150 metros. Esto podra exceptuarse
en casos tales como, desabastecimiento de la poblacion y estado de emergencia.

Servicio Regular o Waiver Anual:

+ Este waiver no podra ser solicitado por naves que tengan una eslora menor a 150 metros. Esto
podra exceptuarse en casos tales como, desabastecimiento de la poblacion y estado de
emergencia.

Apoyo a la formacion:
* Se incluird una mencidn expresa en la Ley de Fomento a la Marina Mercante el compromiso del
Estado de Chile en fomentar la formacion de oficiales y tripulantes nacionales.

* Enlinea con lo anterior, se incluira particularmente respecto a la participacion de las mujeres de
la marina mercante

Gobierno
de Chile

La diputada Nuyado indic6 que la primera preocupacion que tuvo la
comisién sobre este proyecto, fue el tema laboral, lo cual es abordado por las
nuevas indicaciones del Ejecutivo, se hacen cargo de ello. Ademas, indicé que le
gustaria que se incorporara el tema de las mujeres en la marina mercante y que
sean escuchadas sus inquietudes.

Respecto de los camioneros, sefalé que, si bien pueden ser escuchados,
este se trata de un proyecto de la marina mercante, y en ese sentido afecta
principalmente a ésta, independientemente de que manera residual tenga efectos
en el rubro de los camiones.

45. Expuso el senor Carlos Bretti Leiva, Presidente de la Federacion
Gremial de Asociaciones de Dueinos de Camiones del Sur (Fedesur), quien
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realiz6 observaciones al proyecto de ley, dejando una minuta a disposicién e
indicanco que, si bien el punto nimero uno del mensaje N°156-369 hace referencia
a las tarifas navieras, el efecto provocado por la incorporacién del cabotaje
internacional repercute no solo en el ambito maritimo, sino que analogamente incide
también, en las tarifas del transporte de carga por carretera especialmente en razén
del impacto que provoca dichas “menores tarifas” en el pequeno y mediano
transportista. Es él quien se ve méas afectado por la costos propios de la operacion,
asi como por la variacién del mercado, ya que le afectan directamente las distintas
variables contra las que por si solo no puede hacer frente y necesita de la unién con
sus demas colegas para combatir en pos de su fuente de ingreso; Un ejemplo de lo
anterior es la variacion del precio del combustible, la seguridad en las carreteras,
las zonas de descanso, etc, asi como la variacién de otros insumos necesarios para
el desarrollo de su actividad, como por ejemplo el costo de los heumaticos o el de
algun aceite para motor que sea amigable con el ambiente por ejemplo, la necesidad
de actualizar constantemente su flota a camiones que cumplan con las normativas
ambientales y de seguridad, asi mismo se agregan al pesar del pequefo
transportista las politicas macroeconémicas nacionales e internacionales y un sin
fin de distintos elementos que amedrentan directamente a quien se atreve a
emprender en el mundo del transporte de carga por carreteras y a quienes a pesar
de los factores ante enunciados viven orgullosamente de él y procuran que su rubro
se siga tecnologizando, profesionalizando y avanzando por un futuro mejor.

Es en este entendido que el gremio del transporte se compone, de acuerdo
a los datos proporcionados por el Servicio de Impuestos Internos por mas de 40.000
transportistas, que tienen el giro de transporte de carga por carretera, existiendo un
promedio 1,8 camiones por empresa que en su conjunto mueven aproximadamente
el 96% de carga de nuestro largo y angosto pais, con mas de 200.000 conductores
de camiones aproximadamente segun cifras del Ministerio de Transportes.

El Proyecto de Ley que se pretende aprobar afecta directamente a estos
transportistas, ya que se hace imposible por parte del pequeio y mediano
empresario del transporte competir en de igualdad contra un buque extranjero con
bandera de conveniencia. Los costos que supone la operacion en si misma y bajas
tarifas generadas por navieras extranjeras, terminarian por hacer desaparecer a
gran parte de las empresas y personas que al dia de hoy forman parte del rubro,
para prever dicho futuro no es necesario ser un experto en economia, sino solo ver
la evidente asimetria entre un camién y un buque de carga.

Es de vital importancia tener en cuenta que aquel buque extranjero que llega
a nuestro pais ya viene con su viaje financiado y en consecuencia el costo asociado
a la tarifa que pueda cobrar por trasladar carga dentro de nuestro pais es para ellos
irrelevante, cercano a cero.

En mayor abundamiento, a los costos propios del transporte por carretera,
sumamos la normativa vigente en materia laboral, que viene a velar por la seguridad
de los colegas, quienes tienen el deber y a su vez derecho de respetar y que se les
respete los horarios que establece el cédigo del trabajo para poder descansar. Y no
es que se pretenda negarle dichos horarios, sino al contrario, que al momento de
su descanso pueda efectivamente descansar y no quedar con la sensacion de que
esta perdiendo una carrera contra un competidor implacable e incansable. Es en
este mismo sentido que en el mundo de los derechos laborales tal como los
conocemos, existen paises que en pleno siglo veintiuno pretenden echar por tierra
todo el progreso en materia de DDHH o peor que por sus condiciones econémicas
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las personas que viven en ellos no pueden verse en situacién de exigir tales
derechos, pues deben comer y proveer a sus familias.

Estos costos humanos son los que pueden hacer variar una tarifa de otra, el
pretender hacer competir dos realidades totalmente distintas solo tendra como
resultado el detrimento de todo lo conseguido por los trabajadores de esta nacién,
aquellos que se fueron, alguno que otro martir, un héroe o un simple trabajador
honrado, aquellos que estan y finalmente nuestro futuro, nuestros hijos y quienes
pretendan continuar con esta linda profesion.

Es por ellos, por los hijos de cada camionero de este pais que como gremio
alzamos la voz y defendemos nuestro rubro, que por lo demas siempre sera
necesario. Con o sin cabotaje internacional y que por lo mismo es preciso sefalar
algunas verdades:

1° Ningun medio de transporte es tan rapido, versatil y eficiente hasta la
ultima milla como lo es el camion. Esto se debe en el fondo al hecho que el camién
toma la carga generalmente directo de su generador y la lleva hasta el consumidor,
situacién que no ocurre con ningun otro medio de transporte. Si bien es cierto, el
transporte como lo es el buque o el tren, son medios que pueden transportar una
gran cantidad de carga, no pueden llegar hasta el destino final y necesariamente
necesitan un trasvasije y nuevo transporte con los costos, infraestructura y riesgos
que ello implica. EI Camién tiene independencia y llega hasta cada rincén de Chile,
entra en los lugares mas dificiles y aislados para abastecer el extenso pais y a una
velocidad que en contraste con el bugue no es menor.

2° Es preciso sefalar igualmente, que los precios del transporte por carretera
en Chile son totalmente competitivos. Incluso comparado con el mercado
internacional, contrastando con paises como USA o paises europeos cuyas tarifas
son muy superiores a las de Chile. Nuestra Nacién se posiciona como el Unico pais
OCDE que no tiene una ley que regule la actividad del transporte por carretera, y
por lo mismo, las tarifas de los Transportistas varian de acuerdo a la regla de la
demanda y oferta haciendo que el reajuste de tarifas sea en razén de la variacién
del mercado, otro efecto que soporta el pequeio y mediano transportista. Es por lo
mismo que hacer incluso mas competitivo este mercado va justamente en contra de
quienes forman parte de él.

3° Recalca el grave Impacto que esta modificacion podria provocar en el
mediano y largo plazo en el pequerio y mediano transportista, que por lo demas son
la mayoria en Chile, ya que este gremio aun se mantiene muy atomizado,
modificacién esta que lisa y llanamente los llevaria a la extincion, riesgo que no
puedo dejar pasar en la representacion que invisto y que debo defender. Por ultimo,
en el evento de aprobarse este proyecto de ley, el transporte quedaria reservado
solo a pequenas distancias (de mar a cordillera) dada la particular geografia de
nuestro pais por lo que de sur a norte y de norte a sur desapareceria. Tal vez seria
mas sincero y directo sefalar algun articulo que diga: “Se prohibe transitar camiones
de sur a norte y de norte a sur en este pais”.

Nuevamente se repite la historia, se quita al mas humilde para alimentar al
mas grande, se elimina al pequefno y mediano empresario del transporte, para
entregar en bandeja de plata al gran corporativo internacional, al trabajador humilde
se le deja sin sustento y peor aun sin posibilidad alguna de competir de par a par
contra quien lo extingue, quitandole el pan de la boca.

Es por lo mismo que de si de leyes y economia se trata, creen que este
proyecto constituye una competencia desleal para el gremio.
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En este sentido y en relacion a lo expuesto, es que la implementacion de los
objetivos y modificaciones propuestos por el ejecutivo vienen en desmedro
directamente de la actividad del transporte de carga por carretera. Fomentando la
competencia desigual y por qué no decirlo desleal, de ciertos grupos de navieros
extranjeros o nacionales con bandera de conveniencia, quienes en el entendido que
las bases del libre mercado podran por medios ilegitimos a desviar clientela de un
agente del mercado a su favor y esto por la simple razén de no estar sujetos a las
mismas reglas de juego.

Solo como ejemplo, las navieras, a diferencia de los camioneros, no pagan
impuesto especifico al diesel, por lo tanto al disminuir el trafico de camiones,
disminuye proporcionalmente la recaudacion de impuestos por este concepto.

Es en este entendido que sefnala que el proyecto de ley no considera dentro
de sus objetivos, una mayor recaudacion de impuestos, tampoco el respeto al
modelo actual y a quienes lo llevan adelante con esfuerzo y orgullo, el presente
proyecto de ley, solo considera los costos propios de operacion, otorgando poca o
ninguna importancia a los estandares nacionales, al derecho laboral, al respeto a
los DDHH de miles de conductores, al pequefo y mediano transportista que dejara
de existir. Chile firmé y ratifico el convenio de Paris que en su articulo 10 establece
“Los paises de la Unién estan obligados a asegurar a los nacionales una proteccién
eficaz contra la competencia desleal.” y que a nuestro entender el dia de hoy el
Gobierno esta faltando a su compromiso internacional, hoy el gobierno esta
quitando el pan de la boca a quien se lo gana con esfuerzo, con respeto y con
dignidad, para entregarlo quizas a qué grupos economicos internacionales, quienes
estaran dispuestos a hacer todo para triunfar en un mercado depredador.

Hoy el gobierno esta faltando a las garantias constitucionales que con tanto
ahinco dice proteger. Es por eso que hoy toca levantar la mano y alzar la voz en
defensa de las miles de familias que componen el rubro de transporte de carga por
carretera y todos los eslabones que lo hacen posible, que en conjunto forman una
cadena que es tan larga como el pais y que termina en la mesa de quienes estan
presentes, y que hace posible la vida en este largo y angosto pero hermoso pedazo
de tierra llamado Chile.

46. Expuso el senor José Sandoval del sindicato de conductores
interempresas de Chile (Sitrach), y secretario ejecutivo del Consejo Superior
del Transporte, quien indicd que este proyecto de ley viene a precarizar su trabajo,
han luchado por la cotizacién provisional. Cuando se hacen reformas ¢les llega a
los mas necesitados? Hay que decir la verdad, Esto es quitarle a los pobres, para
darle a los ricos. Sefnalé que tienen mucho que decir en este tema, y le molesta que
se les diga que este proyecto es de la marina, porque a ellos también les afecta.
Los camioneros son personas, no numeros. Esto no es algo que va a llegar a los
trabajadores, a los consumidores, a las familias, a las mujeres.

Los que salen a abastacer cuando hay problemas, son los camioneros. El
pais se mueve por los camiones aca y en todo el mundo.

47. Expuso el Lonco seior_Juan Guaquin, capitan Marina Mercante
indicé que es capitan de la marina mercante hace 30 anos. Pide que la ley de
cabotaje se baje, ya que hay quienes no tienen ni libreta, piden que se escuche a
todos los actores, ya que a los pueblos originarios no se les ha considerado. Dijo
que existira una contaminacién muy grande del territorio. Si se aprueba, es un
negocio para la armada y perjudican a todos los trabajadores del sur. Sefalé que la
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mujer ha hecho cambiar la marina mercante. El pueblo huilliche es un pueblo
trabajador.

48. De la Direccion de Intereses Maritimos y Medio Ambiente - Dirinmar:
Subdirector Capitan de Navio Sefor Sigfrido Ramirez Braun, quien basé6 su
exposicion en una minuta', que dejé a disposicion de la Comision. Expresd que
existen dos aspectos relevantes a nivel institucional, que les interesa recalcar, el
primero referente a la importancia estratégica de contar con una marina mercante
de bandera nacional, lo que considera naves y dotaciones entrenadas, y no sélo
pensando en un conflicto, sino en las tareas de transporte estratégico que estas
naves efectian diariamente. El segundo aspecto, son consideraciones de caracter
técnico, cuya finalidad es siempre mejorar el proyecto de ley, y han sido
manifestadas también al Ministerio de Defensa, ya que es el conducto regular para
ello. Expreso que si bien, se estima que las indicaciones presentadas no afectan la
subsistencia de la marina mercante, si poseen asuntos perfectibles. Ademas, se
considera que, en la confeccion del reglamento planteado, debiese existir
participacion institucional. (La intervencion, en su totalidad, es posible revisarla en
la minuta antes mencionada).

49. Expuso la senora Fabiola Castilla, presidente del Sindicato
Interempresas de Mujeres Mercantes del 41° al Sur, quien agradeci6 al ministro
Grau por haber recibido su pliego de peticiones y poder ser incluidas en la marina
mercante, dentro de lo que es el fomento. La ley servira para que exista union en la
marina mercante y para que las mujeres se vayan mostrando y demostrando el
potencial que tienen. Agradece por ingresar e integrar mas mujeres a la marina
mercante.

50. Expuso la sefiora Maria Gaete, Secretaria del Sindicato
Interempresas de Mujeres Mercantes del 41° al Sur, quien dijo considerar que la
ley es mala. En primer lugar, por no estar todos los actores considerados en la
discusién, asi como tampoco estuvo el Ministro de Transportes vy
Telecomunicaciones, la Ministra del Trabajo, la Ministra de Defensa y la ministra de
la mujer.

No estan de acuerdo con los 150 metros de eslora, que si consideran que
les afecta, ya que es pan para hoy y hambre para maniana. Sus sueldos van a bajar.

Los barcos van a poder traer carga, desembarcar y llevar a otros puertos,
paseandose por las costas del pais.

En la tarde de ayer, después de haber gran discrepancia en la directiva, se
abridé un proceso para que las socias puedan manifestar su opinion, y casi todas las
socias se niegan a apoyar este proyecto de ley, salvo tres o cuatro con las cuales
no se pudo comunicar. Por tanto, este sindicato no respalda a Fenagemar y se
desmarca de su decision de apoyar este proyecto de ley. Solicité se retire su logo
del acuerdo alcanzado.

51. Expuso el seior Augusto Barahona, Director interino Carrera
Marina Mercante de la Universidad Andrés Bello, quien presenté de forma
completa y detallada todos los argumentos en contra de la apertura del cabotaje en
Chile a través de la siguiente exposicion:

1 https://www.camara.cl/legislacion/comisiones/documentos.aspx?prmID=3302/ Sesion 61
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1. Podria producir una alta concentracién del mercado de cabotaje nacional,
en apenas unas pocas naves Extranjeras de gran tamano, las cuales con su escala
y recursos desplazarian y eliminarian a competidores locales chilenos mas
pequenos y con menor capacidad econdémica, presentando una situacion de
oligopolio controlado por empresas extranjeras como son Maersk, MSc, CMA CGM,
hapag-lloyd por nombrar algunas.

2. Las grandes navieras mencionadas, tienen la capacidad financiera para
operar incluso a pérdida por un tiempo (dumping), con el objetivo de ganar
participacion de mercado rapidamente, mediante la reduccion temporal de
tarifas por debajo de sus competidores. Esto terminaria por quebrar a
navieras locales chilenas que no pueden operar bajo ese esquema y no
soportarian esa competencia desleal.

3. La apertura provocaria la pérdida de un numero importante de fuentes
laborales para los marinos mercantes chilenos que actualmente se desempenan
en el transporte de cabotaje nacional protegido por la actual legislacion, Al
enfrentar mayor competencia de personal extranjero de navieras extranjeras, que
por ser menos competentes son mas baratos, de esa fo rma los marinos
chilenos verian sus empleos en riesgo.

4. La alta competencia de las grandes navieras extranjeras en el cabotaje
nacional dificultaria la posibilidad de que se desarrolle y consolide una poderosa
marina mercantil chilena en el largo plazo, con la capacidad de competir a nivel
global en el transporte internacional, creando mas fuentes de trabajo para
chilenos. Con las enmiendas propuestas se perpetuaria la dependencia
hacia las navieras extranjeras.

5. Chile perderia soberania sobre una industria estratégica y de gran
proyeccion econoémica a largo plazo como es el transporte maritimo de cabotaje
nacional. Pasaria a depender en gran medida de navieras extranjeras cuyo
control efectivo esta fuera del pais.

6. Las grandes navieras internacionales tienen ventajas competitivas
enormes en cuanto a economias de escala, acceso a tecnologia, capacidad de
endeudamiento, rutas globales y otros factores, que les permitirian reducir sus
costos operativos y ofrecer tarifas mas bajas que las navieras chilenas.

7. No existe ninguna garantia real de que las grandes navieras globales
extranjeras, al aumentar en gran medida sus ganancias por la apertura del cabotaje
chileno, vayan a reinvertir esas utilidades en mejorar el sistema portuario, la
conectividad local o la industria maritima de Chile. Perfectamente podria repatriar
esas ganancias a sus paises de origen.

8. El impacto positivo que se proyecta en la reduccién de las tarifas
de cabotaje nacional gracias a una mayor competencia podria ser mucho
menor al esperado en la practica, si es que las grandes navieras extranjeras,
luego de desplazar a competidores locales, deciden coludirse entre ellas
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para mantener tarifas elevadas, anulando dicho efecto.

9. Enun posible escenario de conflicto bélico, cierre de fronteras terrestres
con paises vecinos o alguna situacion extrema a nivel local, Chile no tendra el
control total sobre su comercio interno via maritima, si la gran mayoria del transporte
de cabotaje esta en manos de navieras extranjeras. Ello representa un riesgo
estratégico. Ya que uno de los cuatro frentes en un conflicto es el frente econdémico
y la economia de Chile se basa en su comercio via maritima en al menos un 85%.
Un ejemplo de un pais vecino es el conflicto de la guerra de las Malvinas o Falkland,
donde la Marina Mercante Britanica fue vital en el esfuerzo para dominar el mar y
ganar la guerra.

10. La futura apertura de un mega puerto en Per(, muy competitiva en la
regién, llevaria probablemente a que varias de las grandes navieras extranjeras
que actualmente operan en Chile trasladen una parte importante de sus
actividades a dicho puerto peruano, asi reduciria sus operaciones actuales en
puertos chilenos, al tener una mejor alternativa préxima y no tener el semillero
actual de oficiales mercantes chilenos que trabajan con ellos.

11. Esa eventual migracion de actividades de las navieras globales desde
Chile hacia el nuevo mega puerto peruano debilitaria significativamente las
oportunidades laborales de los marinos mercantes chilenos los que debido a su
experiencia profesional en naves mercantes chilenas han logrado en la actualidad
posicionarse en los mandos medios de esas empresas, quienes verian peligrar sus
empleos o serian desplazados por personal extranjero.

ll. La apertura del cabotaje nacional chileno a empresas navieras
internacionales, en lugar de reservarlo para compaiias locales, podria tener
los siguientes perjuicios con respecto a temas de seguridad, contrabando y
drogas:

1. Menor control y fiscalizacion del trafico maritimo interno al depender en
gran medida de navieras extranjeras. Esto facilitaria el contrabando y trafico de
drogas entre puertos chilenos. (Las revistas de fondeo dependen del Tribunal de
Aduanas o Fiscalia)

2. La prioridad de las navieras internacionales es la rentabilidad, no la
seguridad nacional. Podrian facilitar sin querer operaciones de narcotrafico con tal
de no perder negocios.

3. Los estandares de contratacion de personal de las navieras extranjeras
pueden ser mas laxos, permitiendo la infiltraciéon de organizaciones criminales

4. Es mas dificil coordinar y alinear protocolos de seguridad y anticontrabando
con multiples companias extranjeras versus las nacionales.

5. Chile pierde soberania sobre la supervision de los flujos de carga interna,
que suelen ser objetivos de grupos delictuales transnacionales.

6. Al depender operativa y econémicamente menos de Chile, las navieras
extranjeras tienen menor incentivo para colaborar eficazmente con
autoridades locales en materias de seguridad y proteccion.
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En conclusion, se pierde control, trazabilidad y supervisibn sobre el
transporte maritimo nacional, abriendo espacios para actividades ilicitas por parte
del crimen organizado internacional.

M. En caso de un conflicto bélico o desastre natural que involucre a
Chile, la apertura del cabotaje nacional a navieras internacionales
podria afectar negativamente en los siguientes aspectos:

1. Chile perderia el control operativo en caso de conmocion interna, o estado
de catastrofe, al depender del servicio de navieras extranjeras para el transporte
de suministros, alimentos, combustibles y movilizacién de tropas entre puertos
nacionales, para atender la emergencia (Caso maremoto 2010).

2. El gobierno no tendra facilidades para regular, coordinar o priorizar el
trafico maritimo interno de acuerdo con las necesidades de la defensa nacional. Las
navieras extranjeras responden a sus propios intereses.

3. En caso de bloqueos navales, las navieras extranjeras no estarian
dispuestas a arriesgar sus activos por apoyar el esfuerzo bélico chileno.
Buscarian primordialmente proteger sus intereses.

4. La capacidad disuasiva se reduciria al no contar con recursos navales
propios necesarios para garantizar el suministro interno y proyectar poder naval a
lo largo del territorio.

5. Ladependencia economica y logistica de navieras extranjeras en tiempos
de paz debilitaria la capacidad de Chile para hacer valer una posicion de neutralidad
en caso de ser necesario.

En resumen, la apertura del cabotaje generaria una situacién estratégica
de alta vulnerabilidad para Chile en caso de un conflicto armado o contingencia
interna como catastrofes naturales, al no tener control sobre un servicio logistico
esencial como es el transporte maritimo interno.

Por lo tanto, desde una perspectiva de defensa nacional, mantener cierto
nivel de proteccién a la marina mercantil local se vuelve un aspecto fundamental
para resguardar la soberania e intereses chilenos.

IV. Hay argumentos técnicos, maritimos y legales para mantener un
marco normativo unificado a nivel nacional:

1. Unificacion de la normativa maritima: Es deseable tener un cuerpo legal
maritimo uniforme para todo el territorio, que brinde certeza juridica a los
actores que operan en el sector. Fragmentar la normativa generaria
confusién e inseguridad, afectando la inversidn y desarrollo de la actividad
maritima. Segun lo establecido en la Constitucién Politica de Chile, Capitulo
Xl, Bases de la Institucionalidad, articulo 63.

2. Seguridad de la navegacion: La seguridad de la vida humana en el mar y la
prevencién de la contaminacion requieren estandares uniformes de disefio,
construccién, equipamiento y operacion de naves, que deben aplicarse en
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todo el territorio por igual, de acuerdo a lo establecido en el Decreto Ley
2.222 de 1978, Ley de Navegacion, Titulo Il, De la Seguridad de la
Navegacion, articulos 88 en adelante; y en el Decreto Supremo 1 de 1992,
Reglamento para el Control de la Contaminacién Acuatica.

3. Soberania maritima: Chile ejerce soberania y jurisdiccion exclusiva en todo
su mar territorial y zona econdmica exclusiva, segun lo establece la
Constitucion Politica de Chile, Capitulo I, articulo 3, Bases de la
Institucionalidad; y el Decreto 416 de 1977, que fija anchura del Mar
Territorial de Chile. Por tanto, las leyes nacionales deben aplicarse de
manera uniforme en estas zonas maritimas, sin hacer distinciones
regionales.

4. Coherencia del comercio maritimo: El transporte maritimo opera conectando
puertos de todo el pais. Seria poco practico tener regimenes diferenciados
segun zona de navegacion, generando trabas a la actividad comercial
maritima, contrario al principio de libertad de navegacion consagrado en la
Convencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar.

5. Economias de escala: La industria maritima necesita mercados amplios para
lograr economias de escala, derivado de los principios econémicos sobre
eficiencia en el uso de recursos. Segmentar el mercado dificultaria alcanzar
niveles eficientes de operacién y encareceria los fletes maritimos.

6. Acuerdos internacionales: Chile ha suscrito el tratado internacional que
liberaliz6 el transporte maritimo entre chile y la Unién Europea mediante el
Decreto N°28 del Ministerio de Relaciones Exteriores, publicado el 28 de
enero de 2003, en virtud de su articulado sefala entre otras cosas que cada
parte otorgara a los buques explotados por navieras de la otra parte un trato
no menos favorable que el concedido a sus propios buques.

En sintesis, la evidencia técnica, maritima y legal apunta a la necesidad de
mantener la uniformidad de la legislacion maritima chilena, sin fragmentar su
aplicacion por zonas geograficas. Esto brinda mayor certeza juridica, seguridad de
la navegacion, eficiencia del transporte y coherencia con el derecho internacional.

V. Brindo las siguientes indicaciones para corregir el proyecto de ley que
modifica la Ley de Fomento a la Marina Mercante y la Ley de
Navegacion, BOLETIN 14532-15. 23.08.2023

1. Eliminar la indicacion del Diputado Mauro Gonzalez que busca excluir de la
aplicacion de la ley a las regiones de Los Lagos, Aysén y Magallanes. Esto
fragmentaria la legislacién maritima por zonas geograficas.

2. Eliminar en el articulo 3° la indicacion de los Diputados Flores y Alinco que
permite participacion de naves extranjeras en cabotaje de carga desde el
paralelo 41 al norte. Va en contra del principio de mantener legislacion
uniforme.

3. Mantener requisito de nacionalidad chilena para capitan de nave en articulo
14, eliminando indicaciones en otro sentido. Es fundamental por razones de
soberania y seguridad nacional.

4. Eliminar indicacién del Ejecutivo que elimina la Comision creada en el articulo
4° de la Ley de Marina Mercante, traspasando sus facultades al Ministerio de
Transportes. La Comision interministerial es garantia de vision integral.

5. Mantener facultad de la autoridad maritima en articulo 3° de autorizar
cabotaje a naves extranjeras en caso de que no existan naves chilenas
disponibles. Es coherente con necesidad ocasional de recurrir a tonelaje
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internacional.

6. Limitar porcentaje maximo de tripulacién extranjera en naves chilenas al
15%, manteniendo requisito de capitan y oficiales de nacionalidad chilena.
Equilibra disponibilidad de tripulaciéon con proteccion del empleo nacional.

No tiene sentido crear proyectos cuyo objeto es debilitar nuestra Marina
Mercante y la unificacién de nuestra normativa maritima. Es imperioso, ante el nuevo
Mega puerto del Perd. Crear iniciativas legales, tendientes a dirigir recursos a la
inversion de nuestros puertos. para que dejemos de ser un pais con vista al mar y
seamos un pais Maritimo.

52. Expuso el presidente de la Organizaciéon de Consumidores y
Usuarios (Odecu), seinor Stefan Larenas, quien realiz6 la siguiente presentacion:

Ley de fomento de la mercante y ley de navegacion

11 de julio
2023

Stefan Larenas
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@ Ley de fomento marina mercante y ley de navegacion

Motivaciones

+ Desincentivos para fa participacidn de jugadores extranjeros.

« La limitaciones de competidores dificulta potenciales beneficios para los
consumidores.

+ MNecesarla compelencia en una economla de mercado

® Ley de fomento marina mercante y ley de navegacion

Importancia para los consumidores

+ Desde la perspectiva de |a proteccion al consumidor, el Incentive a la
competencia, beneficla a estos.

« En el proyecto anterior las normas eran demasiado restrictivas por le que, en la
practica, no se liberalizd realmente.

+ Unmercado cefrado, limita las posibllidades del consumideor a escoger.
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@ Ley de fomento marina mercante y ley de navegacion

Beneficios desde nuestra mirada

+ Dinamismo econdmico: en contexto de crsls, una l2y en esle linea permile asegurar un mayor flujo
comercial.

» Competenciac Al aumentar esta se benefician los consumidores finales. Es necesario abrr el
mercado & Insertar mas actores. Al mismo tiempo. otorga incentivos para mejorar la calidad de
semvicho.

@ Ley de fomento marina mercante y ley de navegacion

Beneficios desde nuestra mirada

« Clarificar reglas del juego: Pese a reticencias, esta legislacién permite avanzar de manera ordenada
a un régimen de comercio internacional, posibillando gue agentes nacionales puedan establecer
mecanismos de competencia virfupsa

+ Un punto esencial en la indicaciones que resguarda a los actores es gue las naves mercantes
exiranjeras podran particlpar en el cabotaje cuando no existan servicios regulares de cabotaje
prestados por naves chilenas,
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Ley de fomento marina mercante y ley de navegacion

Stefan Larenas Riobo
Presidenta de DDECL

SIETANECaC C)

Carlos Montoya Ramos

conesiadacicl
o

Javier Fernandez B.
Penodista OOECU

Hernaresinndeas) ¢

CDECU

COGAMISDION DE COMIUMDORIS ¥ Uiwals

53. Expusieron, el Presidente y Vicepresidente de la Corporacion de
Puertos del Cono Sur, seiores Enrique Runin y Eduardo Arancibia. Consideran
positivo que se abra el cabotaje para naves extranjeras en el pais. Proponen que
se elimine la restriccion de 400 pasajeros en los cruceros y que cualquier linea de
crucero extranjera que quiera hacer cabotaje en el pais, pueda hacerlo. Esto, porque
atrae nuevos mercados y se establecerian lineas en lugares donde no existen. Se
aumenta la cantidad de turistas que vendrian al pais. Al generar mas oportunidades
para que existan cruceros, se genera mayor actividad econdémica y mayor
posibilidad de empleo.

54. Expuso el sehor José Sandoval, presidente sindicato de conductores
interempresas de Chile (Sitrach) y del Consejo Superior del Transporte quien
indicd ser actores importantes para el proyecto de ley y les genera tristeza no ser
considerados en ella. El proyecto trae mermas al rubro del transporte. Lo cierto es
que los beneficios de este proyecto, no llegan a la gente.

) 55. Expuso el director de Fesitrasur y presidente de Sitranav, sefior
Alvaro Mansilla quien indicé tratarse de un proyecto que ha sido rechazado en tres
oportunidades, por desfavorecer a la soberania del pais y por afectar a la marina
mercante del pais, favoreciendo a barcos extranjeros. El Ejecutivo utilizé una mala
forma para tratar el proyecto, ya que dividio a los trabajadores, primero en regiones
y luego a los del sur. Es un proyecto que esta en contra de la soberania nacional,
contra los puestos de trabajo de la marina mercante y aumentara la cesantia en
beneficio de navieras extranjeras.
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56. Se escuchd la exposicién del Comandante en Jefe de la Armada,
Almirante Juan Andrés De La Maza Larrain, acompaihado del Director de
Intereses Maritimos y Medio Ambiente Acuatico, Contraalmirante, don Juan
Gajardo Romero.

El Almirante Juan Andrés De La Maza Larrain, bas6 su exposicion en la
siguiente minuta:

“A modo de sintesis, quisiera recordar que las intervenciones y opiniones
entregadas por la Institucién se han orientado en dos aspectos: el primero de ellos,
los estratégicos relacionados a esta iniciativa, los que pasaré a ahondar a
continuacién; y el sequndo, las consideraciones técnicas que la Armada, en su rol
de Autoridad Maritima, ha planteado en variadas instancias, y que estuvieron
destinadas a incorporar sugerencias con el fin de mejorar el texto trabajado.

En esta sesibén, y de acuerdo a la invitacion planteada por la Comisiéon, me
referiré al primer aspecto: el estratégico, relacionado con las eventuales
implicancias para la Sequridad Nacional del Proyecto de Ley en tramitacion.

De manera inicial, cabe senalar que el actual texto de la Ley de Fomento a la
Marina Mercante, que data del ano 1979, por lo que tengo la conviccion que la
norma_efectivamente requiere cambios y mejoras, para poder adaptarse a la
realidad actual del transporte maritimo, dado su entorno cambiante, caracteristica
que se ha acentuado con las nuevas dindamicas derivadas de la globalizacion del
comercio, en que esta actividad juega un rol fundamental, por lo que la voluntad de
generar mejoras a este texto constituye al dia de hoy una necesidad, la que, sin
embargo, debe compatibilizar _apropiadamente los multiples aspectos y
ambitos que deben confluir para fomentar adecuadamente a Ila Marina
Mercante.

En este sentido, es necesario expresar que el Proyecto de Ley incorpora
elementos que generaron inquietudes a nivel institucional respecto a como
podria haberse visto afectada la Seguridad Nacional. Lo anterior queda zanjado
al tener presente lo que indica la vigente Ley de Navegacion en su Titulo Ill, Parrafo
2°, articulo 32, expresa: “La Direccidn podra en casos calificados, restringir o
prohibir el paso o la permanencia de naves en determinadas zonas o lugares o
prohibir su ingreso a puertos nacionales. Podra también prohibir el transito por
aguas sometidas a la jurisdiccién nacional, si su paso no es inocente o peligroso”.

De esta forma como Institucién ho vemos una amenaza a la Sequridad
Nacional en el Proyecto de Ley en discusion.

De esta forma, queda subsana la inquietud Institucional, ya que la ampliacion
de las excepciones para la realizacion de cabotaje por parte de naves extranjeras,
existe la instancia legal de poder restringir o rechazar un permiso de actividad
comercial a alguna nave de bandera extranjera.
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En efecto, el cabotaje con naves extranjeras desde la latitud 41° al sur, que
corresponde a la zona de los canales, entre Puerto Montt y Punta Arenas, se
encontraria resguardado ante un eventual ingreso, con un control parcial, para cubrir
rutas nacionales de naves de bandera extranjeras, en un &rea particularmente
relevante por las caracteristicas de sus ecosistemas, la existencia de sectores de
navegacion restringida como parte de la planificacién de la Defensa Nacional, y
zonas en que se prevé la implementacién de proyectos relevantes de desarrollo
energético, en el marco de la Estrategia Nacional de Hidrégeno Verde, aspectos
vitales para nuestro pais, los que pueden generar intereses de las naciones vecinas
Yy, que por cierto, deben ser adecuadamente protegidos.

A ello debe sumarse la importancia de nuestro extremo austral, como puerta
de entrada y punto de proyeccion natural de nuestro pais hacia el Territorio Antartico
Chileno. Asimismo, la creciente presencia de capitales e instalaciones Chinas en el
area Austral Argentina, es una situacion que se debe observar con especial
atencién.

Es necesario precisar que la actual Ley de Navegacién en su Titulo |,
Péarrafo 2°, articulo 29, indica: “La navegacion de aguas sometidas a la jurisdiccion
nacional es controlada por la Direccién. La navegacién segun la zona donde se
efectue, es maritima, regional, fluvial, lacustre y de bahia, y debera sujetarse a las
normas profesionales, técnicas y de sequridad que prescriba la reglamentacion”. Lo
anterior permite abordar el escenario especial de la zona geografica de la Latitud
41° Sur hacia nuestro extremo austral, resguardando lo relativo a su navegacion,
por lo que la Institucién ya ha generado con los actores del ambito maritimo los
espacios de debate relacionados con la materia de la escasez de dotaciones y en
particular para dicha zona austral.

Para finalizar, reiterar a la Comisién y a todos los integrantes de la Marina
Mercante Nacional, por su intermedio Sr. Presidente, la disposicién permanente de
la Institucidn, para participar de la manera que se estime conveniente, en especial
en el Reglamento comprometido y que abarcara las materias pendientes.

Por su intermedio Presidente, es todo lo que en esta ocasién tengo que
decir.”

IV.- DISCUSION DEL PROYECTO.

- DISCUSION GENERAL.

Con lo expuesto por los sefiores Ministros de Economia,
Fomento y Turismo y de Transportes y Telecomunicaciones, y los fundamentos
contenidos en el mensaje, los sefores diputados fueron de parecer de aprobar la
idea de legislar sobre la materia.

Se estim6, por mayoria de votos, que disponer la
apertura del cabotaje maritimo con el propésito de crear condiciones para optimizar
la cadena logistica y el transporte multimodal, iba a generar mejoras de
competitividad en la industria y erradicar movimientos de carga ineficientes que se
desarrollan en las costas y puertos del pais.
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Se record6 que el proyecto en informe fue aprobado, por
mayoria de votos, bajo la administracion del expresidente Pifiera -el 17 de enero de
2022-, y que las principales modificaciones que, en definitiva, pretende introducir en
los decretos leyes N° 2.222, de 1978, que sustituye la Ley de Navegacion, y N°
3.059, de 1979, Ley de Fomento a la Marina Mercante, son las siguientes:

1) Que el Estado, en concordancia con las necesidades de la industria
nacional, promovera y fomentara la formacién de oficiales y tripulantes nacionales
a lo largo del pais, promoviendo un acceso equitativo y de igualdad de
oportunidades entre hombres y mujeres.

2) Que el cabotaje queda reservado a las naves chilenas, con las
excepciones que sefala esta ley. Se entendera por tal el transporte maritimo, fluvial
o lacustre de carga entre puntos del territorio nacional; y entre éstos y artefactos
navales instalados en el mar territorial 0 en la zona econdmica exclusiva. Se
entendera por cabotaje de pasajeros, con las restricciones que se indican, el
transporte maritimo, fluvial o lacustre de pasajeros cuyo origen y destino sean
puntos del territorio nacional; y entre éstos y artefactos navales instalados en el mar
territorial o en la zona econdémica exclusiva.

3) Que la atribucion dada en este ambito a la Comision creada en el articulo
4° del decreto ley, integrada por los ministros del rubro y autoridades de la marina,
pasa al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. Estableciéndose que sus
resoluciones seran siempre fundadas, se les dara publicidad y seran ejecutadas a
través del Departamento de Transporte Maritimo, Fluvial y Lacustre, debiendo
notificarse segun determine el reglamento.

4) Que, para los efectos de las disposiciones de esta ley, y en términos
generales, se reputan como chilenas hasta en un 100% de sus tonelajes propios,
las naves arrendadas por empresas navieras chilenas a casco desnudo con
promesa u opcion de compra, cuya antigiiedad de construccién no sea mayor de
cinco anos, siempre que el plazo para celebrar el contrato prometido o hacer
efectiva la opcion de compra no sea superior a ocho afnos.

5) Que, para matricular una nave en Chile, si en la copropiedad existe una
persona juridica, basta con que posea su domicilio principal en Chile y su sede real
y efectiva, por lo que se suprime la exigencia que su presidente, gerente y mayoria
de directores o administradores, segun el caso, sean chilenos; y que la mayoria del
capital social pertenezca a personas naturales o juridicas chilenas.

6) Que en ningun caso lo dispuesto en esta ley modifica el régimen de
navegaciéon por aguas interiores establecido en la legislacién chilena y en el Tratado
de Paz y Amistad entre el Gobierno de la Republica de Chile y el Gobierno de la
Republica Argentina de 1984, promulgado mediante decreto supremo N° 401, de
1985, del Ministerio de Relaciones Exteriores.

7) Que el reglamento que debe dictarse en conformidad a esta ley debera ser
sometido a consulta de la Autoridad Maritima.

8) Que las disposiciones que modifican los articulos 3° y 6° de la Ley de
Fomento a la Marina Mercante -sobre cabotaje de naves y su reputacion,
respectivamente-, contenida en el decreto ley N° 3.059, entraran en vigencia luego
de transcurridos ocho afios desde la publicacidon de ésta en el diario oficial, para las
regiones de Los Lagos, Aysén y Magallanes y la Antartica Chilena.
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La iniciativa de ley fue aprobada en general por

mayoria de votos.

VOTO DISIDENTE. -
Se fundo en las siguientes consideraciones:

1.- Podria producir una alta concentracion del mercado de cabotaje nacional,
en apenas unas pocas naves extranjeras de gran tamano, las cuales con su escala
y recursos desplazarian y eliminarian a competidores locales chilenos mas
pequefios y con menor capacidad econémica. Las grandes navieras tienen la
capacidad financiera para operar incluso a pérdida por un tiempo (dumping), con el
objetivo de ganar participacion de mercado rapidamente, mediante la reduccién
temporal de tarifas por debajo de sus competidores.

2. La apertura provocaria la pérdida de un niumero importante de fuentes
laborales para los marinos mercantes chilenos que actualmente se desemperian
en el transporte de cabotaje nacional protegido por la actual legislacion. Al
enfrentar mayor competencia de personal extranjero de navieras extranjeras, que
por ser menos competentes son mas baratos, de esa forma los marinos chilenos
verian sus empleos en riesgo.

3. La alta competencia de las grandes navieras extranjeras en el cabotaje
nacional dificultaria la posibilidad de que se desarrolle y consolide una poderosa
marina mercantil chilena en el largo plazo, con la capacidad de competir a nivel
global en el transporte internacional, creando mas fuentes de trabajo para
chilenos.

4. Chile perderia soberania sobre una industria estratégica y de gran
proyeccion econémica a largo plazo como es el transporte maritimo de cabotaje
nacional. Pasaria a depender en gran medida de navieras extranjeras cuyo control
efectivo estéa fuera del pais.

5. Las grandes navieras internacionales tienen ventajas competitivas
enormes en cuanto a economias de escala, acceso a tecnologia, capacidad de
endeudamiento, rutas globales y otros factores, que les permitirian reducir sus
costos operativos y ofrecer tarifas mas bajas que las navieras chilenas.

6. El impacto positivo que se proyecta en la reduccidén de las tarifas de
cabotaje nacional gracias a una mayor competencia podria ser mucho menor al
esperado en la practica, si es que las grandes navieras extranjeras, luego de
desplazar a competidores locales, deciden coludirse entre ellas para mantener
tarifas elevadas, anulando dicho efecto.

7.- La apertura del cabotaje nacional chileno a empresas navieras
internacionales, en lugar de reservarlo para companias locales, podria acarrear
perjuicios con respecto a temas como seguridad, contrabando y drogas:

8.- Por dultimo, el efecto provocado por la incorporacion del cabotaje
internacional repercute no solo en el ambito maritimo, sino que analogamente incide
también en las tarifas del transporte de carga por carretera, especialmente en razon
del impacto que provoca dichas “menores tarifas” en el pequefio y mediano
transportista.
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- DISCUSION PARTICULAR.

“Articulo 1°. - Introducense las siguientes
modificaciones en el decreto ley N° 3.059, de 1979, Ley de Fomento a la Marina
Mercante:

1) Agrégase en el inciso primero del articulo 1°, a continuacion del punto
aparte (.), que pasa a ser seguido (.) el siguiente parrafo:

“Asimismo, el Estado, en concordancia a las necesidades de la industria
nacional, promovera y fomentara la formacién de oficiales y tripulantes nacionales
a lo largo del pais, promoviendo un acceso equitativo y de igualdad de
oportunidades entre hombres y mujeres.”.

Este numero fue incorporado al aprobarse por mayoria de votos una
indicacidn de la diputada sefiora Nuyado.

VOTARON A FAVOR LAS DIPUTADAS SENORAS EMILIA NUYADO Y
CONSUELO VELOSO Y LOS DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS
BIANCHI, FELIX BUGUENO, FELIPE CAMANO. JUAN ANTONIO COLOMA,
COSME MELLADO Y JAIME MULET. LO HICIERON EN CONTRA LOS
DIPUTADOS SENORES MAURO GONZALEZ, JUAN IRARRAZAVAL Y
MAURICIO OJEDA. SE ABSTUVO EL DIPUTADO SENOR FERNANDO
BORQUEZ.

2) Reemplazase el articulo 3° por el siguiente:

“Articulo 3°. - El cabotaje queda reservado a las naves chilenas, con las
excepciones que sefala esta ley. Se entendera por tal el transporte maritimo, fluvial
o lacustre de carga entre puntos del territorio nacional; y entre éstos y artefactos
navales instalados en el mar territorial o en la zona econdémica exclusiva. En ningun
caso se entendera como cabotaje el transporte de carga de comercio exterior entre
puertos chilenos; salvo que existan servicios de cabotaje prestados por naves
nacionales entre dichos puertos, lo que sera determinado por el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones; o que la carga no pueda ser descargada en el
puerto de destino por motivos de cierre. El reglamento determinara la forma vy
condiciones para verificar la ocurrencia de los casos anteriores. Tampoco se
considerara como cabotaje el transporte de contenedores vacios entre puntos del
territorio nacional.

Inciso incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LAS DIPUTADAS SENORAS EMILIA NUYADO Y
CONSUELO VELOSO Y LOS DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS
BIANCHI, FELIX BUGUENO, FELIPE CAMANO, COSME MELLADO Y JAIME
MULET. LO HICIERON EN CONTRA LOS DIPUTADOS SENORES FERNANDO
BORQUEZ, MAURO GONZALEZ, JUAN IRARRAZAVAL Y MAURICIO OJEDA.
SE ABSTUVO EL DIPUTADO JUAN ANTONIO COLOMA.

Se entendera por cabotaje de pasajeros el transporte maritimo, fluvial o
lacustre de pasajeros cuyo origen y destino sean puntos del territorio nacional; y
entre éstos y artefactos navales instalados en el mar territorial 0 en la zona
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econdmica exclusiva. Las naves de pasajeros extranjeras podran participar en el
cabotaje maritimo entre puertos siempre y cuando su capacidad de transporte sea
igual o superior a 400 pasajeros, cuenten con capacidad de pernoctacion a bordo y
tengan como funcién el transporte de pasajeros con fines turisticos. La exigencia
relativa a que el cabotaje de pasajeros por naves extranjeras deba desarrollarse
solamente entre puertos no sera aplicable a las recaladas de dichas naves en el
Archipiélago Juan Fernandez y en Isla de Pascua.

Inciso incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LAS DIPUTADAS SENORAS EMILIA NUYADO Y
CONSUELO VELOSO Y LOS DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS
BIANCHI, FELIX BUGUENO, FELIPE CAMANO, JUAN ANTONIO COLOMA,
JUAN IRARRAZAVAL, COSME MELLADO, JAIME MULET Y MAURICIO OJEDA.
LO HICIERON EN CONTRA LOS DIPUTADOS SENORES FERNANDO
BORQUEZ Y MAURO GONZALEZ.

Las naves mercantes extranjeras podran realizar servicios regulares de
cabotaje entre puertos chilenos Unicamente cuando no existan servicios regulares
de cabotaje prestados por naves nacionales entre dichos puertos. En estos casos
la Autoridad Maritima autorizara a naves mercantes extranjeras de una eslora mayor
o igual a 150 metros a patrticipar en el cabotaje por un periodo de un afo, renovable
por una sola vez, si es que aun no existen naves chilenas prestando servicios
regulares en esas rutas. Al término del periodo de renovacion, las naves extranjeras
deberdn cambiar a bandera chilena, acogiéndose a la normativa nacional. Un
reglamento determinarda las circunstancias en las que se entendera que no existen
servicios regulares.

Inciso incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LAS DIPUTADAS SENORAS EMILIA NUYADO Y
CONSUELO VELOSO Y LOS DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS
BIANCHI, FELIX BUGUENO, FELIPE CAMANO, JUAN ANTONIO COLOMA,
COSME MELLADO Y JAIME MULET. LO HICIERON EN CONTRA LOS
DIPUTADOS SENORES FERNANDO BORQUEZ, MAURO GONZALEZ, JUAN
IRARRAZAVAL Y MAURICIO OJEDA.

Asimismo, las naves mercantes extranjeras que provengan desde el exterior
y descarguen carga en un puerto nacional podran realizar cabotaje entre puertos
chilenos, sélo en su ruta de salida de acuerdo al itinerario previamente informado a
la Autoridad Maritima por éstas o sus respectivas agencias de naves o
consignatarios. No obstante, en ningun caso se les permitira movilizar mas carga
de cabotaje que aquella de comercio exterior que se haya descargado en puertos
nacionales. Lo anterior, debera ser notificado al Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones en la forma, tiempos y condiciones que determine el
reglamento.

Inciso incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LAS DIPUTADAS SENORAS EMILIA NUYADO Y
CONSUELO VELOSO Y LOS DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS
BIANCHI, FELIX BUGUENO, FELIPE CAMANO, COSME MELLADO Y JAIME
MULET. LO HICIERON EN CONTRA LOS DIPUTADOS SENORES FERNANDO

154




BORQUEZ, MAURO GONZALEZ, JUAN IRARRAZAVAL Y MAURICIO OJEDA.
SE ABSTUVO EL DIPUTADO JUAN ANTONIO COLOMA.

Adicionalmente, las naves mercantes extranjeras podran participar en el
cabotaje, definido en el inciso primero, cuando se trate de volimenes de carga
superiores a 3.000 toneladas, previa licitacion publica efectuada por el usuario y
convocada con la debida anticipacién.

Inciso incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LAS DIPUTADAS SENORAS EMILIA NUYADO Y
CONSUELO VELOSO Y LOS DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS
BIANCHI, FELIX BUGUENO, FELIPE CAMANO, COSME MELLADO Y JAIME
MULET. LO HICIERON EN CONTRA LOS DIPUTADOS SENORES FERNANDO
BORQUEZ, MAURO GONZALEZ, JUAN IRARRAZAVAL Y MAURICIO OJEDA.
SE ABSTUVO EL DIPUTADO JUAN ANTONIO COLOMA.

Los navieros que participen en la licitacion de embarques de cargas,
senaladas en el inciso anterior, podran reclamar la adjudicacién dentro del plazo de
tres dias habiles, contados desde la fecha de su adjudicacién, ante el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones. Dicho organismo debera resolver dentro del
plazo de diez dias habiles, contados desde la fecha del respectivo reclamo. El plazo
para resolver podra ser prorrogado mediante resolucion fundada por una Unica vez
y hasta por cinco dias habiles.

Cuando se trate de volumenes de carga iguales o inferiores a 3.000 toneladas
y no exista disponibilidad de naves bajo pabellén chileno, la Autoridad Maritima
autorizarad el embarque de dichas cargas en naves mercantes extranjeras.
Asimismo, dicha autorizacién debera darse cuando se trate del transporte exclusivo
de pasajeros. El reglamento determinara cuando se entendera que no hay
disponibilidad de naves dentro del plazo que fijara para este efecto.”.

Incisos incorporados al aprobarse por mayoria de votos una
indicacion del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LAS DIPUTADAS SENORAS EMILIA NUYADO Y
CONSUELO VELOSO Y LOS DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS
BIANCHI, FELIX BUGUENO, FELIPE CAMANO, JUAN ANTONIO COLOMA,
COSME MELLADO Y JAIME MULET. LO HICIERON EN CONTRA LOS
DIPUTADOS SENORES FERNANDO BORQUEZ, MAURO GONZALEZ, JUAN
IRARRAZAVAL Y MAURICIO OJEDA.

3) Modificase el articulo 4° en el siguiente sentido:

a). Reemplazase en el inciso noveno las expresiones “la Comisién que se
crea en este articulo” y “la Comisién sefialada en este articulo” por la frase “el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones” cada vez; y la expresion “La
referida Comision” por la frase “El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones”.

Letra incorporada al aprobarse por mayoria de votos una indicacion del
ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LAS DIPUTADAS SENORAS EMILIA NUYADO Y
CONSUELO VELOSO Y LOS DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS
BIANCHI, FELIX BUGUENO, FELIPE CAMANO, COSME MELLADO Y JAIME
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MULET. LO HICIERON EN CONTRA LOS DIPUTADOS SENORES FERNANDO
BORQUEZ, MAURO GONZALEZ, JUAN ANTONIO COLOMA, JUAN
IRARRAZAVAL Y MAURICIO OJEDA.

b). Reemplazase el inciso décimo por el siguiente:

“El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones aplicard las normas
pertinentes de este articulo y ejercera las demas facultades que le confiere este
decreto ley.”.

c). Reemplazase el inciso undécimo por el siguiente:

“Las resoluciones del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones seran
siempre fundadas, se les dara publicidad y seran ejecutadas a través del
Departamento de Transporte Maritimo, Fluvial y Lacustre, debiendo notificarse
segun determine el reglamento.”.

d). Eliminase el inciso duodécimo.

Letras incorporadas al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LAS DIPUTADAS SENORAS EMILIA NUYADO Y
CONSUELO VELOSO Y LOS DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS
BIANCHI, FELIX BUGUENO, FELIPE CAMANO, COSME MELLADO Y JAIME
MULET. LO HICIERON EN CONTRA LOS DIPUTADOS SENORES FERNANDO
BORQUEZ, MAURO GONZALEZ Y MAURICIO OJEDA. SE ABSTUVIERON LOS
DIPUTADOS SENORES JUAN ANTONIO COLOMA Y JUAN IRARRAZAVAL.

4) Modificase el articulo 5° en el siguiente sentido:

a. Eliminase el inciso segundo, pasando el actual inciso tercero a ser
segundo.

b. Modificase el inciso tercero, que ha pasado a ser segundo, en el siguiente
sentido:

i. Eliminase la frase “y la Comision sefalada en el articulo anterior,”.
ii. Reemplazase la palabra “velaran” por “velarg”.
iii. Agrégase una coma entre las palabras “que” y la palabra “respondiendo”.

Numero incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LAS DIPUTADAS SENORAS EMILIA NUYADO Y
CONSUELO VELOSO Y LOS DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS
BIANCHI, FELIX BUGUENO, FELIPE CAMANO, JUAN ANTONIO COLOMA,
COSME MELLADO Y JAIME MULET. LO HICIERON EN CONTRA LOS
DIPUTADOS SENORES FERNANDO BORQUEZ, MAURO GONZALEZ, JUAN
IRARRAZAVAL Y MAURICIO OJEDA.

5) Reemplazase el articulo 6° por el siguiente:

“Articulo 6°.- Para los efectos de las disposiciones de esta ley, se reputan
como chilenas hasta en un 100% de sus tonelajes propios, las naves arrendadas
por empresas navieras chilenas a casco desnudo con promesa u opcion de compra,
cuya antigliedad de construccién no sea mayor de cinco afos, siempre que el plazo
para celebrar el contrato prometido o hacer efectiva la opcién de compra no sea
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superior a ocho anos. Si la antigliedad de construccion de dichas naves no fuere
superior a un ano, el plazo para celebrar el contrato prometido o hacer efectiva la
opcion de compra podra aumentarse hasta un total de diez afos. Transcurrido un
ano desde la autorizacién del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones para
la reputacién de la nave objeto del contrato de promesa u opcidén de compra, la
dotacion de la nave debera ser de nacionalidad chilena. No obstante, si al momento
de cumplir dicho plazo existe escasez de oficiales y tripulantes chilenos, la Autoridad
Maritima autorizara temporalmente la contratacion de dotacion extranjera mientras
dure tal escasez y en las plazas o cargos que correspondan. Un reglamento
determinara las condiciones y requisitos para calificar la escasez de dotacion. Se
consideraran como de tonelaje propio, las naves bajo pabellén chileno y aquellas
en construccion en astilleros nacionales.

Numero incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA EMILIA NUYADO Y LOS
DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS BIANCHI, FELIX BUGUENO,
COSME MELLADO, JAIME MULET Y JAIME SAEZ. LO HICIERON EN CONTRA
LOS DIPUTADOS SENORES FERNANDO BORQUEZ, JUAN ANTONIO
COLOMA, MAURO GONZALEZ, JUAN IRARRAZAVAL Y MAURICIO OJEDA.

En forma temporal, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones podra
autorizar a los armadores chilenos el reemplazo de una nave chilena por otra
extranjera de semejantes caracteristicas. Lo anterior, cuando la nave chilena quede
fuera de servicio por pérdida eventual de sus condiciones de navegabilidad, hecho
que sera previamente calificado por la Autoridad Maritima. El periodo de reemplazo
no sera superior a seis meses, procediendo su prérroga por razones debidamente
fundadas. La nave chilena objeto de reemplazo debe ser de propiedad de la
empresa naviera chilena o encontrarse arrendada por ésta a casco desnudo, con
promesa u opcion de compra.

Inciso incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA EMILIA NUYADO Y LOS
DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS BIANCHI, FELIX BUGUENO.
JUAN ANTONIO COLOMA, COSME MELLADO, JAIME MULET Y JAIME SAEZ.
LO HICIERON EN CONTRA LOS DIPUTADOS SENORES FERNANDO
BORQUEZ, MAURO GONZALEZ, JUAN IRARRAZAVAL Y MAURICIO OJEDA.

Asimismo, para los efectos de la reserva de carga, se reputaran como
chilenas las naves arrendadas o fletadas por empresas navieras chilenas, siempre
que el arrendamiento o fletamento sea por un plazo no superior a seis meses, el
que sera renovable total o parcialmente, con autorizacién del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones hasta por otro periodo igual, pudiendo reputar
hasta el 50% del numero de naves que conforma su flota registrada en Chile. Para
efectos de lo anterior, solamente se contabilizaran las naves que se encuentren en
operacién, segun la forma y condiciones que establezca el reglamento. Estas
empresas soélo podran reputar naves de una eslora mayor o igual a 150 metros que
no hayan formado parte del registro de bandera chilena en los ultimos cinco afnos.
Esto so6lo podra exceptuarse por un tiempo acotado en casos de necesidad publica,
tales como situacion de desabastecimiento o estado de catastrofe, mediante una
resolucibn  debidamente fundada del Ministerio de Transporte vy
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Telecomunicaciones. Estas empresas deberan remitir tales contratos de
arrendamiento o fletamento al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
dentro del plazo de siete dias habiles contados desde la fecha de la suscripcion del
respectivo contrato, para los efectos de la resolucidon respectiva.

Inciso incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA EMILIA NUYADO Y LOS
DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS BIANCHI, FELIX BUGUENO,
COSME MELLADO, JAIME MULET Y JAIME SAEZ. LO HICIERON EN CONTRA
LOS DIPUTADOS SENORES FERNANDO BORQUEZ, MAURO GONZALEZ,
JUAN IRARRAZAVAL Y MAURICIO OJEDA. SE ABSTUVO EL DIPUTADO
SENOR JUAN ANTONIO COLOMA.

Con autorizacién del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
también se reputaran como chilenas para los efectos de la reserva de carga, las
naves cuya antigledad de construccién no sea mayor de cinco afos que sean
arrendadas a casco desnudo con promesa u opcidon de compra, por empresas
navieras chilenas que se hayan constituido legalmente dentro de los ultimos doce
meses anteriores a la fecha de los respectivos contratos.

Inciso incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA EMILIA NUYADO Y LOS
DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS BIANCHI, FELIX BUGUENO,
JUAN ANTONIO COLOMA, COSME MELLADO, JAIME MULET Y JAIME SAEZ.
LO HICIERON EN CONTRA LOS DIPUTADOS SENORES FERNANDO
BORQUEZ, MAURO GONZALEZ, JUAN IRARRAZAVAL Y MAURICIO OJEDA.

En los casos a que se refiere el inciso anterior, los contratos de
arrendamiento con promesa u opcién de compra no deberan ser a un plazo mayor
de ocho anos; y el precio total del arrendamiento con promesa u opcion de compra
por todo el plazo pactado no podra exceder de tres veces el valor del capital que se
mantenga efectivamente enterado. Asimismo, si la antigledad de construccién de
dichas naves no fuere superior a un ano, el plazo para celebrar el contrato prometido
o hacer efectiva la opcién de compra podra aumentarse hasta un total de diez afnos.
Transcurrido un afo desde la autorizacion del Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones para la reputacion de la nave objeto del contrato de promesa
u opcién de compra, la dotacion de la nave debera ser de nacionalidad chilena. No
obstante, si al momento de cumplir dicho plazo existe escasez de oficiales y
tripulantes chilenos, la Autoridad Maritima autorizara temporalmente la contratacion
de dotacién extranjera mientras dure tal escasez y en las plazas o cargos que
correspondan. Un reglamento determinara las condiciones y requisitos para calificar
la escasez de dotacion.

Inciso incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA EMILIA NUYADO Y LOS
DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS BIANCHI, FELIX BUGUENO,
FELIPE CAMANO, COSME MELLADO, JAIME MULET Y JAIME SAEZ. LO
HICIERON EN CONTRA LOS DIPUTADOS SENORES FERNANDO BORQUEZ,
JUAN ANTONIO COLOMA, MAURO GONZALEZ, JUAN IRARRAZAVAL Y
MAURICIO OJEDA.
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Igualmente, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones podra
autorizar que se reputen como chilenas las naves que sean arrendadas a casco
desnudo, sin promesa de compra, hasta por un plazo de tres afnos. Lo anterior, con
el objeto de que se establezca, en forma experimental, un nuevo trafico naviero
hacia lugares respecto de los cuales no exista un servicio regular chileno. Estas
naves podran enarbolar pabellén chileno y sus dotaciones deberan ser chilenas de
acuerdo con las normas legales vigentes.

Inciso incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA EMILIA NUYADO Y LOS
DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS BIANCHI, FELIX BUGUENO,
FELIPE CAMANO, JUAN ANTONIO COLOMA, MAURO GONZALEZ, JUAN
IRARRAZAVAL, COSME MELLADO, JAIME MULET, MAURICIO OJEDA Y
JAIME SAEZ. LO HIZO EN CONTRA EL DIPUTADO SENOR FERNANDO
BORQUEZ.

Los espacios de naves de armadores extranjeros sélo se reputaran como
espacios de naves chilenas para los efectos de la reserva de carga de comercio
exterior establecida en el articulo 4°, cuando correspondan efectivamente a una
compensacion de espacios cedidos por los navieros chilenos en el correspondiente
trafico o servicio.

Inciso incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA EMILIA NUYADO Y LOS
DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS BIANCHI, FELIX BUGUENO,
FELIPE CAMANO, JUAN ANTONIO COLOMA, MAURO GONZALEZ, JUAN
IRARRAZAVAL, COSME MELLADO, JAIME MULET, MAURICIO OJEDA Y
JAIME SAEZ. LO HIZO EN CONTRA EL DIPUTADO SENOR FERNANDO
BORQUEZ.

La infraccién a lo dispuesto en este articulo sera sancionada en conformidad
a las normas del articulo 17 de esta ley.

Inciso incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA EMILIA NUYADO Y LOS
DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS BIANCHI, FELIX BUGUENO,
FELIPE CAMANO, JUAN ANTONIO COLOMA, MAURO GONZALEZ, JUAN
IRARRAZAVAL, COSME MELLADO, JAIME MULET, MAURICIO OJEDA Y
JAIME SAEZ. LO HIZO EN CONTRA EL DIPUTADO SENOR FERNANDO
BORQUEZ.

Articulo 2°.- Introducense las siguientes modificaciones
en el decreto ley N° 2.222, de 1978, que sustituye la Ley de Navegacion:

1) Modificase el inciso segundo del articulo 11, de la
siguiente manera:

a) Eliminase en la letra a), la frase “; que su presidente,
gerente y mayoria de directores o administradores, segun el caso, sean chilenos; y

159



que la mayoria del capital social pertenezca a personas naturales o juridicas
chilenas”.

Letra incorporada al aprobarse por mayoria de votos una indicacion del
ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA EMILIA NUYADO Y LOS
DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS BIANCHI, FELIX BUGUENO,
FELIPE CAMANO., JUAN ANTONIO COLOMA, JUAN IRARRAZAVAL, COSME
MELLADO Y JAIME SAEZ. LO HICIERON EN CONTRA LOS DIPUTADOS
SENORES FERNANDO BORQUEZ, MAURO GONZALEZ, JAIME MULET Y
MAURICIO OJEDA.

b) Eliminase en la letra b), la frase “que sus
administradores, en su caso, sean chilenos;”, y

c¢) Eliminase la letra c).

Letras incorporadas al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
del ejecutivo.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA EMILIA NUYADO Y LOS
DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS BIANCHI, FELIX BUGUENO,
FELIPE CAMANO, JUAN ANTONIO COLOMA, JUAN IRARRAZAVAL, COSME
MELLADO Y JAIME SAEZ. LO HICIERON EN CONTRA LOS DIPUTADOS
SENORES FERNANDO BORQUEZ Y MAURO GONZALEZ. SE ABSTUVO EL
DIPUTADO SENOR MAURICIO OJEDA.

AL ARTICULO SEGUNDO
Para eliminar el nimero 2)
Indicacion del ejecutivo aprobada por mayoria de votos.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA EMILIA NUYADO Y LOS
DIPUTADOS SEﬂORES RENE ALINCO, CARLOS BIANCHI, FELIX BUGUENO,
FELIPE CAMANO, COSME MELLADO, JAIME MULET Y JAIME SAEZ. LO
HICIERON EN CONTRA LOS DIPUTADOS SENORES FERNANDO BORQUEZ,
JUAN ANTONIO COLOMA, MAURO GONZALEZ, JUAN IRARRAZAVAL Y
MAURICIO OJEDA.

AL ARTICULO SEGUNDO
Para eliminar el nimero 3)
Indicacidén del ejecutivo aprobada por unanimidad.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA EMILIA NUYADO Y LOS
DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS BIANCHI, FERNANDO
BORQUEZ, FELIX BUGUENO, FELIPE CAMANO, JUAN ANTONIO COLOMA,
MAURO GONZALEZ, JUAN IRARRAZAVAL, COSME MELLADO, JAIME
MULET, MAURICIO OJEDA Y JAIME SAEZ.

Articulo 3°.- En ningun caso lo dispuesto en esta ley
modifica el régimen de navegacidn por aguas interiores establecido en la legislacién
chilena y en el Tratado de Paz y Amistad entre el Gobierno de la Republica de Chile
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y el Gobierno de la Republica Argentina de 1984, promulgado mediante decreto
supremo N° 401, de 1985, del Ministerio de Relaciones Exteriores.

Articulo aprobado por unanimidad, sin cambios.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA EMILIA NUYADO Y LOS
DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS BIANCHI, FERNANDO
BORQUEZ, FELIX BUGUENO, FELIPE CAMANO, JUAN ANTONIO COLOMA,
MAURO GONZALEZ, JUAN IRARRAZAVAL, COSME MELLADO, JAIME
MULET, MAURICIO OJEDA Y JAIME SAEZ.

ARTICULOS TRANSITORIOS. -

PRIMERO. - El reglamento que debe dictarse en
conformidad a esta ley debera ser sometido a consulta de la Autoridad Maritima.

Articulo incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacion
de los diputados seiores Coloma y Longton.

VOTARON A FAVOR LAS DIPUTADAS SENORAS EMILIA NUYADO Y
CONSUELO VELOSO Y LOS DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS
BIANCHI, FERNANDO BORQUEZ, FELIPE CAMANO, JUAN ANTONIO
COLOMA, JUAN IRARRAZAVAL, COSME MELLADO, JAIME MULET Y
MAURICIO OJEDA. SE ABSTUVO EL DIPUTADO SENOR MAURO GONZALEZ.

SEGUNDO. - Las disposiciones contenidas en los
nameros 2) y 5) del articulo primero de esta ley, que modifican los articulos 3° y 6°
de la Ley de Fomento a la Marina Mercante, contenida en el decreto ley N° 3.059,
entraran en vigencia luego de transcurridos ocho anos desde la publicacion de ésta
en el diario oficial, para las regiones de Los Lagos, Aysén y Magallanes y la Antartica
Chilena.

Articulo incorporado al aprobarse por mayoria de votos una indicacién
del diputado seiior Mulet.

VOTARON A FAVOR LA DIPUTADA SENORA CLAUDIA MIX Y LOS
DIPUTADOS SENORES FERNANDO BORQUEZ, FELIPE CAMANO, MAURO
GONZALEZ, COSME_MELLADO, JAIME MULET Y MAURICIO OJEDA. LO
HICIERON EN CONTRA LAS DIPUTADAS SENORAS EMILIA NUYADO Y
CONSUELO VELOSO Y LOS DIPUTADOS SENORES RENE ALINCO, CARLOS
BIANCHI Y JUAN ANTONIO COLOMA.

V.- ARTICULOS E INDICACIONES RECHAZADAS.
Indicaciones:

1.- Del Ejecutivo:

Para agregar un nuevo numeral 1), pasando el actual numeral
1) a ser numeral 2) y asi sucesivamente:

“1)  Agrégase en el inciso primero del articulo 1°, a continuacién del punto
a parte, la oracién “Asimismo, el Estado de Chile promovera la formacién de oficiales
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y tripulantes nacionales se desarrolle con criterios de equidad y de igual
oportunidades entre hombres y mujeres.

2.- Del exdiputado Flores y diputado Alinco:
Para reemplazar el articulo 3° por el siguiente:

“Se entendera por cabotaje el transporte maritimo, fluvial o lacustre de carga
0 pasajeros entre puntos del territorio nacional, y entre éstos y artefactos navales
instalados en el mar territorial 0 en la zona econémica exclusiva. Las naves de
bandera chilena podran participar en el cabotaje de carga y pasajeros en todo el
territorio nacional. Las naves de bandera extranjera podran participar del cabotaje
maritimo de carga desde el paralelo 41 al norte.Las naves de pasajeros de bandera
extranjera podran participar en el cabotaje maritimo de pasajeros entre puertos,
siempre y cuando su capacidad de transporte sea igual o superior a 400 pasajeros,
cuenten con capacidad de pernoctacién a bordo, y tengan como funcién el
transporte de pasajeros con fines turisticos. La exigencia relativa a que el cabotaje
de pasajeros por naves extranjeras deba desarrollarse solamente entre puertos no
sera aplicable a las recaladas de dichas naves en el Archipiélago Juan Fernandez
y en Isla de Pascua. (8x4+1)

3.- De los diputados sefiores Coloma y Longton:

i) Al articulo primero del proyecto de ley articulo 3° de la ley. Para reemplazar
el numeral 1) del proyecto de ley por lo siguiente:

1) Introduzcase las siguientes modificaciones en el articulo 3° de la Ley de
Fomento a la Marina Mercante.

a) Remplazase el inciso primero del articulo 3° por el siguiente:

“Articulo 3° - El cabotaje queda reservado a las naves chilenas, con las
excepciones que sefiala esta ley. Se entendera por tal el transporte maritimo, fluvial
o lacustre de carga entre puntos del territorio nacional; y entre éstos y artefactos
navales instalados en el mar territorial 0 en la zona econdémica exclusiva. En ningun
caso se entendera como cabotaje el transporte de carga de comercio exterior entre
puertos chilenos; cuando la carga no pueda ser descargada en el puerto de destino
debido a su cierre y para el solo efecto de su reposicionamiento. El reglamento
determinara la forma y condiciones para verificar la ocurrencia de este caso.
Tampoco se considerara como cabotaje el transporte de contenedores vacios entre
puntos del territorio nacional” (5x8)

i) Para reemplazar el inciso tercero del articulo 3° por el siguiente:

“Las naves mercantes extranjeras podran realizar servicios regulares de
cabotaje entre puertos chilenos Unicamente cuando no existan servicios regulares
de cabotaje prestados por naves nacionales entre dichos puertos. En estos casos
la autoridad maritima autorizara a las naves mercantes extranjeras a participar de
cabotaje por un periodo de un afo, renovable por una sola vez, si es que aun no
existen naves chilenas prestando servicios regulares en esas rutas. Al término del
periodo de renovacion, las naves extranjeras deberan cambiar a bandera chilena,
acogiéndose a la normativa nacional. Un reglamento determinara las circunstancias
en las que se entendera que no existen servicios regulares. La autorizacién
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contenida en este articulo se podra otorgar a armadores u operadores extranjeros
en cuyos paises exista idéntica facultad para las empresas navieras chilenas.”. (5x8)

iii) Para agregar el siguiente inciso cuarto nuevo al articulo 3°:

“Asimismo, las naves mercantes extranjeras que provengan en un viaje continuo
desde el exterior y descarguen carga en un puerto nacional, podran realizar cabotaje
incidental, entre puertos chilenos, solo en su ruta de salida de acuerdo con el
itinerario previamente informado a la Autoridad Maritima. No obstante, en ningun
caso se les permitira movilizar mas carga de cabotaje que el 70% de la carga de
comercio exterior que se haya descargado en puertos nacionales. Lo anterior,
debera ser notificado al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones en la
forma, tiempo y condiciones que determine el Reglamento. El cabotaje incidental
establecido en este inciso se permitird a armadores u operadores extranjeros en
cuyos paises exista idéntica facultad para las empresas navieras chilenas”. (5x8)

iv) Para agregar el siguiente inciso quinto nuevo al articulo 3°:

“Adicionalmente las naves mercantes extranjeras podran participar en el
cabotaje definido en el inciso primero, cuando se trate de volumenes de carga
superiores a 3.000 toneladas, previa licitacion publica efectuada por el usuario,
convocada con la debida anticipacién. Si la licitacién de embarques de carga es por
un plazo superior a un afo, al cumplirse el primer afio las naves mercantes
extranjeras beneficiadas con la adjudicacion licitacién deberan cambiar a bandera
chilena, acogiéndose a la normativa nacional. (5x8)

v) Para agregar un nuevo numeral al proyecto de ley del siguiente tenor:

X) Introduzcanse las siguientes modificaciones en el articulo 6° de la Ley de
Fomento a la Marina Mercante

a) Remplazase el inciso primero del articulo 6° por el siguiente:

Articulo 6°. — Para los efectos de las disposiciones de esta ley, se reputan como
chilenas hasta en un 100% de sus tonelajes propios, las naves arrendadas por
empresas navieras chilenas a casco desnudo con promesa u opcién de compra,
cuya antigliedad de construccidén no sea mayor de cinco afos, siempre que el plazo
para celebrar el contrato prometido o hacer efectiva la opcién de compra no sea
superior a ocho anos. Si la antigliedad de construccién de dichas naves no fuere
superior a un ano, el plazo para celebrar el contrato prometido o hacer efectiva la
opcidén de compra podra aumentarse hasta un total de diez afios. Se consideraran
como de tonelaje propio, las naves bajo pabell6n chileno y aquellas en construccion
en astilleros nacionales”. (5x7)

vi) Remplazase el inciso tercero del articulo 6° por el siguiente:

“Asimismo, para los efectos de la reserva de carga, se reputaran como chilenas
las naves arrendadas o fletadas por empresas navieras chilenas, siempre que el
arrendamiento o fletamento sea por un plazo no superior a seis meses, el que sera
renovable total o parcialmente, con autorizacion del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones hasta por otro periodo igual, y el tonelaje arrendado o fletado
no exceda del 50% de sus tonelajes propios. Estas empresas deberan remitir tales
contratos de arrendamiento o fletamento al Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones, dentro del plazo de siete dias habiles contados desde la fecha
de la suscripcion del respectivo contrato, para los efectos de la resolucidon
respectiva”. (4x8)
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vii) Al articulo segundo del proyecto de ley. Para reemplazar el inciso 1° del
articulo 14° por el siguiente:

“Para mantener enarbolado el pabelléon nacional, se requiere que el capitan de
la nave y su primer oficial sean chilenos, para el resto de la dotacion se aplicara el
articulo 19° del Cédigo del Trabajo.”. (5x8)

4.- Del diputado sefior Gonzalez, para incorporar un nuevo articulo 4° del
siguiente tenor:

“Articulo 4°: Los dispuesto en esta ley, no sera aplicable en las regiones de
Los lagos, Aysén y Magallanes, y para servicios que tengan origen o destino en
puntos o puertos en las regiones mencionadas.”. (4x8+1)

5.- De los diputados senores Irarrazaval y Ojeda, al articulo 1 del Decreto Ley
N°3.059, de 1979, Ley de Fomento a la Marina Mercante:

En el literal a), para introducir al articulo 3 de la ley un nuevo inciso tercero,
pasando el tercero a ser cuarto, y asi sucesivamente:

“Las naves mercantes extranjeras podran realizar servicios regulares de
cabotaje entre puertos chilenos Unicamente cuando no existan servicios regulares
de cabotaje prestados por naves nacionales entre dichos puertos. En estos casos
la autoridad maritima autorizara a las naves mercantes extranjeras a participar de
cabotaje por un periodo de un afo, renovable por una sola vez, si es que aun no
existen naves chilenas prestando servicios regulares en esas rutas. Al término del
periodo de renovacion las naves extranjeras deberan cambiar a bandera chilena,
acogiéndose a la normativa nacional. Un reglamento determinara las circunstancias
en las que se entendera que no existen servicios regulares. La autorizacién
contenida en este articulo se podra otorgar a armadores u operadores extranjeros
en cuyos paises exista idéntica facultad para las empresas navieras chilenas.”
(4x8+1)

6.- Del diputado sefior Gonzalez, para agregar la siguiente disposicion
transitoria:

Articulo transitorio. - Para los efectos de las disposiciones de esta ley, el
reglamento que debe dictarse debera ser sometido a consulta de la Autoridad
Maritima, a través del Ministerio de Defensa, de los representantes de los
trabajadores del transporte maritimo, fluvial, lacustre y de carga terrestre, agrupados
en la Federaciones y Confederaciones; las Asociaciones Gremiales de Armadores
de la Marina Mercante Nacional, ademas de los gremios del transporte de carga
terrestre. (4x7+1)

V.- INDICACIONES NO VOTADAS. (ART.296)

1.- Del diputado sefior Bianchi, para agregar el siguiente
articulo segundo transitorio, nuevo:
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Segundo. - Las disposiciones contenidas en los nimeros
2) y 5) del articulo primero de esta ley, que modifican los articulos 3° y 6° de la Ley
de Fomento a la Marina Mercante, contenida en el decreto ley N° 3.059, entraran
en vigencia luego de transcurridos treinta y seis meses desde la publicacion de ésta
en el diario oficial, para las regiones de Los Lagos, Aysén y Magallanes y la Antartica
Chilena.

2.- De los diputados senores Irarrazaval y Ojeda, para
suprimir el inciso noveno y décimo del articulo 3 de la Ley; y al articulo 4 del Decreto
Ley N°3.059, de 1979, Ley de Fomento a la Marina Mercante, para reemplazar en
el inciso décimo la expresion “el Subsecretario de Marina “por “el Ministro de
Defensa Nacional”.

3.- Del diputado sefior Mauro Gonzalez, para eliminar las
modificaciones introducidas al inciso segundo del articulo 11 por el articulo 2° del
proyecto.

Modificase el inciso segundo del articulo 11, de la
siguiente manera:

a) Eliminase en la letra a) la frase: “, que su presidente,
gerente y mayoria de directores o administradores, segun el caso, sean chilenos;”.

b) Eliminase en la letra b) la frase: “ que sus
administradores sean chilenos;”.

Reemplazase el inciso tercero del articulo 11 por el
siguiente, pasando los actuales incisos tercero y cuarto a ser incisos cuarto y quinto
respectivamente:

“Sin perjuicio de lo establecido en las letras a) del inciso
anterior, aplicando el principio de reciprocidad internacional, la autoridad maritima
podra liberar de la exigencia de que la mayoria del capital pertenezca a personas
naturales o juridicas chilenas , en condiciones de equivalencia, a aquellas
sociedades constituidas en Chile propietarias de una nave, cuando en el pais de
origen de las personas naturales o juridicas extranjeras duenas de las mayoria de
su capital , existan requisitos de matriculas de naves y disposiciones para que estas
naves desarrollen actividades de cabotaje acordes con dicho principio vy
equivalencia, a las cuales se pueden acoger personas naturales o juridicas chilenas.
Para los efetos de determinar la reciprocidad y equivalencia, se requerira la
certificacion precia del Ministerio de Relaciones Exteriores ™

4.- Del diputado sefior Félix Gonzéalez, Para reemplazar
el inciso 1° del articulo 14: “Para mantener enarbolado el pabellén nacional, se
requiere que el capitan de la nave y al menos el 85% de su oficialidad y tripulacién
sean de nacionalidad chilena”.
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VIl.- INDICACIONES DECLARADAS INADMISIBLES.

- Del diputado sefior Félix Gonzalez, para agregar un
nuevo inciso 2° al articulo 14, pasando el segundo a ser tercero:

“Sera requisito, ademas, que tanto el capitan como su
oficialidad y tripulacion estén contratados conforme al Cddigo del Trabajo y se
paguen sus imposiciones en Chile. Perdera su matricula o matriculas, el propietario
que sea condenado por practicas antisindicales o incumplimiento del Cdédigo del
Trabajo.”

*kkkkkkkkk

Como consecuencia de lo anteriormente expuesto, y por
las otras consideraciones que en su oportunidad dara a conocer el sefior Diputado
Informante, la Comisién de Obras Publicas, Transportes y Telecomunicaciones
recomienda aprobar el siguiente

PROYECTO DE LEY:

“Articulo 1°. - Introdicense las siguientes
modificaciones en el decreto ley N° 3.059, de 1979, Ley de Fomento a la Marina
Mercante:

1) Agrégase en el inciso primero del articulo 1°, a continuacion del punto
aparte (.), que pasa a ser seguido (.) el siguiente parrafo:

“Asimismo, el Estado, en concordancia a las necesidades de la industria
nacional, promovera y fomentara la formacién de oficiales y tripulantes nacionales
a lo largo del pais, promoviendo un acceso equitativo y de igualdad de
oportunidades entre hombres y mujeres.”.

2) Reemplazase el articulo 3° por el siguiente:

“Articulo 3°. - El cabotaje queda reservado a las naves chilenas, con las
excepciones que sefala esta ley. Se entendera por tal el transporte maritimo, fluvial
o lacustre de carga entre puntos del territorio nacional; y entre éstos y artefactos
navales instalados en el mar territorial 0 en la zona econdémica exclusiva. En ningun
caso se entendera como cabotaje el transporte de carga de comercio exterior entre
puertos chilenos; salvo que existan servicios de cabotaje prestados por naves
nacionales entre dichos puertos, lo que sera determinado por el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones; o que la carga no pueda ser descargada en el
puerto de destino por motivos de cierre. El reglamento determinara la forma vy
condiciones para verificar la ocurrencia de los casos anteriores. Tampoco se
considerara como cabotaje el transporte de contenedores vacios entre puntos del
territorio nacional.

Se entendera por cabotaje de pasajeros el transporte maritimo, fluvial o
lacustre de pasajeros cuyo origen y destino sean puntos del territorio nacional; y
entre éstos y artefactos navales instalados en el mar territorial 0 en la zona
econdmica exclusiva. Las naves de pasajeros extranjeras podran participar en el
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cabotaje maritimo entre puertos siempre y cuando su capacidad de transporte sea
igual o superior a 400 pasajeros, cuenten con capacidad de pernoctacion a bordo y
tengan como funcion el transporte de pasajeros con fines turisticos. La exigencia
relativa a que el cabotaje de pasajeros por naves extranjeras deba desarrollarse
solamente entre puertos no sera aplicable a las recaladas de dichas naves en el
Archipiélago Juan Fernandez y en Isla de Pascua.

Las naves mercantes extranjeras podran realizar servicios regulares de
cabotaje entre puertos chilenos Unicamente cuando no existan servicios regulares
de cabotaje prestados por naves nacionales entre dichos puertos. En estos casos
la Autoridad Maritima autorizara a naves mercantes extranjeras de una eslora mayor
o igual a 150 metros a participar en el cabotaje por un periodo de un afo, renovable
por una sola vez, si es que aun no existen naves chilenas prestando servicios
regulares en esas rutas. Al término del periodo de renovacion, las naves extranjeras
deberan cambiar a bandera chilena, acogiéndose a la normativa nacional. Un
reglamento determinaré las circunstancias en las que se entendera que no existen
servicios regulares.

Asimismo, las naves mercantes extranjeras que provengan desde el exterior
y descarguen carga en un puerto nacional podran realizar cabotaje entre puertos
chilenos, sélo en su ruta de salida de acuerdo al itinerario previamente informado a
la Autoridad Maritima por éstas o sus respectivas agencias de naves o
consignatarios. No obstante, en ningun caso se les permitira movilizar mas carga
de cabotaje que aquella de comercio exterior que se haya descargado en puertos
nacionales. Lo anterior, debera ser notificado al Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones en la forma, tiempos y condiciones que determine el
reglamento.

Adicionalmente, las naves mercantes extranjeras podran participar en el
cabotaje, definido en el inciso primero, cuando se trate de volimenes de carga
superiores a 3.000 toneladas, previa licitacion publica efectuada por el usuario y
convocada con la debida anticipacion.

Los navieros que participen en la licitacion de embarques de cargas,
sefaladas en el inciso anterior, podran reclamar la adjudicacién dentro del plazo de
tres dias habiles, contados desde la fecha de su adjudicacion, ante el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones. Dicho organismo debera resolver dentro del
plazo de diez dias habiles, contados desde la fecha del respectivo reclamo. El plazo
para resolver podra ser prorrogado mediante resolucion fundada por una Unica vez
y hasta por cinco dias habiles.

Cuando se trate de volumenes de carga iguales o inferiores a 3.000 toneladas
y no exista disponibilidad de naves bajo pabellén chileno, la Autoridad Maritima
autorizar4d el embarque de dichas cargas en naves mercantes extranjeras.
Asimismo, dicha autorizacién debera darse cuando se trate del transporte exclusivo
de pasajeros. El reglamento determinara cuando se entendera que no hay
disponibilidad de naves dentro del plazo que fijara para este efecto.”.

3) Modificase el articulo 4° en el siguiente sentido:

a). Reemplazase en el inciso noveno las expresiones “la Comisién que se
crea en este articulo” y “la Comisidén sefialada en este articulo” por la frase “el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones” cada vez; y la expresién “La
referida Comision” por la frase “El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones”.

b). Reemplazase el inciso décimo por el siguiente:
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“El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones aplicara las normas
pertinentes de este articulo y ejercera las demas facultades que le confiere este
decreto ley.”.

c). Reemplazase el inciso undécimo por el siguiente:

“Las resoluciones del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones seran
siempre fundadas, se les dara publicidad y seran ejecutadas a través del
Departamento de Transporte Maritimo, Fluvial y Lacustre, debiendo notificarse
segun determine el reglamento.”.

d). Eliminase el inciso duodécimo.

4) Modificase el articulo 5° en el siguiente sentido:

a. Eliminase el inciso segundo, pasando el actual inciso tercero a ser
segundo.

b. Modificase el inciso tercero, que ha pasado a ser segundo, en el siguiente
sentido:

i. Eliminase la frase “y la Comision sefalada en el articulo anterior,”.
ii. Reemplazase la palabra “velaran” por “velarg”.
iii. Agrégase una coma entre las palabras “que” y la palabra “respondiendo”.

5) Reemplazase el articulo 6° por el siguiente:

“Articulo 6°. - Para los efectos de las disposiciones de esta ley, se reputan
como chilenas hasta en un 100% de sus tonelajes propios, las naves arrendadas
por empresas navieras chilenas a casco desnudo con promesa u opciéon de compra,
cuya antigliedad de construccién no sea mayor de cinco anos, siempre que el plazo
para celebrar el contrato prometido o hacer efectiva la opcién de compra no sea
superior a ocho anos. Si la antigiedad de construccion de dichas naves no fuere
superior a un ano, el plazo para celebrar el contrato prometido o hacer efectiva la
opcion de compra podra aumentarse hasta un total de diez afos. Transcurrido un
ano desde la autorizacién del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones para
la reputacién de la nave objeto del contrato de promesa u opcién de compra, la
dotacién de la nave debera ser de nacionalidad chilena. No obstante, si al momento
de cumplir dicho plazo existe escasez de oficiales y tripulantes chilenos, la Autoridad
Maritima autorizara temporalmente la contratacion de dotacion extranjera mientras
dure tal escasez y en las plazas o cargos que correspondan. Un reglamento
determinara las condiciones y requisitos para calificar la escasez de dotacion. Se
consideraran como de tonelaje propio, las naves bajo pabellén chileno y aquellas
en construccion en astilleros nacionales.

En forma temporal, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones podra
autorizar a los armadores chilenos el reemplazo de una nave chilena por otra
extranjera de semejantes caracteristicas. Lo anterior, cuando la nave chilena quede
fuera de servicio por pérdida eventual de sus condiciones de navegabilidad, hecho
que sera previamente calificado por la Autoridad Maritima. El periodo de reemplazo
no sera superior a seis meses, procediendo su prérroga por razones debidamente
fundadas. La nave chilena objeto de reemplazo debe ser de propiedad de la
empresa naviera chilena o encontrarse arrendada por ésta a casco desnudo, con
promesa u opcion de compra.

168



Asimismo, para los efectos de la reserva de carga, se reputaran como
chilenas las naves arrendadas o fletadas por empresas navieras chilenas, siempre
que el arrendamiento o fletamento sea por un plazo no superior a seis meses, el
que sera renovable total o parcialmente, con autorizacién del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones hasta por otro periodo igual, pudiendo reputar
hasta el 50% del numero de naves que conforma su flota registrada en Chile. Para
efectos de lo anterior, solamente se contabilizaran las naves que se encuentren en
operacién, segun la forma y condiciones que establezca el reglamento. Estas
empresas soélo podran reputar naves de una eslora mayor o igual a 150 metros que
no hayan formado parte del registro de bandera chilena en los ultimos cinco afnos.
Esto sblo podra exceptuarse por un tiempo acotado en casos de necesidad publica,
tales como situacion de desabastecimiento o estado de catastrofe, mediante una
resolucibn  debidamente fundada del Ministerio de Transporte vy
Telecomunicaciones. Estas empresas deberan remitir tales contratos de
arrendamiento o fletamento al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
dentro del plazo de siete dias habiles contados desde la fecha de la suscripcion del
respectivo contrato, para los efectos de la resolucidon respectiva.

Con autorizaciéon del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
también se reputaran como chilenas para los efectos de la reserva de carga, las
naves cuya antigliedad de construccién no sea mayor de cinco afos que sean
arrendadas a casco desnudo con promesa u opcion de compra, por empresas
navieras chilenas que se hayan constituido legalmente dentro de los ultimos doce
meses anteriores a la fecha de los respectivos contratos.

En los casos a que se refiere el inciso anterior, los contratos de
arrendamiento con promesa u opcién de compra no deberan ser a un plazo mayor
de ocho anos; y el precio total del arrendamiento con promesa u opcion de compra
por todo el plazo pactado no podra exceder de tres veces el valor del capital que se
mantenga efectivamente enterado. Asimismo, si la antigledad de construccién de
dichas naves no fuere superior a un ano, el plazo para celebrar el contrato prometido
o hacer efectiva la opcién de compra podra aumentarse hasta un total de diez afnos.
Transcurrido un afo desde la autorizacidon del Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones para la reputacion de la nave objeto del contrato de promesa
u opcién de compra, la dotacion de la nave debera ser de nacionalidad chilena. No
obstante, si al momento de cumplir dicho plazo existe escasez de oficiales y
tripulantes chilenos, la Autoridad Maritima autorizara temporalmente la contratacion
de dotacién extranjera mientras dure tal escasez y en las plazas o cargos que
correspondan. Un reglamento determinara las condiciones y requisitos para calificar
la escasez de dotacion.

Igualmente, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones podra
autorizar que se reputen como chilenas las naves que sean arrendadas a casco
desnudo, sin promesa de compra, hasta por un plazo de tres afios. Lo anterior, con
el objeto de que se establezca, en forma experimental, un nuevo trafico naviero
hacia lugares respecto de los cuales no exista un servicio regular chileno. Estas
naves podran enarbolar pabellén chileno y sus dotaciones deberan ser chilenas de
acuerdo con las normas legales vigentes.

Los espacios de naves de armadores extranjeros sélo se reputaran como
espacios de naves chilenas para los efectos de la reserva de carga de comercio
exterior establecida en el articulo 4°, cuando correspondan efectivamente a una
compensacion de espacios cedidos por los navieros chilenos en el correspondiente
trafico o servicio.
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La infraccién a lo dispuesto en este articulo sera sancionada en conformidad
a las normas del articulo 17 de esta ley.”.

Articulo 2°. - Introducense las siguientes
modificaciones en el inciso segundo del articulo 11 del decreto ley N° 2.222, de
1978, que sustituye la Ley de Navegacion:

a) Eliminase en la letra a), la frase “; que su presidente,
gerente y mayoria de directores o administradores, segun el caso, sean chilenos; y
que la mayoria del capital social pertenezca a personas naturales o juridicas
chilenas”.

b) Eliminase en la letra b), la frase “que sus
administradores, en su caso, sean chilenos;”, y

c¢) Eliminase la letra c).

Articulo 3°. - En ningun caso lo dispuesto en esta
ley modifica el régimen de navegacion por aguas interiores establecido en la
legislacion chilena y en el Tratado de Paz y Amistad entre el Gobierno de la
Republica de Chile y el Gobierno de la Republica Argentina de 1984, promulgado
mediante decreto supremo N° 401, de 1985, del Ministerio de Relaciones
Exteriores.”.

ARTICULOS TRANSITORIOS

PRIMERO. - El reglamento que debe dictarse en
conformidad a esta ley debera ser sometido a consulta de la Autoridad Maritima.

SEGUNDO. - Las disposiciones contenidas en los
nameros 2) y 5) del articulo primero de esta ley, que modifican los articulos 3° y 6°
de la Ley de Fomento a la Marina Mercante, contenida en el decreto ley N° 3.059,
entraran en vigencia luego de transcurridos ocho afos desde la publicacion de ésta
en el diario oficial, para las regiones de Los Lagos, Aysén y Magallanes y la Antartica
Chilena.

*kkkkkkkkk

SALA DE LA COMISION, a 16 de noviembre de 2023.
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Tratado y acordado en sesiones celebradas el 31 de
agosto, 21 de septiembre, 26 de octubre, y 23 de noviembre de 2021; 4, 11y 17 de
enero de 2022; 21 de marzo, 11 y 25 de abril, 9 de mayo, 6 y 13 de junio, 1 de
agosto, 08, 22, 5, 12 y 26 septiembre, 3 octubre, y 7 y 8 noviembre de 2023, con
asistencia de la diputada seifora Emilia Nuyado y los diputados senores René
Alinco, Carlos Bianchi, Fernando Bérquez, Félix Bugueho, Felipe Camaio,
Juan Antonio Coloma, Mauro Gonzalez, Juan Irarrazaval, Cosme Mellado,
Jaime Mulet, Mauricio Ojeda y Jaime Saez.

ROBERTO FUENTES INNOCENTI
Secretario de la Comision
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