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CLASE 01

1. LA ADMINISTRACION PORTUARIA

El concepto de administracién portuaria se encuentra relacionado directamente con la
gestion integral de las operaciones maritimo-portuarias; por lo tanto, los puertos pasan a ser
un concepto clave en el desarrollo de este material de estudio.

Los puertos existen en funcién de las naves que atienden, y éstas a su vez, por el
trafico de carga que se genera en todos los ambitos de la economia. En Chile, la
administracion de los puertos de uso publico es una tarea de responsabilidad Unica del
Estado, pero que por razones de eficiencia y rentabilidad ha delegado su explotacion a
privados, siguiendo el modelo, estructura y objetivos estratégicos planteados en muchos
puertos a nivel mundial.

1.1. La Administracién de Bienes Publicos

Hasta antes de la promulgaciéon de la Ley N° 19.542 de Modernizacién del Sector
Portuario Estatal, el 19 de Diciembre de 1997, todos los puertos de uso publico del pais eran
propiedad del Estado en lo que se refiere a terreno, infraestructura, equipamiento; asi como
también, la administracion y operacion de éstos recaia sobre el Estado.

Si bien el recinto fisico sigue siendo de propiedad del Estado; a partir de la
promulgacion de la ley N° 19.542, la administracién y operacién de los puertos es llevada a
licitacion, donde cualquier empresa privada que reuna las condiciones establecidas puede
desempeiiar la labor de administrar y operar un puerto. Una vez finalizado el periodo de
concesion, el Estado puede decidir entre llamar a un nuevo proceso de licitacion o ejercer la
administracion y explotacion del puerto correspondiente.
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Por ejemplo:

La empresa Portuaria Talcahuano San Vicente, mientras opera directamente el
puerto de Talcahuano, entregd en concesion por 15 afos el puerto de San Vicente a la
empresa privada chileno-norteamericana SVTI; todo ello en el marco de la ley 19.542 de
Modernizacion de los Puertos Estatales.
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Existe un factor de incertidumbre respecto a la administracion de un bien estatal de
uso publico, en este caso el puerto; ya que la citada ley no establece a quien le corresponde
la mision de administracion y explotacion. Es responsabilidad del Estado determinar a la
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empresa concesionaria, y solo después de que ésta desempefie sus labores, se podra saber
si la decision fue o no la correcta. El Articulo 6° de la Ley N° 19.542 de Modernizacion del
Sistema Portuario Estatal indica lo siguiente:

7 \\
“Las empresas ejerceran sus funciones en los recintos portuarios, terrenos, obras\
fisicas e instalaciones que administren, sin perjuicio, de las facultades y atribuciones que
otorga el ordenamiento juridico vigente, al Ministerio de Defensa Nacional, Subsecretaria
de Marina, a la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante, y a los
demas servicios publicos”.
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Las normas que regiran la coordinacion de los diversos organismos publicos que tengan
relacion con actividades que se desarrollen dentro de los recintos portuarios, seran
establecidas mediante decretos supremos expedidos por el Ministro de Transporte y
Telecomunicaciones. En el articulo 49° de esta ley se establece lo siguiente:

4 . . o A

“Mediante decretos supremos expedidos por el Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones, firmados, ademas por él o los ministros que segun el caso
corresponda, se estableceran las normas que regirdn la coordinacion de los diversos
organismos publicos que tengan relacion con actividades que se desarrollen dentro de
los recintos portuarios”
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La administracion comercial y operacional de los recintos portuarios esta asignada a las
empresas portuarias estatales, por medio del Articulo 4° de la Ley 19.542, que indica lo
siguiente:

“Las empresas tendran como objeto, la administracion, explotacion, desarrollo y
conservacion de los puertos y terminales, asi como los bienes que posean a cualquier
titulo, incluidas todas las actividades conexas inherentes al ambito portuario,
indispensables para el debido cumplimiento de éste”.

La administracién de los sitios de atraque de los recintos portuarios, se ha entregado a
las empresas portuarias del Estado, las que han dictado el Reglamento de Uso de Frentes de
Atraque (RUFA), norma aprobada por el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, que
regula el funcionamiento operacional de los espacios fisicos asignados a las naves.



IPLACEX

instituto profesional

Por otra parte, la delimitacion territorial de un puerto es de competencia también del
mismo Ministerio, producto de la propuesta de la empresa portuaria. El Articulo N° 11 de la
Ley 19.542 que establece lo siguiente:

“Los recintos portuarios, sélo podran ser modificados por decreto supremo expedido
por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, a peticion de la empresa
respectiva”

Finalmente, en el caso de una posible y necesaria expansion territorial de un puerto,
derivada del aumento de las operaciones de transferencia de carga y de servicios asociados,
el protocolo l6gico es la presentacion del proyecto de la empresa portuaria al Ministerio de
Obras Publicas, Unica entidad autorizada por ley para expropiar, eventualmente, y disponer
de los espacios fisicos para ejecutar las obras encomendadas.

Realice ejerciciosn®1ly 2

CLASE 02
1.2. Infraestructura Portuaria

Como consecuencia de la mayor integraciéon y desarrollo econémico de Chile, la
infraestructura portuaria ha experimentado un cambio sustancial en los principales puertos a
lo largo del pais, con objeto de adecuarse a la atencion de mayores volumenes de carga y
naves de mayor tamafio y tecnologia.

Con més de cuatro mil kildmetros de costa sobre el pacifico, el pais dispone en la
actualidad con una infraestructura portuaria compuesta por 36 puertos, 11 puertos de
administracion estatal y 25 puertos en manos de inversionistas privados; en donde la
actividad del sector portuario tiene un rol fundamental en el intercambio con el resto del
mundo, es decir, en la actividad econémica de comercio internacional. Por lo tanto, para
aprovechar las ventajas comparativas de nuestro pais, es clave la planificacion del borde
costero para poder atraer inversiones hacia los puntos donde mayores volimenes de
intercambio internacional se generan.

Es evidente entonces que, para un pais como el nuestro, que se encuentra situado en
una de las zonas econdmicas mas dinamicas del planeta como lo es el Océano Pacifico; que
por medio de la promulgacion de cuerpos legales que concretan las aspiraciones de
autoridades y privadas en cuanto a infraestructura, con acuerdos comerciales, y la
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modernizacion portuaria, se pretende acercar a Chile a los mercados mundiales; por lo cual
la calidad y eficiencia de los servicios portuarios son un sistema clave para el desarrollo
nacional.

El aumento de la capacidad de naves, la mayor rapidez de los transitos, la necesidad
de disminucion de los tiempos de operacion de los puertos y la modernizacion de los
elementos de transferencia de carga, son entre muchos, algunos de los factores que dan
origen a la necesidad de modernizacion y descentralizacién del sistema portuario chileno. Del
mismo modo, la demanda por servicios tendientes a hacer mas eficiente el uso de los
espacios y el equipamiento portuario, también da paso a crear las condiciones para atraer la
inversion de capitales privados.

Para comprender bien como se desarrolla fisicamente un puerto, es muy importante
conocer su definicion bésica.

7
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Definicién de Puerto:

“Es el conjunto de obras, instalaciones y servicios que proporcionan el espacio
de aguas tranquilas, necesarias para la estadia segura de los buques mientras se
ejecutan las operaciones de carga, descarga y almacenaje de las mercancias y el
transito de pasajeros”.

\_ J

La ley N° 19.542 de “Modernizacion del Sistema Portuario Estatal” establecié la
formacion de las empresas portuarias chilenas, entre el 1 de enero y el 1 de octubre de 1998,
donde, estas empresas se administran en forma autbnoma, no obstante no pierden su
condicion estatal.

En pocas palabras, estas empresas portuarias se encontraban en condiciones de
cumplir con sus tareas bajo un enfoque que incorporaba criterios empresariales, con una
organizacion basada en directorios, nombrados por el Presidente de la Republica, con
sujecion a las normas propias de las sociedades anénimas y con un plan anual de gestion,
cuyo desempefio se informa al Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones.

Para un mayor entendimiento de la gestion de las empresas portuarias establecidas
actualmente, a continuacién se presenta explicitamente el objetivo general de estas
empresas.
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/ Objetivo de las Empresas Portuarias: \

El objetivo de las empresas es la explotacion, desarrollo y conservacion de
puertos y terminales, asi como de los bienes que posean, incluidas todas las
actividades conexas inherentes al ambito portuario indispensable para el debido
cumplimiento de éste. Puedan, en consecuencia, efectuar todo tipo de estudios,
proyectos y ejecucion de obras de construccidon, ampliacion, mejoramiento,
conservacion, reparacion y dragado en los puertos y terminales.

. Y

A continuacién se introduce al alumno a una visibn general de las caracteristicas y
particularidades de las 10 empresas portuarias estatales que se establecieron en el periodo
de enero a octubre de 1998, por la ley antes mencionada.

Empresa Portuaria Valparaiso: la que inicia sus operaciones el 31 de enero de 1998, esta
empresa portuaria cuenta con 8 sitios de atraque en donde el area maritima abarca
aproximadamente 50 hectareas de aguas abrigadas. La empresa en si esta compuesta por
tres terminales; i) los primeros 5 sitios de atraque conforman el terminal 1 -que es operado
bajo el régimen de concesion por la empresa Terminal Pacifico Sur Valparaiso (TPSV), cabe
sefalar que este terminal cuenta con un frente de atraque de 985 metros y un calado maximo
de 12 metros, ii) los sitios 6, 7 y 8 conforman el terminal 2 administrado directamente por la
Empresa Portuaria Valparaiso (EPV) con un esquema multioperador?, y iii) el terminal 3, que
también es administrado por EPV, mediante un esquema multioperador, el cuenta con el sitio
8A.

En la figura nUmero 1 se presenta un diagrama del puerto de Valparaiso, en donde
podemos observar que el area verde representa el Terminal Pacifico Sur, el area celeste
corresponde a la Empresa Portuaria de Valparaiso en donde operan diferentes operadores
privados, y el area naranja corresponde a la zona turistica del puerto, en donde se pueden
encontrar locales comerciales, restaurante, salon difusién de la llustre Municipalidad de
Valparaiso, paseo muelle Baron y el Terminal de Pasajeros (VTP).

! En 1990, por medio de la Ley N° 18.966, se establece formalmente al sector privado como prestador de los
servicios de estiba, desestiba, transferencia, y porteo, dejando en las manos de las empresas portuarias
estatales la tarea de administrar la infraestructura y el almacenaje en los recintos portuarios. De tal forma que,
se separa la propiedad y desarrollo de la infraestructura, a cargo de la empresa publica, y la prestacion de los
servicios portuarios, a cargo de multiples empresas privadas, en un sistema denominado multioperador.
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Figura N°1: Diagrama del Puerto de Valparaiso
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Fuente: pagina web www.portvalparaiso.cl

Cabe sefalar que, para la temporada hortofruticola, la empresa portuaria Valparaiso
(EPV) cuenta con un Antepuerto Terrestre, que consiste en un espacio fisico destinado al
parqueo de camiones y un moderno sistema de informacion, los que en conjunto permiten
coordinar en forma anticipada y eficiente los procesos y flujos asociados al embarque de
carga o descarga de mercancia que se mueve en este puerto.

Empresa Portuaria San Antonio: esta empresa estatal comienza sus operaciones el 31 de
enero de 1998. Antes de esta fecha era parte de la empresa EMPORCHI y comenzd sus
actividades como Terminal granelero, luego incorporé la transferencia de carga general y
contenedores. La Empresa Portuaria San Antonio esta compuesta por cuatro terminales, i)
San Antonio Terminal Internacional (STI) que es una concesioén que opera y administra el
Terminal Molo Sur, especializado en contenedores; este Terminal esta compuesto por los
sitios 1,2 y 3, los que operan con el sistema monooperado; ii) Terminal Multioperado (TEM)
gue consiste en un frente de atraque operado bajo el concepto de sistema multioperador y
administrado por la Empresa Portuaria San Antonio. Posee cuatro sitios de atraque -que se
conocen como los sitios 4,5,6 y 7- en ellos operan empresas privadas de muellaje, su
principal caracteristica es que en este Terminal se transfieren graneles soélidos y liquidos,
carga contenedorizada y fraccionada; iii) Terminal Puerto Panul, el cual opera como una
empresa concesionaria que opera bajo el sistema monooperador y que administra el
Terminal Norte, compuesto por el sitio de atraque numero 8 y se constituye como un
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Terminal especializado en graneles sélidos de importacién; iv) Terminal Vopak?, que es
administrado por Vopak Terminal San Antonio Ltda. bajo un contrato de operacién, donde se
transfiere carga granel liquido de importacion y exportacion, esta compuesto por el sitio 9 del
puerto, especializado en liquidos.

En la figura nimero 2 se presenta un diagrama del puerto de San Antonio, en donde
podemos observar el area que ocupa cada uno de los Terminales debidamente identificados.
Con color rojo se destaca San Antonio Terminal Internacional (STI), a continuacion el area
amarilla representa al Terminal Multioperado (TEM), luego con naranjo se destaca el
Terminal Puerto Panul y, por ultimo, también con amarillo se destaca el Terminal Vopak.

Figura N°2: Diagrama del Puerto de San Antonio
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Fuente: pagina web www.sanantonioport.cc.cl

Empresa Portuaria Talcahuano — San Vicente: la cual inicia sus operaciones como empresa
portuaria estatal el 1° de abril de 1998, bajo la ley N° 19.542 de modernizacién del sistema
portuario estatal. Como parte de este proceso de modernizacion, la empresa portuaria opera
y administra el Puerto Talcahuano, que cuenta con dos sitios de atraque y diversas
instalaciones para prestar los servicios portuarios; a partir del afio 2000, el Puerto San
Vicente ha sido entregado a concesion al consorcio San Vicente Terminal Internacional
(SVTI), el cuenta con tres sitios de atraque, su caracteristica principal es ser un muelle
marginal lo que le permite dar atencidén independiente a las naves, sin interferencia de los
circuitos de carga o descarga de los costados de la nave. Los productos forestales,
pesqueros, industriales y comestibles, concentran las actividades portuarias de Talcahuano y
San Vicente, en ambos terminales se han realizado importantes esfuerzos por optimizar la

? Cabe destacar que este Terminal es parte de la compaiifa holandesa Vopak, siendo la mas grande en su area
con 75 terminales y una capacidad actual instalada de 24 millones de m3 distribuidos a lo largo de todo el
mundo.
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transferencia en contenedores, sin dejar de lado el movimiento de cargas parceladas y a
granel.

En la figura que se presenta a continuacién, podemos observar el emplazamiento del
Puerto Talcahuano -al lado izquierdo de la imagen- y el Puerto San Vicente -al lado derecho-
cuya caracteristica resalta a la vista y le da una ventaja natural.

Figura N°3: Foto Aérea del Puerto de Talcahuano — San Vicente

4 )

\_ J

Fuente: pagina web www.ptotalsve.cl

Empresa Portuaria Arica: la que se define como una empresa autonoma del Estado, que
inicia sus actividades el 30 de abril de 1998, en conformidad con la ley de modernizacién del
sistema portuario estatal. El puerto de Arica se compone de tres actores, el primero es la
Empresa Portuaria de Arica, que como tal cumple la funcion de administrar, explotar,
desarrollar y conservar el complejo portuario del puerto de Arica, como propietaria del Puerto;
el segundo es el Terminal Puerto Arica S.A. (TPA) que es un concesionario portuario, a cargo
de administrar y operar en el frente de atraque numero 1 -que se compone de los sitios
1,2,3,4 y 5- y las areas operacionales; y tercero, la Empresa Nacional de Puertos S.A del
Perd (ENAPU), entidad encargada de administrar y explotar el malecon de atraque entregado
al servicio de Peru, denotado como sitio numero 7, la administracion que tiene ENAPU, es
sobre cargas que tengan como destino el territorio peruano o provengan de él.

A continuacién se presenta una figura que describe como se encuentran ubicados los
sitios de atraque Yy los terminales portuarios. Los sitios de atraque, que componen el frente de
atraque numero 1 del Terminal Puerto Arica S.A., estan ubicados en la parte inferior del molo
de abrigo y conformados por un muro de cajones de hormigén y de celdas de tablestacas
metalicas. Los delantales de los pavimentos de los sitios de atraque 3, 4 y 5 fueron
reconstruidos recientemente (2003) y son capaces de resistir la operacion de grdas de gran
tonelaje.
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Figura N° 4: Foto Aérea del Puerto de Arica

ENAPU

TPA
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Fuente: pagina web www.puertoarica.cl

Empresa Portuaria Iquique: la Empresa Portuaria de Iquique (EPI) se crea en diciembre de
1997, pero comienza a operar como empresa estatal el 30 de abril de 1998, bajo la ley de
modernizacién del sistema portuario estatal. Actualmente, la entidad la empresa administra y
opera el puerto en conjunto con la concesionaria lquique Terminal Internacional (ITI). El
Puerto de Iquique esta compuesto por dos terminales, i) Terminal N°1 Molo que es
administrado por la empresa portuaria Iquique (EPI) y los servicios portuarios son
suministrados bajo la modalidad de multioperador; ii) Terminal N° 2 Espigén que es operado
bajo el sistema de monoperador por la empresa concesionaria Iquique Terminal Internacional
(IT).

En la siguiente figura se pueden observar los dos frentes de atraque, mas conocidos
como Terminal N°1 y el Terminal N° 2. El lado interno del molo de abrigo se denomina Frente
de Atraque N° 1, en este se ubican los sitios de atraque 1y 2 que conforman el Terminal N°1.
El Frente de Atraque N° 2 6 Terminal N° 2, cuenta con dos sitios de atraque 3y 4, los cuales
estan separados entre si por 100 metros de explanada de apoyo.

10
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Figura N° 5: Foto Aérea del Puerto de Iquique

4 )

EPI TERMINAL N° 1

ITI TERMINAL N° 2 @
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Fuente: pagina web www.epi.cl

Empresa Portuaria Antofagasta: la cual inicia sus actividades el 1° de julio de 1998, con el
objeto de administrar, explotar, desarrollar y conservar el Puerto de Antofagasta. En la
actualidad el puerto cuenta con siete sitios de atrague, una zona de embarcaciones menores
y una zona de embarcacidon pesquera; en su infraestructura se distinguen dos tipos de sitios
de atraques, los que se ubican en el costado inferior del rompeolas que se definen como los
sitios 4, 5, 6 y 7; y los situados en el malecdon del puerto que son los sitios 1,2y 3.

Cabe sefalar que, el puerto de Antofagasta forma parte del Tratado de Paz, Amistad y
Comercio suscrito entre Chile y Bolivia, suscrito el 20 de octubre de 1904; en este se
establece que la Republica de Chile reconoce a favor de Bolivia, y a perpetuidad, el mas
amplio y libre derecho de transito comercial por su territorio, donde la Republica de Bolivia
tendra el derecho a constituir agencias aduaneras en los puertos de Antofagasta y de Arica.

En la figura que se presenta a continuacion, se observan los diferentes sitios de
atraque con los que cuenta la Empresa Portuaria Antofagasta, empresa estatal encargada de
administrar y operar en el Puerto de Antofagasta. La descripcion de este diagrama nos
muestra que en color celeste se define los limites de la concesion portuaria, el color amarillo
son los limites de la concesion Puerto Nuevo -proyecto portuario-turistico que se encuentra
en desarrollo- y el color naranja hace referencia a la ubicacion de los sitios de atraque.

11
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Figura N° 6: Diagrama del Puerto de Antofagasta
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Fuente: pagina web www.puertoantofagasta.cl

Empresa Portuaria Puerto Montt: esta empresa autonoma del Estado inicia sus actividades el
1° de julio de 1998, bajo la ley N° 19.542 que moderniza el sector portuario estatal, y cuya
duracion es indefinida. El puerto cuenta con dos accesos, conectada directamente con la
Ruta 5 Sur y ubicado en el Seno de Reloncavi, le dan a este puerto un sello particular y local.
En la actualidad, cuenta con dos sitios de atraque -1y 2- y un Terminal de Transbordadores,
los que operan con el sistema multioperador. Observe la figura nUmero 7.

12
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Figura N°7: Foto Aérea del Puerto de Puerto Montt
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Fuente: pagina web www.empormontt.cl

Empresa Portuaria Austral: esta empresa como continuadora de Emporchi, junto a otras 9
empresas portuarias, que constituyen el esfuerzo modernizador del Estado en el sistema
Portuario, inicia sus funciones el primero de agosto de 1998, cuyo objetivo es la
administracion, la explotacion, el desarrollo y la conservacién de tres recintos portuarios:
Arturo Prat y José de los Santos Mardones en la ciudad de Punta Arenas, y el Terminal de
Transbordadores en la ciudad de Puerto Natales.

La Empresa Portuaria Austral (EPA) es la puerta de entrada de las cargas que
proceden tanto del Océano Atlantico como del Pacifico, y es el nexo natural con el
Continente Antartico, dada su estratégica posicion le permite ofrecer seguridad y eficiencia
en el manejo de las cargas que acceden o se embarcan a los destinos de las rutas
interocednicas; para lo cual cuenta con tres terminales:

i) Terminal Arturo Prat, ubicado en pleno centro de la ciudad de Punta Arenas, se
especializa en la recepcion y atencion de cruceros de turismo, reefers, naves cientificas y
actividades complementarias, para lo cual cuenta con seis sitios de atraque ubicados en
los dos frentes del Terminal portuario, se debe sefalar que sélo se cuentan cuatro de
estos sitios dado que los otros son para embarcaciones pequenas;

ii) Terminal José de los Santos Mardones, en el lado norte de la ciudad, esta dedicada a la
transferencia de carga, almacenaje y otros servicios, constituyendo el recinto portuario mas

13



IPLACEX

instituto profesional

extenso de los que posee esta empresa, se caracteriza por tener tres frentes de atraque con
un sitio en cada uno;

i) Terminal de Transbordadores de Puerto Natales, ubicado en la costa oriental del Seno de
Ultima Esperanza, cuenta con un frente de atraque compuesto por tres sitios -uno de los
sitios de atraque es sélo comercial-, ademas potencia a la ciudad de Puerto Natales en el
trafico portuario de los canales, especialmente en la atencién de las naves roll-on roll-off y las
de crucero que en numero creciente llegan a esta atractiva ciudad.

A continuacion se presenta una imagen del Terminal Arturo Prat, que forma parte de la
Empresa Portuaria Austral que opera como un puerto de multipropdésito.

Figura N° 8: Foto Aérea del Terminal Arturo Prat - EPA

4 )
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Fuente: pagina web www.mtt.cl

Empresa Portuaria Chacabuco: constituye una empresa del Estado con patrimonio propio, de
duracion indefinida y que inicia sus actividades el primero de septiembre de 1998, cuando el
Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones de la época designa su primer Directorio,
bajo la Ley N° 19.542. EIl objetivo de esta empresa portuaria es prestar servicios portuarios y
contribuir al desarrollo de la region de Aysén.

Como se puede observar en la figura numero 9, el Puerto Chacabuco se encuentra
operativamente dividido en dos zonas, las que se definen como los Muelles convencionales
de multipropdsito y un Terminal de Transbordadores. Los muelles convencionales son tres
los que cuentan con 5 sitios de atraque en total, i) Muelle N°1, constituye el sitio de atraque 1
gue es el de mayor relevancia comercial del puerto; ii) Muelle N°2, le sigue en importancia al
primero y cuenta con tres sitios de atraque -2,3,4- para embarcaciones de distinto tipo; iii)
Muelle Flotante, que se destina para las embarcaciones turisticas, pesqueros menores, entre
otros, en esta infraestructura opera también la autoridad maritima y de seguridad de la
navegacion. En cuanto al Terminal de Transbordadores, este cuenta con el sitio de atraque

14



IPLACEX

instituto profesional

namero 5 el cual se utiliza como terminal de transferencia de los vehiculos de carga y
livianos, de la ruta Puerto Montt — Puerto Chacabuco y Laguna San Rafael.

Figura N° 9: Foto Aérea del Puerto de Chacabuco
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Fuente: pagina web www.chileportuario.cl

Empresa Portuaria Coquimbo: el puerto de Coquimbo fue administrado por la extinta
EMPORCHI hasta septiembre de 1998, dado que como Empresa Portuaria Coquimbo
(EPCO) inicia sus actividades el primero de octubre de 1998, con el objetivo de entregar los
servicios de infraestructura portuaria y promover la actividad comercial.

Como se puede observar en la figura numero 10, el puerto de Coquimbo cuenta con
un frente de atraque en donde se ubican dos sitios de atraque, los que se utilizan con
multiples propdsitos y con el sistema de multioperador.

Figura N° 10: Foto Aérea del Puerto de Coquimbo

4 )

[ Realice ejercicio n° 3 ]

15



IPLACEX

instituto profesional

CLASE 03

Las empresas portuarias antes analizadas conforman el esfuerzo del Estado por
modernizar el sistema portuario estatal, que nacen y se constituyen bajo el alero de la ley
N°19.542, en el afio 1998. En la actualidad las empresas portuarias son 36, las que se
componen por estatales y con capitales privados; no obstante, la infraestructura de un puerto
es basicamente la misma, por lo que a continuacion profundizaremos un poco mas es este
tema.

La infraestructura de un puerto se identifica y esta en funcion directa con los servicios
que provee a los usuarios, por ejemplo las instalaciones de un Terminal de contenedores
difieren sustancialmente a las de uno destinado al manejo de graneles® sélidos o liquidos.
Esta diversidad de recintos se relaciona ademas con el tipo de naves que atiende, ya que, en
el caso de los transportes masivos de graneles, se atienden naves con gran eslora® y
calado®, lo que condiciona absolutamente la ubicacién geografica del puerto, ademas de su
infraestructura y equipamiento.

% El granel se refiere a la mercancia transportada sin envase o embalaje, generalmente referido a minerales,
semillas, abonos, liquidos, cementos, etc.

* La Eslora es la dimensién de un navio tomada a su largo desde la proa a la popa.

® El Calado es la distancia entre la parte inferior del barco y la superficie del agua; y varia en funcién de la carga
transportada.
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/ Definicion de Infraestructura Portuaria \

La infraestructura portuaria puede ser definida de la siguiente forma, son obras
civiles e instalaciones mecanicas, eléctricas y electronicas, fijas y flotantes, construidas
0 ubicadas en los puertos, de manera que se pueda facilitar el transporte, el intercambio
modal y el comercio internacional. La que se encuentra constituida por:

i) Las obras o instalaciones de acceso acuético tales como canales, zona de
aproximacion, obras de abrigo o defensa tales como rompeolas y esclusas y
sefializaciones nauticas;

ii) Las obras o instalaciones de zonas de transferencia de carga y transito de pasajeros,
las que se definen como muelles, diques, darsenas, areas de almacenamiento, boyas
de amarre, tuberias subacuaticas, plataformas y muelles flotantes; y por ultimo,

iil) Las obras e instalaciones de acceso terrestre, que hacen referencia a las vias
interiores de circulacion, lineas férreas que permitan la interconexion directa e inmediata
con el sistema nacional de circulacion vial.

De la definicion anterior, se puede extraer el concepto de instalaciones portuarias, el
cual es necesario de especificar un poco mas. Para fines de nuestro estudio, se entendera
como instalaciones portuarias las obras de infraestructura y superestructura, construidas en
un puerto o fuera de él, destinadas a la atencion de las naves, prestacién de servicios
portuarios o construccion y reparacion de naves.

A continuacion, se divide el andlisis de la infraestructura portuaria de acuerdo a las
zonas de operacidon maritima y terrestre. La infraestructura portuaria se divide en dos partes,
una que corresponde a las zonas de agua donde el buque maniobra y recala®; y la otra,
donde estan todas las obras terrestres destinadas a brindar el soporte y la logistica necesaria
para que el negocio maritimo-portuario cumpla con su finalidad.

De esta manera, en la zona de agua destinada al buque, se construyen las obras de
abrigo que estan destinadas a la proteccién del oleaje y de las corrientes. Las distintas areas
gue conforman un puerto se pueden observar en la siguiente figura (ver figura N° 11).

® El término recalar se refiere a la accién de llegar después de una navegacién como fin de viaje o para después
continuar la navegacion.
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Figura N° 11: Diagrama de un Puerto o Terminal Carga General
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En el diagrama que se presenta en la figura nimero 11, es posible visualizar en forma

grafica las diferentes partes de infraestructura que corresponde a un recinto o Terminal

portuario en general; las que se analizaran en forma separada segun forman parte de la zona
de agua o de la zona de obras terrestres.

A continuacion se define cada una de las partes que componen a la zona de agua,
gue es donde los diferentes tipos de naves maniobran o recalan.

a) Escolleras: corresponden a las obras de proteccion costera, para prevenir los efectos
erosivos provocados por el oleaje permanente y las corrientes marinas. Se construyen de
preferencia utilizando trozos de rocas, soportados sobre una base solida. Ademas, se
pueden complementar con estructuras de hormigdén armado, llamados tetrapodos, que al ser
instalados, por su forma, se enganchan unos a otros, conformando una pared de alta
resistencia.

b) Molo de abrigo: es un conjunto de obras que proporcionan a los buques fondeadero
abrigado, accesible durante los temporales y para que ademas, las faenas portuarias no se
interrumpan por mal tiempo. Dichas obras consisten en un rompe olas con longitud variable
segun el tipo de naves que operen en el puerto, y de acuerdo a su calado, pueden superar
los 30 metros de profundidad. Este tipo de infraestructura portuaria sirve para la defensa y
abrigo de cierto espacio de agua y que también puede ser utilizado para la movilizacion de
carga o de pasajeros.

c) Bocana: es un paso estrecho de mar que da acceso al canal principal por donde los
buques ingresan a las areas de fondeo del puerto y a los sitios de atraque. La bocana es la
zona que conecta directamente con el mar abierto, y normalmente esta habilitada con obras
de proteccion.

d) Canal principal: corresponde a la via de acceso a los sitios de atraque, pasando
primeramente por la bocana del puerto. Este canal es fundamental en la operacion del
puerto, ya que soporta todo el trafico de entrada y salida, y debe mantenerse expedito y
sefalizado con balizas, boyas y faros.

e) Déarsenas de maniobra: son porciones abrigadas de agua, ubicadas entre espigones y
cuya funcién principal es, permitir a las naves maniobrar en forma segura y expedita durante
las operaciones de atraque y desatraque del muelle.

f) Diques: son instalaciones flotantes o0 en seco, destinadas a la reparaciéon y/o
mantenimiento de buques. Para ello, las naves ingresan y quedan con el casco’ al
descubierto, procediéndose a la revisidon del planchaje de acero, timén, hélices y recambio de
pintura.

" El casco es el cuerpo principal de la nave o buque.
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g) Poza de abrigo: es la poza de aguas calmas que permite facilitar las diferentes maniobras
del buque.

Todas estas obras facilitan el acceso de la nave al puerto en condiciones de
seguridad, garantizando su maniobrabilidad, anchura y calado adecuados. Ademas, para
complementar estas obras, estan las ayudas a la navegacion como es la sefializacion: radar,
faros, balizas, radiofaros y boyas. Otras instalaciones de la zona maritima destinada al buque
son canales dragados y obras de fondeo cuya funcién es la de mantener el barco amarrado
en aguas tranquilas a la espera de su turno de atraque y operaciéon en los muelles asignados.

En la zona de obras terrestres destinada a la mercancia, se encuentran diversas areas
0 sectores para la operacion de manipulacién, movilizacion y almacenaje de la carga. Estas
obras estan conformadas por:

a) Frentes de atraque: son areas del puerto ubicadas frontales al mar y se componen de
una, dos o mas sitios de atraque. Se definen basicamente en una superficie plana virtual o
real que presenta una o mas obras de atraque y contra la cual se acerca y apoya la nave, de
costado. Corresponden a la infraestructura operativa que se ha licitado en los procesos de
reformas portuarias llevados a cabo, tanto en Chile como en muchos paises
latinoamericanos.

b) Sitios de atraque: es el sector esencial del puerto, ya que es el espacio destinado a una
nave durante su recalada a un puerto, corresponde al conjunto de obras de atraque de
longitud adecuada al disefio de las naves y de la explanada que se establece para la carga y
descarga de las mismas. Las dimensiones promedio de los sitios para buques de carga
general o multipropésito, alcanzan a los 200 metros.

c) Delantal de muelle: corresponde a la franja longitudinal ubicada entre el &area de
desplazamiento de las gruas y la nave misma, es decir, es la parte fisica que esta en
contacto directo con la embarcacion. El ancho del delantal, normalmente esta en un rango
entre los 20 y 30 metros, siendo un area especialmente reforzada estructuralmente para
soportar la cantidad de operaciones de carga y descarga.

d) Muelles: es la infraestructura portuaria en la orilla de un rio, lago o mar, especialmente
dispuesta para cargar y descargar las naves. Es decir, son las habilitaciones fisicas para
permitir el atraque del buque, incluyendo los elementos de proteccion y defensa de la
infraestructura de atraque. Se denomina asi a la zona en la cual se efectdan todas las tareas
relacionadas con la atencién de las naves multipropésito.

e) Espigén: constituye una extension fisica construida hacia el mar, cuyo fin principal es

aumentar la capacidad operacional del puerto, permitiendo la habilitacion de mas sitios de
atraque. También se define como un macizo saliente o dique que avanza en el mar o en un
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rio para la proteccion de un puerto. Cada espigdn que se construye en un puerto, permite
habilitar al menos dos sitios de atraque adicionales.

f) Zona de gruas: es el area fisica reservada para el desplazamiento de las grdas portuarias
encargadas de la transferencia de carga entre el buque y el muelle, y viceversa. Esta zona
esta provista de sistemas eléctricos subterraneos que le proporcionan la energia a las gruas,
ademas de lineas de rieles por los que se desplaza esta maquinaria.

g) Area de respaldo: esta area se compone de patios, almacenes y vias interiores de
circulacion de maquinas, camiones, vehiculos menores, ferrocarriles y estacionamientos.
Esta zona es la que le brinda la sustentacion a todas las maniobras operativas al puerto, ya
gue es donde se preparan los cargamentos para su embarque y/o salida. Ademas, es donde
se efectua todo el manejo de los contenedores, su ordenamiento pre-embarque (operacion
de stacking), atencién de unidades frigorificas y consolidacién® y desconsolidacién® de carga.

h) Patios de almacenaje: areas en el interior del recito portuario, organizada y equipada para
el manejo de carga en transito o servicios de almacenamiento de mercancia.

i) Depositos aduaneros: se definen de este modo a los locales destinados al almacenamiento
de mercancias de propiedad exclusiva del depositario.

j) Lugar de transito: es el area de terreno destinada al depésito transitorio de las mercancias
gue constituyen la carga, como el paso intermedio de la nave y los vehiculos de carga
terrestre.

K) Zona de actividades logisticas: se define de esta forma parte de la zona portuaria en la
cual se autoriza el desarrollo de actividades o servicios, complementarios 0 conexos a las
mercancias para cambiar la naturaleza del bien.

Todas estas areas fisicas estan disefiadas y construidas para tener una adecuada y
expedita interconexién con las vias de acceso al puerto, como son las redes de caminos y
carreteras. Otras obras de infraestructura portuaria, estan destinadas a instalaciones de
servicios publicos y privados relacionados con los procesos aduaneros, sanitarios,
comerciales, de vigilancia y de mantenimiento y reparacion de contenedores y maquinaria
portuaria.

8 La Consolidacion es la operacion de llenado de los contenedores para su posterior exportacion.
° En el tréafico de importacion, la desconsolidacion es la labor de vaciado de los contenedores.
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Por ejemplo:

El puerto de San Vicente, construido en terrenos ganados al mar, en el
costado noreste de la bahia de San Vicente, cuenta con tres sitios de atraque,
aptos para todo tipo de naves, los que forman una plataforma de operacion
conectada al resto de las explanadas a través de una losa puente de hormigén
armado. Las explanadas y almacenes de depdsito cuentan con losas de alta
resistencia que posibilitan el depdsito, movilizacion y traslado de todo tipo de
carga, tanto masiva, como unitaria.

Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A. cuenta con un frente de atraque de
985 metros y un calado maximo de 12 metros, caracteristicas que le permiten
atender simultdneamente hasta 5 de las naves que circulan en la actualidad por
las costas de Sudamérica.

El puerto de Iquigue cuenta con dos terminales, conocidos como Frente N°1
"Molo" y Frente N° 2 "Espigon". Cada uno de estos terminales cuenta con dos
sitios de atraque y sus correspondientes areas de respaldo. La principal
caracteristica de los sitios de atraque es que su profundidad de agua es similar,
permitiendo la recalada de naves hasta con 9,3 metros de calado. El puerto en
total cuenta con 33 hectareas tanto para las operaciones de embarque y
desembarque, como para almacenamiento y acopio de carga y todas aquellas
actividades complementarias que se desarrollan en la zona portuaria. También
cuenta con depdésitos para carga general o graneles.

Realice ejercicios n® 4 al 8

CLASE 04
1.3. Conservacion y Mantencion de las Obras Portuarias
El uso intenso y continuo de las instalaciones portuarias, exige un mantenimiento
permanente y riguroso. Considerando que en el sector concesionado, las inversiones se

proyectan con un horizonte de 15 a 20 afios y que corresponde al plazo minimo de las
adjudicaciones, las obras construidas o por construirse, deben tener una calidad tal que
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permita efectuar las operaciones en forma ininterrumpidas, de acuerdo al esquema de
trabajo de turnos continuos, es decir, las 24 horas del dia y durante todos los dias del afio.

El ritmo de trabajo que impone el trafico maritimo en la actualidad, hace que las obras
de mantenimiento y conservacion de la infraestructura portuaria, deban planificarse
rigurosamente y con plazos muy establecidos. Cualquier distorsion en los tiempos o en la
calidad del mantenimiento, pude incidir directamente en la recesion o pérdida temporal de un
sitio de atraque o bien del algin sector o explanada importante para las operaciones de
naves o bien del acopio y/o almacenaje de cargas fraccionadas o graneles sélidos, con la
consiguiente pérdida econdémica o de imagen para el Terminal Portuario.

En el caso de los frentes de atraque concesionados, el mantenimiento y conservacion
de la infraestructura, le corresponde al propio concesionario mientras dure su periodo de
adjudicacién, lo que esta contenido en la Ley N° 19.542 de Reforma del Sector Portuario
Estatal, Articulos N° 4 y N° 14, respectivamente. Las areas de los puertos que se encuentran
en poder del Estado para su administracion y operacién, presentan una modalidad distinta en
las tareas de mantenimiento y conservacion, ya que en este caso opera el esquema
tradicional de puertos estatales’®. La misién estd encomendada al Ministerio de Obras
Pulblicas, a través de la Direccion de Obras Portuarias.

La actual Direccion de Obras Portuarias tuvo su origen en la Comision de Puertos
creada por ley en 1910, la cual en un plazo de dos afios debidé presentar un plan de
mejoramiento de las obras portuarias del pais. Esta Comision derivé en el Departamento de
Puertos en 1945 y en la Direccion de Obras Portuarias a partir de 1953.

Las funciones de la Direccion de Obras Portuarias estan regidas por el DFL N° 850 de
1997, que refunde, coordina y sistematiza la Ley N° 15.840, Organica del Ministerio de Obras
Plblicas y por el D.S. MOP N° 16 del 22 de enero del 2001, que establece la nueva
organizacion y funciones del Servicio y deja sin efecto del D.S. MOP N° 351 del 23 de
Diciembre de 1991.

La Direccion de Obras Portuarias tiene como misién planificar, proyectar, construir y
conservar oportunamente la infraestructura costera y portuaria, maritima, fluvial y lacustre
necesaria para el desarrollo socioecondmico del pais y la conectividad fisica nacional e
internacional.

Las funciones de la Direccion de Obras Portuarias son:

19 E| esquema tradicional estatal, significa "que el Estado es duefio, administrador, operador y explotador
comercial del puerto, sin intervencién de terceros", a diferencia del sistema post reforma portuaria, en que
aparece la figura del concesionario, quien explota comercialmente el puerto, y efectla las mejoras en la
infraestructura y el equipamiento.
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x Planificar la infraestructura portuaria y ejecutar los procesos establecidos en el
sistema nacional de inversién publica. De acuerdo al sistema actual de concesiones,
cualquier proyecto nuevo de desarrollo portuario impulsado por concesionarios
privados, debe ser revisado y aprobado por la Direccién de Obras Portuarias.

x Desarrollar, directamente o través de consultorias externas, proyectos de obras
portuarias. Esto se refiere a las obras que emprende directamente el Estado en
aqguellos terminales o sectores de puertos que no hayan sido licitados.

X Supervisar, fiscalizar y aprobar todos los proyectos de obras portuarias desarrollados
a nivel nacional, sean estos publicos o privados.

x Establecer las normas técnicas respecto del desarrollo de proyectos portuarios. Toda
obra portuaria debe cefirse estrictamente a los parametros técnicos definidos por la
autoridad del sector.

X Supervisar, y fiscalizar todas las obras publicas portuarias y de dragado ejecutadas a
nivel nacional, en sus aspectos técnicos y administrativos.

X Supervisar y fiscalizar la construccion de obras portuarias ejecutadas por particulares,
verificando el cumplimiento del proyecto aprobado. Este tema se refiere
fundamentalmente a lo establecido en la Ley N° 19.542 sobre inversion de privados en
obras de explotacion de recintos portuarios.

1.4. Planificaciéon de Obras Portuarias

Los requerimientos de obras portuarias estan en directa relacion con el crecimiento
econdomico del pais, que se va reflejando en su desarrollo, la atencién de zonas mas alejadas
y la generacién de nuevos polos urbanos, agricolas, industriales, ganaderos, turisticos, etc.
La planificacion de todas las obras portuarias a lo largo del territorio estd encomendada al
Ministerio de Obras Publicas (MOP), por medio de la Direccién de Obras Portuarias.

La Direccion de Obras Portuarias tiene representacion en todo el territorio nacional a
través de Direcciones Regionales y Oficinas Provinciales desde Arica a Punta Arenas,
ademas del Nivel Central. Se encuentra estructurada operativamente en cuatro
departamentos, ademas de las Direcciones Regionales.

Las principales funciones operacionales de estos departamentos son muy parecidas a
las que desempefia la Direccion de Obras Portuarias a nivel nacional; y son las siguientes:
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x Departamento de Proyectos

- Desarrollar directamente o a través de consultorias externas proyectos de obras portuarias,
en los puertos o sectores de éstos que no han sido concesionados.

- Supervisar, fiscalizar y aprobar todos los proyectos de obras portuarias desarrollados a
nivel nacional, tanto publicos como privados, sean éstos directos o a través de consultorias
externas.

- Establecer las normas técnicas respecto del desarrollo de proyectos de infraestructura
portuaria, valido para las obras realizadas directamente como para aquellas a cargo de
concesionarios privados.

x Departamento de Construcciones

- Supervisar y fiscalizar todas las obras publicas portuarias y de dragado ejecutadas a nivel
nacional, en sus aspectos técnicos y administrativos, desde la licitacion hasta su liquidacion,
conforme sus especificaciones técnicas, bases administrativas y reglamentacion vigente.

4 )

Por ejemplo:

Supervision en las obras de ampliacion y mejoramiento de los sitios de atraque,
explanadas de servicios y aumento de profundidad en el sector de la poza de abrigo
destinado al atraque de naves comerciales en el puerto de San Antonio.

\\ J

- Supervisar y fiscalizar la construccion de obras portuarias ejecutadas por particulares,
verificando el cumplimiento del proyecto aprobado. Corresponde a los proyectos
desarrollados por los concesionarios de frentes de atraque.

- Establecer las normas y procedimientos técnicos respecto de la ejecucion de contratos de
obras y las obras propiamente tal.

- Asesorar a la Direccion en materias de Prevencion de Riesgos, en todo lo relacionado con
aspectos de las operaciones de transferencia de carga entre el buque y muelle y viceversa, y
durante la movilizacion desde o hacia el costado de la nave, al utilizarse maquinaria y equipo
portuario. Todo esto tiene incidencia en los riesgos existentes para el personal, la carga, la
infraestructura y el equipamiento en uso.
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x Departamento de Planificacion

- Planificar y programar las inversiones de la Direccion. Tiene que ver con las prioridades de
inversion en proyectos de desarrollo portuario a lo largo del pais, de acuerdo a los
requerimientos regionales, y en los que participe directamente el Estado.

- Apoyar y supervisar las actividades y procesos del sistema EBI*,

- Desarrollar e implementar acciones para la participacion de usuarios e incorporar las
variables ambientales al ciclo de vida de los proyectos. Es el impulso que otorga el Estado
para el incremento de la participacion de los distintos usuarios en el sistema maritimo
portuario y garantizar su desarrollo. El aspecto medioambiental se relaciona con el rol que
debe desempefiar cada actor en esta materia, como son las industrias exportadoras, los
proveedores de servicios y las empresas portuarias, con objeto de preservar y proyectar las
condiciones de equilibrio medioambiental en un escenario de crecimiento del trafico de carga.

- Proponer la planificacion estratégica y control del Plan de Gestion de la Direccién de Obras
Portuarias. Son las instancias superiores de la Direccion de Obras Portuarias, relacionadas
directamente con los planes del estado en la materia. Por ejemplo, el emplazamiento de un
nuevo Terminal portuario en una zona geografica determinada.

- Apoyar y controlar las actividades y procesos vinculados a la obtencién de las destinaciones
maritimas para emplazar las obras proyectadas. Se refiere a la tramitacién necesaria ante el
Ministerio de Defensa Nacional, Subsecretaria de Marina, para el otorgamiento de zonas
maritimas destinadas a la ejecucion de obras portuarias.

- Asesorar al Jefe Superior del Servicio en materias de politica portuaria y programas
especiales.

x Departamento de Administracion y Finanzas:

Este departamento se encuentra encargado de gestionar y administrar, a nivel nacional,
los recursos humanos, financieros, de bienes y servicios e informaticos de la Direccién de
Obras Portuarias, aplicando los procedimientos establecidos conforme con la normativa
vigente.

1 EBI corresponde a la abreviatura de Estadistica Basica de Inversion. Este sistema es el procedimiento que
existe en cada ejercicio presupuestario para solicitar financiamiento para la ejecucién de proyectos publicos.
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De lo anterior se concluye que todas las obras portuarias del pais que sean realizadas

tanto por el Estado como por entidades privadas, deben contar con la aprobacion de parte de

la Direccion de Obras Portuarias para realizar cualquier disefio o construccion en las zonas
de agua o terrestres de la infraestructura portuaria.

La eficiencia que se ha logrado con el modelo portuario implantado en Chile, es
reconocida por todos los actores que participan en la actividad, constituyendo un activo de
fundamental importancia.

Realice ejercicion®9

CLASE 05

2. ESTRUCTURA DEL SISTEMA PORTUARIO CHILENO

La estructura organizacional de la actividad portuaria en Chile, ha experimentado un
cambio radical en la ultima década. De ser un sistema administrado y explotado en su mayor
porcentaje por el Estado, se ha derivado a un modelo en que el rol principal en lo que
respecta a la explotacion y gestiéon comercial, lo cumplen privados, generando una verdadera
revolucién en el manejo de los flujos del comercio exterior chileno.

En este sentido, el objetivo de las empresas portuarias privadas se puede establecer
como sigue.

7 N\

Objetivo de las Empresas Portuarias:

“Explotar, desarrollar y conservar los puertos y terminales, asi como de los
bienes que posean, incluidas todas las actividades conexas inherentes al ambito
portuario, indispensables para el debido cumplimiento de éste”.

\ J

En consecuencia, estas empresas portuarias, pueden efectuar todo tipo de estudios,
proyectos y ejecucion de obras de construccion, ampliacion, mejoramiento, conservacion,
reparacion y dragado en los puertos y terminales.

En el aspecto social, el rol que cumplen las empresas portuarias a nivel nacional, es el
de servir como nodos conectores y de integracién para las distintas zonas, en especial,
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aquellas mas alejadas del territorio, que dependen el gran medida del transporte maritimo
para su subsistencia y desarrollo econémico.

2.1. Organizacion y Funcionamiento del Modelo Portuario Nacional

Hasta el afio 1981, todos los servicios portuarios eran prestados exclusivamente por la
Empresa Portuaria de Chile, EMPORCHI. Estos servicios correspondian a la transferencia
de mercancias, es decir, el embarque y/o descarga del buque y la movilizacion de la carga
desde y hacia el costado de la nave. En 1981 se promulga la Ley N° 18.042 que aplica la
primera reestructuracion de importancia en las operaciones portuarias, terminando con la
exclusividad de EMPORCHI y permitiendo la incorporacién de los privados a las mismas, por
medio de las empresas de estiba y desestiba o de muellaje*?.

7 N\

Por ejemplo:

La empresa Portuaria Talcahuano San Vicente es una de las 10 entidades
estatales autobnomas creadas luego de la desaparicién de la Estatal Ex Emporchi a fines
de los '90; y es propietaria del puerto industrial de Talcahuano y San Vicente Terminal
Internacional (SVTI).

. J

A mediados de los noventa, y como consecuencia de un crecimiento progresivo del
comercio exterior chileno, se comenzaron a requerir transportes maritimos y bahias
abrigadas naturales seguras. Todo ello implicaba una alta inversién en infraestructura y
equipamiento que el Estado no podia solventar; por lo que el gobierno de la época comenzé
a desarrollar estudios de factibilidad tecno-econémica con el objeto de incorporar a los
privados en la ejecucién de las operaciones de manejo de carga en los puertos de uso
publico del pais, asi como en la inversion directa en infraestructura y equipamiento.

Producto de ello, se promulga la Ley N° 19.542 de Modernizacion del Sector Portuario
Chileno en el afio 1997, que crea 10 empresas portuarias autbnomas, una por cada puerto
de Emporchi, dando por terminada la existencia legal de esta empresa estatal, pero
manteniendo absolutamente la propiedad de los puertos y desempefiando una funcion
reguladora y fiscalizadora de la nueva figura legal en materia portuaria.

Las nuevas empresas portuarias creadas son las siguientes.

2 Las empresas de estiba, desestiba o muellaje son aquellas que se encargan de realizar las actividades de
movilizacion de la carga en los patios y almacenes del puerto.
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Cuadro N° 1: Listado de las Empresas Portuarias — Ley N°19.542

- Empresa Portuaria de ARICA S.A. \
- Empresa Portuaria de IQUIQUE S.A.

- Empresa Portuaria de ANTOFAGASTA S.A.

- Empresa Portuaria de COQUIMBO S.A.

- Empresa Portuaria de VALPARAISO S.A.

- Empresa Portuaria de SAN ANTONIO S.A.

- Empresa Portuaria de TALCAHUANO-SAN VICENTE S.A.
- Empresa Portuaria de PUERTO MONTT S.A.

- Empresa Portuaria de CHACABUCO S.A.

K—Empresa Portuaria AUSTRAL S.A. (PUNTA ARENAS-PUERTO NATALES)

\ J

Cada una de estas empresas portuarias corresponden a las direcciones regionales que
tenia Emporchi, y por ley, son continuadoras legales de la misma. Estas direcciones
administraban los diferentes puertos de uso publico con dependencia directa de la direccion
nacional, la cual tenia su sede en Valparaiso. Como se puede apreciar, Emporchi operaba
bajo un esquema totalmente centralizado, subsidiando aquellos terminales portuarios con
menor trafico, por ejemplo Chacabuco, y de esta forma cumpliendo con un rol social al
mantener conectados diversos puntos alejados dentro del territorio nacional.

En la nueva estructura organizacional del sistema portuario nacional, todas las
empresas tienen similar modalidad operativa compitiendo comercialmente entre ellas. Las
diferencias que presentan, fundamentalmente, se refieren al tipo de servicios que prestan.

7 N\
/ Por ejemplo: \

El puerto de San Antonio es considerado un Terminal multipropdsito, ya que
atiende a distintos tipos de naves y cargas como general, graneles, quimicos,
contenedores y automéviles. Sin embargo, Valparaiso ha optado por la especializacion
en el manejo de contenedores, automéviles, carga fraccionada y en la atencion de
pasajeros de cruceros.

\_ J

La modalidad definida para la operacion del nuevo esquema, es el monoperador, que
consiste en que un solo operador, siendo en este caso el concesionario, es el que se hace
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responsable integramente por todas las tareas de transferencia y de movilizacion de la carga
en los recintos portuarios. No obstante, puede subcontratar servicios de terceros para
atender a sus usuarios, pero siempre manteniendo la responsabilidad por el proceso total.

Con la finalidad de mantener las condiciones de competencia entre las distintas
empresas concesionarias del sector, se definieron ciertos requisitos, siendo algunos de ellos
los siguientes:

X Las concesiones se asignan por medio de licitaciones publicas y con un periodo
maximo de treinta afios

X Las empresas concesionarias deben tener giro exclusivo

X Las tarifas a aplicar deben ser publicas y no discriminatorias

En las concesiones chilenas existe la integracion vertical*®, concepto referido a la

participacion que tienen usuarios como empresas exportadoras/importadoras y compafiias
navieras, directamente en las actividades y negocios del concesionario. Para evitar
distorsiones, la aparicion de la figura del monopolio y de los subsidios cruzados, la Comision
Preventiva Central fijo a través del Dictamen N° 1045, entre otros, normas referentes a la
integracion vertical, con objeto de asegurar la competencia y la transparencia, estableciendo
que los usuarios relevantes™®, no podran poseer mas de un 40% del capital, ni mas del 40%
del capital con derecho a voto, ni derechos por mas del 40% de las utilidades de la empresa.

Realice ejercicios n® 10y 11

CLASE 06
2.2. Comparacion con Organizaciones Portuarias a Nivel Mundial

A nivel mundial, el desarrollo portuario ha evolucionado al modelo de administracion
estatal-privado, sistema adoptado por la mayoria de las economias emergentes, entre las
gue se encuentra Chile y varios de los paises latinoamericanos. Al efectuar una comparacion
del desempefio portuario de los paises en vias de desarrollo con aquellos desarrollados, es

13 Un sistema esta verticalmente integrado cuando los procesos administrativos, entendiéndose por ello la
roduccidn, transporte o distribucién y venta de un determinado producto, se realizan por una misma empresa.

* Personas que por si o en conjunto con personas relacionadas, efectiien, contraten o intervengan bajo

cualquier modalidad en el transporte de carga via maritima.
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facil caer en distorsiones de informacion midiendo parametros no compatibles, tales como
volimenes movilizados o diversidad de productos transferidos. La comparacién efectiva debe
hacerse entre variables similares, por ejemplo, la eficiencia o rendimiento productivo, que
permite visualizar y evaluar correctamente en qué estado o nivel de operatividad se
encuentra un determinado modelo portuario respecto al panorama mundial. No hay que
olvidar que el transporte maritimo es una actividad que se desenvuelve en todos los mares y
océanos del mundo y en que los actores principales, o sea los navieros, son los encargados
de medir implicitamente los resultados operativos de un determinado puerto, es decir, de la
ruta o trafico de servicios.

La situacion portuaria mundial, se encuentra con un escenario bastante diversificado
en cuanto a tipos y caracteristicas de los terminales, asi como la variedad de servicios
ofrecidos. Existe un ranking global de eficiencia portuaria basada en las zonas geograficas a
nivel mundial. Este ranking se puede observar en el siguiente cuadro.

Cuadro N° 2: Ranking Global de Eficiencia Portuaria Afio 2003.

/ Region Geogréfica Eficiencia \

Ameérica del Norte 6,35
Europa 5,29
Medio Oriente 4,93
Asia del Este 4,66
Este y Sur de Africa 4,63
Norte de Africa 3,72
Ex Unidn Soviética 3,37
Europa del Este 3,28
Latinoamérica y El Caribe 2,90
Sur de Asia 2,79

\ Donde la escala considerada es del 1 al 7. /

En el ranking anterior se puede observar que América del Norte es la region geogréfica
gue mayor eficiencia presenta a nivel mundial, a diferencia de esta zona, el Sur de Asia es la
gue presenta el menor indice de eficiencia a nivel mundial.

Los puertos de mayor movimiento mundial en la actualidad son Shanghai, en China, y
Rétterdam, en Holanda. El puerto de Shanghai moviliza sobre 25 millones de toneladas
anuales, por su parte, el puerto de Rotterdam es el que posee mayor tamafio fisico y a su
vez es el mayor puerto europeo, con un trafico estimado de 300 millones de toneladas
anuales de carga.
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En EE.UU. existen muchos puertos, pero una de las zonas de mayor actividad se
localiza en el Golfo de México y en el Lago Michigan con puertos como Port Huron, St. Marie
y Detroit. El puerto de Los Angeles en la costa oeste moviliza alrededor de 120 millones de
toneladas anuales de diferentes productos. Ademas, estan los puertos de Filadelfia y Nueva
York en la costa este.

En Sudamérica, el mayor puerto corresponde a Santos en la desembocadura del rio
Amazonas en Brasil, con un movimiento anual de 60 millones de toneladas. Otros terminales
portuarios importantes y con operaciones concesionadas son Buenaventura en Colombia,
Buenos Aires en Argentina, Manta en Ecuador, etc.

En este panorama, los puertos chilenos concesionados se encuentran en muy buen
nivel respecto a su rendimiento y eficiencia operacional, ya que los estandares de atencion a
las naves, se encuentran en los rangos de los terminales mas grandes y de mayor
importancia a nivel mundial. Esta situacion, indudablemente corrobora lo acertado del cambio
de politica de administracion portuaria, primero, porque es una corriente mundial probada y
en segundo lugar, ha permitido una gran fluidez en las expediciones de comercio exterior del
pais, que de otro modo y con seguridad presentaria grandes dificultades para el estado en su
desarrollo, ya que requiere inversiones de enorme envergadura.

En resumen, se puede decir que el comercio exterior chileno se sustenta fuertemente en
la solidez que presenta el funcionamiento del sector portuario estatal.

Realice ejercicio n° 12

CLASE 07
2.3. Participantes del Sistema Portuario
En la actividad portuaria existe una variedad de participantes que intervienen, tanto en
la actividad maritima como directamente en las operaciones portuarias. Entre ellos se
pueden identificar los siguientes:
X Agencias de naves, que representan a las compafias navieras para todos los fines,

atendiendo también a sus propias naves, de acuerdo a las necesidades de
provisiones, suministros, combustibles e informacion asociada.
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X Agencias de aduana, que estan encargadas de la tramitacion de los documentos
necesarios para que las mercancias puedan salir o ingresar al pais.

x Empresas de estiba/desestiba o muellaje, quienes estan encargadas de todas las
operaciones de transferencia de la carga entre el buque y el muelle o viceversa. Los
terminales concesionados efectlan ellos mismos estas operaciones.

x Amarradores, son los trabajadores portuarios participantes en las maniobras de
atraque y desatraque de la nave.

x Estibadores, son trabajadores portuarios a cargo de las funciones de carga y
descarga entre el buque y el muelle.

x Empresas de transporte y ferrocarriles, cuya funcion es la de trasladar las
mercancias desde/hacia el puerto y el cliente final.

x Servicio Nacional de Aduanas, que es el organismo estatal encargado de velar por
los derechos, tasas y demas gravamenes que deben pagar las mercancias que
ingresan al pais.

X Servicio Agricola y Ganadero, entidad publica a cargo del control de las plagas e
insectos dafinos para la produccion del pais, cumpliendo una funcion fiscalizadora.

x Policia Internacional, se encarga del control de todos los tripulantes de las naves que
llegan al puerto, verificando que posean la documentacion necesaria para su ingreso
temporal al pais o bien, mientras dura su estadia en la nave en el puerto.

x Autoridad Maritima, es el organismo a cargo de velar por la seguridad al interior de
los recintos portuarios, en sus aguas abrigadas y en altamar, siendo en este caso,
Directemar, dependiente de la Armada de Chile.

x Autoridad Portuaria, que debe velar por el cumplimiento de la ley portuaria, por el
mantenimiento de la competencia al interior del puerto y entre puertos, con objeto
gue la actividad maritimo-portuaria continte su desarrollo y crecimiento.

A continuacion se presentan tres diagramas que se unirdn en uno final, donde se ilustra

la participacion e interaccion principal que cumple cada uno de los participantes del sistema
portuario durante un proceso de exportacion e importacion.
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Cuadro N° 3: Relacién entre el Cliente y Entidades participantes en el Sistema Portuario

4 -

Cliente Servicio
Exportador e Nacional de
Importador Aduanas

encarga la tramitacion
legal del proceso

E_rlflpresastde coordina los AgenCIas de quien por cuenta
ransporte embarques Aduana del cliente
terrestre con las informa y tramita

\_ J

Como se puede observar en el cuadro N° 3, el cliente puede ser un importador o
exportador, el cual contacta y encarga a una agencia de aduanas la tramitacion de la
operacion a realizar. Esta a su vez, inicia la tramitacion correspondiente para la internacion
de las mercancias o bien el proceso de exportacion ante el Servicio de Aduanas,
presentando toda la documentacién pertinente. Dentro de este procedimiento, se incluyen las
acciones de traslado de las mercancias hacia o desde los recintos portuarios, para cuyo
efecto coordina las operaciones de transporte terrestre necesarias, contratando los servicios
y cancelando los gastos por este concepto, los que son cargados a la cuenta del cliente.
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Cuadro N° 4: Relacion entre los Prestadores de Servicio.

Empresas de
Transporte PUERTO
terrestre

Empresa Portuaria o
Concesionario

encargado de I

trasladar la carga al puerto .
9 P que por medio de los

4
[ Empresa Muellaje ]

pueden manejar
la carga en los

\ 4
Agencias de naves [ Recintos Portuarios ]

—

prestan servicios en el

buque vy tripulacién e
R NAVE
Amarradores > (Buque)
son los que prestan el N
servicio de asegurar el T
buque en el muelle
listo para el embarque
I
Estibadores W j Costado de la Nave

J se encargan de manejar y L
movilizar la carga en el muelle

La relacion que existe entre los prestadores directos del servicio, son de caracter
netamente operativo, ya que son quienes tienen por mision, la atencion de la nave a su
llegada y/o salida del puerto como también la ejecucion de todas las actividades relacionadas
con la carga. Al respecto, los amarradores, son un estamento encargado del amarre y
desamarre de los buques cuando estos arriban o zarpan de los sitios de atraque. Es personal
especializado a cargo de la empresa pbrtuaria o bien del concesionario, dependiendo si la
operacion se realiza en un espacio concesionado o bien en las areas que aun mantiene en
explotacion la empresa portuaria estatal, siendo este ultimo caso, por ejemplo, el de EPSA,
Empresa Portuaria de San Antonio en el puerto del mismo nombre.
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Los embarcadores son los duefios de la carga, a nombre propio o bien en
representacion de clientes importadores o exportadores, quienes entregan las mercancias
para su embarque al concesionario o bien reciben la carga desembarcada para su posterior
retiro de los recintos portuarios.

Cuadro N° 5: Entidades Controladoras en el Sistema Portuario.

PUERTO

Empresa Portuaria o
Concesionario

I
que por medio de los

v
[ Empresa Muellaje ]
I

pueden manejar
la carga en los

L e A
r . — Fiscaliza la Policia Internacional
Recintos Portuarios [€ documentacién dela —]

L ) tripulacion N J
(" ) - ~
NAVE realiza SAG

(Bugue) < el control
_ Y, sanitario N J
listo para el embarque
Costado de la Nave funciona como un ente Autoridad Maritima
de control en todo
el proceso

Policia Internacional fiscaliza la documentacion de la tripulacién a su arribo al puerto y el
Servicio Agricola y Ganadero (SAG), efectua el control sanitario de los buques, verificando el
estado de la carga y de la nave, operacion que puede ser realizada con la misma a la gira
(en espera de atraque) o bien ya estando atracada al sitio correspondiente. La Autoridad
Maritima es la Direccion General del Territorio Maritimo y Marina Mercante (Directemar),
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organismo dependiente de la Armada Nacional, y que en este caso, se encarga de fiscalizar
y salvaguardar la seguridad de la navegaciéon y de las operaciones y maniobras maritimas de
las naves a su arribo al puerto.

A continuacion se presenta el esquema final, que indica como se relacionan todos los
participantes del Sistema Portuario.
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Cuadro N° 6: Diagrama de Interaccion entre Participantes del Sistema Portuario

Exportador e

I
Importador Encarga la tramitacion
J legal del proceso

Empresas de quien por cuenta

coordina los Adgencia de ! Servicio
Transporte | embarques ?Aduana __delcliente Nacional de
\ terrestre con la informa y tramita Aduanas ,
PUERTO

encargadas de
trasladar la carga al puerto

Empresa Portuaria o
Concesionario

I
que por medio de los

v
[ Empresa Muellaje ]

A 4

[ Agencias de |

pueden manejar

naves fiscaliza la documentacion
la carga en los de la tripulacién
Prestan servicios en el [ Recintos Portuari e ( Policia
ecintos rorwuarios |~ i
buque y tripulacion | ) L Internacional
Amarrad ( )
marradores .
— > SAVE Realiza SAG
(Bugue) “— ¢l control
prestan el servicio de J sanitario
asegurar el buque en list T lemb
el muelle isto para| el embarque
Estibadores Costado de la Nave 1 ( Autoridad
J‘ Maritima
funciona como
manejan y movilizan la ente de control en
carga en el muelle todo el proceso
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En primer lugar, la agencia de aduanas coordina los embarques con las empresas de
transporte, quienes son las encargadas de trasladar la carga hasta el puerto. Ademas se
encarga de los tramites por cuenta del cliente con el Servicio Nacional de Aduanas. A su vez,
la empresa portuaria o el concesionario, si corresponde, opera con la empresa de muellaje
para el manejo de la carga en los recintos portuarios, y su traslado hasta el costado de la
nave para su posterior embarque. Las agencias de naves, los amarradores y los estibadores,
son las instancias relacionadas directamente con la nave. Las primeras brindan todos los
servicios que el buque y la tripulacion requieran mientras dure su permanencia en el puerto.
Los amarradores son los que aseguran el buque al muelle por medio de las espias o cabos,
gue son cuerdas de amarre, y los estibadores se encargan de movilizar y manejar carga en
los muelles.

El esquema confeccionado presenta la interaccion que existe en las operaciones
maritimo portuarias, en el que se pueden apreciar los dos segmentos que participan en el
mismo y que son los siguientes.

xFiscalizador: Se incluyen organismos como el Servicio Nacional de Aduanas, la
Empresa Portuaria, la Direccion General del Territorio Maritimo, el SAG y Policia
Internacional. Todos estos organismos actlan en representacion de estado de Chile
en el control y fiscalizacion de los componentes del sistema, como son las
mercancias, la tripulacion de las naves, las naves fisicamente y las operaciones
relacionadas con la transferencia y el manejo de la carga maritima, realizada por
estibadores, agencias de muellaje y concesionarios portuarios..

xOperativo: Participan todos las entidades relacionadas directamente con la ejecucion
de las actividades de administracion de las mercancias, tales como el Cliente,
Agencias de Aduana, Embarcadores, Empresas de Transporte, Empresas de
Muellaje, Amarradores y Agencias de Naves. Todos estos participantes estan
encargados del manejo de la carga pre y post embarque, asi como de atender las
necesidades del bugue y de sus tripulantes mientras dure la estadia de la misma en el
puerto.

Realice ejercicio n° 13

CLASE 08

2.3.1 Operadores v/s Usuarios
De acuerdo a la normativa portuaria vigente en Chile, los operadores portuarios estan

conformados por las empresas portuarias estatales y por las empresas concesionarias que
se han adjudicado los frentes de atraque. Esto, es debido a que los recintos portuarios no se
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han licitado en un 100%, reservandose el Estado, en muchos casos un porcentaje de las
areas operativas y otorgando servicio de transferencia de carga a sus usuarios, y también
dado que en algunos sectores, de ciertos puertos, se encontraban operando por licitacion de
antes de la reforma y todavia tenian plazos por cumplir.

Esta modalidad combinada, indudablemente, produce algun tipo de distorsion al
momento de evaluar globalmente el rendimiento operacional de un puerto, ya que los niveles
de actividad por un lado, el equipamiento y la infraestructura por otro, no tiene parametros
comunes de comparacion en estos tiempos, en que el sector privado ha irrumpido con gran
energia en el sector. Por lo tanto, si se trata de resumir, nos encontramos con operadores
divididos en tres categorias:

x Empresas portuarias estatales: Corresponden a las diez empresas autbnomas
constituidas a partir del término de Emporchi, y cuya funcion principal es administrar y
fiscalizar el cumplimiento de los planes del Estado en materia portuaria.

x Concesionarios privados pre-reforma: Son empresas privadas que explotaban via
concesion, algunos frentes de atrague para productos especificos en puertos
administrados por Emporchi, antes de la reforma portuaria. Tal es el caso del muelle
Panul en San Antonio, Terminal para graneles soélidos operado por Sociedad Panul
S.A.

x Concesionarios privados post-reforma: Son las empresas que licitaron y se
adjudicaron los frentes de atraque de los diferentes puertos estatales a lo largo del
pais al aplicarse la reforma portuaria bajo la Ley 19.542. Ejemplos de ellas son STI,
San Antonio Terminal Internacional y TPS, Terminal Pacifico Sur en el puerto de
Valparaiso.

En cuanto a los usuarios de los puertos, se puede decir que han sido los grandes
beneficiarios de la modernizacion, tanto en forma directa como indirecta. En el primer caso,
estan las compafiias navieras que han visto como se ha aumentado la eficiencia operacional
mediante la modernizacion en la infraestructura y equipamiento de mayor y mejor tecnologia
para la carga y descarga de buques, acompafiado de la optimizacién de los procesos y la
capacitacion continua del personal portuario.

La diferencia entre procesos operativos portuarios de hace dos décadas y los actuales

son facilmente dimensionables y evaluables, sobretodo para los usuarios que se han
mantenido en actividad continua en este periodo.
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K Por ejemplo: \

En la década de los ‘80, el carguio y descarga de una nave de 10.000
toneladas, facilmente demoraba entre cuatro y cinco dias, utilizando gruas del puerto y
de la nave en forma simultdnea. Actualmente, para un tonelaje similar de carga
general contenedorizada, un buque tarda sélo unas cuantas horas, operando
fundamentalmente con las grias de ultima generacidén con las que estan equipados
Quertos concesionados a traves del pais. /

Otros usuarios que han visto como ha evolucionado favorablemente el quehacer
portuario, son los agentes de naves, las agencias de estiba y desestiba’ y las agencias de
aduana. Las naves actualmente recalan, operan y zarpan en muy poco tiempo, lo que podria
hacer pensar en primera instancia, que estos usuarios podrian ver disminuidos sus ingresos
por la atencion de naves. El aumento del comercio mundial y en especial la actividad
maritima, ha generado un gran volumen de operaciones portuarias, con mayor cantidad y
capacidades de buques, mayor velocidad en el transporte y en consecuencia un crecimiento
constante en el volumen de actividad de estos agentes, que requieren de mas tecnologia,
recursos y personal especializado que permita sostener el sistema.

Por su parte, los embarcadores han debido acomodarse rapida y totalmente a los
nuevos escenarios, debido a su importante rol como alimentadores del sistema y su conexion
directa con las compafiias navieras y los importadores/exportadores.

2.3.2. Armadores

Armador es quien se encarga en la practica de efectuar el servicio de transporte por
mar, en un buque propio, arrendado o cedido. Esta condicion es de suma importancia al
momento de definir las responsabilidades asumidas con los usuarios, en las distintas fases
del transporte, entre un puerto de origen y uno o mas de destino. El armador es el naviero o
empresa naviera que se encarga de equipar, avituallar, aprovisionar, dotar de tripulacion y
mantener en estado de navegabilidad la embarcacion.

El empresario naviero, es la persona fisica’® o moral*’ que, utilizando buques
mercantes propios o ajenos, se dedica a la explotacion de los mismos aun cuando ello no

15 | as Agencias de Estiba y Desestiba son las que se encargan del movimiento de la mercancia desde el puerto
al buque, o del buque al puerto, ya sea para su carga o descarga.

8 El rol fisico se refiere a que es el mismo operador quien administra y efectta las operaciones con la carga.
" El rol moral se refiere a la responsabilidad ante los usuarios.
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constituya su actividad principal, bajo cualquier modalidad admitida por los usos
internacionales.

Las personas que se encargan de realizar en la practica la operacion de transporte
maritimo, ya sea en calidad de duefio o arrendador de la embarcacién son el operador, el
propietario y el operador de transporte multimodal. A continuacion se detalla cada uno de
ellos:

x Operador: Es la persona fisica o moral que, sin tener calidad de naviero, o armador,
celebra a nombre propio los contratos de transporte por agua, para la utilizacion del
espacio de las embarcaciones, que €l a su vez haya contratado.

x Propietario: Es la persona fisica o moral, titular del derecho real de la propiedad de
una o varias embarcaciones o artefactos navales, bajo cualquier titulo legal.

x Operador de transporte multimodal: Es aquella persona que celebra un contrato de
transporte multimodal internacional y actia como principal, y asume frente al usuario
la responsabilidad del cumplimiento del contrato.

CLASE 09
2.3.3. Agentes

En la actividad maritimo portuaria hay diversas entidades que participan en las fases
administrativas y operativas, desarrollando las acciones de tramitacion y coordinacion de los
embarques, atencion de las naves y aquellas relacionadas con el manejo fisico de la carga.

Los principales agentes participantes en esta actividad son los agentes de naves, el
agente consignatario, el agente de aduana y los agentes de estiba y desestiba. A
continuacion se detalla cada uno de ellos:

A. Agentes de naves: El agente naviero es la persona fisica o moral que actia en nombre del
naviero u operador como mandatario o comisionista mercantil, y esta facultado para
representar a su mandante o comitente en los contratos de transporte de mercancias y de
fletamento, nombrar agente naviero consignatario de buques y realizar los demas actos de
comercio que su mandante o comitente le encomienden en relacion con la embarcacion, en
el puerto de consignacion. El agente naviero general, o a falta de éste el agente naviero
consignatario de buques, estara legitimado para recibir notificaciones aun de emplazamiento,
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en representacion del naviero u operador, para cuyo caso el juez otorgara un término de
sesenta dias para contestar la demanda.

B. Agente consignatario: Se llama agente consignatario de un buque a la persona fisica o
moral que actiua en nombre y representacion del naviero o del propietario del buque y del
capitan y realiza ante las autoridades, los tramites necesarios para la admision, permanencia
y salida de un buque del puerto, haciéndose responsable del pago de las liquidaciones que
por tarifas, tasas u otros conceptos originados por la estancia de buques en el puerto sean
requeridas por la Autoridad Portuaria o por la Autoridad Maritima.

C. Agente de aduana: Es la persona juridica fisica autorizada, para promover por cuenta
ajena el despacho de las mercancias, en los diferentes regimenes aduaneros previstos en
esta ley.

Las funciones que realiza el agente de aduanas dependeran del tipo de transaccion
gue se esté realizando, es decir, si es una importacién o una exportacion.

i. En Importaciones: Al materializar una compra a algun proveedor extranjero, el cliente debe
entregar una copia de la Orden de Compra, y a partir de ese momento se asume la
responsabilidad de la operacion hasta la cobertura del embarque. En este caso las funciones
gue realiza el agente de aduanas incluyen la apertura de carta de crédito, gestion de pagos o
transferencias bancarias, contratacion del seguro, coordinacion y/o contratacién de flete
internacional, gestion documentaria y operativa con la agencia de aduanas, coordinacion
para la cancelacion de derechos e impuestos aduaneros, coordinacion de entrega de
mercancias a su bodega y cobertura bancaria de cartas de créditos, cobranzas y
transferencias.

ii. En Exportaciones: El primer paso es recibir una copia de la Factura y a partir de ese
momento se hace responsable de la operacion hasta la comprobacién del depésito de
Reintegro, segun sea el caso. Sus funciones incluyen la recepcion de Nota de Venta o
verificacion y analisis de datos indicados en ésta, presentacion y tramitacion de certificados,
contratacién de servicios de seguros y fletes nacionales e internacionales, coordinacion
agencia de aduanas, compafia naviera, transporte y portuaria, envio de documentos de
embarque al cliente extranjero, negociacion de documentos en el banco chileno, tramitacion
y espera de retorno de divisas, cancelacion de operacion al Banco Central y solicitud de
Reintegro ante la Tesoreria General de la Republica.

Todas las funciones anteriormente mencionadas corresponden a las funciones que
cumplen las Agencias de Aduanas en su integridad, ya sea en temas bancarios, de seguros,
aduaneros y de transporte internacional. Considerando que el manejo de la carga es un tema
esencialmente de caracter fisico, los temas referidos a la gestion maritimo portuaria tienen
gue ver con la contratacion de fletes y seguros y la coordinacion de las actividades con el
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transportista naviero en las operaciones de embarque/desembarque de la carga y la gestion
de ingreso o retiro de las mercancias hacia o desde los recintos portuarios.

Los agentes de aduana que participan en el sistema maritimo portuario se ubican en
las distintas agencias de aduanas distribuidas en el pais. Las Agencias de Aduana ofrecen
servicios a sus clientes, tanto en la importacion como en la exportacion de mercancias. Estos
servicios que prestan las Agencias de Aduanas son las siguientes:

- Representar al cliente ante el Servicio Nacional de Aduanas, para efectuar la tramitacion
aduanera correspondiente, bajo su mandato.

- Asesoria completa en materia aduanera: relativa a documentacion, tramitacion, calculo de
aranceles, pagos, derechos, etc.

- Entrega de un listado diario de operaciones cursadas: se refiere a todas las operaciones de
importacion o exportacion tramitadas.

- Coordinacion permanente para el manejo de fondos necesarios para cancelar derechos,
impuestos y gastos de Importacion: se informa al cliente sobre todas las operaciones que
demanden gastos y que haya que cancelar periodicamente.

- Retiro de documentos desde las oficinas del cliente: es la recogida de toda la
documentacion necesaria para su tramitacion.

- Emisién y tramitacién de Documentacion: relativas a un embarque determinado, por cuenta
del cliente.

- Confeccion y presentacion de Carta de Reclamo a Compaifia Naviera: por divergencias
generadas en el retiro de carga, ya sea en su estado o cantidad, o bien por demoras en el
transporte.

D. Agentes de estiba y desestiba: También llamadas empresas de muellaje, son las personas
naturales o juridicas, chilenas, que efectian en forma total o parcial la movilizacion de la
carga entre la nave y los recintos portuarios o los medios de transporte terrestre y viceversa,
siendo los servicios que se brindan al usuario los siguientes:

i) El servicio de estiba y desestiba de naves, consiste en programar, ejecutar y controlar las
actividades relacionadas con las operaciones de estiba y desestiba de carga, y su
movilizacion desde tierra a bordo de las naves o viceversa, incluyendo todas las actividades
y faenas intermedias que corresponda ejecutar para completar la operacion de estibar y
desestibar la carga (Embarque o Descarga). Las actividades de embarque, consisten es
verificar destinatarios y acopiar la carga de acuerdo a la documentacion correspondiente
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proporcionada por las diferentes Agencias de Aduana, para posteriormente efectuar el
embarque de la misma de acuerdo al Plano de Estiba presentado por la nave, documento
gue determina el tonelaje y espacio fisico en las bodegas donde finalmente la carga es
estibada y trincada o asegurada.

Las actividades de descarga consisten en destrincar'® o desafianzar la carga en las
bodegas de la nave, preparandola de esta forma para transferirla al muelle con elementos
propios y adecuados de acuerdo al tipo de carga a desembarcar, efectuar Porteo, Carguio a
Camioén o Acopio en caso que se requiera, entregando a los Consignatarios 0 sus
representantes la carga separada en base a las marcas o contramarcas que permitan su
identificacion; en casos especiales se entrega la carga al Almacenista Portuario del sector
donde se realiza la faena.

i) El consolidado de contenedores, el que consiste en efectuar las operativas necesarias
para completar o consolidar los contenedores vacios con carga general fraccionada, en el
interior de los recintos portuarios, segun las instrucciones especificas de los embarcadores o
duefios de la carga o sus agentes representantes, dando cumplimiento a las tareas de
acuerdo con el programa establecido. La desconsolidacion de contenedores consiste en
ejecutar las operaciones de vaciar o desconsolidar los contenedores estibados con carga
general fraccionada, en el interior de los recintos portuarios, segun las instrucciones
especificas del transportador, consignatarios 0 sus representantes o embarcadores, y
entregar la carga en el lugar que se disponga, dentro del periodo acordado y segun el
programa establecido.

iil) El porteo de la carga consiste en ejecutar la operacion de cargar y trasladar en superficie
la carga general fraccionada o la carga contenedorizada, proveniente de un desembarque o
destinada a embarcarse, desde el gancho de la gria de la nave hacia los vehiculos de
transporte designados por el consignatario o su Agencia de Aduana representante, 0 a un
lugar de permanencia transitoria, en espera del vehiculo de transporte; o en su defecto, a un
almaceén o area de depdésito designado por el almacenista.

iv) El carguio consiste en cargar contenedores vacios (MTY) o con carga (FULL), o bultos de
carga general fraccionada, desde un area de stacking a un medio de transporte.

v) El arriendo de equipos consiste en proveer maquinarias 0 equipos especializados para la
operacion portuaria a bordo de las naves o al interior de los recintos portuarios,
especificamente para operaciones relacionadas con carga general fraccionada y carga
contenedorizada, a las Agencias de Naves y Empresas de Muellaje

18 Se refiere al hecho de desamarrar un objeto o de deshacer las ligaduras que aseguran los balances de la
nave.

45



IPLACEX

instituto profesional

vi) El arriendo de materiales consiste en proveer, en calidad de arriendo, diversos materiales
de utileria, usados en las operaciones de estiba y desestiba o en cualquier servicio
complementario relacionado con carga general fraccionada y carga contenedorizada, para la
operacion portuaria a bordo de las naves o al interior de los recintos portuarios.

vii) El servicio de personal especializado consiste en proveer trabajadores especializados
para operaciones portuarias, tanto a bordo de las naves como al costado de éstas. Para esto,
las empresas de muellaje disponen de Operadores de maquinas portacontenedores,
Operadores de grua horquilla, Wincheros, Tarjadores, Movilizadores y Estibadores.

viii) El servicio de inspeccion esta referido a las actividades de revision de carga general
fraccionada o0 en contenedores, realizadas por los organismos fiscalizadores
correspondientes (S.N.S — S.A.G)

iX) Los servicios especiales se refieren a la atencion a la carga dentro y fuera de los recintos
portuarios, carga de bultos sobredimensionados en peso y/o en volumen, romaneo y
almacenaje. Para esto, existen maquinarias y personal especializado.

Para mayor entendimiento por parte del alumno a continuacion se presenta un ejemplo
de actividades de una empresa de estiba/desestiba o de muellaje.

a B— I

Se recibe una nave multipropésito o de carga general, que desembarcara 100
contenedores y 500 toneladas de carga sobredimensionada en cajones. Para la
descarga de los contenedores, se asignaran vehiculos tractocamiones que los
retiraran desde el costado de la nave y los trasladardn hasta los patios de
almacenaje provisorio en el area de respaldo.

En el caso de los cajones, debe habilitarse una maniobra especial considerando
gue es carga sobredimensionada. Para ello se dispondra de vagones planos y
dispositivos especiales de manejo, en el enganche y levantamiento de la carga y su
posterior traslado. Todas estas operaciones son realizadas con maquinaria,

equipamiento y personal especializado, provisto por la empresa de muellaje. /

-

Realice ejercicios n® 14y 15
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CLASE 10
2.3.4. Embarcadores

El término “Embarcadores” es conocido por diferentes nombres, tales como
Intermediarios del Transporte, Agencias de Carga, Expedicionarios u Operadores de
Transporte Multimodal. A nivel internacional este término es denominado como como Freight
Forwaders. Para comprender de mejor forma el significado de este enunciado, considere la
siguiente definicion.

Ve N
/ Definicion de Embarcadores: \

Son las empresas expertas en el disefio y optimizacion de rutas, tiempos y costos
de transito de las mercaderias desde origen a destino, ofreciendo a importadores y
exportadores todo tipo de servicios anexos a la carga, entre los que se pueden
encontrar: tramites documentales y aduaneros, certificados de origen, licencias,
embalaje, almacenaje, paletizaje, distribucion y logistica.

\_ /

Es importante destacar que la responsabilidad del agente de carga comienza con el
retiro o recepcidon de la mercancia desde las manos del expedidor hasta la entrega en las
manos del consignatario. El agente de carga se puede definir de la siguiente manera:

4 )

Definicion de Agente de Carga o Consolidador:

Se refiere a las personas fisicas 0 morales que reciben cargas de distintas
empresas exportadoras, llevando a cabo consolidaciones de mercancias para su
transporte, que realizan con distintos medios, ente ellos el maritimo; para lo cual
expiden conocimientos de embarque a cada uno de sus clientes.

\ J

Las funciones que desempefia el agente de carga para la atencién de los clientes
importadores y exportadores en el comercio exterior son las siguientes:

x Consolidar todo tipo de carga a ser transportada
x Participar como operador de transporte internacional

x Comunicar al exportador de las vias o medio mas rapidos, seguros y/o econémicos,
segun el tipo de carga y el destino
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Cotizar, coordinar y supervisar por orden del usuario, el medio de transporte mas
conveniente para el embarque

Realizar la tramitacién aduanera por cuenta del cliente.

Contratar seguros de transporte necesarios

Informar al cliente sobre los procesos de almacenaje y distribucion de la carga.

Emitir y entregar documentos de transporte, como el Certificado de Recepcién Fiata

(FCR), Certificado de Transporte (FCT), Documento de Transporte Marino ( Hill of
Lading Hijo), Carta de Porte Internacional (CMR).

2.4. Planificacion Naviera

La planificacidbn naviera constituye el eje central para el funcionamiento portuario, ya

gue permite programar todas las actividades operativas de un Terminal en un periodo
determinado de tiempo. La Planificacion Naviera incluye la informacién de horario, sitio,
agencia naviera, etc. de las naves que recalaran al terminal.

7~

\
Por ejemplo: \

La planificacion naviera del puerto de Iquique se realiza en las dependencias de

la Empresa Portuaria Iquique (EPI), de lunes a sabado a partir de las 11:00 horas con
excepcion de feriados legales cuando no sea necesario. Se realiza via electronica
(internet) u otra forma de comunicacion a distancia, individual o grupal disponible,
durante la cual se asignan las naves a los sitios disponibles del Puerto de Iquique.

\_
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Por ejemplo:
TPSV EPV
MUELLE
SITIO 1 SITI0O2 |SITIO 3 SITIO 4 SITIO S SITIO6 [SITIO7 [SITIO8 | Jeo i er,
g?ges CCNI ANGLIA
kaum POTRERILLOS | e ALIANCA | VALPARAISO _ | PIETAR
ARICA ATLANTICO STAR DREAM
HUMBOLDT
EXPRESS
Miércoles
28-Jun-

2006
Jueves
29-Jun-
2006
Viernes
30-Jun-
2006
Sébado
1-Jul-
2006
Donde: EPV: Empresa Portuaria Valparaiso
TPSV: Terminal Pacifico Sur Valparaiso

Para realizar la Planificacién Naviera de la Empresa Portuaria Valparaiso (EPV), se
consideran distintos sitios que se asignaran para la llegada de las naves o buques. En este
caso, para el dia martes 27 de junio, el sitio 1 sera ocupado las 23:00 hrs. por la have CCNI
Potrerillos. Ese mismo dia, a las 23:59 hrs. el sitio 2 estara siendo ocupado por la nave

CCNI Arica.

La Empresa Portuaria Valparaiso (EPV), por su parte tiene asignado los sitios 6, 7, 8 y
muelle costanera, donde el sitio 6 fue ocupado a las 14:00 horas por la nave Pietari Dream.
El detalle de la utilizacion de cada sitio se puede observar a continuacion.
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sitio, entre otros.

Por ejemplo:

Detalle Nave
Nave CCNI POTRERILLOS
Fecha Arribo Dom, 25-Jun-2006, 23:00

Fecha Solicitud Sitio

Agencia Naviera

Fono

Tipo Nave

Eslora

TRG

Manga

Bandera

Fecha Atraque

Fecha Estimada Zarpe
Sitio

PSI Dom, 25-Jun-2006,
23:00

AGUNSA

210933 - 210934
TRADICIONAL

184.44

28148

32.23

LIBERIA

Dom, 25-Jun-2006, 23:00
Mar, 27-Jun-2006, 23:00
SITIO 1

Como se puede observar, se requieren distintos datos de las naves para llevar a
cabo la planificacién portuaria. El Terminal Pacifico Sur de Valparaiso, para el dia 25 de
junio de 2006, y en el sitio 1, tiene programado el atraque de la nave CCNI Potrerillos, y
como fecha de zarpe el dia 27 de junio de 2006 a las 23:00 horas. Ademas, en este
detalle se especifica la agencia naviera, el tipo de nave, la eslora, la fecha de solicitud del

3. TERMINOS Y NOMENCLATURA DEL SISTEMA PORTUARIO

Realice ejercicios n® 16 y 18

CLASE 11

Dada la importancia que ha representado para el hombre el trasladarse y comerciar sus
productos, la actividad maritimo-portuaria se presenta como el medio de transporte de
mercancias mas antiguo. A finales del siglo Ill a.C., los romanos escribieron un libro titulado
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“Construccion de Puertos” (Fildbn de Bizancio), en el que utilizaban términos similares a los
actuales, como por ejemplo “escollera”, “espigén”, entre otros.

La terminologia utilizada en la gestién portuaria, es propia del sector y su objetivo es
normalizar el lenguaje de uso comun en todo el mundo, ya que se ha generado y definido
histéricamente a partir de especialistas de la jerarquia, expertos en la navegacion. Su
aplicacion se efectda tanto a nivel nacional como internacional, siendo el lenguaje de todos
los actores que participan en la actividad maritimo-portuaria.

Los términos que se indicaran a continuacion, son los principales dentro del glosario
del sector, siendo los mas utilizados por los encargados de la gestion portuaria, tanto
operativos como comerciales; como por ejemplo en empresas portuarias, de muellaje,
agencias de carga, compaiiias navieras, embarcadores, autoridad maritima, etc.

Es importante mencionar, que existe una gran cantidad de definiciones relativas a las
obras de construccion y habilitacion fisica de un puerto, ya sea en las operaciones de tierra
(manejo de la carga) como en las zonas de agua (para la atencion de las naves), que no se
indican por corresponder a las fases constructivas o bien, a maniobras netamente maritimas.

3.1. Terminologia Portuaria

Como se indic6 anteriormente, la terminologia portuaria, corresponde al lenguaje de uso
universal aplicado en todas las actividades portuarias a nivel mundial. Estos términos son
utilizados en las actividades administrativas, operativas y comerciales de la gestién portuaria,
siendo de conocimiento y aceptacion de parte de todos los actores del sistema, radicando ahi
su importancia y significado.

x Autoridad Portuaria: entidad de derecho publico responsable de la administracion,
gestion y explotacion del puerto, que asimismo ejerce el control de los servicios
portuarios. Dispone de personalidad juridica y patrimonio propio, y de plena capacidad
de obrar para el cumplimiento de sus fines, bajo el principio general de autonomia de
gestion.

X Bitas: son dispositivos fabricados de acero, cuya funcién es como soporte para las
maniobras de amarre de las espias del buque.

X Bocana: se define como el acceso principal al canal de entrada a la poza de abrigo y
su ancho dependera del tipo de naves que atienda el Terminal portuario.

X Concesion portuaria: acto administrativo por el cual el estado otorga a personas
juridicas nacionales o0 extranjeras, el derecho para explotar determinada
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infraestructura portuaria o para ejecutar obras de infraestructura portuaria para la
prestacion de servicios publicos.

Cabotaje: navegacion que tiene lugar entre puertos de un mismo pais o region.

Carga: traslado de la mercancia, en su exportacién, desde el punto en que se
encuentre situada en la terminal hasta que se halle suspendida por la gria en el
costado del buque.

Consignatario: empresa intermediaria que en nombre y por cuenta del armador o
naviera, propietaria del buque, actia como depositaria de las mercancias mientras
éstas se hallan en la terminal portuaria, asumiendo su recepcion y entrega, y el cobro
de los fletes. Asimismo, presta servicios al propio buque y a su tripulacion, y realiza las
gestiones relacionadas con la presencia del mismo en el puerto.

Descarga: operacion de traslado de la mercancia, en el trafico de importacion, desde
gue esta suspendida por la grua en el costado del bugue hasta que se deposite en un
punto de la terminal.

Descarga directa: traslado de carga que se efectla directamente de una nave a
vehiculos para su inmediato retiro de los recintos portuarios.

Descarga indirecta: traslado de la carga que se efectia desde una nave a los muelles
para su traslado a las zonas de almacenaje.

Desconsolidacion: en el trafico de importacién, labor de vaciado de los contenedores.

Desestiba: operacion de movimiento de la mercancia, desde su emplazamiento a
borde del buque hasta que se halla suspendida en el costado del buque para su
descarga.

Dragado: es la actividad de limpieza y habilitacion del fondo marino de la poza de
abrigo, con objeto de aumentar el calado o profundidad para la segura operacion de
las naves. Se efectia con medios mecéanicos tales como cucharas mecénicas o
succionadores.

Estiba: movimiento de lo mercancia, desde que se halla suspendida en el costado del
buque hasta que se halla definitivamente emplazado a bordo del mismo, de manera
que no pueda desplazarse ni sufrir dafios o deterioros ocupando el menor espacio
posible, y dispuesta para que su posterior manipulacion se realice con facilidad.

52



IPLACEX

instituto profesional

Hinterland: corresponde a la zona geografica, econdmica, social y cultural que se
atiende o es atendida por un puerto. Ejemplo: el Hinterland de Rétterdam, principal
puerto de Holanda es Europa central.

Practicaje: labor de asistencia y guia a los buques en su entrada o salida del puerto y
en las maniobras de atraque y desatrague. Su ejecucion es responsabilidad de los
miembros de la corporacion de practicos de cada puerto.

Puerto seco: instalaciones y servicios destinados al agrupamiento de mercancias,
generalmente contenedorizadas, para su transporte por camién 6 ferrocarril desde el
interior de un territorio, hacia una terminal maritima o en sentido inverso.

Stacking: es el ordenamiento de los contenedores para su embarque, en una zona
especial de los recintos portuarios cercana a la nave, de acuerdo como seran
estibados en esta.

Tinglado: almacén portuario, en la terminal de contenedores, donde se realiza el
almacenamiento y custodia de las mercancias.

Tréfico portuario: operaciones de entrada, salida, atraque, desatraque, estancia y
reparacion de naves en el puerto y las de transferencia entre estas y tierra u otros
medios de transporte, de mercancias de cualquier naturaleza, asi como el
almacenamiento temporal de dichas mercancias en el espacio portuario.

Usuario: el usuario de transporte maritimo, es el importador o exportador que contrata
los servicios de sus operadores logisticos. El usuario de un puerto, es el cargador,
importador/exportador, o la propia compafia naviera, quien utiliza los servicios
portuarios y satisface sus tarifas.

ZAL (Zona de Actividades Logisticas): zona del entorno portuario gestionada por un
operador inmobiliario-logistico, acondicionada para su uso por empresas de transporte
o industriales que desarrollen actividades logisticas, como el almacenamiento y la
manipulacion de cargas que proporcionen valor afiadido a la mercancia.

Zona primaria: es parte del territorio aduanero que comprende los recintos aduaneros,

espacios acuaticos o terrestres destinados o autorizados para operaciones de
desembarque, embarque, movilizaciéon o depdsito de las mercancias.
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CLASE 12

3.2. Terminologia Maritima

Considerando que actualmente casi el 90% del comercio mundial se moviliza a través
de la via maritima, es fundamental para todo usuario, conocer la nomenclatura y terminologia
utilizada en las naves comerciales, ya que es de uso comun, tanto en los procedimientos
navieros como en los portuarios.

A continuacion se describen los conceptos esenciales mas representativos para el
guehacer operativo en una estacion de transferencia maritima:

xNave (Vessel): corresponde al medio de transporte maritimo, encargado de efectuar la
movilizacion de las mercancias. Se clasifican de acuerdo al tipo de productos que
cargan y actualmente se disefian y construyen para fines especificos.

xNave multipropésito (General cargo) : es una nave que esta especialmente disefiada
para el embarque y transporte de carga general seca de diversos tipos, por ejemplo,
mercancias paletizadas, carga sobredimensionada en peso o volumen, contenedores
sobre cubierta, etc. Estan equipadas con sistemas de manipulacion autonomos,
pudiendo operar en cualquier Terminal portuario.

xNave frigorifico (Reefer cargo): es una nave especializada para el embarque,
conservacion y transporte de productos perecibles que requieren mantenerse en una
cadena de frio. Las naves de ultima generacion, poseen bodegas con segregacion de
temperatura, lo que permite la estiba y transporte simultdneo de mercancias de distintas
caracteristicas.

XxNave portacontenedores (Full celular) : disefiado especialmente para el transporte de
contenedores, no permite el embarque de otros tipos de carga, ya que toda la estructura
de la nave, sobre y bajo cubierta, estd dimensionada en forma modular para aceptar
unidades estandarizadas como el TEU y/o el FEU.

xNave granelera (Bulk carrier): transportan grandes cargamentos de graneles solidos

secos (en peso y/o volumen), tales como minerales, granos y semillas, pellets y
concentrados. Entre estos, se destacan por ejemplo, trigo, maiz, soya, harina de
pescado, chips (astillas de madera), hierro, concertado de cobre, sal, etc.

xNave OBO (Ore/Bulk/Qil): es una nave mixta, capaz de transportar graneles solidos y
liguidos en un circuito de transporte (viaje ida y vuelta), estando equipada con bodegas
centrales y estanques laterales. El significado de la sigla en espafiol es: Minerales,
granos y combustibles.
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xNave quimiquera (Chemical tankers): especialmente adaptada para el transporte

simultaneo de distintos productos quimicos, por ejemplo, fenol, amoniaco, gasolina, etc.,

tiene estanques segregados y estructura de doble casco, norma obligatoria establecida

por la OMI (Organizacion Maritima Internacional) para aumentar los niveles de
seguridad de la navegacion de los buques tanque.

xNave gasera (Gas tanker): corresponde a otra categoria de buques tanque, también con
doble casco y estructura especial para el almacenaje y transporte de gas licuado. Sus
estanques son redondeados o en forma de bombonas o esferas los hacen
caracteristicos, y esta forma tiene por objeto, disminuir la presion puntual estructural del
gas comprimido. La clasificacion incluye dos tipos que son: LPG (Liquid Petroleum Gas)
y LNG (Liquid Natural Gas), que son transportadores de gas derivado de la refinacion
del petréleo y de gas natural respectivamente.

xNave petrolera (Crude oil carrier): corresponde a la nave de mayores dimensiones y
capacidad que se ha construido en la historia. Tiene por objetivo, el transportar grandes
cantidades de petréleo crudo desde los centros de produccion como plataformas
petroleras maritimas (off-shore) o bien pozos en territorio continental (Irak, Irdn, Golfo
Pérsico, Golfo de México, Maracaibo, etc.). En las ultimas décadas se construyeron
grandes unidades petroleras con capacidad de mas de 500.000 toneladas de carga,
desechandose en la actualidad por anti-economicas.

xNave Roll-on/Roll-off: es un buque para el transporte de vehiculos rodantes, en especial
automoviles a nivel masivo. La sigla significa “entra rodando-sale rodando”, lo que
operativamente corresponde a una modalidad altamente eficiente de embarque,
transporte y descarga. Actualmente hay naves de esta categoria que transportan sobre
5000 autos en un mismo viaje.

xNave Panamax: es una nave con las medidas maximas para cruzar el Canal de
Panama, es decir: 294,13 metros de eslora, 32,31 metros de manga y 12,04 metros de
calado. Casi la mayoria de las naves comerciales operando en el mundo corresponden
a esta a categoria.

xNave Post-Panamax: son buques que superan las medidas maximas para transitar el
Canal de Panama4, y en el caso de los portacontenedores, tienen una capacidad sobre
los 4400 TEU’s. Estas naves han provocado una verdadera revolucién en el transporte
maritimo, complicando inclusive, la operacion portuaria en muchos paises del mundo.

xBanda de babor: es el costado izquierdo de la nave mirado desde la popa de la misma.

xBanda de estribor: es el costado derecho de la nave mirado desde la popa de la misma.
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xLinea de flotacion: es la linea de maxima carga de la nave, por disefio. Corresponde a
la interseccién de las zonas de calado y de francobordo, que se identifican en los
buques comerciales por estar pintados de diferentes colores.

xFrancobordo: es la zona de seguridad del casco de la nave y se mide en forma vertical,
desde la linea de flotacion hasta el nivel de la cubierta principal. A mayor francobordo,
mayor es la seguridad del buque navegando.

XxMarcas de francobordo: indican los distintos niveles de carga maxima del buque, de
acuerdo al clima y las zonas de navegacién en que opera, es decir, invierno, verano,
zonas tropicales, agua dulce (cruce del Canal de Panamad), Invierno Atlantico Norte
(zona mas rigurosa de navegacion a nivel mundial), etc. Se encuentran pintadas en el
centro de ambas bandas del buque (costados). Su aplicacion se rige por la Convencion
Internacional sobre Lineas de Carga, OMI, 1966.

XMarcas de calado: sefialan la profundidad de la parte sumergida del casco del buque y
Su objetivo es relacionar esta medida con la profundidad de aguas de una zona de
fondeo, por ejemplo, la poza de abrigo y los sitios de atraque para otorgar la maxima
seguridad a la nave en sus operaciones de atraque, carguio y desatraque. Estan
pintadas en ambas bandas del casco, a proa, al centro y a popa y su medicién se
efectia en sistema inglés (pulgadas y pies) o en el sistema métrico (centimetros y
metros).

xCasco: es el cuerpo de la nave desde el punto de vista estructural, sin habilitaciones
para la tripulacion ni equipamiento para el manejo de la carga.

xDoble casco: nombre otorgado a los cascos reforzados que se utilizan en buques
tanqueros, y que tienen por objetivo, brindarle mayor seguridad a las naves que
transportan mercancias peligrosas. Lo protegen contra dafios por colision y
encallamiento.

xEslora: es el largo del casco del buque y su importancia, es que esta asociada al
tamafio y capacidad de carga de la nave, asi como su incidencia directa en los cobros y
aplicaciones por servicios portuarios durante de la estadia y operacion de un buque en
un puerto.

XxManga: es el ancho del bugue medido en su parte central. Su importancia se relaciona
con la capacidad y alcance de los equipos y maquinarias utilizadas en la carga y
descarga portuaria.

xProa: es la parte delantera del casco de la nave.

xPopa: es la parte trasera del casco de la nave.
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xPuntal: es la distancia vertical medida entre la linea de quillay la parte méas alta de la
cubierta del buque.

xBulbo: es la parte inferior de la proa del buque, que por su disefio hidrodinamico,
permite un mejor rendimiento en el desplazamiento de la nave al disminuir la resistencia
al avance. Esta estructura se ha incorporado practicamente a todos los buques
comerciales que se construyen hoy en dia.

xEscora: corresponde a la inclinacion que tiene un buque hacia una de sus bandas,
producto de una deficiente estiba o bien, consecuencia de una tormenta, lo que hace
desplazarse el centro de gravedad.

xCubierta superior: es la parte que cierra el casco del buque y donde se ubican las
escotillas en las naves portacontenedores, graneleros y multipropésito. Bajo esta
cubierta se ubican las bodegas 6 entrepuentes.

xEscotilla: es la puerta de acceso a la bodega del buque, pudiendo tener tapas
plegables o de corredera.

XEntrepuentes: son los pisos de las bodegas del buque destinadas a la carga, en las
naves de carga general o multiproposito.

xQuilla: es la estructura o viga maestro del casco de la nave, que le proporciona la
resistencia necesaria, ademas de estabilidad longitudinal. También se conoce como la
columna vertebral del casco.

XxEspias: son las cuerdas utilizadas para el amarre de las naves al atracar al muelle.

Originalmente fabricadas de Manila, una fibra natural derivada del platano, fue
paulatinamente sustituida por las de nylon, fibra sintética de mayor resistencia,
inorganica y econémica. Otra denominacion en el sector maritimo-portuario es cabos.

xDWT: Deadweight Tonnage o TPM llamado también Tonelada de Peso Muerto del
buque, se utiliza para conocer la capacidad maxima de carga de la nave.

xTonelaje de arqueo: es una medida de peso para conocer la rentabilidad del buque.
xContenedores de superficie: son unidades metalicas para la estiba y el transporte de
mercancias de distinto tipo, de caracter reutilizable, con medidas y capacidad

estandarizadas, que reutilizan en el trafico intermodal, es decir, en el transporte
maritimo y terrestre.
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XTEU: es la unidad basica de los contenedores de superficie y su sigla significa Twenty
Equivalent Unit o Unidad Equivalente a 20 pies, que corresponde a su longitud (6
metros). Esta unidad se utiliza ademas, para medir el trafico maritimo-portuario y para el
disefio de la capacidad de transporte de los buques portacontenedores.

x FEU: es la unidad de contenedores de superficie de 40 pies de longitud (12 metros) y su
sigla corresponde a Forty Equivalent Unit.

xPlanimetria de estiba: es un procedimiento técnico utilizado para optimizar el
rendimiento de las bodegas de la nave, tanto en su capacidad cubica como de peso. Su
importancia, es que permite una mejor distribucion de la carga de acuerdo a sus
caracteristicas y considerar la estabilidad longitudinal y transversal.

xFactor de estiba: es un coeficiente numérico que relaciona el peso y el volumen de un
cargamento y se expresa en pies cubicos. Es el espacio ocupado por una unidad de
peso en las bodegas de una nave. Aplicado al cobro de fletes, indica cuando un
cargamento es de peso o de volumen, siendo este Ultimo cuando el coeficiente es
mayor o igual a 40 pies cubicos.

xTrinca: corresponde al aseguramiento de la carga en la cubierta superior o en las

bodegas o entrepuentes de la nave. Este concepto también es aplicado en la estiba de
contenedores transportados por via maritima, que normalmente estan expuestos a
distintas fuerzas naturales durante la navegacion.

A continuacion se puede observar como estos términos son llevados a la préactica en
una transaccion internacional realizada via maritima.

/ Por ejemplo: \

Un cliente, exportador eventual de pescados y mariscos frescos requiere
efectuar un embarque de sus productos al exterior. Se asesora con su agente de
aduanas, quien contacta a un embarcador para la cotizacion y condiciones del flete
correspondiente. Una vez cerrado el negocio, se le informa que su cargamento sera
estibado en un contenedor TEU reefer (frigorifico), el que sera estibado y trincado
bajo cubierta, a estribor y a popa. Esto significa que la carga tiene mayor estabilidad
que al ser estibado sobre la cubierta superior, ya que el centro de gravedad del buque
se encuentra bajo la linea de flotacion, presentando mayor seguridad al existir menos

Qlanceo durante la navegacion. /

[ Realice ejercicios n° 19 al 30 ]
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CLASE 01

1. MARCO LEGAL DEL SISTEMA PORTUARIO

El marco legal del sistema portuario chileno, esta basado en la normativa incorporada
en la Ley 19.542 de Reforma del Sistema Portuario Chileno de 1997 y el Decreto con Fuerza
de Ley (DFL) N° 292 de 25/07/53 de la Direccion General del Territorio Maritimo y Marina
Mercante, Directemar, que norma y regula las actividades relacionadas con el espacio
maritimo nacional.

La ley que reformuld el funcionamiento portuario chileno, incorpora todos los aspectos
necesarios para el funcionamiento eficiente de los puertos de uso publico, otorgandole al
Estado, por medio de las empresas portuarias autbnomas creadas, todas las atribuciones
juridicas para la adecuada administracion y explotacién de los terminales maritimos.

Considerando que las actividades maritimas y portuarias son indisolubles, y en
consecuencia deben desarrollarse en forma paralela y simultanea, los espacios de agua
aledafos a los puertos representan un capital de suma importancia. La administraciéon y el
control de las zonas maritimas jurisdiccionales de los puertos y las vias de navegacion
adyacentes, le competen por ley a la Armada de Chile, a través de su organismo
especializado Directemar. Esta entidad esta encargada de fiscalizar el cumplimiento de las
leyes y acuerdos internacionales vigentes y suscritos por el Estado de Chile, referidos a la
proteccion de la vida humana y los bienes, el medio ambiente, los recursos naturales; y
regular las actividades que se realizan en el medio ambiente acuatico con objeto de aportar
al desarrollo maritimo del pais. En este contexto, esta la inspeccion de las naves, el control
del personal maritimo, la fiscalizacion de los deportes nauticos, las concesiones maritimas y
los terminales portuarios.

Respecto a la proteccion de la vida humana en el mar, Directemar desarrolla sus
actividades las 24 horas del dia, los 365 dias del afio en todo el territorio maritimo nacional
entre Arica y la Antartica, cubriendo una extensa area de 14.000 kilbmetros de costa. El
espacio maritimo que corresponde a su zona internacional de busqueda y rescate, abarca
29.500.000 kilobmetros cuadrados, contrastando con la superficie terrestre de Chile que
alcanza a 756.950 kilbmetros cuadrados.
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1.1. Reglamentacion Maritima

Existe una serie de normas y reglamentos que regulan las actividades de las naves en
aguas jurisdiccionales chilenas, ya sean de caracter fluvial (rios), lacustres (lagos) u
oceanicas, y aquellas que se efectian en los puertos que operan como centros de apoyo
logistico para el area del comercio exterior y del cabotaje’.

A continuacién, se incluye una descripcién de las normas y reglamentos principales
relacionados directamente con la actividad maritimo portuaria, como también de los aspectos
de mayor importancia que permiten formarse una vision precisa de su esencia, contenidos y
aplicacion de los mismos. Entre los tdpicos analizados, se describe el rol que desempefia
actores como, Directemar en el control de la seguridad de la navegacién, la funcion de los
practicos?, el desarrollo de la marina mercante nacional, el Libro Ill del Cédigo del Comercio
sobre transporte maritimo, desempefio de los agentes de naves, normativa para el control
ambiental y otros.

1.1.1. Ley de Fomento a la Marina Mercante y Reglamento de la Ley de Fomento a la Marina
Mercante (Ley 19738 del 19.06.2001)

El contenido de esta ley tiene su origen en la necesidad de que Chile, por su ubicacién
geografica y posicion respecto a los mercados internacionales, debe tener un sistema de
transporte maritimo que pueda contribuir y garantizar su desarrollo. Entre sus aspectos mas
importantes se desatacan los siguientes:

x De las reservas de carga: en el Titulo Il, Articulo Ill, se indica que el servicio de
cabotaje, queda reservado a empresas chilenas, pudiendo participar empresas
extranjeras solo si el volumen de carga es superior a las 900 toneladas, y a través de
un proceso de licitacion.

La mayoria de los paises de América Latina reserva el cabotaje, y tienen
establecidas distintas medidas de fomento a sus Marinas Mercantes. En este
contexto, Chile es el que menos protege a esta industria y es uno de los pocos que
permite la participacion de naves extranjeras en el cabotaje.

! El término cabotaje se refiere a los servicios de transporte que se efectian con carga de origen y destino entre
uertos de una misma region o pais.
El practico es un asesor de ruta y maniobra del capitan, siendo responsable por los accidentes o dafios
resultantes de su asesoramiento.
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X Principio de reciprocidad: este principio regula las relaciones en materia de transporte

maritimo con paises con los que Chile haya suscrito convenios de servicios de fletes.

Para los efectos de transportar los cargamentos que se conducen por la via maritima,

la proporcion del acceso que tendran las naves mercantes extranjeras a las cargas

maritimas, desde o hacia el pais, se regulara segun la proporcién del acceso que, en
sus traficos correspondientes, se permita a las naves chilenas por el pais respectivo.

Especificamente, en el Titulo II, Articulo 1V, de la Ley de Fomento a la Marina
Mercante se indica lo siguiente:

4 )

“Para los efectos de transportar los cargamentos que se conducen por la via
maritima desde o hacia Chile, se aplicara el principio de reciprocidad, de tal forma que
la proporcion del acceso que tendran las naves mercantes extranjeras a las cargas
maritimas, desde o hacia el pais, se regulara segun la proporcion del acceso que, en
sus traficos correspondientes, se permita a las naves chilenas por el pais respectivo.
Con tal objeto, se reserva para las naves chilenas el 50% de las cargas desde o hacia
Chile sélo en aquellos traficos bilaterales desde o hacia el otro pais del intercambio
gue tenga reservada toda o parte de su carga desde o hacia Chile a su Marina
Mercante”.

\_ J

Sin embargo, cuando algun pais imponga para sus naves reservas de carga en un
porcentaje superior o inferior al 50% de la carga que origine, el porcentaje de reservas de
carga que se aplicara a las naves chilenas con tal pais, se entendera elevado o reducido en
la misma proporcion. La reserva de carga a que se refiere este articulo se entendera siempre
establecida en favor de los buques chilenos.

Para que opere la reserva de carga establecida en conformidad a lo dispuesto en este
articulo, deberdn cumplirse los siguientes requisitos:

- Que el servicio requerido sea prestado por la nave adecuada, atendida la naturaleza de la
carga, dentro del plazo que determine el Reglamento, y

- Que las tarifas que se cobren no sean superiores a la mejor oferta que tenga el usuario. El
procedimiento de cotizacion de tarifas y demas condiciones sera realizado en forma privada
por los usuarios, los cuales deberan solicitar ofertas a todos los navieros nacionales que se
hayan registrado en el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones con un servicio que
atiendan o expresen el propoésito de hacerlo, el trafico bilateral que se encuentra sometido a
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una situacion de reserva de carga. Sin perjuicio de lo anterior, tratandose de cotizaciones por
cargamentos completos en traficos bilaterales sometidos a reserva de carga, las ofertas
obtenidas por el usuario deberdn ser registradas en el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones.

x Tréfico de carga: en el Titulo Il, Articulo V, se indica que todas las empresas chilenas
tendran derecho a participar en los traficos, tanto de cabotaje como de servicio
exterior. Esto se refiere a que las compafiias navieras nacionales tienen derecho a
efectuar servicios de transporte con origen y destino en puertos nacionales como
también ofrecer servicios con destino a puertos extranjeros.

En resumen, se puede sefalar que esta ley tiene como propésito fundamental,
proteger el desarrollo de la marina mercante nacional, sin excluir la participacion de
empresas extranjeras, previo cumplimiento de ciertas condiciones de competitividad. Estas
condiciones de competitividad se refieren a que estas empresas extranjeras deben participar
ofreciendo igual calidad de servicio que las navieras chilenas, respecto al tipo de naves,
frecuencias, seguridad y tarifas.

1.1.2. Ley de Navegacion (Decreto Ley N° 2.222 de 1978)

El objetivo de la ley de navegacion, es garantizar la adecuada calidad de la actividad
maritima y de los servicios que se brindan a los usuarios. Para ello, se provee de una
regulacion basada en normas y reglamentos que controlan todos y cada uno de los aspectos
del quehacer maritimo, tales como las naves que participan en los servicios de transporte, los
procedimientos de navegacion, el tipo y clasificacion de tripulantes de naves, los riesgos y
consecuencias de la navegacion y temas relativos al funcionamiento a bordo, como el orden
y la disciplina para el cumplimiento de las actividades cotidianas y el mantenimiento de las
condiciones de seguridad.

Especificamente, esta ley hace alusion a los aspectos relacionados directamente con
la navegacion, tales como:

X Registro y nacionalidad de las naves: se refiere a que solo las naves y artefactos
navales inscritos en alguno de los registros de matricula del pais, pueden izar el
pabellon nacional, siempre que se cumplan las exigencias sobre la nacionalidad de la
tripulacion. Sin embargo, se establecera una excepcion a lo indicado, permitiendo la
navegacion bajo pabellén nacional a aquellas naves y artefactos navales adquiridos y
construidos en el exterior, pero que seran matriculados en Chile, y los que a su vez
son construidos en Chile para ser vendidos en el extranjero o dentro del mismo pais,
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sin mas documento que un "Pasavante" o permiso especial, otorgado por el consul de
Chile o la autoridad maritima, segun se otorgue en Chile o en el extranjero.

x Navegacion: en relaciéon a la navegacion, indica que para hacerse a la mar desde un
puerto de la Republica, toda nave requiere la previa autorizacion de zarpe de la
Autoridad Maritima, autorizacion que se denominara "despacho" y se otorgara en
conformidad al reglamento respectivo. Para el despacho de la nave es necesario que
el capitdn o el agente de ella presente a la Autoridad Maritima la Declaracion
General®; que la nave tenga toda su documentacién en orden, y que sus condiciones
de seguridad para la navegacion se conformen a la legislacion y reglamentacion
maritima.

x Propiedad y personas que participan en la operacion de una nave: indica que para
navegar enarbolando el pabellon nacional bajo pasavante, se requerird que el capitan
de la nave, sus oficiales y tripulacion sean chilenos, salvo que por resolucion fundada
y en forma transitoria del Director General, se autorice la contratacion de personal
extranjero cuando ello sea indispensable, exceptuando el capitan, que sera siempre
chileno. Esta ley establece que entre las labores del capitan de la nave se encuentran
las de respetar y hacer cumplir las leyes y reglamentos de la Republica, en especial la
legislacion maritima, de aduanas, de sanidad, del trabajo y de policia de los puertos;
ser ministro de fe respecto de los hechos que ocurrieren a bordo y que sea necesario
certificar, como nacimientos, defunciones y otros; hacer que se anoten en el diario de
navegacion todos los datos que determinen los reglamentos y toda novedad que
ocurra en la nave; y en caso de siniestro, el capitan debe poner a salvo el diario de
navegacion y los documentos, libros y efectos importantes de la nave.

x Orden, disciplina y seguridad: para los efectos del orden y disciplina, todos los
oficiales y tripulantes de una nave estan subordinados al primer oficial, quien actuara
en cumplimiento de las érdenes impartidas por el capitdn. En caso de muerte del
capitan o que no pudiese ejercer su cargo, el oficial de guardia de cubierta actuara en
representacion del capitan para hacer cumplir el régimen interno y las Ordenes
recibidas, y esta facultado para requerir, si fuese necesario, la cooperacién de todo el
personal de la nave. En el desempeiio de sus funciones diarias, el oficial de guardia
de cubierta es responsable ante el capitan de la seguridad de la nave y del orden y
disciplina a bordo.

% La Declaracion General es el documento que suministra la informacion exigida por la Autoridad Maritima
respecto de la nave, en el momento de su recepcién o despacho.
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El capitan serd siempre responsable de la seguridad de la nave y de su dotacién. Para

estos efectos, debera observar una constante vigilancia del estado de la maniobra de la nave
y el mayor cuidado de su equipo y de sus accesorios.

X Reserva: 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.

X Riesgos de la navegacion: indica que toda nave esta obligada a cumplir con las
disposiciones de la Convencién Internacional sobre Seguridad de la Vida Humana en
el Mar y Reglamento de Comunicaciones para la Marina Mercante, como igualmente
las de la Unién Internacional de Telecomunicaciones (U.L.T.), que se relacionan con
las instalaciones radiotelegraficas y radiotelefonicas y con los procedimientos que una
nave o una aeronave deben utilizar para que, con todos los medios a su alcance,
puedan solicitar o prestar el auxilio que se necesite.

x Contaminacién: indica que se prohibe absolutamente arrojar lastre, escombros o
basuras y derramar petréleo o sus derivados o residuos, aguas de relaves de
minerales u otras materias nocivas o peligrosas, de cualquier especie, que ocasionen
dafios o perjuicios en las aguas sometidas a la jurisdicciéon nacional, y en puertos, rios
y lagos.

X Buques de guerra: esta ley se aplicard a los buques de guerra chilenos sélo en los
casos en que expresamente se refiera a ellos. Los buques de la Armada Nacional
deben proteger y auxiliar a las naves chilenas, en toda emergencia que pueda
comprometer la seguridad de la vida humana. En caso de conflicto internacional, fuera
de los puertos de la Republica, el comandante de un buque de guerra chileno tiene
derecho de visita de policia sobre toda nave nacional. Los capitanes de naves
chilenas deben proporcionar a las autoridades navales las informaciones que éstas les
soliciten relacionadas con el servicio naval.

Un reglamento especial establecera las disposiciones sobre admision y permanencia
de buques de guerra extranjeros en aguas sujetas a la jurisdiccion nacional, teniéndose
presente los convenios y tratados de que Chile es parte y la reciprocidad internacional.
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1.1.3. Ley Organica de la Direccion General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante

La ley que regula las funciones y actividades de la Direccion General del Territorio
Maritimo y Marina Mercante, tiene como finalidad garantizar las condiciones de seguridad
para la realizacion de todas las actividades que se realizan en rios, lagos y océanos de la
Republica a partir de ciertos parametros. Entre ellos se puede citar el de la proteccion de la
vida humana en el mar, ya que la navegacién es una actividad que presenta particulares
riesgos, propios de las condiciones y estado del mar y el clima asociado. Un aspecto basico
es el control del estado fisico y técnico de las naves, el que es rigurosamente controlado para
prevenir la ocurrencia de accidentes o siniestros. Directemar actia como un ente fiscalizador,
investigando y ejerciendo la autoridad que le confiere la ley para perseguir y sancionar las
responsabilidades.

Las funciones y atribuciones de Directemar son las siguientes:

X Velar por la seguridad de la navegacion y por la proteccion de la vida humana
en el mar, aplicando toda normativa nacional e internacional en la materia

x Velar por el desarrollo de la marina mercante nacional
x Controlar el estado de las naves
x Fiscalizar el orden y seguridad a bordo de las naves mercantes

X Juzgar y sancionar al personal que desempefia labores en la marina mercante
y en faenas relacionadas

x Velar por la seguridad de las naves en los puertos de la Republica
X Realizar los sumarios en caso de accidentes o siniestros maritimos

X Actuar como Policia Maritima, fluvial y lacustre
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sea de cabotaje o de servicio exterior, debe solicitar los diversos permisos ante las
autoridades competentes como el Ministerio de Transportes, Servicio de Impuestos
Internos, etc., y respecto a la operatividad de la nave a utilizar, debera registrar y
presentar la misma a consideracion técnica de Directemar, que resolvera finalmente si
autoriza la actividad.

\
Por ejemplo: \

Una empresa que desea incursionar en actividades de transporte maritimo, ya

S

1.1.4. Cddigo del Comercio, Libro Ill, de la Navegacién y el Comercio Maritimo

Las disposiciones contenidas en este libro, son aplicables a todas las actividades

comerciales relacionadas con la navegacién, como es el caso de los contratos de transporte
maritimo, los seguros, la explotacién de naves y artefactos navales, entre otras. Respecto a
las naves, define su concepto y terminologia; su propiedad; su inscripcion; registro y
matricula; su enajenacion y comercializacion; los privilegios del alrededor sobre la nave y su
carga; los derechos y tasas portuarias y de navegacion, como son los costos de sefializacion
y practicaje; los derechos de auxilio maritimo y las indemnizaciones por dafios a terceros,
etc. El Libro Il del Codigo de Comercio, es el compendio mas extenso y completo que existe
para la regulacién del comercio maritimo y todos sus aspectos relacionados. Entre los Titulos
de mayor importancia contenidos en este Libro, se encuentran los siguientes:

x De la propiedad naval: se refiere a las formas de adquirir la propiedad o
dominio de una nave, ya sea por el asegurador o por la persona que ha
encargado su construccion.

x De los privilegios y de la hipoteca naval: en relacion a los privilegios, establece
los derechos que posee el acreedor sobre la nave y sus fletes, sobre la nave
en construccion y sobre las mercancias transportadas. La hipoteca naval, se
refiere a que los buques podran ser hipotecados, siempre que se encuentren
debidamente inscritos en el Registro de Matriculas de la Republica, y donde
solo el propietario de la nave o artefacto naval podra realizar esta hipoteca.
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De los sujetos en la navegacion y en el comercio maritimo: en este ambito
establece los derechos y obligaciones que tienen las personas que participan
en la actividad maritima, ya sea el armador o naviero, el capitan y los agentes.

De los contratos para la explotacibn comercial de las naves: indica que la
explotacion de la nave como medio de transporte reconoce dos clases de
contrato segun las obligaciones del fletante* o armador®.

De los riesgos en la navegacion: indica que al realizar la navegacion existe la
posibilidad de que surjan verias, las que se definen como el dafio que sufre la
nave estando o no cargada, en puerto o durante la navegacion, como también
incluira a los dafios que afecten a la carga, después que ésta ha sido cargada,
y los gastos extraordinario o imprevistos incurridos. Todos los gastos seran
asumidos por el transportador o fletante, a menos que existan otras
disposiciones establecidas por las partes.

De los seguros maritimos: establece los tipos de seguros que puede contratar
una persona para reducir el riesgo de pérdida total parcial de la mercancia que
desea transportar; las obligaciones y derechos establecidos entre las partes
gue intervienen en el contrato de seguro, que son el asegurado, el asegurador;
y fija las condiciones de como se deben aplicar los seguros en transporte
maritimo.

De los procedimientos en el comercio maritimo: indica que serd sometida a
arbitraje cualquier controversia surgida a partir de la realizacion del comercio
via maritima; y cuya deseo de arbitraje haya sido establecido por voluntad de
las partes, o cuando se trate de perseguir responsabilidades de indole penal.

El Libro Il del Cédigo de Comercio es el instrumento que permite delimitar las

responsabilidades de cada uno de los actores del sistema, regulando las actividades
comerciales, administrativas y de la navegacion del transporte maritimo.

[ Realice ejercicios n® 1 al 3 ]

* Es aquel participe del Contrato de Fletamento, que concede su utilizacién en orden a un transporte a la otra

P

arte, que es nombrada fletador, mediante un pago fijado llamado flete.
Armador es el duefio del barco o el "gerente”, el que organiza y dirige pero desde tierra, no viaja en el barco.

10
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CLASE 02
1.1.5. Reglamento de Practicaje y Pilotaje, D.S.(M) N° 397 de 8.May.1985

Considerando que la navegacion, y especificamente el pilotaje de una nave requiere de
formacion profesional, experiencia, conocimientos y habilidades especiales, se aplica una
normativa obligatoria, donde el control del buque lo toma personal chileno experto en estas
actividades, es decir, esta funcidén se entrega al practico. El objetivo principal de trabajar con
estas personas, es la proteccion de la nave, de la tripulacion y del cargamento durante las
maniobras de atraque o desatraque en los puertos, 0 bien a través de la navegacion por
canales, considerando que el valor de una nave asciende a varias decenas de millones
dolares, y ademas existe el riesgo de afectar a terceros, relacionando asi los seguros
correspondientes.

Este reglamento determina que todas las naves chilenas o extranjeras que naveguen
en aguas interiores o efectlen maniobras en los puertos de la Republica de Chile o en el
Estrecho de Magallanes, deberan utilizar practicos chilenos. Los practicos cumplen un rol
vital en casi todos los puertos del mundo, ya que apoyan y asesoran al capitdn del buque
tomando normalmente el mando de la nave, con objeto de proveer las condiciones de
seguridad durante las maniobras de atraque y zarpe del buque desde el puerto. Este
profesional tiene a su haber mucha experiencia y horas de pilotaje de buques mercantes,
donde su funcién implica recibir la nave, comandarla y atracarla al muelle a su llegada al
puerto. En la operacion opuesta, el practico debe desatracar la nave y guiarla hasta una
posicion determinada fuera de la poza de abrigo y entrega su mando al capitdn que procede
a iniciar la navegacion normal.

/ Por ejemplo: \

Cuando los buques de terceras banderas naveguen entre puertos argentinos y
chilenos, ubicados ambos en el tramo del Canal Beagle, tomaran préactico argentino
para la salida y navegacion por el canal, y practico chileno para el ingreso a puerto
chileno. Cuando en las mismas circunstancias estos buques naveguen entre puertos
chilenos y argentinos, embarcaran practico chileno para la salida y navegacion por el
canal y practico argentino para el ingreso a puerto argentino.

\_ J

11
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Figura N° 1: Posicion de la Nave y del Préactico al Ingreso o Salida del Puerto

A la gira o en
espera de sitio de

atraque
1
\/ <«—— | Posicion donde el practico toma el mando de la
Buque nave durante las faenas de recepcién y atraque
Poza de Abrigo o espacio de maniobra de naves
2 3
Area de atraque y/o desatraque de
Buque naves

\\ Sitio de atraque 1 Sitio de atraque 2 Sitio de atraque 3 /

La figura indica la posicion de la nave cuando se prepara para el traslado hasta el area
de atraque por parte del practico de bahia. La flecha N° 1, indica la posicion donde el practico
toma la nave a su cargo para trasladarla hasta el muelle de atraque, para lo cual se embarca
en una lancha de servicios que lo deja al costado del buque. La flecha N° 2, sefala la
trayectoria que hace la nave hasta el muelle y la flecha N° 3, la operacion inversa, es decir,
una vez finalizadas las faenas de carga/descarga, el practico lleva el buque hasta la posicion
fuera de la poza, donde la entrega al capitdn correspondiente, quien inicia la fase de
navegacion.

12
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1.1.6. Reglamento de Agentes de Naves, D.S.(M) N° 374 de 2 Mayo de 1983

Toda nave extranjera que opere en aguas nacionales, esta obligada a ser
representada por un agente de naves, que es el encargado de brindar todo el apoyo y los
servicios que requiera el buque y sus tripulantes durante su estadia en aguas chilenas, ya
sea navegando o bien en las operaciones de carga, descarga o a la gira®.

El presente reglamento tiene por objeto determinar todos los requisitos y las
condiciones necesarias para constituirse como agente de naves, asi como las funciones que
deberan desempefiar al amparo de la legislacion vigente. Estas condiciones son:

x Nombramiento y representacion: se refiere a que el agente de naves, por el sélo
hecho de solicitar la atencion de una nave, se entendera investido de representacion
suficiente para todos los efectos subsecuentes, sin perjuicio de acreditar su
nombramiento en algunas de las formas que sefala el inciso final del articulo 4° de
este Reglamento’.

X Atribuciones y funciones: se refiere a que el capitan, duefio o armador podran nombrar
como su agente a una persona distinta del consignatario de nave, cuando este ultimo
haya sido designado por el fletador, de acuerdo a las facultades del contrato del
fletamento. Ademas, estas atribuciones hacen alusion a lo establecido en el Articulo
923 del Cédigo de Comercio, el que indica, que en general, el Agente de Naves debe
realizar todos los actos o gestiones concernientes a la atencion de la nave en el puerto
de su consignacion, sin perjuicio de las instrucciones especificas que le confieran sus
mandantes, como por ejemplo recibir y asistir al arribo a un puerto a la nave que le
fuere consignada; prestar la asistencia requerida por el capitan de la nave; contratar al
personal necesario para la atencién y operacion de la nave en puerto; recibir las
mercancias para su desembarque, en conformidad con la documentacion pertinente,
entre otras.

X Obligaciones: en forma general, se refiere a que todo Agente de Nave debera
acreditar y registrar ante la Autoridad Maritima respectiva, el nombre de su o sus
representantes legales y/o Apoderados en el puerto correspondiente; deberan
comunicar de inmediato a la Autoridad Maritima respectiva, todo cambio de su o0 sus
representantes o Apoderados designados para actuar en su representacion, y, en su
primera presentacion solicitando la atencion de una nave ante la autoridad del puerto
de arribo, debera indicar el domicilio del armador. En caso de no dar cumplimiento a

®Se refiere a la accién de esperar, anclado fuera de puerto, el aviso de atraque al muelle para iniciar las faenas.
" El inciso final del articulo 4°, indica que el mandato para actuar como agente, en los casos de que trata este
reglamento, podra constar por escritura publica o privada, telegrama, telex o cualquier otro medio idéneo.

13
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esta obligacién, o que proporcione informacion falsa, el Agente de Naves respondera
personalmente de las obligaciones por él contraidas a nombre de su representado.

Registros: se refiere a que las Gobernaciones Maritimas y Capitanias de Puerto
llevaran los Registros, por indice general y en orden alfabético, de Agentes de Naves
o Consignatarios y de representantes legales y apoderados de Agentes de Naves.

Suspension y eliminacion: indica quienes seran suspendidos y eliminados, sin mas
tramite, del Registro de Agentes. Entre las causas que pueden generar estas acciones
se encuentran a quienes han sido encargados reo por crimen o simple delito que
merezca pena aflictiva o de inhabilitacion para desempefar cargos u oficios publicos;
guienes, como deudores, se encuentren involucrados en convenio judicial preventivo,
hasta que se aprobare el acuerdo respectivo; quienes se encuentran comprometidos
en juicio de quiebra en su contra; quienes dejen de tener domicilio o establecimiento
en el puerto para el cual se les haya autorizado desarrollar su actividad; quienes
hayan sido sancionados con la eliminacion del Registro, por resolucion del Director
General; quienes hayan fallecido, o perdido la personalidad juridica, segun
corresponda; y quienes soliciten voluntariamente su eliminacion de los Registros,
siempre que no se encuentren sometidos a investigacion por infracciones o faltas
cometidas en el desempefio de sus funciones.

Responsabilidades: en relacién a las responsabilidades, se establece que el Agente
de Naves no respondera por las obligaciones de su representado, no obstante, tendra
la responsabilidad que le corresponda ante la Autoridad Maritima en virtud de la Ley y
sin perjuicio de la que le afecte por sus propios hechos o los de sus dependientes; e
indica que no podra solicitarse la devolucion de la garantia constituida en favor de la
Direccién General, hasta transcurridos 6 meses desde la ultima actuacion del Agente.

-

Por ejemplo: \

Una nave que cumple servicio de linea o de itinerario regular tiene como

proximo destino el puerto de Valparaiso. Debe estar contactado en todo momento con
su Agente de Naves debidamente acreditado ante la autoridad maritima para
proveerle de todos los servicios que requerira durante su estadia en puerto. El agente
de naves, por su investidura de representante oficial del armador, es quien efectta los
trAmites correspondientes ante la empresa portuaria y los organismos oficiales que
interactian en el proceso de recepcion, operacion y despacho una vez finalizadas las

faenas.
\_

)

14



IPLACEX

instituto profesional

1.1.7. Reglamento sobre Trabajo Portuario, D.S (T y P.S) N° 48.27, Febrero de 1986

Las operaciones de manejo de carga portuaria son variadas y complejas, por lo que

requieren de técnicas, métodos y personal altamente capacitado, que permita realizar
acciones rapidas, seguras, expeditas y de buen rendimiento. Por ello, todas las actividades
estan absolutamente estructuradas y reguladas a través de normas y reglamentos. Dentro de
este contexto aparecen figuras legales como “estibador”, “empresa de muellaje”, “esquema
monooperador” y “esquema multioperador”. Analizando estos conceptos y relacionandolos
con el trabajo portuario, que es el tema que regula el presente reglamento, se puede concluir
en lo siguiente:

X

El reglamento determina que “agente de estiba y desestiba” y “empresario de
muellaje” son sindnimos, ya que son distintos términos para la misma funcion, que
consiste en realizar tareas de carga, descarga y movilizacién de la misma dentro de
los recintos portuarios.

Define que “trabajador portuario eventual” es quien efectia tareas de carga y
descarga de mercancias y otras faenas relacionadas, a bordo de las naves como en
los recintos del puerto, y su contrato no debe exceder los 20 dias de duracion.

Define el “esquema monooperador” como aquel en que todas las operaciones de
movilizacion de carga en el frente de atraque asignado, es realizado por una Unica
empresa de muellaje.

Establece que bajo el “esquema multioperador”, pueden operar en un mismo frente
de atraque, varias empresas de muellaje en la carga, descarga y movilizacion de
mercancias.

Determina las condiciones que deben cumplir las empresas de muellaje para brindar

el servicio como tales a las naves y/o a las empresas portuarias, debiendo estar
inscritas en el registro correspondiente, como requisito inicial.

1.1.8. Reglamento sobre Concesiones Maritimas

Esta norma fue dictada por Decreto Supremo el 14 de Junio de 1988, siendo de

aplicacion y fiscalizacion por el Ministerio de Defensa Nacional, a través de la Subsecretaria
de Marina.

15
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Este reglamento le asigna al Ministerio indicado, la responsabilidad del control,

fiscalizacion y supervigilancia de toda la costa y del mar territorial de Chile, ademas con

jurisdiccion sobre los rios y lagos navegables por buques de mas de cien toneladas. La

aplicaciéon directa de este reglamento le corresponde a la Direccion General del Territorio
Maritimo y Marina Mercante, Directemar.

En el Articulo 3°, asigna como funcion privativa del Ministerio de Defensa Nacional, a
través de la Subsecretaria de Marina, la asignacién de una concesién para uso particular, de
playas, terrenos de playas, fondos de mar, porciones de agua y rocas, dentro y fuera de las
bahias.

En el caso de la actividad maritimo portuaria, el Articulo 16° del reglamento establece
gue los interesados en una concesién maritima destinada a la construccién de terminales
maritimos, muelles, malecones, astilleros mayores u obras de envergadura similar, deben
presentar ante la autoridad maritima, un estudio que contenga los planos relativos a los
vientos, corrientes, oleaje, mareas, fondo de mar y lugares de atraque, con objeto que sean
revisados por el organismo especializado denominado Servicio Hidrografico y Oceanogréfico
de la Armada, que en el evento de que sea aprobado, lo hara la Comandancia en Jefe de la
institucion. Otro aspecto de suma importancia que puede exigir la Armada para la aprobacion
final del proyecto, es un estudio sobre la maniobrabilidad de las naves que utilizaran el
Terminal portuario o instalaciones incluidas.

/ Por ejemplo: \

Un operador portuario, sea la empresa portuaria o el concesionario de frentes
de atraque, desea ampliar sus operaciones a terrenos adyacentes al Terminal que
explota. Para ello, debe presentar y someter su proyecto de expansion ante la
autoridad maritima que corresponde, a la Subsecretaria de Marina dependiente del
Ministerio de Defensa Nacional, que en conjunto y con los informes técnicos y
medioambientales proporcionados por los organismos especializados, determinara si
procede la asignacion de la concesién solicitada.

g J

[ Realice ejerciciosn°4y5 ]
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CLASE 03

1.1.9. Politica Nacional de Uso del Borde Costero del Litoral de la Republica

Este decreto supremo tiene por objetivo central, el aumentar la conciencia de todos los
actores que participan en la vida nacional, respecto de la importancia del cuidado,
conservacion y el manejo equilibrado y sustentable del borde costero® de la Republica, sin
que ello afecte al desarrollo regional y local, de acuerdo a lo sensible del tema que aborda.
Establece una politica nacional en la materia, de caracter multidisciplinario de los usos que
puede tener el borde costero del litoral. El campo de aplicacién del decreto, es a todos los
bienes nacionales, fiscales o de uso publico, que se encuentren bajo la fiscalizacion y
supervigilancia del Ministerio de Defensa Nacional, tales como: terrenos de playa, playas,
bahias, estrechos, golfos, canales interiores y el mar territorial de la Republica.

Los objetivos generales de esta politica nacional se pueden sintetizar en lo siguiente:

x Consideracién de la realidad geografica y meteoroldgica de la region, la cercania de
sectores poblados y los accesos

X Impulsar el desarrollo de las riquezas y los recursos
x Proteger el medio ambiente maritimo, aéreo y terrestre de la regién geogréfica

x Compatibilizar las variadas actividades a realizar en el borde costero

4 )

Por ejemplo:

Los principales sectores regionales que se relacionan con el uso y desarrollo del
borde costero en la XI Regién de Aysén, son el turismo, la acuicultura, la pesca
artesanal, organizaciones ciudadanas y municipalidades.

\ J

Si se analiza un corte de perfil del borde costero, se pueden encontrar cuatro partes
fundamentales, las que se pueden apreciar en el siguiente esquema.

8 El borde costero se refiere a franja del territorio terrestre, definida para actividades complementarias a las
maritimo portuarias, y comprende los terrenos de playa fiscales situados en el litoral, la playa, las bahias, golfos,
estrechos y canales interiores, y el mar territorial de la Republica, que se encuentran sujetos al control,
fiscalizacion y supervigilancia del Ministerio de Defensa Nacional, Subsecretaria de Marina.
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Figura N° 2: Esquema de Distribucion del Borde Costero

Playa de mar; Terreno de playa
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Las partes detalladas en la figura corresponden a:

x Fondo de mar: es la extension de suelo comprendido desde la linea de mas baja
marea, aguas adentro en el mar®.

x Playa de mar: es la extensién de tierra que las olas bafian, desde la mas baja marea o
bajamar, hasta donde llegan en las mas altas mareas'® o pleamar.

X Terreno de playa: faja de terreno de propiedad del fisco de hasta 80 metros de ancho,
medida desde la linea de la playa de la costa del litoral. Esta medida no considera los
rellenos artificiales hechos sobre la playa o fondos del mar.

X Mar territorial: es la porcion de agua considerada desde la linea de playa en pleamar,
hasta 12 millas mar adentro, incluyéndose el fondo del mar.

° Las aguas adentro en el mar son aquellas aguas situadas al interior de la linea de base del mar territorial.
19| as méas altas mareas reciben el nombre de pleamar, y corresponde a las subidas del mar.

18
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1.1.10. Reglamento de Inspeccién y Certificacion del Estado de la Maniobra para Carga y
Descarga de Naves.

Las operaciones maritimo portuarias tienen un intensivo manejo de variables fisicas, en
pesos, volimenes, en magnitudes, y en cantidad de actividades realizadas en un tiempo
determinado. Por ello, es de suma importancia el control y fiscalizacion de todos los
elementos fisicos que se utilizan para el manipuleo, movilizacion y traslado de la carga, ya
sea que éstos formen parte de la estructura de la nave o estén instalados en el agua como
apoyo, como es el caso de las balsas o de un pontén**.

Las disposiciones contenidas en el Art. 101 de este reglamento, se aplicardn para
controlar el estado de conservacion de toda maniobra, conjunto de maniobra o aparejos®?,
destinados a levantar o transportar cargas en general, que se encuentren instalados como
accesorios fijos a bordo de las naves de comercio y especiales, como asimismo en las
plataformas ubicadas dentro de la jurisdiccibn de la Direccién del Litoral y de Marina
Mercante, sean éstas o0 aquellas nacionales o extranjeras. A las mismas normas estaran
sujetas las faenas de levantamiento de boyas, cadenas, rejeras™, tuberias submarinas, sean
para combustibles liquidos, gaseosos o para otros fines similares.

7

~N

Una nave granelera tiene programada la descarga de un volumen importante de
granos en el puerto de San Antonio, proceso en el cual utilizara las graas de a bordo.
Por razones de seguridad debe presentar, antes del inicio de las faenas, la certificacion
técnica del estado de operatividad de dicha maquinaria.

\_ J

El Art. 203 de este reglamento, indica que la expresion “Carga de Trabajo Seguro”
corresponde a la maxima carga o0 peso que soporta una maniobra para que pueda operar en
condiciones de seguridad. Ademas, determina las actividades de inspeccion y certificacion de
las maniobras de la nave, lo que debe ser supervisado finalmente por la Direccion General
de Territorio Maritimo y marina Mercante. En el ambiente nautico internacional, la Carga de
Trabajo Seguro, se conoce como "Safety Weight Load", o por su sigla "SWL".

Por ejemplo:

™ Un pontén es un artefacto naval o lanchén sin motor y anclado para el apoyo a las operaciones navales.

12 Conjunto de poleas que se utilizan para disminuir el esfuerzo al levantar la carga.

13 Cadena fondeada con anclas o amarrada a un punto firme de la costa, muelle o molo, y que tiene por objeto
acodear las naves o embarcaciones.
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1.1.11. Reglamento de Seguridad para la Manipulacion de Explosivos y otras Mercaderias
Peligrosas en los Recintos Portuarios.

Los puertos multipropdsito son recintos de transferencia y movilizacion de todo tipo de
mercancias. Entre estas se encuentra una clase muy especial, que estd categorizada
fundamentalmente por su naturaleza, manejo y disposicion final. Esta clase especial
corresponde a las “mercancias peligrosas”, que agrupan a una variedad de sustancias
sélidas, liquidas y gaseosas que requieren un especial tratamiento en todas las fases del
proceso logistico, debido a sus particulares caracteristicas inflamables y/o explosivas. Por
esta razon, los recintos portuarios tienen espacios especialmente acondicionados, en
ubicacion segregada de otros productos, que permitan proveer de las condiciones necesarias
de seguridad (ver figura N° 3).

Segun el Articulo 2° de este reglamento, y de acuerdo al articulo 248 del Cdadigo del
Trabajo y el articulo 6° del DFL N° 292 de 1953, se denominan “recintos portuarios
especiales”, a aquellos lugares autorizados para manipular, almacenar, cargar, movilizar y
descargar explosivos y mercaderias peligrosas en general. Todos estos items se incluyen en
el Reglamento de Transporte para la Marina Mercante y en el Codigo Maritimo Internacional
para el Transporte de Mercaderias Peligrosas. Un aspecto, que constituye un requisito
esencial para la autorizacion de un recinto portuario especial, es el relativo a la vigilancia, o
la capacidad que deben poseer los propietarios, administradores o concesionarios de un
puerto, para el control efectivo y eficiente de personas, de los procedimientos contra incendio
y del control de los riesgos profesionales inherentes a esta actividad. La normativa prohibe
expresamente la ejecucion de actividades que puedan generar riesgos, como son la
soldadura en caliente o trabajos similares cuando se estén efectuando tareas de
manipulacion y/o movilizacion de mercaderias peligrosas o explosivas. La circulacion de
camiones es otro aspecto importante y complejo, ya que se prohibe su estacionamiento en
los Recintos Portuarios Especiales, cuando se encuentren en la fase de espera para cargar
0 descargar, y debiendo siempre estar con su conductor.
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Figura N° 3: Ubicacion Fisica del Sector de Mercancias Peligrosas

4 N
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La figura describe la ubicacion fisica del recinto portuario especial, correspondiente al
sector de mercancias peligrosas, el que esta siempre segregado de las zonas de manejo de
mercancias normales como carga general suelta y los contenedores. La segregacion
corresponde a un sector aislado, cerrado y con vigilancia permanente, las veinticuatro horas
del dia en los puertos, por medio de personal de seguridad debidamente entrenado en el tipo
de productos que se almacenan y equipado con sistemas de monitoreo por camaras de
circuito cerrado de television, ademas de otro tipo de sensores electronicos.

Durante las operaciones que se realizan normalmente en estas areas especiales, se
utilizan diversas maquinas y equipos de movilizacion y transporte, tales como tractores,
montacargas de horquilla, elevadores, etc., los que son propulsados comunmente por
motores de combustion interna. Este sistema motriz, por sus caracteristicas de
funcionamiento, puede ser un potencial foco de incendio, por lo que se deben disponer de
sistemas de extincién de incendios apropiados para el tipo de tareas que efecttan.
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Figura N° 4: Etiquetas o Rétulos para identificar Mercancias Peligrosas

4 )

\_ J

La figura anterior muestra algunas de las etiquetas o rotulos utilizados para identificar
mercancias peligrosas, de acuerdo al Cédigo de Mercancias Peligrosas de la Organizacion
Maritima Internacional, OMI.

1.1.12. Ley sobre Bases Generales del Medio Ambiente, Ley N° 19.300,1 Marzo de 1994

Los problemas de salud de las personas y el uso indiscriminado de los recursos, motivo
la necesidad de contar con una comisiébn medioambiental y una norma legal que regulara el
aspecto ambiental del pais. Esta ley se caracteriza porque permite organizar el tema a nivel
nacional, entregando las directrices de funcionamiento en temas ambientales, a todos los
actores involucrados.

También, a partir de ello, se crea la Comision Nacional del Medio Ambiente (CONAMA),
como servicio publico descentralizado, con personalidad juridica y patrimonios propios, cuya
funcidén es proponer e implementar las politicas ambientales, coordinar el aparato publico
para gestion de las mismas y promover la participacion del sector privado y la ciudadania en
estas materias.

La Ley 19.300 crea y estructura el Sistema de Evaluacién de Impacto Ambiental (SEIA),
que constituye un importante mecanismo al que deben presentarse todos los proyectos de
inversiébn y/o actividades productivas con objeto de que sean evaluados, y a la vez
determinar los efectos reales que puede producir su ejecucion en el medio ambiente, ademas
de evitar los dafios ecoldgicos e identificar y sancionar a los responsables en caso que
sucediere.

[ Realice ejercicios n° 6 al 8 ]
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1.2. Andlisis de las Variables de Emplazamiento de un Puerto

La decisiébn de emplazamiento de un puerto es de suma importancia, ya que implica
considerar su disefio, organizacion, y distintas variables, tales como:

xVariables Econémicas y Sociales

La utilidad o funcionalidad que se asigna a un Terminal portuario es el objetivo central
gue tendra dentro de un esquema econémico determinado. En este contexto, el puerto es el
resultado de un planeamiento que busca satisfacer necesidades globales de una region
geografica determinada, compuesta por distintos actores. Entre ellos se ubican
principalmente la comunidad, enlazada con todas las actividades economicas asociadas,
como son industrias, servicios, organismos de caracter publico, etc.

Muchos terminales portuarios se disefian y emplazan para atender requerimientos
especificos, tales como determinadas industrias extractivas y exportadoras de materias
primas.

f Por ejemplo: \

Las instalaciones portuarias del Terminal maritimo de Guacolda, propiedad de
la Empresa Eléctrica Guacolda S.A., ubicado en Huasco, Il Regién, tienen como fin
primordial, la descarga de carb6on a granel para alimentar la planta termoeléctrica
citada. Sin embargo, en el tiempo existe proyeccion para brindar servicios a otros
posibles usuarios de la regién y con otros tipos de carga, como contenedores y cargas
de proyecto.

L J

La diferencia entre el ejemplo indicado anteriormente, de propiedad y uso privado, y
un puerto de uso publico como Valparaiso, es la cobertura que tiene y rol que cumple, ya
gue este Ultimo debe integrar a todos los actores sociales de la ciudad donde esta
emplazado y obviamente, su hiterland.
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xVariables Geograficas y Climatoldgicas

Entre las variables geogréficas y climatologicas que determinan el emplazamiento de un
puerto se pueden encontrar al hiterland, zona maritima y el aspecto climatico; las que seran
analizadas a continuacion:

a) Hiterland: el area de influencia directa de un puerto, denominado hiterland, es la razén de
ser del mismo, ya que constituye la zona geografica, econdmica, social y cultural que es
atendida por el Terminal portuario. La importancia que tiene considerar esta variable en toda
su magnitud, es que la actividad comercial y operativa estd asociada absolutamente al
entorno antes indicado, que marcara la existencia y proyeccion del puerto. La ubicacion fisica
tiene una directa relacién con la actividad econdmica actual y futura del puerto, ya que la
inversion necesaria en infraestructura y equipamiento, es el reflejo de los sectores
econémicos que interactian en el hinterland.

/ Por ejemplo: \

Este mapa muestra el hiterland del puerto japonés de Kobe, donde se indican

Qs diferentes rutas de conexién hacia su area de influencia. /

Un aspecto importante a considerar, ademas del hiterland, es el voreland o foreland,
este concepto corresponde al area de influencia maritima y ultramarina, cuyo comercio con
la nacidn o pais esta canalizado a través del puerto. Es asi como algunos terminales
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portuarios se emplazan, disefian y operan con el objetivo de servir a determinados tréaficos
maritimos, especializandose, también, en rubros especificos de carga.

Figura N° 5: Esquema de Hiterland y Voreland de un Puerto.

PUERTO PUERTOS

Hiterland DE DE Voreland

/
N /

Este esquema indica el origen de los flujos de salida del hinterland de un puerto y su
posterior distribucion a los puntos de destino que conforman el voreland del puerto, o puertos
de destino.

~

Si se analiza el puerto de Valparaiso, se puede establecer que después de integrarse al
nuevo proceso de concesiones, ha debido incursionar en areas que no estaban desarrolladas
en su esquema comercial y operativo. Las inversiones efectuadas por los concesionarios del
puerto, estan actualmente focalizadas a dos grandes areas de servicios que son las
siguientes:

- Manejo y transferencia de carga, a través de contenedores y carga sobredimensionada o de
proyecto, para lo cual TPS (Terminal Pacifico Sur) ha invertido fuertemente en mejoras a la
infraestructura, en modernizaciéon de las grias y equipos portuarios, en la capacitacion
técnica de sus trabajadores, y en la actualizacion y perfeccionamiento de sus procesos
administrativos y operativos, por medio de la incorporacién de tecnologia.
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- Atencién de pasajeros de cruceros, para lo cual la empresa Agunsa S.A. se adjudicé por un
periodo de treinta afos, la concesion del VTP (Valparaiso Terminal de Pasajeros). Este
proyecto, ya en funcionamiento, considera una gran inversion en infraestructura y servicios
de primera categoria, acorde con el nivel de negocios que se realizaran.

b) Zona maritima: se relaciona con la eleccidén del area costera, la bahia, las condiciones de
aguas, que pueden ser tranquilas o agitadas; la profundidad y el relieve marino. Esta variable
presenta la mayor complejidad e importancia, ya que condiciona la operatividad del puerto.

La mayor parte de los puertos chilenos poseen un calado limitado, que en promedio no
sobrepasa los 12 metros de profundidad. Sin duda, esto genera una restriccion a las naves
mayores que poseen sobre diez metros de calado y que corresponden a los cargueros de
mayores dimensiones, y en consecuencia, los de mayor capacidad de carga.

f Por ejemplo: \

Las naves VLCC (Very Large Crude Carrier), que se dedican al transporte de
petréleo crudo, sobrepasan las 300.000 toneladas de carga y poseen longitudes de
eslora (largo) sobre los 300 metros y manga (ancho) mayor a los 50 metros.

Otra categoria de buques sobredimensionados, son los Post Panamax, que por
sus dimensiones no pueden ingresar a las exclusas del Canal de Panama, y como
resultado, estan impedidas de cruzar por esta vital ruta interoceénica. Estas naves
requieren de costosas y complejas obras de infraestructura portuaria, que no son
faciles de construir ni menos financiar, entrabando en muchas ocasiones el desarrollo
de un puerto, con las consiguientes repercusiones en la economia del pais, que no
Qede ir a la par de la evolucion del comercio mundial.

N /

Al implementar las obras de abrigo para la operacién segura de los terminales en la
atencion de las naves, se deben considerar las corrientes que bafian las costas donde se
desarrollard la infraestructura portuaria. La corriente fria de Humbolt, que bafa las costas de
Sudamérica, llegando hasta las cercanias de las zonas tropicales, activa las aguas costeras,
provocando mayor nivel de oleaje y movimiento continuo de las aguas.
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Figura N° 6: La Corriente Humbolt y su Influencia sobre las Obras Portuarias.

-

\_

~

/

El mapa muestra claramente el area de cobertura que tiene la corriente fria de
Humboldt. Como esta corriente activa las aguas costeras, provocando mayor nivel de oleaje
y movimiento continuo de las aguas. En el aspecto portuario, obliga a la implementacién de
obras de abrigo para la operacion segura de los terminales en la atencion de naves.

c) El aspecto climatico: es otra de las variables que desempefia un papel fundamental al
momento de tomar decisiones en el tema del emplazamiento portuario. Las condiciones de
clima, asociadas preferentemente a los vientos y situacion predominante en un periodo del
afio, es muy importante ya que tiene relacion directa con la habilitacion fisica de las
instalaciones tanto en tierra como en las areas de navegacion circundantes.
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/ Por ejemplo: \

Las flechas de la figura indican la direccién de los vientos predominantes en
distintas zonas costeras en el mundo, y que plantean también una condicion para el
emplazamiento de los puertos, ya que inciden directamente en las caracteristicas de

\Ias bahias, su seguridad y facilidad para realizar actividades portuarias. /

Los puertos de la costa central de Chile, desde el punto de vista climatolégico, han
debido considerar entre sus variables, que los vientos predominantes soplan la mayor parte
del afio en direccion suroeste, es decir, diagonalmente hacia nuestras costas, favoreciendo la
utilizaciéon de bahias abrigadas en forma natural, lo que conlleva a una disminucion de la
necesidad de mayores obras de abrigo como molos y otro tipo de infraestructura de
proteccion. De esta manera, las naves pueden fondear y atracar en forma segura, y realizar
Sus operaciones programadas.

Por otra parte, si se analizan las condiciones climaticas que afectan a los puertos
ubicados desde la Octava hasta la Duodécima region de Chile, el régimen de lluvias, frio e
incluso nieve en la zona austral y en Punta Arenas, obligan a disponer de mayores espacios
cerrados y protegidos para el tratamiento y almacenaje de la carga suelta. Por el contrario,
los terminales ubicados entre la | y IV regidn, se encuentran con una situacion radicalmente
opuesta, ya que las condiciones de pluviosidad son absolutamente distintas y de baja o nula
existencia. Ademas, el clima seco y las temperaturas que van de templadas a calurosas,
permiten disponer de mayores espacios abiertos para el manejo y disposicion de los
cargamentos en general, tanto de carga suelta como de graneles sélidos tales como el trigo,
maiz, harina de pescado, concentrados minerales, etc., como lo que ocurre en los puertos de
Arica, lquique, Antofagasta y Coquimbo.
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A nivel internacional, la situacién no es muy distinta respecto a la variable climatica.

Los puertos ubicados en el hemisferio norte, tales como Vancouver en Canada, Rétterdam

en Holanda, Hamburgo en Alemania, Nueva York en Estados Unidos, Shanghai en China y

muchos otros; en forma permanente en la estacion invernal son afectados por las

rigurosidades del clima, llegando a niveles tales como es el congelamiento de las aguas de

las bahias correspondientes, con las consecuencias dificultades para las maniobras de las
naves que atracan o zarpan.

Otra realidad corresponde a los puertos emplazados en las zonas célidas tropicales y
subtropicales. Entre los primeros se puede citar a aquellos ubicados en las costas de Centro
América, el Caribe y el Golfo de México que estan siendo afectados progresivamente, en
especial en la ultima década por fendmenos climaticos extremadamente inusuales y de gran
magnitud como son los huracanes, que han devastado extensas zonas de estas regiones. En
este caso, uno de los eventos mas catastroficos acaecidos en el afio 2005, correspondi6 al
paso del huracdn Katrina por aguas del Golfo de México, con las conocidas consecuencias,
afectando particularmente a la ciudad de New Orleans.

El calentamiento global produce un derretimiento de los hielos polares y glaciares de
las montafias, provocando un aumento en el nivel del mar, lo que afecta gradualmente
algunas zonas costeras y portuarias de las costas mundiales; otros efectos del calentamiento
global es una mayor evaporaciéon del agua de los océanos y mayor nubosidad con lluvias y
vientos en escalas antes no conocidas.
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/ Por ejemplo: \

Los distintos colores del mapa, indican los niveles que podria alcanzar el
territorio continental, al aumentar significativamente el volumen del agua oceéanica
por el derretimiento de los hielos polares y de montafa.

El color rojo indica el aumento del nivel del agua hasta 1,5 metros de altura,

el color azul el ascenso del nivel del agua entre 1,5y 3,5 metros de altura y el color
blanco corresponde a las zonas altas que se encuentran libres de la crecida del

\Livel de aguas. /

[ Realice ejercicios n® 9 al 11 ]

CLASE 05
1.3. Impacto Social y Ambiental

El emplazamiento de los puertos en las distintas ciudades del mundo, ha cumplido un
importante rol social y ambiental y a través de los distintos hechos historicos. A continuacion
se analizaran detalladamente lo que estos roles significan.
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1.3.1. Rol social

A través de los afios ha sido de gran relevancia el rol social que han desempefiado los
puertos en la comunidad, como generador de actividad econémica y empleo. Al remontarse
al inicio de la navegacion comercial, hace ya mas de 3000 afos, durante la época de los
comerciantes fenicios que surcaban el mar mediterraneo transportando sus productos, el
desarrollo econdmico y social se encontraba estrechamente relacionado con los puertos.

Durante muchos siglos, el transporte maritimo ha sido intensivo en mano de obra, ya
sea a bordo de las naves o mayormente en los terminales portuarios, donde miles de
trabajadores han desempefiado diversas actividades de atencion de las naves y sus
cargamentos.

/ Por ejemplo: \

Los estibadores, personal que cumple sus tareas en los muelles pre y post
embarque de las mercancias, forman parte de generaciones de trabajadores que han
entregado sus servicios a los puertos, haciendo participar a sus familias de los
beneficios que otorga un empleo estable y bien remunerado. Este efecto ha tenido
una proyeccion indirecta en todos los segmentos de la sociedad que cumple tareas
relacionadas con los servicios requeridos por la actividad, como es el comercio, la
industria, los servicios publicos, financieros, transporte, etc.

\_ J

El modelo de reforma portuaria que se ha aplicado en Chile, y que es la corriente
mundial en practica en muchos paises, y que se asocia al aumento de la tecnologia maritima
gue ha significado el disefio y la construccion de naves cada dia de mayor tamafo,
capacidad y especializacién, ha traido como resultado la disminucién de la mano de obra
directa y en consecuencia, mayor cesantia, desaceleracion de la economia regional, menor
desarrollo, migracion de personas y la aparicién de problemas sociales diversos.

Haciendo una comparacion con la situacion laboral existente antes de la aplicacion de la
reforma con la actualidad, la probleméatica surge cuando se analiza el perfil de empleo que
requiere la industria maritimo portuaria hoy en dia. La alta tecnificacion del sector exige de
trabajadores especializados y mayor grado de conocimientos tecnolégicos, por lo que un
gran segmento de personal con experiencia portuaria de anteriores generaciones ya no
puede optar a un espacio en este nuevo escenario por falta de conocimientos o bien por la
brecha de edad. El Estado, como administrador social, estd obligado a participar en la
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