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nsorpresivo torbellino de
u opiniones que encendie-
ron la controversiaen el,
habitualmente tranquilo, mundo
maritimo-portuario, desataron
los proyectos de ley presentados
porel senador Juan Ignacio Lato-
rrey el diputado Luis Cuello, los
que con aproximaciones distin-
tas al tema plantean la creacién
deun nuevo impuestoa la trans-
ferencia de carga, de objetivo si-
milar al royalty minero que exis-
te desde hace dos afios.

Los recursos recaudados,
expusieron ensu minutoambos
parlamentarios, serian entrega-
dosa las ciudades con actividad
portuaria para compensar el im-
pacto que dichas faenas tienen
enel desarrollo urbano. Sin em-
bargo, advierten algunos espe-
cialistas consultados, primero se
deben precisar las diferencias
que hay entre un royalty minero
y uno portuario: “El royalty mi-
nero se aplica por la extraccion
de recursosnaturales, en el caso
portuario seria un gravamen ala
carga transferida por los puer-
tos, por lo que afecta a los due-
fios de dicha carga y, probable-
mente,su costo sera transferido
al consumidor final”, aclara Feli-
pe Caselli, director dela Escuela
de Ingenieria Civil Ocednica de
la Universidad de Valparaiso.

Eldirector de carrera de In-
genieria en Marina Mercante de
la Universidad Andrés Bello
(UNAB), Arturo Barahona, agre-
gaque “elroyalty portuario es un
modelo de pago periodico varia-
ble, calculado en funcion del vo-
lumen de actividad portuaria,
comolacantidad de carga mani-
pulada. Su ventaja es que, como
los pagos se ajustan de acuerdoa
laactividad econémicadel puer-

to,los fondes aumentana mayor
actividad econdmica, convirtién-
dose en un fuerte incentivo a la
mmy lamejora

Las alternativas al royalty que usan otras
ciudades para compensar impacto portuario

Especialistas advierten que la aplicacion de un cobro adicional a las cargas maritimas no puede compararse al mecanismo qgue
existe en la mineria y eshozan algunas de las ideas que atin no han sido abordadas en la discusion que abrieron los proyectos
de ley presentados por el senador Juan Ignacio Latorre y el diputado Luis Cuello.

de la infraestructura”. Empero,
advierte el académico, su princi-
pal desventaja radica “en la in-
certidumbre financiera que ge-
nera por la variabilidad de los in-
gresos”, por lo que requiere sis-
ternas complejos de monitoreo
yauditoria para garantizar que
los pagos se calculen correcta-
mente.

A pesar de que los dos pro-
yectos de ley presentados por
Latorrey Cuello hablan de la im-
plementacion de un royalty, hay
dos caminos mas que analizar.
Uno de ellos es el canon portua-
rie, un modelo de pago fijoanual
con cargo a los operadores de
los terminales. Este modelo, ex:
ponen algunos delos especialis-
tas consultados, tiene la ventaja
de generar estabilidad financie-
ra, pues los ingresos son prede-
ciblesy es mas facil administrar-
los. La desventaja es que “se
transforman en un desincentivo
alaeficiencia, yaque el pagono
estavinculadoal volumen deac-
tividad portuaria, lo que puede
reducir la motivacion para me-
jorar laeficienciaoperativa. Ade-
mds, el pago ﬁjo no refleja las

fluctuaciones de la actividad
portuaria, lo que puede ser per-
cibido como injusto por algunos
operadores”, analiza Barahona.
Un tercer modeloes elapor-
te redistributivo, en el que los in-
gresos generados por el puerto
se distribuyen en un fondo co-
miin que se destina a financiar
provectos de desarrollo urbano
ysocialen la region. “Este mode-
lo-afirma el académico- busca
generar beneficios tanto para el
puerto como en las comunida-
deslocales”. Y agrega: “Ademas,
la diversificacion de fuentes de
ingresos permite a los puertos
depender de un sistema de fi-
nanciacion mas estable para el
desarrollode infraestructuralo-
cal”. Aunque, silaactividad por-
tuariadisminuye, puede ser pro-
blemético, y la gestion de estos
fondoses mas compleja.

EJEMPLOS EN EL MUNDO

Existen distintos modelos tri-
butarios aplicadosenlos puer-
tos internacionales; por ejem-
plo, en ciudades como Rotter-
dam, Barcelona y Oslo, donde
los puertos cobran tasas o ro-
yalties para mitigar los impac-
tos ambientales y la presitn so-

_bre la infraestructura urbana.

Elacadémico de UNAB realizd
unandlisis comparativo de tres
modelos tributarios comunes
en puertos internacionales: ro-
yalty portuario, canon portua-
rio y aporte redistributivo,
mpa.eanﬂo sus venta,]as y

Paises Bajos, donde los conce-
sionarios portuarios deben pa-
garbasadoen el volumen decar-
ga manejado. Segtin la Autori-
dad Portuaria de Rotterdam, los
ingresos generados por estosro-
yalties representan una parte
significativa de los fondos desti-
nados amejorar lainfraestructu-
radel puerto”, describe el aca-
démico de UNAB.

Y comenta que en el caso del
Puerto de Hamburgo (Alema-
nia), los operadores deben pa-
garuncanonanual que financia
la operaciondel puerto y los pro-
yectos de infraestructura: “En
2020, la Autoridad Portuaria de
Hamburgo genero ingresos de
aproximadamente L6 mil millo-
nes de euros, los cuales se desti-
naron en gran parte ala moder-
nizaciondel puerto”.

Un ejemplo claro del mode-
lo redistributivo -agrega- es el
Puerto de San Diego (Estados
Unidos), donde la Autoridad Por-
tuaria destina parte de losingre-
sosgenerados por el puertoaun
fondo que financia proyectos de
desarrollo economico y social,
comola construccién de vivien-
dasasequibles y mejorasen lain-
fraestructura local. En 2022, el
puertogenerd $1.2 milmillones.

A estos ejemplos, Caselli
agrega el de tasas municipales
por uso de aguas en Paises Ba-
jos, contribuciones de acceso ur-
bmom\h'mia(naha) mpue&

“Los usos finalmentedepen-
den del destinatario de los fon-
dos, perolo logico es la utiliza-
cién en la mejora de la infraes-
tructura de la ciudad que recibe
las externalidades negativas de
laoperacion”, sostiene. Y aclara
que, “si bien este mecanismo
significaria un mayoringreso pa-
ra las ciudades, no es lo mismo
hablar de crecimiento econémi-
co, ya que eso dependera final-
mente del uso que se le de a di-
chos ingresos”.

Mas alli de las experiencias
a nivel mundial, algunos mode-
los han sido modificados para
adaptarse mejor a las necesida-
des locales y a los cambios en el
entorno economico. En Rotter-
dam-comenta Barahona-, el sis-
terna de royalties ha evoluciona-
do para incluir incentivos a la
sostenibilidad; en San Diego, el
aporte redistributivo ha respon-
dido alas crecientes demandas
dela comunidad por viviendasy
servicios ptblicos de calidad.

¢{LA MEJOR OPCION?

En el caso de la Region de Val-
paraiso, la mejor opcion segtin
Barahona es el aporte redistri-
butivo. “Este modelo permite
quelosingresos generados por
el puerto nosolo se destinen a
su propio desarrollo, sino tam-
bién amejorarlainfraestructu-
ray los servicios sociales de la

«ciudad y laregion circundan-

tribucion de las tasas e impues-
tos que ya tiene la carga de co-
mercioexterior”.

El académico y doctor en
Economia LeopoldoSantibafiez
coincide con Barahona en que
“la propuesta viable son los
aportes contributivos y pueden
tener dos vias de solucion: uno,
que la contribucion a las ciuda-
des portuarias esté establecida
en el disefio de las concesiones
del Puerto de Valparaiso, como
en el caso de CostaRica; dos, que
se disefien modelos de aportes
que respondan a tasas variables
segin el desempenode cada ac-
tividad dela cadenalogistica por-
tuaria y sus externalidades. Lue-
gose deben crear aportes territo-
riales con reglas e incentivos por
actividad y dirigidos a salud, mo-
vilidad , desarrollo logistico u
otros y, asi, crear gobernanzas
con metas y evaluaciones per-
manentes de los aportes y sus ar-
monia territorial”.

Respecto al impacto econd-
mico, Santibifiez dice que
“cuandolaindustria portuaria y
susaportes contributivos tienen
una correlacion financiera y es-
tratégica, el crecimiento va dela
mano y permite efectuar proyec-
ciones, atraer clientes, participar
deactividades culturales, turisti-
cas u otras que ofrece la ciudad
de Valparaiso”, por ejemplo.

Alavez, aclara que “sabien-
doque yaexiste un cargo que es
laTarifa Unica Portuariaaplica-
da al tonelaje de registro grueso
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