INFORME DE LA COMISION ESPECIAL INVESTIGADORA DE LAS
ACTUACIONES DE LOS ORGANOS DE LA ADMINISTRACION DEL ESTADO
EN RELACION CON LA APLICACION, EVALUACION E IMPACTO DE LA LEY
N°19.542, QUE MODERNIZA EL SECTOR PORTUARIO ESTATAL (CEI 21).

HONORABLE CAMARA:

La Comision Especial Investigadora individualizada en el epigrafe pasa
a emitir su informe, de acuerdo con lo establecido en el articulo 318 del
Reglamento de la Corporacion, sobre la materia objeto de su investigacion, de
conformidad con el mandato otorgado por la Sala para estos efectos.

|.- ACUERDO DE LA H. CAMARA DE DIPUTADOS.
1.- COMPETENCIA DE LA COMISION.

En sesion ordinaria N° 120, celebrada con fecha 2 de enero de 2019, y
en virtud de lo establecido en los articulos 52, N° 1, letra c¢), de la Constitucién
Politica de la Republica; 53 de la ley N° 18.918, orgénica constitucional del
Congreso Nacional, y 313 y siguientes del Reglamento de la Corporacién, la Sala
de la Camara de Diputados prestd su aprobacion a la solicitud presentada por 71
sefioras y sefiores diputados para crear una Comision Especial Investigadora de
las actuaciones de los érganos de la Administracion del estado en relacion con la
aplicacion, evaluacion e impacto de la ley N° 19.542, que moderniza el sector
portuario estatal, lo que fue comunicado al Secretario Abogado Jefe de
Comisiones mediante el oficio N° 14.527, de la misma fecha, de acuerdo a los
antecedentes que a continuacién se sefialan y que se contienen en la solicitud
sometida a consideracion de la Sala:

“1) La ley N° 19.542 que moderniza el sector portuario estatal data del
afo 1997. En el espiritu de la ley lo que se buscaba era una mejora sustancial a la
infraestructura portuario de Chile, sin embargo al dia de hoy carecemos de
antecedentes suficientes para evaluar su real impacto y el cumplimiento de las
metas trazadas por los diversos sectores y organismos de la Administracion del
estado al momento de su entrada en vigencia.

2) La actividad portuaria cumple un rol fundamental para el desarrollo
econdémico de nuestro pais. Desde que Chile abrazé la independencia y atendida
nuestra geografia, se hizo indispensable para el progreso de la patria aprovechar



al maximo nuestro extenso territorio costero. Es asi como, al dia de hoy, el
sistema portuario chileno esta conformado de la siguiente forma:

Tipo de Puerto Cantidad
Puertos de Uso Puablico 25
Puertos de propiedad estatal 10
Puertos de propiedad privada 15
Puertos de Uso Privado 32
Puertos de propiedad estatal 21
Puertos de propiedad privada 11

3) La necesidad de revisar y evaluar detalladamente el impacto de la
vigente Ley de Puertos, investigando especialmente la actuacion que los 6érganos
de la Administracion del Estado han tenido en su implementacion, y puesta en
marcha a 20 afios de su entrada en vigencia, se vuelve una necesidad, poniendo
especial énfasis en los siguientes puntos: Infraestructura, para poder responder a
la alta demanda existente; en materia tributaria, donde se requiere que los
recursos que se obtienen contribuyan a mejorar a las ciudades que albergan a los
puertos; en relacion a la institucionalidad involucrada, es necesario que exista un
alto nivel de coordinacién ministerial; en materia laboral avanzar decididamente
hacia mejores condiciones para los trabajadores; en materia de desarrollo
sustentable, concesiones, inversion y subsidios.

4) Estos y otros puntos merecen ser objeto de analisis y evaluacion.
Asimismo, la actuacién de los érganos de la Administracion del Estado desde la
entrada en vigencia de la ley merece ser puesta en cuestionamiento, con el
objetivo de contar con la evidencia adecuada para futuras y necesarias reformas
legislativas que permitan actualizar y otorgar dinamismo a la actividad portuaria.”.

2.- PLAZO Y FUNCIONAMIENTO DE LA COMISION.

El plazo solicitado y concedido mediante el acuerdo sefialado fue de
noventa dias, que vencia el dia 24 de junio de 2019, facultando ademas
expresamente a la Comision para constituirse en cualquier lugar del territorio
nacional.



Con fecha 12 de marzo de 2019, la Comision se constituy6 y eligio
como Presidente, por mayoria, al diputado sefior Marcelo Diaz Diaz. A
continuacion, acordd celebrar sus sesiones ordinarias los dias lunes, en las
dependencias del edificio del Ex Congreso Nacional, entre las 14:30 y las 16:30
horas.

En sesién N° 2, celebrada el dia jueves 21 de marzo de 2019, la
Comisién acordd modificar el horario de sus sesiones ordinarias, estableciendo
que éstas se desarrollarian los dias miércoles, de 18:00 a 20:00 horas.

Por dltimo, con fecha 29 de mayo de 2019, la Comisién celebré su
sesion ordinaria N° 8, en que se acordo solicitar la prérroga del plazo de vigencia
de la Comisién por sesenta dias, hasta el dia 5 de septiembre de 2019, lo que fue
acordado por unanimidad por la Sala, siendo comunicada esta determinacion a la
Comisién mediante el oficio N° 14.765, fechado el dia 30 de mayo de 2019.

3.- INTEGRACION.

En sesion ordinaria N° 135, celebrada el dia 6 de marzo de 2019, la
Sala acordd, a propuesta de las respectivas bancadas parlamentarias, la
integracion de la Comision, la que quedé conformada de la siguiente manera:

- Sefior Pepe Auth Stewart.

- Sefior Andrés Celis Montt.

- Sefior Marcelo Diaz Diaz.

- Sefior Rodrigo Gonzalez Torres.

- Sefiora Maria José Hoffmann Opazo.
- Sefior Diego Ibafez Cotroneo.

- Seflor Carlos Kuschel Silva.

- Sefior Daniel Nufez Arancibia.

- Sefior Leonidas Romero Saez.

- Sefior Gaston Saavedra Chandia.
- Sefior Victor Torres Jeldes.

- Sefior Renzo Trisotti Martinez.

- Sefior Osvaldo Urrutia Soto.

Con posterioridad, esta integracion una modificacion, al recibirse el
oficio N° 14.587, de 2 de abril de 2019, que informé el reemplazo permanente del
diputado sefior Daniel Nufiez Arancibia por el diputado sefior Hugo Gutiérrez
Galvez.



Il.- RELACION DEL TRABAJO DESARROLLADO POR LA
COMISION EN CUMPLIMIENTO DE SU COMETIDO.

1.- COMITE TECNICO DE EXPERTOS.

La Comision, en cumplimiento del mandato encomendado por la Sala,
celebr6 18 sesiones (sesion constitutiva y 17 sesiones ordinarias), recibiendo a
diversos invitados, quienes expusieron sobre las materias propias de la
competencia de la Comision.

En la sesion N° 1, la Comision acordd conformar un Comité Técnico de
Expertos, designados por sus miembros, con el fin de evaluar técnicamente los
resultados de la implementacion de la ley N°19.542 y otros cuerpos legales, asi
como entregar propuestas sobre aspectos legislativos, ordenamiento institucional,
y de politicas de desarrollo logistico portuario nacional que pudieran servir de base
para las conclusiones y proposiciones que debe contener este informe.

De esta manera, se constituyd este Comité Técnico el dia 6 de mayo,
con la presencia del Presidente de la Comisiéon, diputado Marcelo Diaz,
celebrando 16 reuniones en las dependencias de la Camara de Diputados en
Santiago, los dias lunes de 10:00 a 13:00 horas, con la asistencia, con mayor o
menor regularidad, de doce especialistas propuestos por los diputados integrantes
de la Comisién y con la presencia de invitados que concurrieron a exponer ante
este Comité. De la misma manera, se realizaron en paralelo una serie de
reuniones parciales entre los miembros de este Comité Técnico, con el objeto de
preparar presentaciones o concordar diversos puntos de los temas a exponer.

Aunque todos ellos ejercen profesionalmente en diversas entidades
publicas y privadas vinculadas a la realidad logistica portuaria, su participacion
voluntaria en el Comité Técnico y sus opiniones expertas tienen un estricto
caracter personal.

Los especialistas convocados fueron las siguientes personas:

1) Sergio Nufiez, abogado experto en gestion portuaria.

2) Sergio Bidart, ingeniero civil industrial, profesor universitario experto
en temas portuarios.

3) Ivan Vuskovic, economista, experto en el tema ciudad-puerto.

4) David Medrano, ingeniero de caminos, canales y puertos, experto en
temas logistico-portuarios.

5) Rodrigo Avendaiio, abogado, especialista en el tema ciudad-puerto.

6) Alvaro Diaz, economista, experto en temas logistico portuarios.

7) Gonzalo Frigerio, gedgrafo experto en temas logistico portuarios.



8) Ricardo Neira, ingeniero civil, experto en innovacién y cambio
tecnoldgico.

9) Rafael Ferrada, abogado laboralista.

10) Christian Luco, abogado laboralista experto en temas portuarios.

11) Leopoldo Santibafiez, ingeniero civil eléctrico, experto en logistica
maritimo portuaria.

12) Andrés Pascal, socidlogo, investigador en tema de cambio
tecnologico, quien ejercio el rol de Coordinador de este Comité Técnico, en
conjunto con la Secretaria de la Comision.

Concurrieron en calidad de invitados a las reuniones del Comité
Técnico las siguientes personas:

1) Pablo Klimpel, sociélogo, especialista en temas sindicales portuarios.

2) Cindy Mufioz, ingeniera civil oceanica, experta en temas portuarios.

3) Paula Quintana, sociéloga, experta en urbanismo y la relacion
ciudad-puerto.

4) Paulina Soriano, abogada, experta en temas portuarios.

5) Romina Morales, ingeniero industrial, experta en logistica portuaria.

6) Jorge Pefa, abogado laboralista, experto en temas portuarios.

7) Ximena Ruz, experta en temas ambientales.

2.- OFICIOS DESPACHADOS POR LA COMISION.

NUmero Destinatario Contenido
1 -Presidente de la Camara de | Informa eleccion del Presidente de la
Diputados Comisién
2 -Jefe de la Redaccion de | Solicita taquigrafos para el
Sesiones funcionamiento de la Comisién
3 -Presidente de la Camara de | Solicita prérroga por 60 dias.
Diputados Aprobado por la Sala en sesién N°

32/367, en 30 de mayo de 2019

4 -Ministro del Trabajo Solicita informe respecto a la solicitud
realizada por el Presidente del Sindicato
de Trabajadores Transitorios y
Estibadores Portuarios de Valparaiso,
sefior Pablo Klimpel, dirigida al
Intendente de Valparaiso con fecha 11 de
junio de 2019:

1.- Realizacion y pago del ultimo curso en




las condiciones establecidas en el
acuerdo con el Ministerio del Trabajo y
Prevision Social, Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones y la
Empresa Portuaria Valparaiso.

2.- Compensacion de los excluidos de su
trabajo como consecuencia del paro. Se
solicita una indemnizacion por los meses
gue han estado sin trabajo.

3.- Creacion de un nuevo acuerdo de
pensiones de gracia para liberar nuevos
cupos de trabajo, pensionar a las
personas con las enfermedades mas
graves y poder resolver el problema del
empleo en el puerto de Valparaiso.

SIN RESPUESTA

5 -Ministro del Trabajo

Telecomunicaciones

-Director Nacional
Trabajo

-Ministra de Transportes y

del

Informe sobre la denuncia contenida en
dichos documentos, efectuada por don
Antonio  Ortiz, Sindicato Puerto de
Antofagasta, Eduardo Muga, Sindicato
Puerto de San Antonio y Pablo Klimpel,
Sindicato de Trabajadores Transitorios
Estibadores Portuarios de Valparaiso, en
relacion a la existencia de listas negras
en los puertos de Antofagasta, San
Antonio y Valparaiso

Respuesta Ministerio del Trabajo y
Prevision  Social (of. 5279) de
11.11.2019

3.- INVITADOS RECIBIDOS POR LA COMISION.

3.1.- Ministra de Transportes y Telecomunicaciones, sefiora Gloria

Hutt:!

Comenzé entregando un contexto de la vision en el mundo respecto al

area portuaria, cuales son

las tendencias y como han trabajado en la

institucionalidad el funcionamiento y el recuento completo de la situacion a nivel

portuario.

! Apoy0 su exposicién en presentacion contenida en el siguiente link:
https://www.camara.cl/pdf.aspx?prmID=166049&prmTIPO=DOCUMENTOCOMISION



https://www.camara.cl/pdf.aspx?prmID=166049&prmTIPO=DOCUMENTOCOMISION

Recordo que la comision investigadora de puertos se refiere a la Ley N°
19.542, conocida como ley de puertos. En primer lugar es necesario entender el
papel clave que tiene el comercio exterior en Chile. Chile vive del comercio
exterior, mas del noventa por ciento de dicho comercio se realiza por via maritima,
existiendo actualmente veintiséis acuerdos comerciales que alcanzan sesenta y
cuatro mercados, el sesenta y tres por ciento de la poblacién del mundo y el
ochenta y seis por ciento del PIB global.

De esta manera la apertura comercial obliga a competir en estos
mercados en forma eficiente, a través de un intercambio real constante buscando
la forma de avanzar. Agregd que el noventa y dos coma nueve por ciento del
comercio exterior nacional se realiza por via maritima, fluvial y lacustre. La fluvial y
lacustre corresponde a una proporcidbn minima en comparacion con lo que se
transfiere a través de los puertos. Por carretera, por via aérea, por via ferroviaria o
por oleoductos se transporta una proporcion menor, del orden del ocho por ciento.

En cuanto a la transferencia de carga portuaria ha tenido una evolucion
creciente, es mas el afio 1975, en total, se transfirieron aproximadamente treinta
millones de toneladas por los puertos y en el afio 2015 llegbé a poco mas de ciento
cuarenta millones de toneladas, considerando los puertos del Estado y los puertos
privados, cifra que para el afio 2020 se espera que se quintuplique respecto del
valor del aflo 1975, alcanzando las ciento cincuenta millones de toneladas.

Por consiguiente, existe un crecimiento muy significativo con tasas de
incremento muy altas y con cambios en los perfiles de intercambio, asi las cifras
entregadas corresponden al intercambio total, pero cuando se observa como
crecen las importaciones y las exportaciones se aprecia un cambio de tendencia
pues las importaciones crecen en alto porcentajes y a tasas altas. EI comercio
electrénico, por ejemplo, estd cambiando la tendencia al hacer posible que mucha
gente importe bienes tanto para uso personal como para uso industrial.

Expresé que El International Transport Forum (ITF), es un organismo de
estudios de la OCDE, que hace proyecciones de largo plazo para distintos
sistemas. En el caso de la carga en el mundo anticipan que entre los afios 2010 y
2050 las toneladas/kilbmetro transferidas se multiplicaran por cinco, es decir,
nuevamente existirh un crecimiento significativo, lo que trae aparejada la
necesidad de anticiparse a la disponibilidad de capacidad portuaria y de toda la
cadena logistica.

Los puertos actuales tienen, en general, mas valor por la eficiencia de
su cadena logistica que por la eficiencia de las operaciones en el borde maritimo.
Existen positivos indices en las operaciones el borde del mar, por ejemplo las



gruas, la transferencia de carga, el uso de cada metro cuadrado disponible,
etcétera. Hay indices de transferencia de carga por hectarea que estan bien
posicionados en comparacion con los valores en otros puertos, pero existen
deficiencias en la medida en que se avanza hacia el interior del territorio. La
cadena logistica tiene aun grandes falencias lo que constituye un cuello de botella
que impide crecer con la tasa que serd necesaria en poco tiempo mas.

Gréfica del rol clave de los puertos en el Comercio Exterior:

Descripcion general del sistema portuario

Rol clave de los puertos en el comercio exterior

s = y —

Importancia del transporte maritimo en el comercio exterior de Chile (2018)

Maritima, fluvial y lacustre Carretero/terrestre  m Aéreo Ferroviario Oleoductos, gaseoductos  m Otra

FUENTE: Anuario Estadistico 2018 del Servicio Nacional de Aduanas. En base a declaraciones de salida (DUS) e ingreso (DIN). Porcentajes sobre toneladas

* Transporte maritimo es clave para el desarrollo del comercio exterior de Chile.

Informé que en Chile existen sesenta y dos puertos, siendo trece
puertos publicos, que son los puertos del Estado, sobre los cuales existe tuicion y
relacion legal. Catorce puertos son privados de uso publico, es decir, son puertos
privados construidos para un fin privado pero que, ademas, venden servicios a
otros usuarios. Hay cuarenta y nueve puertos privados de uso privado sobre los
cuales no existe tuicion, mas bien, son concesiones asignadas por la Direccion
General de Territorio Maritimo y de Marina Mercante (Directemar) del Ministerio de
Defensa Nacional, para el uso del fondo marino con el propésito de construir esos
puertos, cuya cantidad supera bastante el nimero de puertos publicos. En
definitiva existen cuarenta y nueve puertos privados versus catorce privados de
uso publico y trece estatales.

Sin embargo, al comparar el tonelaje transferido en Chile aparece que
el cuarenta y ocho coma siete por ciento se transfiere a través de los puertos



privados de uso privado —mas o menos la mitad-, por ejemplo, que operan
compafias mineras. El veinte y cuatro por ciento se transfiere en puertos privados
de uso publico, lo que implica que a estos puede acceder cualquier usuario que
quiera comprar sus servicios como es el caso de los puertos graneleros, por
ejemplo. Finalmente, el veinte y siete por ciento de las toneladas se transfiere en
puertos estatales, sin embargo, cuando se ve el valor de lo transferido, el veinte y
siete por ciento de toneladas equivale a casi el sesenta por ciento en valor, es
decir, los productos de mayor valor se transfieren por los puertos publicos. Por
tales razones este tema es relevante, porque es critico el impacto que puede tener
sobre la economia el mayor o menor nivel de eficiencia en la operacion de esos
puertos.

En cuanto al sistema portuario, sefiald que existen distintos tipos de
regulacion por lo que estan trabajando en superar esta separacion entre puertos
privados y publicos. En general el esfuerzo del Ministerio se concentra en los
puertos sobre los que detentan tuicion, que son los puertos publicos, pero hay un
desbalance en las exigencias, en la gestion y en la planificacion, pues no hay
planificacion conjunta. En consecuencia puede ocurrir que se realicen inversiones
que se repliquen en el mismo territorio y que podrian realizarse de forma mucho
mas eficiente si el sistema se abordara como un conjunto.

La lamina exhibe las tipologias de puertos en Chile:

Descripcion general del sistema portuario

Tipologias de puertos en Chile

49

Puertos pablicos Puertos privados de Puertos privados de
uso péblico uso privado

* Los puertos estatales transfieren un 27% del tonelaje de comercio exterior, pero que supone cerca del 60%
del valor total de esta actividad.

&= -+ Estos puertos atienden un 80% de las cargas contenedorizadas de Chile, de alto valor unitario.

FUENTE: Elaboracion propia en base a datos del Boletin estadistico 2018 de DIRECTEMAR, con datos del afio 2017
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Agreg6 que las empresas portuarias del Estado se regulan por la ley N°
19.542, del afio 1997, que es la que transformé la antigua Emporchi en diez
empresas portuarias del Estado. Por ley, también, la capacidad portuaria y la
operacion de los terminales se concesiona y el Estado no construye infraestructura
portuaria a menos que haya concesionado y no se haya adjudicado. En ese caso,
el Estado queda habilitado para construir infraestructura portuaria, pero la
prioridad la tienen los procesos de licitacion.

En cuanto al plazo méaximo de concesion es de treinta afos, y estas
concesiones, por ley, no pueden durar mas de aquél plazo, por ejemplo en el
Terminal 2, de Valparaiso, que ha sido objeto de una discusién importante, hubo
un problema que generé la salida del concesionario —el abandono de la concesion-
, porgue como la ley fija estos treinta afios que no son negociables, en la medida
en que se produzcan demoras, las demoras se comen los flujos por lo que llega el
momento en que el concesionario no puede seguir porque le queda un plazo con
el que no alcanza a cubrir su inversion.

A diferencia de las carreteras, que tienen un plazo inicial, pero se puede
renegociar, cuando se piden modificaciones, inversiones adicionales o cuando hay
demora, se puede renegociar ese plazo, en este caso no, y es un tema que vale la
pena discutir porque impone una rigidez importante, teniendo en cuenta que cada
vez es mas complejo construir puertos y los requisitos son mas estrictos, de
manera que los plazos se hacen mas dificiles de lograr, o la recuperacion de la
inversién se hace mas dificil dentro de este plazo que la ley deja fijo.

En cuanto al rol de la empresa portuaria toma un rol de gestor del
contrato y tiene que supervisar el cumplimiento de indices de calidad, de
rendimiento, la atencion a todas las naves que lo requieran, y también indices de
servicios que estdn establecidos. Hay algunos indices que son, ademas,
gatilladores de inversion. Por ejemplo, en algunos puertos si la tasa de utilizaciéon
medida durante tres meses seguidos supera un cierto nivel, el concesionario esta
obligado a presentar un plan de inversion para expandir capacidad.

En relacion a los puertos privados, en cambio, se asignan a través de
concesiones maritimas sin licitacion. Es decir, un privado postula al uso del borde
costero de fondo marino y a través del proceso de concesiones maritimas, en el
Ministerio de Defensa, se asigna este espacio. El plazo maximo de esas
concesiones es de cincuenta afios, no tienen regulaciéon tarifaria y opera el
mercado abierto y en competencia, el marco legal general de la competencia. Aqui
hay una diferencia importante cuando se licita un puerto del Estado, pues hay
obligacion de hacer consulta al Tribunal de Defensa de la Libre Competencia,
sobre la factibilidad de quienes estan operando puedan presentarse a nueva
licitacion y el tribunal estima en qué condiciones se aceptaria 0 no, y generalmente
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la condicion es que si se gana el nuevo puerto tiene que abandonar el que tiene.
En el caso de los privados no hay esa restriccion. Se declaran discrecionalmente
como de uso publico y uso privado. Es decir, un puerto privado puede dar servicio
publico, pero arbitrariamente puede decir que de ahora en adelante no da mas
servicio publico porque tiene que dar prioridad a su propia operacion.

La situacion anteriormente descrita produce cierta incertidumbre e
inestabilidad en la actividad econdémica de las regiones donde estan instalados,
porque no existe certeza a largo plazo. Los contratos en algunos casos son mas
largos, en general con la mineria son contratos de mayor duracién. En el caso de
los puertos estatales, la regulacion es la ley N° 19.542, y hay ademas una serie de
otros cuerpos legales relacionados con la gestion portuaria para la planificacion,
por ejemplo, desarrollar los planes estratégicos de puerto para las inversiones, las
coordinaciones, gestion de los planes de inversion, para las licitaciones, la ley de
concesiones. Este cuerpo legal entrega el marco de accion respecto de los
puertos del Estado.

Agreg6 que han existido situaciones en que a partir de la revision del
contrato han encontrado que el Estado posee muy pocas herramientas para
gestionar situaciones de crisis, y el concesionario queda practicamente duefio de
la situacion, quedando bajo la voluntad del concesionario. Al momento de revisar
la mayor parte de los contratos de concesién iniciales, de casi todos los sistemas
concesionados, las restricciones eran menores porque habia mas incertidumbre
de que se presentaran ofertas, se hacia mas atractivo para que llegaran los
capitales, pero dado que ahora es un mercado maduro, que Chile es un pais
atractivo para invertir, que en general cuando se ofrecen concesiones de
infraestructura existe una abultada cantidad de oferentes, creo estiman necesario
gue en un plano distinto en podrian perfeccionar el rol del Estado en la gestion del
contrato de concesion y hacerlo mas exigente, para que éste cuente con
herramientas, porque finalmente el puerto es propiedad del Estado, y no propiedad
del privado. El privado lo administra, y administra ademas un servicio publico que
tiene que estar continuamente disponible.

En relacion a las principales caracteristicas y asimetria existente, las
asimetrias son importantes, por ejemplo, esta el puerto estatal Talcahuano San
Vicente y los puertos privados de Lirquén y Coronel, que se encuentran en la
misma region, atienden cargas similares, pero los dos estan sujetos a reglas
distintas en el mismo mercado. Existen indices operacionales que deberian ser
objeto de revision con mas detalle y asegurarse de que los rendimientos y las
estructuras de costo sean equilibrados en un mercado que estan compitiendo. En
cuanto al arbitraje regulatorio, hay brechas regulatorias y se requiere una
regulacion para el mercado que por lo menos asegure condiciones equilibradas y
competitivas, mientras mas competitivas mejor. Luego, existen demandas por
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infraestructuras complementarias, donde los puertos privados se encargan de
construir el puerto, pero justo después comienza la demanda por la carretera,
porque hay que perfeccionar la cadena logistica, y ese costo lo asume el Estado.

Existen algunos modelos que pueden ser posibles de explorar, como en
Espaia, particularmente en Barcelona al concesionario del puerto se le da
también parte de la concesion de la carretera. Entonces, él se hace cargo de la
eficiencia logistica completa, estimé un modelo posible de explorar, con las
prevenciones que uno puede tener, pero también ayuda a que se resuelva el
puerto con su conectividad interna juntos, porque lo que existe ahora es que
crecen y crecen los puertos, congestionando las carreteras, y el Estado no tiene
cdmo acompariar ese crecimiento, y finalmente la eficiencia de orilla de mar no va
a acompafada con la eficiencia hacia el interior, y es precisamente lo que se esta
tratando de promover fuertemente.

Enfatizé que Chile posee una cantidad enorme de costa, pero tiene muy
pocas aguas abrigadas, aptas para puertos. Entonces, es necesario ser eficientes
en el uso de esas aguas abrigadas, y abrigar aguas tiene un costo altisimo. El
espigon que abriga aguas en Valparaiso se construyo en 1912, y tiene mas de
cien afios, es una obra visionaria y el costo de esas infraestructuras es inmenso.
Por consiguiente, utilizar ineficientemente las bahias aptas para puertos tiene un
costo grande para el Estado y por sobre todo de uso alternativo de los recursos.

Expres6 que la ley llamada de modernizacion del sector portuario
estatal se publicé en el afio 1997 -son diez empresas estatales las que se
generaron- estableciendo principios e imponiendo mandatos a los directores. Los
directorios de los puertos del Estado tienen las mismas responsabilidades que un
director de una sociedad andnima, es decir es un trabajo que conlleva
responsabilidades estratégicas, pero también administrativas y personales de
patrimonio personal de profundo alcance. Por eso, pertenecer a un directorio de
un puerto tiene implicancias graves, en caso de no realizar una buena gestién.

La ley también establece las atribuciones para el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, fija un rol subsidiario respecto de los frentes
de atraque, el hecho de que el Estado puede construir, pero concesiona, y solo
construye si la concesién no se adjudica, ademas, impide —y este es un tema muy
importante- a cualquier empresa portuaria donar o prestar servicios gratuitos, por
tanto cuando, por ejemplo, por distintos proyectos, se pide acceso a un recinto
portuario, para construir algo, la empresa no puede entregarlo a titulo gratuito, y
ello en determinadas ocasiones genera roces con la comunidad y con los
gobiernos locales.
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Por ejemplo en la empresa portuaria de Iquique existe un frente de
atraque, N° 1, multioperado, este frente no es operado por el Estado, y cuando se
habla de plazos es que estan concesionados en ese plazo; y cuando son
multioperados es que no se han concesionado. No es que lo opere la empresa
portuaria, sino que lo pone a disposicion, pero subcontrata a alguien que presta
los servicios: una empresa de muellaje, etcétera, arma como el set de servicios
que tienen que funcionar, pero no es que la empresa lo opere. La empresa
siempre sigue administrando los contratos. Por tanto existe un terminal que esta
concesionado hasta 2030 y un frente de atraque N° 1, donde la expectativa de la
empresa es licitarlo tan pronto como sea posible.

Por otra parte, Antofagasta es un caso muy interesante de analizar, no
solo por la empresa portuaria de la misma, que tiene un muelle multioperado, es
decir, no concesionado, y tiene también una concesion hasta 2033, pero
Antofagasta esta muy cerca de la bahia de Mejillones, y en Mejillones hay una
diversidad de puertos privados, de uso privado, y puertos privados de uso publico
y, ademas, la empresa portuaria de Mejillones, que es propiedad de Codelco. No
esta dentro de las empresas portuarias estatales. Para todos los efectos opera
como una empresa privada que concesiona también su frente de atraque. A su
juicio, aqui se genera una distorsion, porque no es claro como opera cada uno,
hay una industria, de exportacion minera que, dependiendo de por qué puerto
opera, puede tener costos distintos, eficiencias distintas. EI mismo puerto de
Mejillones, a veces, tiene problemas con Codelco, a pesar de que Codelco es su
duefio, porque tiene un concesionario, el cual optimiza su negocio y su contrato —
que es su obligacion, ademas-, pero a veces fracciona o posterga por la carga de
Codelco.

Coquimbo es un puerto mas pequefio, hay un terminal concesionado
hasta el afio 2032. Valparaiso y San Antonio son los que concentran la mayor
parte de la carga nacional, hay una concesion Pacifico Sur, TPS, que tiene
duracion hasta el afio 2030. El terminal Cerros de Valparaiso es el que esta
previsto de 2013 hasta 2043. Hay una parte que es un terminal existente, que
estan operando, y esta concesion incluia el desarrollo del terminal 2, cuyo
concesionario acaba de ejercer su clausula de salida. Quedan dieciocho meses en
que se puede retractar de esa salida si es que se resuelve, por ejemplo, la
Resolucién de Calificacion Ambiental. En este caso, lo que decidié fue que la
empresa portuaria de Valparaiso toma la titularidad para seguir adelante con ese
proceso, porque, no es posible no tener la capacidad portuaria en los afios en que
se va a necesitar, y no hay ninguna posibilidad de empezar un proyecto nuevo
para llegar a ese plazo.

El puerto de San Antonio es el que mueve mas carga en Chile, STI
hasta 2025; Puerto Panul es un granelero que tiene grandes volimenes, se ve un
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puerto pequefio, pero moviliza grandes volumenes. Después, estd el muelle
Policarpo Toro, que es un sistema multioperado, todavia no es parte de
concesiones. Ademas, esta el gran proyecto de desarrollo portuario, que mas que
duplica la capacidad actual. Después, San Vicente y Talcahuano, en la Region del
Biobio, hasta 2030. Hacia la region austral, desde Puerto Montt hasta Puerto
Chacabuco, la Empresa Portuaria Austral, empresa portuaria de Punta Arenas,
ninguno estd concesionado, todos estan preparando algun tipo de concesioén. El
tipo de servicio que brindan tiene que ver con la acuicultura y con el
abastecimiento de distintas industrias de la zona. El transporte en esa zona es de
caracter mas maritimo; ademas, tienen mucho servicio de conectividad. Se esta
tratando de separar de alguna forma los muelles de conectividad, que son de
pasajeros, en su localizacion y en su operacion, del puerto industrial, que son usos
muy distintos y de requerimientos muy distintos. Por ejemplo, en Puerto Montt el
puerto esta en el centro, al lado del terminal rodoviario, lo que es muy insélito. Hay
un terreno en Punta Panitao donde se deberia instalar con una vocacion industrial,
independientemente de los pasajeros. Se trata de zonas que tienen una vocacion
turistica, que también esta previsto desarrollar.

Hizo hincapié en la actual aprobacion de la ley de cabotaje para naves
de mas de cuatrocientos pasajeros, se abre un mercado turistico nacional, donde
las personas podrian ir, por ejemplo, desde Valparaiso a Punta Arenas en tramos
nacionales, usando la capacidad que tienen disponibles estas naves. Se abre una
veta turistica importante y para ello se requiere una infraestructura adecuada.

Por su parte, la ley establece que el objetivo central es incrementar la
inversiéon en infraestructura, promover la competencia al interior y entre puertos y
mejorar la eficiencia operacional de los terminales. Solo esos tres objetivos
podrian dar para analizar todo el sistema portuario nacional y en todos ellos
necesitamos trabajar mucho. En cuanto al resguardo de la libre competencia, esos
resguardos estdn muy bien definidos para los puertos del Estado, pero, a nuestro
juicio, débilmente controlados para los puertos privados. Las empresas portuarias
pueden realizar otras inversiones que tengan que ver con su objeto social y que
estén definidos en su plan maestro. Una de las piezas importantes de la ley de
puertos es que obliga a las empresas a presentar planes maestros; es decir, una
planificacion de largo plazo, con un calendario referencial de inversiones.

Respecto del rol de la autoridad portuaria, en Chile no existe la figura de
autoridad portuaria. En muchos paises si y es la autoridad encargada de regular el
funcionamiento de zonas y servicios portuarios. Aca no esta definida en esta ley,
pero, en los hechos, las empresas portuarias ejercen ese rol, toda vez que son las
que gestionan la coordinacion entre servicios publicos, las que controlan los
contratos de concesion, las que resuelven problemas, si es que hay algun tipo de
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conflicto, en fin, ejercen ese rol. Asi, la Compafia Portuaria Mejillones, en la bahia
Mejillones, adopta ese rol de autoridad portuaria, pero no esta definido.

Se exhiben las principales caracteristicas y asimetrias del sistema
portuario:

Descripcion general del sistema portuario

Regulacion del sistema portuario. Principales caracteristicas y asimetria existente

Empresas portuarias estatales (Puertos publicos) Puertos privados

Ley N219.542 (1997)

Decreto con Fuerza de Ley N2340 (1960)

* Terminales concesionados a privados mediante * Solicitud de concesion maritima sin licitacion y sin
licitacion publica obedecer a una l6gica de uso eficiente de las bahias

* Plazo maximo de concesion de 30 afios * Plazo maximo de concesion de 50 afios

* Obligados a prestar servicios sin discriminacion, de * Prestan servicios sin regulacion tarifaria, definidos sélo
forma continua y bajo estandares de servicio por marco legal general

* Estan declarados todos, por ley, como: * Pueden declararse discrecionalmente como:

De uso publico De uso privado

Descripcion general del sistema portuario

Regulacion del sistema portuario. Principales caracteristicas y asimetria existente

Puertos estatales Puertos privados
Ley N219.542 Decreto con Fuerza de Ley N2340

Reglamento D.S. N29/2018, Ministerio

. ificacion: [
Planificacién: D.S. MTT N2103/1998 de Defensa — SS.EF.AA.

(mod. D.S. MTT N°78/2011)

* |Inversiones: D.S. MTT N2102/1998

= Coordinacién SS.PP.: D.S. MTT N2105/1999

* Gestion (PGA): D.S. MTT N296/2011

Informe Tribunal de Defensa de la
Libre Competencia (TDLC)

= Licitaciones: D.S. MTT N2104/1998
(mod. D.S. MTT N278/2011)

Contratos de Concesion de terminales
(max. 30 afios)

= Consejos Ciudad-Puerto: D.S. MTT N287/2018

* Reglamentos de Uso de Frentes de Atraque
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Agregé que los puertos tienen terminales concesionados y no
concesionados, pero también tienen una serie de espacios comunes, de
almacenamiento, y para ello, al igual que en un edificio, tienen un administrador
gue se encarga de las cosas basicas, domésticas, desde la mantencion y limpieza.
La empresa portuaria es la que gestiona eso. Los directores tienen definida su
dieta y responden solidariamente de los perjuicios causados en la empresa por
sus actuaciones dolosas o culpables, en cuyo caso responden con su patrimonio.
Esas son advertencias que, tal vez, deberian estar formuladas mucho més
explicitamente cuando se invita a alguien a ser director.

En relacion al tema de las competencias estd principalmente
supervisado por el Tribunal de Defensa de la Libre Competencia. Al tribunal se le
hacen las consultas, es el que establece las condiciones en cada uno de los
puertos, lo que se ha cumplido con bastante rigor, entre otras cosas, por las
razones que he indicado anteriormente. Las inversiones realizadas hasta ahora,
entre en 2010 y en 2017, alcanzan a la suma de mil doscientos noventa y uno
millones de délares acumulados en inversiones en el sistema portuario estatal, lo
cual da cuenta de la magnitud de los proyectos que se necesitan abordar.

Una de las interrogantes que se plantea es ¢En qué se han gastado y a
gué se han destinado estos fondos? En adquisicion de equipos adaptados a una
demanda creciente que puede movilizar, por ejemplo, las gruas pértico que han
cambiado la estructura, acompanado de las tendencias que se observan en el
mundo, es decir, de barcos con mayor capacidad de carga. Existe una tendencia
clara y universalmente reconocida para aumentar el tamafio de las naves para
buscar justamente la eficiencia del transporte de carga; mas del noventa por ciento
de la carga en el mundo se transporta por mar. Entonces, buscar eficiencia de
carga tiene un impacto positivo, las naves han crecido buscando esta eficiencia y,
por lo tanto, lo que hace es que se invierta mas en infraestructura de puerto. El
problema es que se moviliza la misma carga; en el fondo, no crece en escalon,
solo crece la inversion de la infraestructura, pero si va creciendo el aumento de
carga, por tendencia

Hizo hincapié en una restriccion importante -en el territorio chileno hay
areas que ya se han abrigado o que estan operando como puerto- debido a la
configuracion geogréafica el poco espacio de respaldo, una restriccion casi
insalvable por razones de la naturaleza; entonces, se debe estudiar ver de qué
forma se resuelve. Por ejemplo, en Valparaiso se ha resuelto con una zona
auxiliar en la ZEAL, mientras que San Antonio tiene areas de almacenamiento
hacia el interior.
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Inversiones relazadas y mejora de la eficiencia de las operaciones:

Empresas Portuarias estatales de la Ley N219.542

Inversiones realizadas y mejora de la eficiencia de las operaciones
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Lo que muestra el gréfico es la proporcién de cada uno de los puertos y
la evolucién en el tiempo. Se ve como los puertos multioperados, que son los de la
primera franja, van disminuyendo en proporcion en el tiempo. Por ejemplo, a
principios de 2000, fue la mayor proporcion, y toman presencia los demas
terminales con STI, que es San Antonio Terminal Internacional, con la mayor
proporcion -de color azul en el centro-; luego, Puerto Central, que es una de las
Gltimas concesiones, de color amarillo. Es el puerto que acaba de comprar Dubai
Ports, que lo compré al grupo Matte. Es una concesion completa que compraron,
se observa que tiene una proporcién importante de participacion.

En consecuencia, es importante tener el control de cémo esa
transferencia va a operar, qué implicancias puede tener, cuantas inversiones
adicionales deberian hacer y como afecta al sistema portuario nacional. Existen
otros como TPS de Valparaiso, (franja roja grafico).

Como se ve esta dentro de las tres mas importantes; y San Vicente,
que tiene una proporcion que ha ido aumentando en el tiempo. TCVAL, es una
proporciébn muy pequefia, que esta operando actualmente, y las empresas que
estan en la zona austral mantienen la misma proporcién en el tiempo, no han
crecido significativamente. Por lo tanto, es de esperar que puedan aumentar sus
servicios a través de los cruceros y del transporte de pasajeros.
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Respecto de las facultades del Ministerio en el sector portuario, hay tres
tipos: funciones de politicas sectorial, algunas administrativas relativas a las
empresas portuarias; por ejemplo, aprobar los planes de inversion, y revision de
autorizaciones respecto de los directorios:

Facultades del MTT respecto del sector portuario
Roles del MTT y el Sistema de Empresas SEP

] o A\ \ 'l f ‘ \\i Jp

RN | )\ Al TRSIRT

La Autoridad Sectorial en POLITICA Y PLANIFICACION | Organismo técnico asesor del Estado en el control de
DE INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE . gestion de las empresas, incluyendo la facultad de
* Es el canal de relacionamiento de las EE.PP. con el M proponer integrantes de los Directorios.

Gobierno. ' Validacion de las declaraciones fundamentales, de mision
» Tiene funciones de politica sectorial y potestad Iy y drea de negocios.

reglamentaria respecto de las EEPP. Revision e informe de los planes estratégicos de las
* Autorizaciones relativas a ciertas materias de los et empresas, considera para ello la politica sectorial.

Directorios de las EE.PP. = Revision e informe de los proyectos de presupuestos

Opinion respecto de Planes Maestros, Memorias a anuales.

explicativas, Bases de Licitacion para concesiones W Informes sobre el avance de los proyectos y del

portuarias. ) cumplimiento de los indicadores de gestion de las
empresas.

Evaluacién econdmica de algunos proyectos.

Revision de los Planes de Gestion anuales (PGA).

En cuanto a las funciones de politica sectorial, la ley N°19.542, articulo
50, establece exactamente qué le corresponde al Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, por ejemplo, si se lee la lista, proponer los planes
estratégicos; en 2013, se publico el Plan Nacional de Desarrollo Portuario con una
mirada hasta el afio 2025 de las tendencias de demanda y los potenciales
proyectos que se podrian desarrollar.

Cada vez se ha ido convergiendo mas el trabajo entre las empresas
portuarias y el equipo del Ministerio, es mas la Division de Desarrollo Logistico es
de formacion bastante reciente; en el afio 2010, habia una Unidad Maritima
Portuaria en el Ministerio que, literalmente, era una unidad, era una persona,
claramente era insuficiente y comenzaron a otorgarle mayor presupuesto.
Actualmente es una Division de Desarrollo Logistico que tiene mas de veinte
profesionales especialistas en transporte de carga por ferrocarril, puertos y
carreteras.

En cuanto al sistema de informacién estadistica del sector portuario,
han creado un observatorio trabajado con el International Transport Forum para
gue otorgue un respaldo para la creacion de este tipo de herramientas, han traido
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comisiones de especialistas que vienen, por ejemplo, por dos o tres dias, y hacen
un barrido de todo, hablan con la gente de las empresas y entregan un informe
técnico respecto de cual es el tamafio de nave que es mas probable que opere en
Chile, con lo cual se puede afirmar el desarrollo portuario.

Sobre las facultades del Ministerio, en la misma ley N° 19.542, articulos
11y 22, se otorga a la cartera bastante poder de accién respecto del desarrollo de
los recintos portuarios. Por ejemplo, puede fijar y modificar el recinto portuario,
otorgando la posibilidad de intervenir e interactuar fuertemente con los directorios
y las empresas portuarias.

Existe autorizacion para enajenar y gravar bienes inmuebles ubicados
en los recintos portuarios, y aprobar o rechazar Reglamentos de Uso de Frentes
de Atraque, aquello también impacta fuertemente en la coordinaciéon y en el
funcionamiento interno de los puertos, con atribuciones para definir el recinto
portuario y la forma en que opera, como reglamento interno, pero siempre en
coordinacion con la empresa portuaria y con Directemar, que es un actor relevante
en este caso.

En relacion al Sistema de Empresas Publicas, este vela, principalmente,
por el interés del Estado como inversionista en estas empresas publicas. Es una
especie de holding de empresas y debe asegurar un adecuado gobierno
corporativo, los retornos de esas empresas Yy la eficiencia operacional. Por tanto el
trabajo del Ministerio es en conjunto con el Sistema de Empresas Publicas, es
mas dificilmente se adoptan decisiones sin discutirla antes con el SEP, porque se
requiere de su experticia con una excelente relacion y un muy buen flujo de
trabajo.

En cuanto a la secuencia histérica del desarrollo del sistema portuario
estatal, del afio 1960 al afio 11997, que es la ley N° 19.542. En 2000, se inicia la
primera ola de concesiones y por eso varios de los puertos terminan el 2030. En
2008, se inician las operaciones de ZEAL, y la segunda ola de concesiones ocurrié
en el 2011. En 2014, entr0 en operacion el ZEAP, que es equivalente al ZEAI pero
en Arica, y, después, en 2019, hubo una tercera ola de concesiones que incluyo a
estos puertos de gran escala y aqui se incorpora no solo la concesion del puerto,
sino la concesiéon de toda la red logistica o el desarrollo con fondos publicos de
€S0 mismo.
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Avances y lineas de accion

Desarrollo del sistema portuario estatal. Secuencia historica

2019
Inicio de 32 ola de concesiones (TM-PGE) ®
Nuevos retos (vision integral de la logistica)

® 2014

Operacion Antepuerto ZEAP Arica
® 2011

Inicio de 22 ola de concesiones

2008 @ (PCE, TTP, TPC, TCVAL)
Inicio de operacién ZEAL Valparaiso

® 2000
Inicio de 12 ola de concesiones
1997 @ (STI, TPS, SVTI, Panul, IT1, ATI, TPA)
Ley N219.542

® 1960
Creacion de EMPORCHI

Hay un rol articulador del Ministerio, lineamientos y coordinacién para
empresas portuarias y otros actores. EI 2010 se armoé el equipo técnico, el 2011 se
crea la Comisién Nacional para el Desarrollo Logistico (Conalog).

Avances y lineas de accion

Desarrollo del sistema portuario estatal. Politicas de Estado

Invisibilidad del tema logistico ® 2018
Vision parcelada por modo y centrada en infraestructura Desafios 2019-2022

® 2014
Red Logistica de Gran Escala
CONALOG
Port Community Systems
Lineamientos de politica
Observatorio Logistico
Conecta Logistica

® 2010

Programa Desarrollo Logistico MTT
Puerto de Gran Escala
Plan Nacional Desarrollo Portuario 2013
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Esto ha sido dificil, porque son muchos los organismos que intervienen
en la gestion portuaria, en la operacion, entre ellos, el SAG, Aduanas, Directemar
y actores privados como los agentes de aduana; se llega hasta diez u once
actores distintos y cada uno con sus reglas, con sus horarios. Ha costado
consolidar y la Conalog fue el primer esfuerzo. El 2015 se consolidé esta vision de
red en la planificacion portuaria, incorporando todos los elementos como también
la vision de medio ambiente, de conectividad, los sistemas de informacién y de
coordinacion. La Conalog ha ido consolidandose y evolucionando. Actualmente, es
un comité de ministros presidido por el ministro de Transportes. Estan los
ministerios de Hacienda, de Obras Publicas, de Economia y los presidentes del
SEP y de la Comisién Nacional de Innovacion para el Desarrollo. Actualmente la
Conalog forma parte del Comité de Ministros de Desarrollo Econémico en que hay
obligacion de asistir, existiendo una continuidad de trabajo.

En cuanto al Programa de Desarrollo Logistico, esta organizado
internamente para abordar todos los modos, como el transporte por camién, que
tiene especialistas para uno de ellos; transporte ferroviario y maritimo; un area
portuaria dedicada a la operacion de puertos, y algunos proyectos especiales que
tienen que ver, por ejemplo, con los sistemas de informacion, la automatizacién de
procesos, el observatorio, la Ventanilla Unica Maritima, Vumar.

Programa de Desarrollo Logistico del Ministerio:

Avances y lineas de accion
El Programa de Desarrollo Logistico del MITT

MISION

Promover la mejora continua del desempefio logistico de Chile impulsando politicas y
proyectos integrales de transporte de carga y asegurando su adecuada implementacién.

B & & ue »EN

-——
Transporte por Transporte Transporte Portuaria Proyectos
camidn Ferroviario Maritimo Especiales
PRINCIPALES LINEAS DE TRABAIO

Politicas y proyectos funcionales a éstas
Planificacion de soluciones logisticas

Sistemas de informacion y coordinacion
Modernizacion legal del sector
Coordinacion intersectorial
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Respecto de los lineamientos estratégicos, existen varios, por ejemplo
el numero siete, sobre mercados logisticos no distorsionados, es un gran desafio,
como asimismo el uso eficiente del territorio. Cada uno de ellos es un tema muy
central, y capaz que haya una lista inspiradora para este grupo de temas que
debieran ser abordados, si se quisiera revisar el actual marco legal.

Avances y lineas de accion

Lineamientos estratégicos para la logistica. (Como se analiza el sector?

Desarrollo centrado en el usuario
Vision de red integral y articulada
Adecuacion institucional continua

Impulso a la diversificacion modal

Incorporacion de requisitosidel sistema logistico a instrumentos de planificacion

Uso eficiente del territorio

Mercados logisticos no distorsionados

Transformacion digital logistica

Fortalecimiento de sistemas de generacion de datos, estadisticas e indicadores de desempeiio
Promocion de relaciones laborales constructivas

Creacion de valor compartido con la‘comunidad

Planificacionurbana para movilidad de personas y carga

Proyectos logisticos financiados por los usuarios

En resumen, los principales logros alcanzados hasta ahora son los
siguientes:

- En cuanto a la aplicacion la ley N° 19.542. Se ha fortalecido el rol del
Ministerio desde 2010 hasta ahora con una capacidad.

-Ha habido un fortalecimiento de los roles de autoridad.

-Han incorporado la sostenibilidad como uno de los conceptos que no
estaba presente hasta ahora en la planificacion portuaria, y

-Adaptaciones para la operacion eficiente.
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3.2.- Subsecretario Hacienda sefior Francisco Moreno Guzman:?

Realiz6 una presentacion en relacion con la ley N° 19.542, que
moderniza al sector portuario estatal, y afirmé que como Ministerio solo se
encuentran mencionados en dos articulos. Con anterioridad a la ley N° 19.542, el
sector portuario estatal se encontraba completamente desactualizado. Entre otros
temas, las circunstancias que originaron la necesidad de una modernizacién fue
que el modelo de la época no lograba responder ante el aumento de la capacidad
de las naves, la mayor rapidez del flujo de las mercancias, la necesidad de
disminuir los tiempos de operacién en los puertos y la modernizacion de la
transferencia de carga, entre otros aspectos.

Asi, dada la importancia de la actividad portuaria para el desarrollo del
pais, el proceso de modernizacion disefiado en 1997, tuvo como ejes principales,
primero la descentralizacién; segundo, la promocién de la inversion privada en
infraestructura portuaria; tercero, mejorar la eficiencia operacional de los
terminales, y, por ultimo, la competencia tanto entre puertos como al interior de los
mismos.

Ministerio de Hacienda — Gobierno de Chile

Ley N° 19.542 y Empresas Portuarias

Objetivos de la ley

* Impulsar y dinamizar el proceso de inversion en infraestructura, tecnologia y gestion
portuaria.

*  Promover la competencia en el sector.

Lo anterior, para mejorar la posicion competitiva del comercio exterior chileno. P

Pilares de la ley:

*  Descentralizacion de EMPORCHI en 10 empresas portuarias estatales.
*  Participacion de los privados en el desarrollo de los puertos estatales.

El objeto principal: la administracion, explotacion, desarrollo y conservacion de sus puertosy
terminales, asi como de los bienes que posean, incluyendo todas las actividades conexas
necesarias, pudiendo cumplir este objetivo directamente o a través de terceros.

Destaca el rol estratégico de las empresas portuarias que es atraer inversion privada y crear
condiciones favorables para el desarrollo de mayores niveles de competencia en el sector.

2 Apoy6 su exposicién en presentacion contenida en el siguiente link:
https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmiD=2201
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En consecuencia, se crearon diez empresas portuarias autbnomas
continuadoras de la antigua Empresa Portuaria de Chile, Emporchi, con la
responsabilidad de desarrollar la actividad portuaria en sus respectivas zonas,
para lo cual se les dotd de autonomia y patrimonio propio:
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mpr E'SE!S PO rtuarlas EStBtBlES

Arica Empresa Portuaria Arica Terminal Puerto Arica S.A.

Soc. Maritima Comercial SOMARCO Ltda.

Iquigue Empresa Portuaria lquigue Iquigue Terminal Internacicnal 5.A.
Antofagasta Empresa Portuaria Antofagasta Antofagasta Terminal Internacional 5.A
Coguimbo Empresa Portuaria Coguimbo Terminal Puerto de Coguimbo S.A.
Valparaiso Empresa Portuaria Valparaiso Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A.

Terminal Cerros de Valparaiso S.A.
ZEAL Sociedad Concesionaria S.A.
San Antonio Empresa Portuaria San Antonio San Antonio Terminal Internacional 5.A.

Puerto Central 5.A.

TERQUIM 5.A.
PUERTO PANUL 5.A.
Talcahuano Empresa Portuaria Talcahuano-5an  Talcahuano Terminal Portuario 5.A.
DR San Vicente Terminal Internacional S.A.
Puerto Montt Empresa Portuaria Puerto Montt No Hay
Puerto Aysén Empresa Portuaria Chacabuco Mo Hay
Punta Arenas Empresa Portuaria Austral Mo Hay

Expres6é que cada empresa es dirigida por un directorio sujeto a las
reglas de las sociedades anénimas abiertas. El Estado, como propietario de los
puertos, se relaciona con los directorios a través del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones y el holding que constituye el Sistema de Empresas Publicas,
SEP. Destac6é que el SEP realiza el control de la gestion de las empresas
portuarias respecto del cumplimiento de las metas, a los planes de inversién y, por
altimo, a la supervision del gobierno corporativo.

Durante 2018, las exportaciones a nivel nacional presentaron un
aumento de un 11.7 por ciento respecto del afio anterior. Solo en exportaciones, la
via maritima sigue siendo la mas utilizada, movilizando un 96.8 por ciento de
carga en toneladas; en valor FOB la participacion es de un 88.5 por ciento con
67.363 millones de dolares. Siempre es importante tener una magnitud de valores
del presupuesto del sector publico, y el de 2019 en nuestro pais llega a los 73.500,
para que tengamos algun nivel de comparacion con la cifra de los 67.363 millones
de dolares.
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La relevancia del sector portuario para el desarrollo nacional y regional
es evidente y asi lo demuestran los siguientes antecedentes:

Ministerio de Hacienda — Gobierno de Chile

Relevancia del sector portuario para el

desarrollo nacional y regional
Movimiento maritimo

Participacion seglin via de transporte
(toneladas)

2% 10N Exportacién

m 96,8% Maritima, Fluvial y Lacustre

®m 1,8% Carretero/Terrestre

a% 1%

0%
0% i
= 1,1% Aéreo Importacion

0,0% Ferroviario W 88, 9% Maritima, Fluvial y Lacustre

m0,2% Oleoductos, Gasoductos W 5,7% Carretero/Terrestre

W 4,5% Aéreo
0,0% Ferroviario

m 0,7% Oleoductos, Gasoductos

m0,3% Otra

Por otro lado, los principales paises compradores de productos
nacionales, en primer lugar, lo ocup6 China, con un 32.4 por ciento de
participacion, seguido por Estados Unidos y Jap6n, con un 14.2 y un 8.8 por
ciento, respectivamente. Todos ellos con conexidn directa via maritima. Esto es
importante destacar, ya que solo estos tres paises acumularon el 55.4 por ciento
del total de las exportaciones chilenas, lo que es equivalente a 42.197 millones de
dolares durante 2018.

En materia de importaciones, el 88.9 por ciento de las toneladas
internadas al pais se realiza via maritima, lo que en monto CIF equivale al 78 por
ciento de las importaciones, esto es, 53.972 millones de dolares.

En relacion al movimiento de la carga en cada uno de los puertos
estatales, se grafica en la lamina. El 32.85 por ciento del movimiento de carga via
maritima ocurre a través de los puertos estatales. Lidera este ranking San Antonio,
con un 13.4 por ciento, seguido por Valparaiso, San Vicente y Talcahuano. De
esta forma, las 10 empresas portuarias cuentan con autonomia en su gestion y
patrimonio propio, de duracion indefinida, y se relacionan con el gobierno a través
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del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. Estas empresas se rigen por
la ley N° 19.542 asi como las regulaciones aplicables a las sociedades anonimas
abiertas. De hecho, entregan peridodicamente los estados financieros a la Comision
para el Mercado Financiero, CMF.
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Movimiento maritimo: Puertos Estatales

0,4% Arica

0,4% lguigue

1,6% Antofagasta

0,4% Coquimbo

6,0% Valparaiso

13,4%San Antanio 32,85% MOVIMIENTO DE CARGA
1 €07 Taleahtian POR PUERTOS ESTATALES
4.5% Talcahuano

5,1% 5an Vicente

0,5% Puerto Montt

0,0% Castro
0,04% Chacabuco
0,0% Matales

Al ser empresas del Estado, creadas por ley, el Ministerio de Hacienda
aprueba su presupuesto anual mediante decreto, de manera posterior a la
evaluacion que hace el Congreso Nacional; identifica los proyectos de inversion,
dispone del retiro de utilidades y autoriza la contratacion de deuda. Es de suma
importancia dejar en claro que dice relacidon con el pago de impuestos tanto
territoriales como de patentes comerciales a los municipios en cuestion.

Destacé que un elemento importante en beneficios asociados a la
funcién portuaria corresponde a los beneficios en recaudacion de impuestos. Asi,
antes de la ley, la empresa estatal se encontraba exenta del pago de estos
impuestos, pero ahora existe un beneficio especifico en materia de recaudacion,
tanto para el gobierno central como para el local. Por ejemplo, en materia de
contribuciones, al afio 2018, se recaudaron 6.653 millones de pesos, y en patentes
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comerciales municipales la suma de 2.222 millones. La sumatoria entre
contribuciones de bienes raices y patentes comerciales municipales, llegé a un
total, en 2018, de 8.875 millones de pesos.

Uno de los desafios de la modernizacion portuaria han sido los avances
en materia aduanera, como la implementacion de procedimientos que faciliten los
flujos de comercio sin afectar la adecuada fiscalizacion y control del Servicio
Nacional de Aduanas. Asi, en este Ultimo tiempo, se destaca la interconexion
Aduana-Puerto, la que permite el control automatizado del ingreso de cargas de
exportacion a las zonas primarias portuarias a traveés de la interoperabilidad de los
sistemas informaticos de Aduanas y terminales portuarios, dandole mayor
trazabilidad a la carga de exportacién y mejora los datos para la fiscalizacién.

En relacién con los beneficios de esta interconexion, y solo a modo
referencial, vale la pena sefialar algunos de ellos, donde destacan la reduccion de
los tiempos de ingreso, la eliminaciébn de burocracia innecesaria, al minimizar
trAmites administrativos, que los estamos desarrollando a través de varios
programas, uno de ellos es de facilitacion de comercio desde el Ministerio de
Hacienda, que engloba a Sicex y el programa de Exportacion de Servicios, y, por
altimo, entregar herramientas de apoyo para la fiscalizacion en linea, entre otros.

Ministerio de Hacienda — Gabierno de Chile

Empresas Portuarias Estatales de la ley
N° 19.542
Beneficios

Interconexion Aduana-Puerto

* Lograrinteroperabilidad de sistemas entre Aduana y Empresas portuarias o Terminales.

» (Controlar los ingresos fisicos de carga de exportacion a zona primaria, generando como
consecuencia una base de datos con identificacion de unidades de transporte.

*  Reduccion de tiempo de ingreso.

*  Minimizar los tramites administrativos asociados.

*  QOptimizar recursos.

* Entregar herramientas de apoyo para la fiscalizacion en linea, aprovechando la
integracion de los sistemas.

*  Analisis previo de informacian.

*  Mayor trazahilidad de la carga.



28

En relacion con los ingresos a las ciudades de los puertos. Hay una
propuesta a ese respecto, que en el proyecto de ley de modernizacion tributaria,
dentro de la negociacion que han sostenido con los diputados no oficialistas, se ha
comprometido que a los 30 dias de aprobado el proyecto de ley de modernizacion
tributaria, o al 30 de octubre, lo que suceda primero, el gobierno presentara un
proyecto de ley, sobre rentas regionales y responsabilidad fiscal regional.

Por otro lado, y relacionado con el tema portuario, pero también con
otros temas de inversion, se ha considerado en este proyecto de modernizacion
tributaria como una medida que serd oficializada a través de la indicacién
correspondiente, que el uno por ciento de la inversion de aquellos proyectos
iguales o superiores a diez millones de ddélares quede en las regiones. ¢Con qué
objeto? Basicamente, para que los gobiernos regionales tengan mas recursos, en
vista y considerando los procesos de eleccion de gobernadores regionales que se
avecinan el préximo afio.

Lo que se pretende es que exista un plazo de cinco afos para hacer
este aporte, es decir un tiempo acotado para las inversiones correspondientes,
considerado como un mecanismo de compensacion interregional; es decir, un
tercio de la inversién sera para el municipio, y otro tercio sera para un fondo
comun, ya que no todas las regiones reciben la misma cantidad o volumen de
inversiones. El objetivo es obtener cierta ecuanimidad en relacién con los fondos
que a este respecto se van a entregar.

Por dltimo, el Ministerio realiza un seguimiento permanente a los
servicios de comercio exterior, en este caso, a través del Sistema Integrado de
Comercio Exterior (Sicex) y del Programa de Exportacion de Servicios y, por
cierto, una relacion continua y permanente con el Servicio Nacional de Aduanas.
Se encuentra en tramitacion el proyecto de ley sobre encasillamiento, que va en
su segundo tramite constitucional y, ademas, se aprobd el proyecto sobre
fortalecimiento y modernizacion.

3.3.- Director General del Territorio Maritimo y Marina Mercante,
Vicealmirante sefior Ignacio Mardones Costa:®

Manifesté que su exposicion vino a complementar el trabajo presentado
por la Ministra de Obras Publicas, sefiora Gloria Hutt, con el trabajo que hace la
Directemar, esencialmente en el trabajo de los puertos.

Relatd que diariamente se encuentran con la disyuntiva de los buques
mercantes que vienen a puerto versus el desarrollo portuario, siendo la Directemar

¥ Apoy6 su exposicién en presentacion contenida en el siguiente link:
https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmlD=2201
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el organismo que debe mantener el orden y disciplina en los puertos maritimos,
fluviales y lacustres, dentro de la gran variedad. Pero en definitiva la labor principal
de la Directemar, es salvar vidas, y dentro de los puertos siempre hay riesgos de
vidas. ElI marco juridico que permite actuar esta tipificado en la reglamentacion,
donde se destaca el Reglamento de Orden y Seguridad y Disciplina, que ocurre en
los puertos:

MARCO JURIDICO

LEY DE NAVEGACION
D.F.L.2222
DE 1978

CODIGOS Y CONVENIOS DIRECTEMAR
NACIONALES E INTERNACIONALES
CODIGO ISPS

REGLAMENTO SOBRE
CONCESIONES MARITIMAS
D.S. (MINDEF) N°9
DE 2018

LEY GENERAL DE BASES DEL
MEDIOAMBIENTE N°19.300 .
LEY 20.417, DE 2010, QUE CREA EL
MINISTERIO DEL MEDIO AMBIENTE.

REGLAMENTO DE ORDEN,
SEGURIDAD Y DISCIPLINA
D.S.1.340
DE 1941

En cuanto a la contribucién de Directemar al desarrollo portuario,
existen tres aspectos; seguridad, servicios y medio ambiente. En el aspecto de
seguridad, a raiz del atentado de las torres gemelas se establecieron ciertos
codigos portuarios. Antiguamente, no existia restriccibn de pasear de por
Valparaiso llegar hasta el bugue mercante y ver a los marinos desembarcando,
hoy esa posibilidad ya no existe, ni aqui ni en otras partes del mundo. A través de
codigos de seguridad se alerta el terrorismo, contrabando, pirateria, robo de
cargamento, como los cigarros, que se vende en las calles muy barato, con los
dafios colaterales que se genera a partir de eso. En el tema de seguridad un tema
relevante es el control de los trabajadores portuarios. A raiz del paro portuario del
afo pasado, en Valparaiso, sostuvieron reunién con los trabajadores eventuales y
ellos informaron que habia OTEC que entregaban carné de estibador o de
trabajador portuario sin tener una fiscalizacion adecuada. Lo anterior constituye
una falencia por lo tanto se encuentran actuando en el control de las OTEC y las
personas que se desempefian en los puertos.

En relacion a las fiscalizaciones. En la lamina se observa como en los
altimos afios han aumentado de forma significativa la fiscalizacion de doce mil a
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veintidés mil, ademas, la cantidad de accidentes de los trabajadores portuarios se
ha reducido a medida que aumenta la fiscalizacion:

FISCALIZACION PORTUARIA

NUMERO DE PATRULLAJES POLMAR

22211 21790

14734 14586
13093 12625

2013 2014 2015 2016 2017 2018

NUMERO DE ACCIDENTES DE TRAPORT

152
121 107 120

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Dentro de este mismo ambito han aumentando los Vessel Traffic
Service (VTS), implementados en Arica, Iquique, Antofagasta, Mejillones,
Quintero, Valparaiso y Punta Delgada. Hoy estas estaciones permiten tener un
mejor control de la actividad que se desarrolla en los puertos: entradas, salidas,
gente que ingresa, tipo de carga, apoyo a los capitanes de las naves que estan
recalando, es decir existe un trabajo con el lineamiento de ciertas normas
internacionales para cumplir con los acuerdos internacionales.

Finalmente, en el ambito de seguridad destaco todo lo que se ha hecho
a raiz de los derrames de Quintero, antes no existian normas que impidieran que
un buque efectuara su descarga de petrdleo sin tener medidas en caso de
eventual derrame o técnicas modernas que se estan empleando para evitar este
tipo de accidente o de seguridad en los puertos. A raiz de la ley, y los cambios
qgue ha habido, en casi todos los puertos de Chile hubo que rehacer los estudios
de maniobrabilidad, y es aqui es donde juega un papel importante el mercante,
gue se esta tambaleando, para saber hasta dénde se puede flexibilizar las
maniobras en los puertos sin afectar la seguridad.

Agregd que hoy los buques que estan recalando a Chile tienen
trescientos sesenta y seis metros; el Costanera Center tiene trescientos metros, es
decir corresponden a cinco aviones Boeing estacionados uno a continuacion del
otro, aquel es el tamafio de los buques con los que se opera. El estudio de
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maniobrabilidad estima que un buque de cierto tamafio, por ejemplo de trescientos
sesenta y seis metros, puede entrar a puerto bajo ciertas condiciones: altura de la
ola, condiciones de viento, cantidad de remolcadores disponibles. Ahora ¢CAmo
estan trabajando haciendo? Le solicitan al puerto que haga el estudio y Directemar
fiscaliza, es el puerto el que esta definiendo las condiciones para maniobrar un
buque dentro de la poza.

A raiz de los cambios en la ley, ¢ qué servicios se estan prestando en la
actualidad? Actualmente existe el Sistema Integral de Atencion a la Nave para
hacer la tramitacién via internet, la agencia informa cuando llega el buque y se
hace un trabajo moderno que permitiria en un futuro cercano implementar la
ventanilla Unica maritima:

SISTEMA INTEGRAL DE ATENCION A LA NAVE - SIAN

CREADO PARA AGILIZAR EL PROCESO DE RECEPCION, ESTADIA EN
PUERTO Y DESPACHO DE NAVES, ENTRE ARMADORES, AGENCIAS DE
NAVES Y AUTORIDADES PUBLICAS QUE HACE USO DEL SISTEMA, DE
TAL MANERA QUE SE SIMPLIFICAN LOS TRAMITES REGLAMENTARIOS
ADMINISTRATIVOS, DISMINUYENDO EL TIEMPO DE ESPERA DE LAS
NAVES EN PUERTO.

—
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Agreg06 que mejoraron el Sistema de Visualizacion de las Instalaciones
Portuarias, ya que hoy cualquier capitdn de una nave, o cualquier persona que
esta en esta sala, puede ver lo que esta pasando en el puerto, las condiciones de
maniobrabilidad, el largo de los muelles, quiénes son los practicos y donde toman.
Toda esta informacion, que antes habia que buscar en libros tipo enciclopedia,
ahora esta siendo desarrollada en un sistema para brindar un mejor servicio en
base a los cambios que hemos hecho.

En cuanto a la sefalizacion maritima permite brindar mejor ayuda
centrado en el estudio de maniobrabilidad para no estar limitados por las
condiciones del dia. Si hay condiciones especiales existen las enfilaciones, que
son dos faros que al capitan se le van abriendo y alejando, y en medida que tiene
una linea recta, une dos puntos, lo anterior se realiza para asegurar una mejor
seguridad para la nave que recala a puerto:
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Contribucion DIRECTEMAR al desarrollo portuario
Servicios

SENALIZACION MARITIMA

RED AYUDAS A LA NAVEGACION MARITIMA FLUVIAL
Y LACUSTRE, LOS QUE SE ENCUENTRAN
DISTRIBUIDOS EN 5 CENTROS A NIVEL NACIONAL.

-FISCALES: 1.228
- PRIVADAS: 497

DEL TOTAL, 32 CORRESPONDEN A SENALES AL
INTERIOR DE RECINTOS PORTUARIOS.

Destaco la importancia del Servicio Meteoroldgico, particularmente por
las marejadas en la regién, los puertos tienen que tomar las medidas para efectuar
sus maniobras con las marejadas que hoy existen. Con el aviso de marejadas el
servicio anhela ser lo mas exacto posible para no frenar la actividad portuaria.
Avisar a un buque para que no llegue a puerto porque en 48 horas existiran olas
de una altura determinada, lo cual permite al capitan de la nave detener su andar
o buscar un puerto alternativo. Es un tema clave en la actividad portuaria:

El Servicio Hidrografico y Oceanografico de la Armada (SHOA) es
conocido por los tsunamis, pero entrega otros servicios como estudios
oceanogréficos y batimétricos. EI SHOA autoriza los estudios privados y los
certifica.

En el area de Medio Ambiente hay aspectos importantes en todo lo
relacionado con acuerdos de produccion limpia en el sector maritimo portuario.
Ademas existe preocupacion por las actividades de dragados. Hace algunos afios
las empresas podian decir que iban a botar el material de dragados dos o cinco
millas afuera, pero ahora existen protocolos, como el Protocolo de Londres, que
establece cierta profundidad, muestreo del material de dragado, hacia donde van
las corrientes marinas, porque todo tiene un impacto significativo en el medio
ambiente.

La gestidon de residuos, la basura que llega a puertos chilenos de otros
paises y de otros puertos tiene un tratamiento especial. Directemar fiscaliza que
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los puertos den el servicio de tener los containers adecuados y cuenten con todo
el material para efectuar el manejo de residuos.

Respecto de la eficiencia energética, los puertos, por los movimientos
gue tienen las gruas, la iluminacion, tienen que ir hacia la eficiencia energética.
Por consiguiente la implementacion de la Ventanilla Unica Maritima; el Vumar es
una aspiracion y junto con los ministerios de Economia y de Transportes trazaron
una hoja de navegacion, de manera de al 2020 tener una ventanilla Unica; es
decir, que esté todo centralizado en un solo servicio, que lo gestione la
Directemar. En el fondo, contar con un formulario electrénico para evitar el trabajo
portuario, que genera mucho movimiento dentro de las instalaciones:

Desarrollo futuro

PROYECTO VENTANILLA UNICA MARITIMA - VUMAR

‘PLATAFORMA DE COMUNICAC/ON PARALOSACTORES QUE INTERVIENEN EN LOS
PROCESOS DEATENCION A LA NAVE, INTEROPERABLE CON OTRAS PLATAFORMAS QUE
FORMAN PARTE DE LA CADENA LOGISTICA”

1ra fase del proyecto concluida: Se desarrollé un diagndstico para identificar los requerimientos
para la implementacion del proyecto VUMAR.

2da fase: Crear los flujos del proceso de recepcion y despacho de naves y definicion de las
bases técnicas del proyecto. En proceso.

Detall6 que el intercambio entre la Directemar y los puertos, en general,
hoy dia, la informacibn meteorolégica, basada en estos estudios de
maniobrabilidad, tiene que ser muy precisa, fundamentalmente desarrollando un
sistema de informacion georreferenciada ambiental acuatica, lo que permite
monitorear hasta una gota de petrdleo que caiga al mar a través de Google Earth
van agrandando el espacio y monitorear en el tiempo, de manera de tomar
medidas de prevencion, especialmente en los lugares donde no se desea que
haya ningun tipo de contaminacion.

Finalmente, las actuaciones que efectia la Direccion General del
Territorio Maritimo contribuyen y aportan al desarrollo portuario y mercante, pero
también permiten que esto se desarrolle en un ambiente de seguridad.
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La ley ha contribuido a establecer mejoras en el sistema portuario
nacional, donde la autoridad maritima cumple un rol fundamental en la seguridad
de las personas, de las instalaciones portuarias, asi como en la proteccion del
medio ambiente acuatico, ademas la ley ha permitido generar lazos con diferentes
organismos, mejorando la eficiencia y eficacia del actual sistema de transporte
maritimo en base a las recomendaciones mundiales.

3.4.- Directora General de Obras Publicas, sefiora Mariana Concha
Mathiesen: 4

Expres6 que hasta la publicacion de la ley N° 19.542, las obras de los
puertos eran desarrolladas por la Direccion de Obras Portuarias.

Comenzé sefalando que todo se inicia en 1910, cuando se crea la
Comisiéon de Puertos, dentro del Ministerio de Obras Publicas, que fue creado en
1887. Luego, en 1927, la funcion de obras portuarias pasa al Ministerio de Marina,
con el Departamento de Obras Maritimas.

En 1942 vuelve el Ministerio de Obras Publicas, con el nombre de
Departamento de Puertos y vuelve a tener todas las funciones de planificacion,
disefio, fiscalizacion y construccion de obras portuarias. En 1953 se crea la
Direccion de Obras Portuarias, que mantiene las funciones de planificacion, disefio
y construccion de puertos, caletas y bordes costeros.

En 1997 se dicta la ley N° 19.542 y desde ese momento la Direccion de
Obras Portuarias deja de hacer planificacién, disefio y construccién de obras en
los puertos atendidos por la ley y se remite al resto del territorio costero; es decir,
la Direccién de Obras Portuarias mantendra la funcion del disefio, construccion y
conservacion en el resto de las infraestructuras costeras, pero no en los puertos
definidos por la ley como sistemas independientes.

Desde el afio 2000 cesa totalmente la inversion en puertos. Desde 1997
hasta el 2000 todavia existian algunas obras en desarrollo, por eso termina el plan

de obras en el 2000, en el periodo transitorio.

La Direccidon de Obras Portuarias en la historia:

* Apoyo su exposicion en presentacion contenida en el siguiente link:
https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmlD=2201
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1910:Secreala  1927:La Comision  1942:El Organismo 1953:Se creala 1997:Se promulgala 2000:La DOP cesa la

Comisionde = de Puertospasaa esnombrado .  Direccidn de Obras. ley 19.542 que. inversion en puertos
Puertos, :serel Departamento : Departamento de : Portuarias (DOP),: moderniza el sectoré comerciales del
organismo de Obras Maritimas, Puertos, regresando : servicio que trabajé: portuario estatal.La: Estadoy se redestina
encargadode : acargodel : a ser parte del : en el desarrolloy: DOP deja de tener la: ainiciativas de
presentarun plan : Ministeriode : Ministerio de Obras construccion dei responsabilidad en la: inversion en
de mejoramiento Marina. Publicas : puertos publicos: construccion deé programas sociales
de los principales : : ‘hasta la promulgacién: puertos del Estado.: del ambito portuario
puertos chilenos. : : delaley 19.542: : y costero.

Resaltd que la ley dice que a la Direccion de Obras Portuarias le
correspondera: “fiscalizar y aprobar estudios, proyectos, construcciones,
mejoramientos y ampliaciones de toda obra portuaria, maritima, fluvial o lacustre, y
del dragado de los puertos y de las vias de navegacion que se efectien por los
organos de la administracion del Estado, por entidades en que éste tenga
participacion o por particulares”. Es decir, la funcién de la Direccion de Obras
Portuarias se remite Unica y exclusivamente a fiscalizar, no a planificar, disefiar ni
construir en esas areas. Pero si puede realizar dragados en el resto del territorio.

Para tener una idea de la actividad que poseen, por un lado, las
empresas portuarias y, por otro, la Direccion de Obras Portuarias, respecto de
nueva infraestructura, dié a conocer la cantidad de proyectos que se han realizado
desde 2006 hasta 2019. La mayor parte de la actividad se concentra en el puerto
de San Antonio, con treinta y cinco proyectos; luego Valparaiso, con veintitrés y le
sigue el puerto de Antofagasta, con doce. La cifra se reparte a lo largo del pais, en
el resto de los puertos. En total, son ciento diez proyectos en el periodo; un
proyecto por afo.

Los productos estratégicos de la Direccion de Obras Portuarias son
cuatro: caletas pesqueras, artesanales, obras de defensa de riberas o costas,
obras de conectividad y obras de borde costero. Destacé que la ley ha permitido
desviar recursos que destinados principalmente a la construccién y conservacion
de los puertos principales del pais, a otras actividades, lo que ha permitido que
florezca la infraestructura en el resto del pais. Por ejemplo, en el dltimo tiempo han
construido doscientos once caletas pesqueras, lo que ha beneficiado a tres
millones de personas; cincuenta mil metros lineales de obras de proteccion, en
setenta y ocho localidades, y doscientos veintitrés obras de conectividad, esto es,
rampas con cierta infraestructura que las rodea.



36

En bordes costeros, han realizado un gran trabajo mejorando la calidad
de vida a las personas que se ubican en localidades costeras a través de paseos
que, incluyen, las obras de proteccién maritima, que muchas veces, se cree que el
borde costero es una obra urbanistica, pero, en realidad, lo que trae camuflada es
una obra de proteccion contra marejadas.

Ademas, se refirio a la importancia de incluir la ley de accesibilidad
universal en todos los proyectos; por lo tanto, los bordes costeros, las playas
artificiales y, en general, todas las obras contemplan accesibilidad universal, lo
cual permite que en los ultimos bordes costeros y en los lagos existan rampas que
permiten a la gente con capacidades diferentes desplazarse y acceder a estos
espacios en silla de ruedas.

En la siguiente imagen exhibié la distribucion de la inversion sectorial
antes y después de la ley N° 19.542:

Efecto de 1la Ley 19.542 en la inversion Dﬁ I

La distribucién de la inversién sectorial antes y después de
la Ley 19.542-

m 1990-1997 = 2010-2018

59%

De esta manera, ha existido un desplazamiento de los grandes puertos:
de cincuenta y nueve por ciento de la inversién y actualmente hay cero por ciento.
La inversion de los recursos se ha trasladado principalmente a obras de
conservacion, a borde costero y a conectividad. Ahora, la conservacion es un tema
muy importante, por ejemplo antiguamente las caletas pesqueras y, en general,
las obras costeras se encontraban en muy mal estado, se iban deteriorando, no
obstante actualmente, la Direccion de Obras Portuarias dedica muchos recursos a
esa conservacion.

Finaliz6 exhibiendo un video, el cual contiene las obras que estan
siendo ejecutadas, por ejemplo, en Chile Chico, es un borde costero; la playa El
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Laucho, en Arica; La Poza, en Pucon; Dichato, Los Lagos, en Talcahuano; el
muelle Vergara, Vifia del Mar; Caburgua; TirGa; Playa Trocadero, en Antofagasta;
playa Las Machas, en Arica, mayoritariamente obras de conectividad con algunas
infraestructuras que permitan mejorar la experiencia del usuario, ya que, por
ejemplo, la gente llega a una rampa y no tiene donde ir al bafio o donde tomarse
un café o no tiene dénde guarecerse, por tanto trabajar en instalaciones, como
refugios para que las personas tenga una mejor espera.

3.5.- Director Ejecutivo del Sistema de Empresas Publicas, sefior
Javier Bosch.®

Manifestd que son un organismo técnico asesor pequefo, el cual nace
a partir de una funcién que se desarrollaba dentro de Corfo, con la creaciéon del
Sistema Administrador Empresas, sistema en el que se integran principalmente las
empresas Corfo. En el afio 2001, con la creacion del Sistema de Empresas
Publicas, en adelante SEP, se agregan las diez empresas portuarias estatales. En
el afo 2003, se les asigna un rol en la designacion de los directores de estas
empresas portuarias estatales:

Historia del SEP

1997 2001 2003 2019

SN S S |

Creacion SAE Creacion SEP | Ley N°19.542 / DFL 25

Hasta 1997 CORFO
ejercia directamente
sus facultades de
propietario en sus
filiales.

En 1997 se crea el SAE,
Sistema  Administrador
de Empresas, como un
Comité CORFO.

CORFO delega la
supervision de sus filiales
al SAE.

SAE  supervisaba las

Se crea el SEP, sistema de
empresas publicas, a partir
del SAE.

A las empresas CORFO se
agregan, entre otras: Las
10 Empresas Portuarias
Estatales (Arica, Iquique,
Antofagasta, Coquimbo,
Valparafso, San Antonio,
Talcahuano - San Vicente,

El DFL 25 radica en la
Corporacion de
Fommento de la
Produccién - CORFO o
el Comité al que
delegue esta funcién,
en esta caso al SEP,
atribuciones con
respecto al gobierno
corporativo  de las
empresas portuarias.

principales Empresas

CORFO: Metro, Zoff, Puerto Montt, Chacabuco,
Cotrisa, Polla, Sasipa y Austral), EFE y Correos.
Sacor.

Agreg6 que es el Ministerio de Transportes es el responsable de definir
las politicas publicas y SEP, representa al Estado como accionista ordinario.
Luego, se encuentra el directorio, que es el responsable de la administracion,
directorio en el que estas diez empresas portuarias tienen un directorio, y después
estan los ejecutivos y colaboradores, que llevan la gestion del dia a dia de las
empresas.

5 Apoy6 su exposicién en presentacion contenida en el siguiente link:
https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmlD=2201
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Modelo de Gobierno Corporativo Empresas SEP:

Modelo de Gobierno Corporativo Empresas SEP

Definiciones de politica puablica

Representante del estado

como propietario

Directorio Responsable de la administracion

Gestion de la empresa

Pilares estratégicos de SEP:

Pilares estratégicos

Mision

+ Representar los intereses del Estado de Chile - en su calidad de duefio - en las empresas en que éste es directa o indirectamente
es socio, accionista o propietario, velando por el buen gobiemo corporativo y evaluando la gestion estratégica de dichat
empresas, a fin de maximizar el valor economico de éstas.

Vision

+  Ser el representante del Estado para la administracion de las empresas publicas, reconocido como promotor y gestor de |z
creacion de valor, la gestion eficiente y la transparencia.

. . » Proceso de busqueda y designacion
1. Designar, capacitar y +  Capacitacion de directores

evaluar Directorios . ) .
» Evaluacion de directorios

En el ma_roodelo
e * Validar mandatos estratégicos Ao
- Validar planes + Recomendar la aprobacién de presupuestos Transportesy
estratégicos y definir metas . e
+  Definir metas unicaciones;
y el Ministerio de
Hacienda
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3. Controlar y apoyar la » Definir principios orientadores
gestion de empresas SEP + Controlar el cumplimiento de la estrategia
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Ahora bien ¢En qué se basan las funciones de SEP? En primer lugar
SEP posee un rol de designar, capacitar y evaluar los directorios de cada una de
las empresas SEP, incluyendo las diez empresas portuarias. Una segunda
herramienta respecto de validar los planes estratégicos es recomendar la
aprobacion de presupuesto con la Dipres y definir metas, por altimo, controlar que
esos dos items de arriba se vayan cumpliendo a lo largo del afio. Especificamente
¢cudles son las funciones con las diez empresas portuarias estatales? Es
relevante sefialar que en la ley esta explicito que las empresas portuarias se
relacionan con el Gobierno a través del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, porque alli hay un rol bien central del ministerio.

Destacd el Cddigo SEP, el cual es un documento que concentra un
conjunto de buenas practicas de gobierno corporativo, principios éticos,
normativas y politicas de gestion, con objeto de establecer las conductas
esperables de directores y principales ejecutivos de las empresas del sistema:

Codigo SEP
. - . Cultura

DirECtF’”“ LEL SEELIL Integral de Cadigos de Conducta
Presidente Riesgos
Deberes de los Riesgo de Fraude RSE y Valor
Directores Compartido
) ] Seguridad de Gestion de Personas vy
Conflicto de Interes informacién Relaciones Laborales
. o Politicas Contables .
Cormité de Auditoria Prudenciales Transparencia
. Compras vy
Auditoria Externa Adquisiciones
Auditoria Interna Gestion de Crisis
Entidades

Fiscalizadoras

Actualmente, las diez empresas cuentan con personalidad juridica y
patrimonio propio, y son las continuadoras legales de Emporchi. Ademas, tienen
dos roles: el empresarial y el de autoridad portuaria. En relacion a las funciones
especificas sobre las empresas portuarias estatales, brindan asesoria técnica para
el control de la gestion estratégica; para el tema del gobierno corporativo y para
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algunas cosas puntuales que nos pide el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones.

En cuanto al modelo de control de gestion estratégico, SEP participa en
la planificacion estratégica de las empresas portuarias, asesoran al Ministerio del
Hacienda, especialmente a la Dipres en los presupuestos anuales, participan en la
definicion de las metas, a través de los planes de gestion anual y en las
inversiones que realizan las empresas portuarias y en el ciclo de control de
gestion, que consiste en monitorear para que estos cuatro puntos vayan
avanzando adecuadamente.

Modelo de Control Estratéqico:

1
Planificacion Mandato
estratégica estratégico
‘ 2
* Reportes m

* Analisis CONSEJO WJ
<+,
t (LT
Recomendaciones Andlisis de
al Consejo SE resultados gf;::ssisto u m 3
L}
N .
5 Cido de control +?
de gestion — s
)‘ ' Metas "‘
Manitorear .
Control desviaciones 4
principales ' L]
proyectos del Real n
L

— e —" ‘0
PROY1 | |PROY2 | | PROY3 n

Plan de Inversiones

DECISIONES

Respecto del primer punto -mandato estratégico- es importante
mencionar que se incorporan los lineamientos de politicas publicas, tanto de ley N°
19.542 como de la politica nacional portuaria, que elaboré el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones en 2017. Sus principales puntos son promover
la competencia al interior de los puertos, procurar un trato no discriminatorio a los
usuarios y no limitar las posibilidades de expansion y desarrollo. En el caso de la
politica nacional portuaria, una primera vision sistémica de red es tener un rol
coordinador alineado con el de la autoridad portuaria y planificar integrando a las
comunidades locales con eficiencia y competencia. En la actualidad, en cada una
de las diez empresas portuarias se esta implementado este plan estratégico.

En la lamina se exhibe el proceso de mandato estratégico:




41

Proceso de mandato estratégico

+ Incorporar los lineamientos de politica portuaria del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, principalmente
consignados en:

Decreto (E) N°1.802 Ley 19.542
+ Visién de red: mirada sistérmica y defensa libre cormpetencia + Promaverla cormpetencia en el interior de los puertos
+ Rol coordinador + Procurar un trato no discriminatorio a los usuarios
+ Planificacion e intagradidn con cormunidades locales + Nolimitar posibilidades de expansiony desarrollo
+ Eficiencia, cornpetencia y no discriminacion entre usuarios + Preservary fortalecer los niveles de productividad

+ Contar con un plan de trabajo definido y priorizado para cada empresa portuaria.

* Generar un discurso compartido, que permita alinear principales herramientas (p.e. metas, presupuestos anuales,
inversionas) y generar compromiso en distintos actores.

Lineamientos
especificos

Mandato estratégico
preliminar y general

Mandato estratégico
focalizado

Implementacion

+ Envio de mandato + Discusion preliminar de + Presentacion de + Aprobacién, por partedel  + Ejecucidn mandatos
estratégico general y mandatos estratégicos. mandatos al Consejo Consejo SEP, de estratégicos.
preliminar por parte de SEP, por parte de cada rmandato estratégico.

Empresa Portuaria, + Solicitud de focalizacion, Presidente de Directorio.
aprobado por el Directorio. en conjunto con detallar

objetivos, metasy

plazos.

Respecto del proceso de definicion portuaria es importante resaltar los
lineamientos generales que entregan el Ministerio de Hacienda y el Ministerio de
Desarrollo Social, en cuanto a las inversiones. SEP es un organismo asesor
técnico, pues las empresas envian su proyecto de presupuesto como también al
Ministerio de Hacienda, respecto del cual se realiza una recomendacion general
especifica para cada una de las empresas portuarias, pero finalmente es el
Ministerio de Hacienda el que aprueba los presupuestos anuales.

En relaciéon a las metas, el Consejo Directivo del SEP también participa
siendo formuladas por cada empresa una vez al afio, siempre alineado con la
politica nacional portuaria, en donde, como SEP, participan en tres instancias. La
primera, para asesorar al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y opinar
respecto de las metas que estan planteando las empresas. A su vez, a través de
auditores externos, reciben un cumplimiento sobre las metas anuales que tiene
cada una de las empresas portuarias. Este es el grado de cumplimiento histérico
del Plan de Gestion Anual (PGA). Lo relevante es que desde el periodo 2009 se
ve una mejoria sostenida en su cumplimiento. Respecto del ciclo puntual de
gestion, estas son las herramientas desarrolladas, porque realizan un permanente
monitoreo a cada uno de estos temas a lo largo del afio.

Lineamientos Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones:




42

Los Planes de Gestién Anual (PGA): instrumento en que se establecen los
compromisos de gestion del directorio de cada empresa portuaria estatal
para un periodo de un afio.

Los PGA de la industria portuaria publica deben ser actualizados y
flexibilizados, con el fin de medir adecuadamente el desempefio y gestion

de los directores de empresas portuarias.

Decreto 96 2013, actia como reglamento de implementacion de PGAs, y
contenido se basa principalmente en Decreto (E) N°1.802.

Ciclo de metas:

Formulacién de los indicadores: EI PGA debe realizarse por cada EP cada
afio en forma conjunta con el anteproyecto de presupuesto y debe ser
presentado al MTT con copia al SEP. MTT elabora los Decretos que a su
vez son firmados en conjunto con el Ministerio de Hacienda.

Modificacion de PGA vigentes: Las empresas publicas pueden, cada afio,
solicitar modificaciones a los PGAs vigentes. La solicitud se hace al SEP
con copia al MTT, quien elaborara los Decretos modificatorios basado en el
informe del SEP.

Cumplimiento de PGA: Una empresa auditora externa de cada EEPP
determina el grado de cumplimiento, el SEP informa del analisis al MTT y
éste dicta Decreto que autoriza los respectivos pagos.

g

Formulaciéon de
Indicadores PGA

Informa

MTT

form a
mplimiento |
a,

PSE 4 L

Implementaciéon

PGA
Auditora
Sudita

o limmi e nte
PGS A
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En cuanto al modelo de inversiones:

« ElI SEP cuenta con una Metodologia para la Evaluacion Economica de
Proyectos y una Metodologia para la Evaluacion Ex-Post en empresas
SEP.

+ Este proceso busca que las inversiones se ejecuten en tiempo y costo
presupuestado, logrando que la operacion del activo cumpla con las
expectativas econdmicas con las que se evaluo.

+ Con estos trabajos se busca que las iniciativas de inversidn que se
ejecuten, cuenten con un riguroso proceso de revision en las distintas
etapas, que son: pre inversion (incluida la evaluacion econdémica), ejecucion
de la inversion y evaluacion econdémica ex post.

* Lo que viene a sumarse al hecho que en 2014 se concluy6 un estudio que
permiti6 establecer una metodologia para determinar y actualizar
peribdicamente las tasas de costo de capital pertinentes para evaluar
proyectos de inversidn en empresas estatales supervisadas por el SEP,
considerando a éstas como si fueran de capital privado. El estudio da,
ademas, pautas precisas para reestimar y actualizar la, asi llamada tasa de
descuento, WACC.

Un segundo punto relevante y que ha tenido bastante continuidad no
solo ha sido designar a los directores, sino que estar permanentemente
capacitandolos sobre distintas tematicas, por ejemplo en el mayo se realiz6 una
reunion con todos los directores de las empresas portuarias para analizar los
principales desafios; en septiembre del afio pasado se hizo una induccién para
directores de empresas, pensando en que habia bastantes que eran nuevos.

Por otra parte, consideran importante la parte de evaluacion del
funcionamiento de cada uno de los directores, para ello cuentan con tres
herramientas, primero una encuesta que se hace a cada uno de los directores por
el funcionamiento del directorio y las demas versan basicamente sobre el
cumplimiento del Codigo SEP, que es una guia o manual de buenas practicas en
distintas tematicas.
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Capacitaciones y seminarios dirigido a directores de
empresas portuarias:

+ Taller de Trabajo con Empresas Portuarias (Julio, 2018): En
este taller se analizaron los lineamientos del gobierno en materia
portuaria, la gestion de las empresas del Estado v los desafios
prioritarios en cada puerto desde la perspectiva sectorial.

+ Jornada de Induccion para Directores de Empresas SEP
(Septiembre, 2018): El SEP desarrolld una Jornada de Induccion
para Directores de Empresas SEP, donde se trataron temas como
Gobierno Corporativo, Normativa para Directores y Control de
Gestion de Empresas Publicas.

+ Seminario de trabajo: Analisis de desafios portuarios (Mayo,
2019): El objetivo es realizar un andlisis de los principales desafios
portuarias para las Empresas Portuarias Estatales, atendidos los
cambios experimentados en los ambitos laborales, de libre
competencia, medioambiental, productividad y valor compartido.

Por ultimo, sefialé que SEP cumple ademas otras asesorias especificas
que solicita el Ministerio del Transporte y Telecomunicaciones respecto de la
modificacion a recintos portuarios y sobre algunas autorizaciones que necesitan
los directorios respecto de temas especificos que quedaron en la ley.

3.6.- Presidente de la Federacion Nacional de Trabajadores
Portuarios de Chile, don Raul Maturana Gonzalez:

Manifesté que detenta la presidencia de la Federacion Nacional de
Trabajadores Portuarios de Chile, organizacion que agrupa a los sindicatos de las
diez empresas estatales desde Arica a Punta Arenas.

Destac6 que no debiera ser novedad para los integrantes de la
comision investigadora que su intervencién se centre en materias de orden laboral
y respecto de las empresas portuarias publicas, su rol y fortalecimiento. Siendo
asi, realizO ciertas consideraciones generales en cuanto a las necesidades
estratégicas de la industria portuaria. Agregd que solamente se realizd una
transformacion solo en el pedazo mas pequefio del sector portuario, que fue la
Emporchi, y en consecuencia siempre se opusieron a que se normara solo este
sector y no el sistema general, los puertos privados y estatales.

Por otra parte, nunca se negaron a que hubiere inversion privada, ya
gue se debia generar nueva infraestructura y no haber entregado lo que ya estaba
construido por el Estado. El discurso del gobierno de ese entonces fue que se
necesitaban millones de dodlares para aumentar la capacidad portuaria del pais
para el préximo siglo. Pero después cambio el discurso: “Tenemos hartos puertos,
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hay que optimizar la gestion y potenciar la tecnologia”, y precisamente esa es la
situacion actual.

Hizo presente que lo obtuvo esta organizacion fue una derrota, porque
el gobierno gand, y lo que hicieron en ese momento fue entrar en una discusion
politica y técnica respecto de como resguardaban los derechos de los trabajadores
y como serian las relaciones laborales en el futuro, sabiendo que vendria una alta
reduccion de personal.

De esta manera, la modernizacion portuaria, iniciada con la ley N°
19.542, significdé un fuerte golpe a los intereses de los trabajadores. En el sector
publico, los procesos de concesiones significaron la extincion de 1.600 puestos de
trabajo y empleos de calidad. En el sector privado, las redes sociales instaladas
por el gobierno han cubierto a unos 4.000 trabajadores que dejaron de prestar
servicio en los puertos.

Aseguré que el Estado hoy no genera politica portuaria nacional, y
cuando en el Congreso Nacional se tramitd la modernizacion del sistema portuario
estatal, se manifesté que una vez culminado este proceso se enviaria un proyecto
de ley que normaria el sector. Desde ese tiempo que, como organizacion sindical,
han planteado la necesidad de que el pais cuente con una transformacion global,
lo que se denomina ley general de puertos, una ley marco que ordene todo el
sector, que permitiria determinar con meridiana claridad dénde radica la autoridad
portuaria, ente que no solo debe resolver los problemas entre el Estado y los
privados que participan en la industria portuaria, sino también definir la politica
portuaria nacional.

Destacé que este tema no es solo laboral, sino de politica-pais, porque
hoy se necesitan reglas claras para todos los puertos de uso publico y privado. En
general, los temas pendientes y que requieren la intervencion politica, reguladora
y fiscalizadora, son los siguientes:

1. Ausencia de definiciones generales.
2. Ausencia de un marco regulatorio.
3. Legislacion laboral precaria.

Respecto del rol de las empresas portuarias estatales, si bien la ley N°
19.542 se centrd en el &mbito organizacional principalmente al establecer normas
de descentralizacion y en la descripcion de cdmo se debia realizar el proceso de
concesiones y su control, le entregé a las empresas portuarias publicas otras
atribuciones e instrumentos para que se constituyeran en catalizadores de un
proceso permanente de generacion de mayores actividades y valor agregado al
proceso portuario. Entre estas atribuciones se cuentan promover la competencia al



46

interior de los puertos, procurar un trato no discriminatorio a los usuarios de los
puertos y terminales, velar para que no se limiten las posibilidades de desarrollo y
expansion de los puertos, preservar y fortalecer los niveles de productividad,
eficiencia y competitividad alcanzados en la operacion portuaria, etcétera.

En general, se puede afirmar que estas atribuciones no son asumidas
en todas las empresas portuarias publicas. Salvo casos particulares, se percibe
una tendencia a debilitar su rol imponiendo criterios centralizados de claro caracter
contralor mas que de promocion y desarrollo. En consecuencia, es importante el
rol que en el futuro se le asigne a las empresas portuarias y como lo podran llevar
cabo para visualizar de qué manera el Estado se involucrara en el desarrollo del
sector o si simplemente dejara de hacerlo esperando que solo sea el sector
privado el que resuelva los desafios del sistema nacional portuario, transformando
a las empresas portuarias publicas en meras administradoras de contratos.

Propuso que en el diagndstico final de la comision investigadora se
consideren las siguientes preguntas:

a) ¢ Existen criterios preestablecidos en la designacion de los directores
de las empresas estatales?

Si fuera asi, ¢cual es el grado de cumplimiento y cudles son las
evaluaciones que se han hecho de su comportamiento?

Si bien es cierto que la designacién de los miembros de los directorios
es de exclusiva responsabilidad del gobierno, resulta de mucha importancia
conocer si existen criterios para seleccionar y designar a los directores, y si existe
una metodologia para evaluar su trabajo, en especial sobre su capacidad para
proponer o participar en la implementacion de ideas innovadoras no solo en el
campo de la administracion y control de las empresas, sino que también, y
principalmente, en la creacién de mayor valor.

La gran cantidad de directores que se han nominado para la gestion y
administracion de los diez puertos estatales incrementa notablemente el gasto
fiscal, porque no se justifica el numero de directores en empresas con reducidas
organizaciones y sin proyectos de desarrollo en marcha. No puede ser posible que
una empresa portuaria publica de Chile con una dotacién de 13 trabajadores,
existan 6 directores y 4 gerentes. Generalmente, en las empresas portuarias
publicas cuando se habla de mejorar la productividad, se recurre a la reduccion de
costos en recursos humanos, sin considerar que también es posible lograrlo
creando nuevas actividades que aumenten el valor de la empresa.
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En cuanto al Trabajo Precario, no se ha evaluado el costo de mantener
una legislacion laboral del Siglo XIX y se evita seqguir los resultados de las redes
sociales implementadas por los gobiernos anteriores para enfrentar el costo social
de este proceso. El trabajo eventual es un problema grave, que genera conflicto
social. Dicha situacion puede generar la apreciacion de que Chile esta
compitiendo de manera injusta. Calificé las causas de los conflictos laborales
producidos afnos atras como “primitivos”, ya que no es posible que en este sector,
en una economia en que el PIB portuario crece mas que el PIB del pais, se
produzcan huelgas por temas tan basicos como la ausencia de colacion o la
carencia de bafios e instalaciones basicas para los trabajadores.

De esta manera, y a consecuencia del término de la paz social en
Valparaiso, producto de la movilizacion de los trabajadores eventuales, en enero
del 2019 el gobierno, a través del Ministerio del Trabajo y Prevision Social y el
Ministerio de Transportes, dio inicio a la mesa portuaria tripartita, Transformacién y
Futuro: Desafios de la Industria y las Relaciones Laborales Portuarias. Lo que se
pretende, es “regular la eventualidad a través de la homologacion de derechos
fundamentales y el derecho a negociar colectivamente los convenios de trabajo.”
Lo anterior es una oportunidad Unica porgue nunca han sido los trabajadores
invitados en instancias anteriores, como fue el Panel de Expertos, en 2008, o la
Comisiéon de Innovacién para Puertos y Logistica, en 2014, a la que no sigui6
ninguna iniciativa de significacion.

Agregé que aunque democraticamente siempre deben existir los
dialogos sociales, esta instancia sin el compromiso politico no avanza, y estiman
que ahora es el momento, ya que el 16 de octubre de 2018 la Camara de
Diputados y el Senado aprobaron solicitar al Ejecutivo el envio de un proyecto que
modifigue la Ley de Puertos, N° 19.542, de 1997. Entre las propuestas se
encuentran integrar en el directorio de las empresas portuarias al alcalde de la
ciudad y la participacion de las ciudades en las utilidades que los puertos generan.

Luego el 23 enero 2019 el Senado acuerda solicitar al Ejecutivo
constituir una comision intersectorial, para la creacion de una autoridad portuaria,
destacando el punto 10 del boletin del Senado enviado al Ejecutivo se realiz6 una
resefia de la organizacion, que dice: “Que tal como lo declar6 la Federaciéon de
Trabajadores Portuarios de Chile (Fenatrapochi), Chile necesita “una (...) autoridad
portuaria, que regule, (ya que) no puede ser que las empresas queden aisladas y
tengan que sopesar todos los conflictos en el ambito laboral, gremial, porque no
existe una norma al respecto” pues “los puertos en Chile se han modernizado
logisticamente y en infraestructura” pero persiste un grave déficit normativo.”. El
12 marzo de 2019 la Camara de Diputados constituyé una comision investigadora
sobre la ley N° 19.542, de Puertos. Por tanto, el compromiso politico existe y la
decision politica es el primer paso, ya que la ley de Puertos, la iniciativa
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empresarial de las empresas portuarias publicas y la legislacion laboral moderna
son los pasos siguientes.

Expresé que los objetivos como organizacién son los siguientes:

1.Exigir inversiones en los proyectos productivos viables de las empresas
portuarias.

2.Que sean las Empresas Portuarias Autbnomas del Estado quienes actuen
como autoridad portuaria en los puertos publicos de uso publico, siendo
parte de un sistema integral regulado por una ley general de Puerto.

3.El rechazo a las actitudes destructivas de los negocios y proyectos de las
empresas portuarias.

Para finalizar, manifesté que Fenatraporchi, aspira a que la comision
investigadora pueda elaborar, sobre la base de la informacion cabal, completa y
vigente, una evaluacion comun del estado actual del sistema portuario nacional.
Deberia ser el primer paso en la construccion de una politica y una
institucionalidad idénea para promover el desarrollo armoénico de esta importante
actividad econdmica, y la legislacién laboral moderna son los pasos siguientes.

3.7.- Secretario del Comunal Talcahuano-San Vicente, de la Unién
Portuaria del Biobio y también de Chile, sefior Gabriel Rebolledo:®

Comenzd su exposicién, afirmando que después de la Segunda Guerra
Mundial, el mundo giraba en torno a un gran proveedor, que fue Estados Unidos, y
por ende el petréleo tenia una tarifa plana hasta alrededor de 1973. De ahi el
mundo cambid porgue empez6é a ser homogéneo, los paises se empezaron a
industrializar y cambio la economia mundial. Entonces, ese nuevo modelo pasé a
ser de neofordismo. El anterior era el fordismo -de Ford-, de produccion en linea.

El neofordismo basicamente era un método just in time o “justo a
tiempo”, del modelo japonés: se fabricaba cuando se necesitaba, y por eso
empezd a ser hegemonico, donde Ilos paises empezaron a exportar
conjuntamente, no solo Estados Unidos, y nacid un comercio internacional que
provocé el agotamiento del modelo de consumo de produccion local, donde
Estados Unidos ya no fue el anico proveedor mundial. Entonces, aumentd el
comercio internacional.

Expuso un grafico el cual demuestra las exportaciones globales y el
crecimiento desde 1900 a 2015, en ddlares por afio, y el de la derecha es el

® Apoyo su exposicion en presentacion disponible en:
https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmlD=2201
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comercio en mercaderia y el PIB por afio. La informacién fue extraida del Banco
Mundial:

CONTEXTO
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El siguiente grafico muestra el aumento de contenedores en el mundo,
hacia 1970 practicamente en ninguna parte del mundo se utilizaban contenedores
-los puntos negros reflejan los paises con contenedores-, era todo a granel, hacia
el 2003 practicamente toda la carga comenzé a ser transportada en contenedores,
en consecuencia, la carga a granel practicamente hoy no existe, o es muy
limitada, y se envia todo en contenedores:
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Por consiguiente, el movimiento de contenedores crecio
exponencialmente a nivel mundial y Chile no quedé atras. La estadistica es desde
el aflo 2000 al afio 2016, cuando los contenedores llegaron a Chile, antes del afio
2000 existian pocos contenedores, era todo a granel, es mas en los puertos se
cargaba madera a granel en PCM, con gria nave, que necesitaba gran cantidad
de mano de obra, siendo muy riesgoso, demorandose mas dias en tener los
buques en puerto, porque eran pequefios.

La pregunta clave que debe plantearse: ¢Qué pasa con los
contenedores? Abaratan el transporte, por la flexibilidad y adaptabilidad. Los
paises comenzaron a crecer, empezaron a desarrollar y Chile continuaba
manteniendo un modelo que, necesariamente, tenia que cambiar, porque de lo
contrario los paises vecinos iban a arrasar. Afirmé que hoy, lo mas probable es
que Chile ya sea un pais de cabotaje, lo que es sumamente grave, porque
dependera de Perd. Si Peru cierra la carga hacia Chile, por los buques
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sencillamente Chile quedara sin carga, es decir es un problema geopolitico y de
estrategia de pais.

Agregd que actualmente el modelo chileno se sustenta en la ley
N°19.542, de 1997, que solamente se basaba en lo que existia en esa época, que
era orilla de mar, diseflado para buques de carga general, de 20 metros,
promedio, hoy la situacion es distinta porque llegan buques de 200 metros de
eslora; la empresa privada es responsable de la inversion y de las decisiones,
centrada solo en la competencia; no considera cooperacion y coordinacion, por
tanto hay que pensar en si el objetivo es competir o cooperar entre los puertos.

En cuando a la institucionalidad, ésta es pobre en lo estratégico y en lo
zonal operacional, donde solo es inmobiliario, con una visibn unimodal y no
logistica. En esa época no habia logistica, basicamente se basaba en las
instalaciones portuarias, no hacia fuera, pero no ocurria lo que pasa en la
actualidad, sencillamente, no hay logistica portuaria, tal como sucede con el
puerto de San Antonio el cual se encuentra totalmente colapsado de camiones.

Realiz6 un resumen con la situacion actual del modelo chileno:

SITUACION ACTUAL

En cuanto al disefio de los puertos, en el afio 2000, en el puerto de
Valparaiso habia 789.000 contenedores; en el afio 2017, 4.400.000, en
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consecuencia existi6 un alto aumento de contenedores en 17 afios.
Particularmente el Puerto de Valparaiso posee 5 sitios, el cual tiene 4 buques, que
probablemente son de 150 o 200 metros y cada buque ocupa un sitio, es decir un
buque ocupa practicamente todo el muelle de Valparaiso y solamente queda para
un buque de menores dimensiones, dicha situacion se replica a nivel nacional, no
solo en Valparaiso, para San Antonio, San Vicente, Talcahuano San Vicente; en el
norte, Iquique.

Destaco noticias en los medios nacionales:

- “Gran atochamiento de camiones se registra esta noche en el Puerto
de San Antonio”.

“Alcalde de Talcahuano anuncia fiscalizacién por largos tacos en
puerto de San Vicente”.

-“La tarde del 20 de noviembre fuimos testigos de como los accesos
vehiculares de San Antonio estaban colapsados por la cantidad de camiones que
intentaban entrar a la ciudad”.

- “Se declara estado de congestion en Iquique en terminal
internacional”.

- “Se declara estado de emergencia dentro del terminal de Iquique”.

- “Crean mesa de trabajo para resolver congestion portuaria y la demora
en cargas en la Region de Valparaiso™.

Por consiguiente, estos grandes buques han generado atochamientos
en las ciudades, han generado problemas en los municipios. En cuanto a la ley N°
19.542, estimé que se debe generar un proceso de igualdad y condiciones para
competir entre los puertos privados y publicos en las préximas licitaciones. En la
actualidad, los puertos publicos no estan compitiendo en iguales condiciones con
los puertos privados; no compiten. ¢Por qué? Por la burocracia. Un ejemplo muy
burdo: en el puerto de Punta Arenas, para pintar un porton tuvo que pasar casi un
mes para invertir en ello, asunto que en un puerto privado sale la orden de compra
y en una semana eso esta listo. Esto sucede por la burocracia del Estado.

Puso en relieve que en la evaluacion de la ley se deben incorporar los
extra puertos como zonas de respaldo, que deben ser operados por trabajadores
portuarios, un ejemplo son los estudios comparados de Brasil; Peru , éste ultimo
posee una normativa legal respecto del trabajo portuario, materia en la que ha
avanzado enormemente en los Ultimos afos, y precisamente porque cred zonas
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portuarias, donde los extra puertos estaban alejados de las ciudades y los
contenedores solamente eran de transito, no eran acopio. Hoy en dia los puertos
chilenos son acopio de contenedores, y es el gran problema que ha tenido
Valparaiso.

Resaltd el planteamiento de un sistema integrado de informacion, con el
cual puedan trabajar con datos reales y objetivos de lo que sucede. Quiso
comparar, que perfectamente trabajar en un puerto es tan riesgoso o peligroso
como ser carabinero, sin tener la estadistica por la cantidad de muertos. Mencion6
a compafieros de trabajo que han fallecido en la vida laboral portuaria, son
alrededor de 13.000 trabajadores portuarios en el pais de los cuales murieron
cuatro: Claudio Gutiérrez, 52 afos, Puerto Lirquén; Jorge Chilcumpa, 28 afios,
Puerto Huasco; José Ramén Ulloa Plaza, 54 afos, Puerto San Antonio, y Josué
Gajardo, 53 afios, Puerto Coronel; el quinto, René Conejeros Torres, murio en el
Puerto Lirquén, pero era un trabajador externo, estaba construyendo el muelle.
Cuatro portuarios y un externo, muertos trabajando en los puertos.

Agregl que se deben plantear diversas formas para avanzar en el
sistema portuario, tales como invertir en nuevas tecnologias. Las empresas
privadas y las empresas publicas tienen que invertir, pues no pueden continuar
puertos con tecnologias del siglo pasado o de décadas pasadas para competir con
Peru, actualmente hay nula capacidad logistica al interior de los puertos.

Es necesario modificar la forma de operar. EI conocimiento de los
trabajadores hay que profesionalizarlo. Antiguamente, en décadas pasadas, el
modelo era mayor cantidad de trabajadores pocos calificados, sin embargo, hoy se
necesitan trabajadores altamente calificados. No se puede subir a un trabajador
gue trabajaba en una horquilla a una gria STS, porque es comparar una avioneta
con un jet; es decir, ya que el trabajador tiene que estar totalmente capacitado, y
los mismos trabajadores portuarios son los que se tienen que capacitar.

Surge la necesidad de generar nuevo conocimiento para mejorar la
eficiencia de los puertos y, por lo tanto, el hecho de tener asociacion con las
universidades podria ayudar. En Brasil, la Universidad de Sao Paulo tiene un
convenio con el Puerto Santos, donde se han hecho estudios de productividad
bastante favorables. Se necesitan expertos de universidades que ayuden en esta
materia, en donde se hable de productividad, pues se confunde bastante
productividad con produccién.

Asimismo, se debe disminuir la mano de obra no calificada y aumentar
la mano de obra calificada para generar una carrera laboral portuaria. Hoy no
existe una carrera laboral portuaria en que se controlen los factores
sociobiologicos. En Perd, se exige un curso de dos afios de experiencia
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demostrable previa antes de ser incluido en los listados preferentes para trabajar
en los recintos portuarios; En Espafia, se exige un curso de 132 turnos de practica
y para llegar a ser profesional tres afios; en Chile, 54 horas teoricas y 6 horas de
practica, esa es la realidad chilena. También se debe generar una nueva
gobernanza portuaria, que no sea tan solo individualista, sino que mas coordinada
y centralizada para que tome en cuenta las externalidades y los efectos sociales.

Afirmo que hoy no existe ninguna Subsecretaria de Puerto, no hay nada
central donde se pueda recurrir; por ejemplo, si se recurre por el tema de servicio
de salud, dicen que es la autoridad maritima; se va a la autoridad maritima, dicen
gue es la Inspeccion del Trabajo. Es decir, nadie se hace responsable.

Por lo anterior, se hace necesaria una nueva normativa institucional que
tome en cuenta la externalidad, los efectos sociales y laborales. Cuando se habla
de efectos sociales, hoy se plantea una reforma laboral para trabajar 12 horas,
pero, ¢hay algun estudio cientifico que sefale que trabajar 12 horas es mas
productivo y si se disminuye los riesgos psicosociales? Precisamente, existe un
estudio brasilefio que dice todo lo contrario.

Por ultimo, hoy hay un conflicto importante en Puerto Ventanas y no
necesariamente son los trabajadores eventuales los conflictivos. Los trabajadores
de puertos eventuales son trabajadores contratados, el trabajador eventual se
necesita en los puertos, porque son quienes amortiguan los cambios del modelo,
no es algo rigido. En ese sentido, consider6 muy serio y grave que se dé esa
situacién. Carabineros entr6 y agredié a los trabajadores y lo mismo pas6 en
Valparaiso, la vez anterior.

FinalizO expresando que estdn dispuestos a avanzar, a hablar de
productividad, hablar de todos los temas necesarios para, de una vez por todas,
sacar al pais adelante y, por lo tanto, que Perl no gane esta batalla.

3.8.- Secretario General de la Confederacion de Trabajadores
Portuarios de Chile (COTRAPORCHI), sefior Sergio José Bernao:

Manifesto a la comisién que es trabajador portuario eventual de Puerto
Angamos, Mejillones, y secretario general de la Cotraporchi. Hizo hincapié, en
detalles sobre todo en la materia logistica, en el sentido de que hay que entender
gue el contenedor es el embalaje de la carga. La carga en los puertos, hasta
mediados de la década del 90, en muchos casos se manipulaba manualmente,
pero con la aparicion del contenedor cambié profundamente.
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A fines de la década del noventa entr6 en vigencia la ley N° 19.542 y los
cambios fueron mas profundos aun, ya que lo para resolver el gran problema que
existe en los puertos de Chile hay que abordar tres pilares:

1.- El trabajo portuario.
2.- El trabajador portuario.
3.- El recinto portuario.

Afirmé que no puede ser que en un pais en el que PIB depende en un
93 por ciento del comercio exterior, que pasa por algun puerto de la republica,
exista una legislacion antigua de mas de veinte afos, atendida a la evolucion
tecnoldgica y administrativa que han tenido los puertos.

Agreg6 que hoy Chile cuenta con una legislacion laboral que atropella
los derechos humanos, es mas los trabajadores portuarios no cuentan con
derecho a vacaciones pagadas. El articulo 24 de la Declaracion Universal de
Derechos Humanos, suscrita por el Estado de Chile, consagra que: “Toda persona
tiene derecho al descanso, al disfrute del tiempo libre, a una limitacion razonable
de la duracion del trabajo y a vacaciones periédicas pagadas.”. En la actualidad
ese derecho no existe para los trabajadores eventuales del sector portuario en
Chile y se trasgrede lo que estéa suscrito en la Declaracién Universal de Derechos
Humanos y el Estado de Chile debe hacerse cargo del problema.

Como organizacion proponen que el Cédigo del Trabajo necesita una
revision, requiere un cambio urgente. Lamentablemente, el trabajo portuario mata
antes de los 60 afos. Agregd que se realizaron peritajes por la Comisién
Ergonémica Nacional (CEN). Un operador de portacontenedores o Reach Stacker
no puede operar mas de dos horas continuas ni realizar mas de 38 movimientos
continuos, sin tener una pausa. La Comision Ergondémica Nacional lo rechazd,
sefalé que no era trabajo pesado, por tanto existen contradicciones de ese tipo.

Agregd que el decreto N° 102 no reconoce las enfermedades
musculoesqueléticas como laborales, pero es importante la cantidad de vibracion
que transmiten al cuerpo los asientos de las gruas horquillas, de las Reach
Stacker, de los tractocamiones, de las gruas de tierra y de las RTG. En varios
casos estd demostrado por estudios cientificos que no solo transmiten las
vibraciones de la maquina, sino que ademas amplifican la vibracion, lo que causa
lesiones que no son reconocidas como enfermedades laborales. Existen
problemas de turnos, se trabaja turno por medio; es decir un trabajador puede
trabajar el primer turno y toca otra vez el tercer turno. Por tanto, en menos de 24
horas puede tener una jornada de 15 horas. Son todas horas ordinarias de trabajo.
No existe regulacion alguna sobre la jornada de trabajo portuario.
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La Organizacion Internacional del Trabajo sobre lo que es trabajo
decente, el trabajo portuario, dificilmente califica como trabajo decente, es trabajo
no decente legalizado, no cuentan con derecho a vacaciones y con jornadas de
trabajo inhumanas.

Resalté que la mineria, en Chile, es el gran sustento de la economia
nacional, sobre todo la del cobre metélico. Existe una tecnologia, que se incorporo
en Puerto Angamos, donde se embarca carga a granel a través de contenedores
rotovolteables; la pulpa de la celulosa se embarca en maxisacos. Por tanto existe
una innovacion que no se considera. La legislacién se refiere al puerto del borde
costero, pero resulta que la Empresa Portuaria de Antofagasta, la EPA, esta
buscando contratar un asesor financiero para licitar el extrapuerto de La Negra,
gue con a lo menos un oferente resulta atractivo para operar el ZEAP o la zona de
extension portuaria en la zona industrial de La Negra, que esta al otro lado de los
cerros de la cordillera de la costa en Antofagasta, por consiguiente, esta a 38
kilbmetros del borde costero, porque donde realizaban el trabajo portuario en
Antofagasta, donde se hacia el acopio de los minerales bolivianos, hoy existe un
mall de 400.000 metros cuadrados, un hotel de 20 pisos y 2 torres de oficinas de
25 pisos. Es decir, la EPA, la Empresa Portuaria de Antofagasta, se transformo en
un negocio inmobiliario: donde se hacia trabajo portuario, hoy hay un gran negocio
inmobiliario, y eso se replica en muchas partes de Chile. En consecuencia el
trabajo es cada vez mas tierra adentro; sin embargo, los fiscalizadores de la
Direccion del Trabajo hablan del borde costero.

Entreg6 como ejemplo el modelo que se usa en Canada, el puerto de
Vancouver -el Unico en la costa oeste- tiene 65 sitios y desde alli se abastece la
poblacién del sur de Canadéa: 35 millones de habitantes. No hay atochamientos de
camiones en Vancouver, que es una de las ciudades con los mejores estandares
de vida del mundo. Toda la carga sale por ferrocarril. Cada vagoneta de ferrocarril
transporta 4 TEU. Sin embargo, si van a Antofagasta van a encontrar camiones
transportando acido sulfarico en todas las rutas. El puerto de Mejillones es el
terminal de &cido sulfarico mas grande del mundo, compuesto quimico esencial en
la produccion de cobre, sea pulpa o catodos de cobre. Eso no esta permitido;
ninguna carga IMDG o carga peligrosa esta permitida o ser transportada por
carretera en un pais como Canada, y sefial6 que eso querian emular los
empresarios de la Camport, de la Camara Maritima y Portuaria.

En conclusion, y dada la evolucion en el trabajo portuario, la legislaciéon
chilena, la reglamentacion del trabajo, se quedd muy atras, y no existe voluntad
politica para innovar en algo tan esencial y tan clave para el pais.
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3.9.- Presidente del Sindicato de Estibadores Portuarios de
Valparaiso y de la recientemente conformada Federacion de Sindicatos
Unidos de Trabajadores Portuarios de Valparaiso, sefior Pablo Klimpel:’

Manifestd que mientras existan las desigualdades sociales, sobre todo
relacionadas con la contradiccion entre el capital y el trabajo, sera muy dificil que
exista paz social, no sélo en los puertos, sino que también en todos los modelos
de relaciones laborales. Como balance critico de la ley N° 19.542 vy, luego,
homologado con el andlisis de las necesidades de transformacién o reformulacion
del modelo de relaciones laborales en Chile, afirmé que se considera como
desafio en materia internacional, por ejemplo, introducir las consideraciones
climaticas y ambientales respecto a los puertos frente al desarrollo de la relaciéon
ciudad-puerto. Por ejemplo, la no consideracién de la relacion ciudad-puerto y el
tema de la gobernanza portuaria que ha tenido trabado mucho tiempo la
implementacion del Terminal Il en Valparaiso, porque hay una frontera imaginaria
entre lo que es el puerto y la ciudad, y pareciera ser que en la cadena logistica no
se piensa de manera integral.

Por lo tanto, la relacion ciudad-puerto, un tema de alta importancia,
deberia estar en la mesa de trabajo con el Ministerio de Transportes y los
sistemas de gobernanza portuaria y no solo a proposito de la ley de la tasa
portuaria o del impuesto a las cargas, sino que en relacién a cadena logistica,
como por ejemplo, los atochamientos que se generan en el puerto.

Agregé que otro punto importante, es la mayor inversion en
infraestructura, debido a la tendencia del alza de fendmenos climéticos que
generan interrupcion en la prestacion de servicios. Por ejemplo, los puertos del
norte, como Antofagasta y otros, o de Ventanas, que hoy estan en conflicto por las
marejadas, etcétera; el desarrollo de la industria; el creciente desarrollo de carga y
de naves de mayor capacidad para los cuales los puertos chilenos no estan
preparados, y la insuficiencia de la cadena logistica desde un punto de vista
integral, es decir, de todos los actores.

Dicho lo anterior, consider6 dentro de la ley N° 19.542 un aspecto
positivo, cual es que ésta se promulgo el afio 1997 concretandose solo el afio
2000 con las tres primeras licitaciones y concesiones de puertos, de San Antonio,
Valparaiso y San Vicente, y en relacidén con los problemas de la inversion para un
Estado que esta disminuido, pero que ha construido una tendencia a la no
inversion publica en los puertos.

" Apoy6 su exposicién en presentacion contenida en el siguiente link:
https://www.camara.cl/pdf.aspx?prmID=170175&prmTIPO=DOCUMENTOCOMISION
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Estim6 que transcurridos veintitrés afios de la ley N° 19.542, es
necesario un balance critico que pueda ver los pormenores tanto positivos como
negativos de esa legislacion y poder hacer una reformulacibn que permita
asegurar tanto un modelo de relaciones laborales en términos de un trabajo
decente por las consideraciones de la Organizacion Internacional del Trabajo, por
ejemplo, y, también, la consideracién de la cadena logistica como una manera
integral, no obstante los elementos mas criticos de esta ley es que nunca tuvo la
capacidad de construir una mirada integral de la cadena logistica y teniendo el
puerto todo aquello comprendido como el delantal del muelle.

Hizo hincapié que los puertos estan en ciudades, a excepcion de un par
de puertos del norte, que no tienen capacidad de crecimiento y el trabajo se hace
en los extra portuarios. Hoy en dia, el modelo de concesion no tiene contemplado
ninguna capacidad de arbitraje del Estado de Chile al momento de tener
conflictividad, sin embargo, la mayoria son puertos publicos, existiendo una pobre
vision global y del Estado, un ambito estratégico para el pais. Por ejemplo, en la
zona central se ha desatado una competencia tan elevada que para un modelo
que se traduce en mayor competitividad para las empresas se traduce en
utilidades, pero para los trabajadores se traduce en pérdidas de empleo. Una
situacion brutal fue que en Valparaiso la tasa de desocupacion esta por sobre la
media nacional, es decir, en alrededor de 7.5, y un desatado comercio informal. Es
decir, en la zona centro existe una situacién de competencia con una sobreoferta
porque no hay mas cargas y, sin embargo, genera una alta competencia entre los
terminales por la concentracién de las navieras; hoy dia son alrededor de siete
actores.

Puso en relieve que desde el punto de vista de los trabajadores, es
importante evidenciar que existe un fenomeno que es de caracter mundial y al que
es imposible oponerse, que es el paso agigantado de la mecanizacion por un lado,
pero también de los procesos de automatizacion. Quizas en Chile todavia no esta
muy avanzado el proceso, pero ya contra la entrada de DP World, el cual es un
grupo de Arabia Saudita que tiene alrededor de ochenta y dos terminales
portuarios en el mundo-, lo mas probable es que se automaticen funciones de
faenas de patios, tanto en Puerto Central como en Puerto Lirquén, lo cual
implicaria una reduccion considerable de puestos de trabajo.

Afirmé que los procesos de automatizacion se dan mas en la linea
documental y en la tramitacién de permisos para la exportacién e importacion. Lo
ideal es llegar a la optimizacion de las operaciones y someter a los trabajadores a
jornadas mas intensas para lograr su mayor productividad.

En relacion con el modelo de relaciones laborales, en el puerto existen
dos modelos de contratacion, los trabajadores contratados bajo la modalidad de
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renta fija, bono turno, bono de produccion y los trabajadores eventuales, que
tienen dos regimenes, con convenios de provision de puestos de trabajo o como
eventuales. Manifesté que entienden vy justifican la eventualidad, muchas veces,
tanto el anterior gobierno como el actual, se les ha preguntado por qué no quieren
ser contratados. Basicamente tiene que ver con la dindmica variable del comercio
exterior afecto a las dindmicas variables de la demanda del capital: procesos de
importacion, exportacion, produccion, consumo, etcétera. No existe una regulacion
del mercado y por lo tanto es imposible regular el trabajo portuario desde ese
punto de vista. La eventualidad, a largo plazo, otorga una mayor estabilidad.

No obstante, consider6 que la regulacion de la eventualidad tendria que
ser enfocada en distintas partes, por un lado, la homologaciéon de derechos
fundamentales que implica, por ejemplo, derecho a vacaciones de tres semanas
como todos los trabajadores contratados, como también que las compafieras y
compaferos tengan derecho a pre y a posnhatal. Del mismo modo, la
indemnizacion por afio de servicio. En definitiva, todo lo que esta relacionado con
la homologacion de los derechos fundamentales.

Agreg6 que la discusién sobre la jornada laboral también es importante,
en Chile, existen tres turnos de 7.5 horas y existen propuestas de alargar a 8
horas, para trabajar las 24 horas, o aumentar a 12 horas. Sin embargo, en muchos
puertos del mundo se trabaja en jornadas de cuatro turnos de 6 horas, ademas
hizo mencién a investigadoras de Brasil y dos dirigentes del Puerto Santos,
quienes comentaron los rendimientos y productividad del puerto, que a nivel
biopsicosocial, los niveles de productividad son de cinco horas y trabajar seis,
ocho o doce horas, hay muchos tiempos muertos y en general baja la
productividad, en cambio, se mantenia la productividad en niveles maximos de
trabajo humano seguidos a largo plazo aumenta el rendimiento y por lo tanto
también la salud.

Por dltimo mencioné la limitacion de los permisos portuarios. En Chile
se hace un curso de 60 horas pedagogicas y cualquier persona puede entrar al
puerto, en la zona centro existen mas de 7.000 permisos portuarios; sin embargo,
en la zona de Valparaiso, en los dos terminales portuarios, no hay mas trabajo que
para 800 o 900 trabajadores portuarios eventuales, lo anterior genera siempre una
sensacion de poca proteccion laboral. Por ejemplo, los dirigentes portuarios
eventuales no cuentan con fuero sindical. El presidente del Comité Paritario,
Higiene y Seguridad tiene fuero, y de acuerdo con los dictimenes, cuando
promulgoé la ley corta, en 2015, su fuero sindical dura 7.5 horas. No sirve de nada
un fuero sindical que dure 7.5 horas, pues cuando se esta fuera del trabajo no lo
protege nadie.
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Finalizé que existen mas de 7.000 trabajadores con permiso y hay
trabajo como para 800 personas, hay un ejército de reserva permanente para ser
siempre reemplazados si se presentan conflictos. Es necesario avanzar en las
mejoras de capacitacion a través de sistemas tripartitos en donde las empresas,
los sindicatos y el Estado apunten a la profesionalizacidn técnica del sector, y a no
entregar mas permisos en la medida en que no se genere mas trabajo.

3.10.- Presidente del directorio de la Empresa Portuaria de lquique,
sefior José Manuel Mendia Infante:®

Expresé de forma breve, el concepto puerto, quiénes son los usuarios y
servicios que presta, estructura y actores relevantes, ley de modernizacion de los
puertos estatales, algunos conceptos asociados a la ley, como han sido las
licitaciones de los frentes de atraque, resultados de adjudicacion de la ley N°
19.542 y algunas reflexiones sobre el contrato de concesion, en casos especificos,
con el ejemplo de algunos puertos. En el puerto son dos los grandes usuarios: las
cargas, que representan a importadores, exportadores y cabotaje, y las naves o
las compafiias navieras. Fundamentalmente, esa condicién depende de cual ha
sido la condicion de flete o la de venta. Por lo tanto, en el puerto hay embarque y
desembarque de cargas, y atraque y desatraque de naves. Hay un area un poco
mas extensa de la mirada de un puerto.

Exhibié un croquis para entender el concepto de la ley N° 19.542, que
tiene mas de veinte afos:

Concepto Puerto — Usuarios - Servicios

I

Atraque

Naves Puerto Cargas

Desatraque

8 Apoyo su exposicién en presentacion contenida en el siguiente link:
https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmlD=2201
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Concepto Puerto — Estructura — Actores Relevantes
L
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Hinterland

de

Carretero
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M
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Por tanto, por un lado estan las naves, que realizan el transporte
maritimo; que usan el puerto, puerto que se compone de tres variables o
parametros fundamentales: los frentes de atraque; las areas de respaldo, los
patios, las bodegas y los accesos o gates del puerto, y la conectividad a la
infraestructura terrestre del resto del pais, que puede ser mediante transporte
carretero o ferroviario, con el hinterland, con los distintos clientes importadores,
exportadores o agentes de cabotaje. Sobre ese concepto global se realiza la ley
N° 19.542.

Record6 que hasta 1996 existia la Empresa Portuaria de Chile
(Emporchi), creada en 1960, que agrupaba a los diez puertos estatales de la
época -que son los actuales-, bajo una administracion central, que estaba en la
ciudad de Valparaiso. Se termin6 la Emporchi con la publicacion de esta ley, lo
gue da origen a diez empresas portuarias estatales, que son sociedades
anonimas, empresas portuarias autonomas, que desde el punto de vista de
directorio y gestion, dependen del SEP; desde el punto de vista del Plan de
Gestion Anual y otros aspectos relacionados, dependen del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, y desde el punto de vista presupuestario, del
Ministerio de Hacienda, particularmente de la Direccién de Presupuestos (Dipres).

Actualmente, en Chile existen diez empresas: Arica, Iquique,
Antofagasta, Coquimbo, Valparaiso, San Antonio, Talcahuano-San Vicente, Puerto
Montt, Chacabuco y Portuaria Austral, que comprende el puerto de Puerto Natales
y de Punta Arenas, Mardones y Prat. La ley agrupa dos conceptos principales.
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Uno es el TUP (Tarifa Uso Puerto), que le asigna a la empresa la posibilidad de
cobrar el uso de aguas abrigadas a cualquier nave que venga con destino a
cargar, a descargar, a embarcar o a desembarcar.

Son caracteristicas principales de esta ley: concesionar al sector
privado los frentes de atraque —el costado del muelle, donde atraca la nave-,
incluye algunas areas de respaldo, algunas bastante importantes; es el area que le
permite a la compafiia prestar el servicio de estiba y desestiba de las naves, de
embarque y desembarque. Se clasifica como un sistema mono-operado; hasta ese
momento, los puertos eran multi-operados, es decir, cualquier empresa de
muellaje podia realizar los servicios de embarque y desembarque. A contar de la
publicacion de la ley, el puerto concesionado pasa a ser mono-operado.

Afirmo6 que el objetivo era obtener inversiones en infraestructura y
equipamiento, para mejorar las transferencias y, hoy dia, todos los puertos del
norte de Chile, hasta Talcahuano-San Vicente son concesionados. Es decir, hay
siete empresas portuarias concesionadas, con excepcion de Puerto Montt al Sur -
Puerto Montt, Chacabuco, Punta Arenas o Portuaria Austral no estan
concesionados-. En Iquique existe un terminal multi-operado, que es el molo, y en
Antofagasta el Terminal 1. El resto esta concesionado.

Agreg6 que el objetivo principal de la ley era promover la competencia
entre puertos y al interior de los mismos. Cuando partio la ley estaba el tema de la
integracion vertical y de la integracion horizontal. Por ejemplo, el concesionario de
Valparaiso no podia ser Puerto Ventanas, porque tenia una instalacion industrial,
etcétera. Otros objetivos eran procurar un trato no discriminatorio a los usuarios de
puertos y a los distintos terminales; velar porque no se limiten las posibilidades de
expansion y desarrollo; preservar y fortalecer niveles de productividad, eficiencia y
competitividad a lo largo del periodo; y dictar todos aquellos reglamentos y normas
gue se estimen convenientes para regular la organizacion interna de la compafiia
y el adecuado funcionamiento de cada una de las empresas.

Por lo tanto, se licita el frente de atraque, conceptualmente y el
concesionario tiene que hacer las inversiones, operar y administrar el frente de
atraque adjudicado. Para ello, tiene que realizar las inversiones en infraestructura
y equipamiento. Dentro del sistema portuario de los distintos estamentos estatales
existen areas de acopio, almacenaje, depdsito, empresas de terceros, clientes,
terrenos, que prestan distintos servicios relacionados con el sistema portuario.

Explico a continuacion como se adjudicaban las distintas concesiones,
especificando el denominado indice “I”, y que la mejor oferta corresponde al "I
Max”, de acuerdo a la siguiente formula:



63

Adjudicaciones Ley 19.542 - Modernizacion Puertos Estatales

%
Licitaciones frentes de atraque — Contrato Concesion:

+ Tarifas maximas ponderadas Indice | — Mejor oferta, menor | Max

» Estructura tarifaria (Basicas): ( ies_;_,..r_ i

i=1

I = TTC*a+ TTF*B + TTA*y + TMC + TMN* T

- Muellaje: TMN, TMC
- Transferencia: TTC, TTF, TTG, TTA
Nota: Reajuste PPl — Caso Iquique: US$/ton 9,50 — 14,12 (2000-2018)

+ Manual de los Servicios: descripcion servicios, tarifas basicas (reguladas) y
especiales (libres).

+ RUFA: Reglamento uso frentes de atraque

« Manual de verificacion de Indicadores:
TO, TOM, TNT, TE, TOMA

+« Velocidades de Transferencia Minimas y promedio

Agregd que el frente de atraque se divide conceptualmente en dos
servicios: los servicios a la nave y los servicios a la carga. Los servicios a la nave
se llaman TMN (Tarifa de Muellaje a la Nave) y TMC (Tarifa de Muellaje a la
Carga). A la carga se le fijan tres tipos de tarifas conceptuales, que son: TTC
(Tarifa de Transferencia Contenedores), TTF (Tarifa de Transferencia
Fraccionada), TTG (Tarifa de Transferencia Graneles); TTA (Tarifa de
Transferencia Automotores), y en San Antonio también son super importantes.

En el caso de Iquique en particular, este puerto fue concesionado en el
afo 2000, la tarifa menor que ofrecio el concesionario que adjudico, en esa época,
fue de US$ 9,50 por tonelada y hoy dia es de US$ 14,12. Ha sufrido el reajuste
automatico establecido en la ley, que es el PPl americano. En los distintos
puertos, la situacion ha sido distinta, pero ese el reajuste que hemos sufrido
respecto de la tarifa base.

Ademas, las empresas portuarias fijan un manual de servicio, que se le
aprueba al concesionario para el funcionamiento del puerto, donde se consignan
fundamentalmente las tarifas basicas, esas cinco o seis tarifas de las que he
hablado, debidamente reguladas, y ese polinomio nunca puede excederla. El total
de las tarifas del afio calendario recién pasado, es el | Mas ofertado, de tal manera
de que el concesionario puede variar individualmente las tarifas en los distintos
afos, pero al multiplicar por el tonelaje de esas cargas, tiene que calcular que no
exceda el |, y esa es una de las obligaciones como empresa portuaria, ademas de
manejar el manual de servicios, manejar el RUFA, que es el Reglamento de Uso
de los Frentes de Atraque. En Valparaiso estaba el tema de los cruceros, que
tenian prioridad y que después la perdieron. Es un reglamento emitido por el
Ministerio de Transportes, que regulariza el uso del frente de atraque, porque
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como es monopolio regulado, la obligacion de la empresa portuaria es fiscalizar el
cumplimiento.

Las tarifas especiales son todas aquellas que no estan definidas, como
esas cinco o seis tarifas basicas. Esas son de libre fijacion del concesionario y se
mueven de acuerdo con el mercado o con las restricciones de alguna de las
caracteristicas que le quiere imponer el concesionario. Por lo tanto, hoy dia, esas
no estan afectas a regulacion de parte de las empresas portuarias.

Realiz6 algunas reflexiones: Los contratos de concesion vigentes estan
orientados fundamentalmente a regular el uso y modernizacion de los frentes de
atraque. Por ejemplo en los puertos chilenos existe una ley, que tiene 20 afios; por
lo tanto, el espiritu era invertir lo razonablemente suficiente, desde el punto de
vista de la infraestructura existente, pero apurar el rendimiento de los puertos en
términos de mejorar las velocidades de transferencia.

Por consiguiente las tarifas basicas corresponden al | maximo, que es la
oferta del concesionario que se adjudicé la concesién; el Manual de Verificacién
son todos estos estandares que debe cumplir el concesionario con las
regulaciones establecidas en el contrato, que es obligacion de las empresas
portuarias controlar; entre ellas, por ejemplo, velocidades de transferencia, Manual
de Servicios, tarifas basicas y especiales, bajo dos conceptos: que toda la carga
se retira del puerto dentro de las 24 horas al zarpe, y la entrega de carga dentro
de las 48 horas a la llegada de la nave. Estos dos conceptos se encuentran
estipulados en las tarifas basicas.

En términos generales, los primeros afios ha sido un proceso
extraordinariamente exitoso, muy importante desde el punto de vista de la
capacidad de la transferencia de cargas; produjo una alta especializacion en la
transferencia de contenedores y justo coincide con el auge del proceso de
contenerizacion de nuestro pais y del porcentaje que mueven los puertos. Los
puertos de Valparaiso y de San Antonio, en conjunto, el 65 por ciento de la carga
que mueven son contenedores. Valparaiso no mueve graneles y San Antonio
mueve, entre graneles liquidos y solidos, casi el 30 por ciento; es decir, queda el
resto —estas son cifras de 2018-, que es carga fraccionada o la llamada carga
general que son palés, bultos, bobinas de acero, autos, cobre metélico, etcétera, y
el resto son graneles liquidos. En otras palabras, el fuerte del puerto de San
Antonio son los graneles solidos. La modernizacion de los puertos ha permitido
altos rendimientos de transferencia y mejoras sustanciales sobre una
infraestructura existente. Luego voy a dar algunos valores.

Agrego que existen muchos acuerdos de produccion limpia que se han
denominado APL que constituyen asociaciones de los actores relevantes de la
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cadena logistica. Por ejemplo, en el caso de Iquique, estan incluidos todos los
terminales, las empresas de muellaje, la Zofri, los cargadores de la Zofri, los
sindicatos de transportistas regionales y algunas de las empresas de muellaje
menores; ademas de las comunidades logistico portuarias de las distintas
ciudades en la funcién de buscar que la cadena logistica funcione lo mejor posible.

Entreg6 ejemplos de inversiones, Iquique ha tenido tres inversiones que
le permitié hoy tener un contrato a 30 afios, hizo una inversion en el delantal de
14,7 millones de ddlares; luego, extendio el Sitio 4, en 10,1 millones de doélares; y
después, transformé el Sitio 3 en antisismico, con 4,6 millones de délares. Si ello
no se hubiera hecho, probablemente, la situacién del terremoto de 2014 habria
sido bastante mas dramética de lo que fue en el puerto de Iquique.

Por otro lado, el concesionario puso 4 grias moviles del tipo Gottwald,
que aqui son las antiguas gruas que tenia TPS y cada una de ellas cuesta 5
millones de dolares, por lo que solo ahi se invirtieron 20 millones de dolares. Por lo
tanto, para que tengan una idea, solo en el Puerto de Iquique se han invertido 50
millones de dolares en el periodo de concesiones.

En cuanto a los impactos en la Quinta Region han sido increibles. El
TPS, Terminal Pacifico Sur, extendié el muelle y gasté 120 millones de doélares;
tiene 8 grdas gantry crane, con un costo de 10 millones de ddélares cada una, o
sea, son 80 millones de ddlares; y 15 gruas RTG, a 5 millones de ddélares cada
una, es decir, 75 millones de délares. Ahi falta agregar grias reach stackers,
gruas de contenedores vacios, tracto camiones, etcétera.

San Antonio tiene 2 concesionarios: STI, San Antonio Terminal
Internacional, con un contrato vigente a 25 afios -un periodo de renovacion del
(2025 al 2030); ha invertido en la extension del frente de atragque a 130 metros, lo
que le permiti6 tener 930 metros, con un costo de 100 millones de dodlares
aproximadamente; al igual que TPS cuenta con 8 grias gantry crane, con un costo
de 80 millones de dolares y, hasta el momento, tiene 6 gruas RTG, a 5 millones
cada una, lo que da un total de 30 millones de dolares.

Los puertos de Valparaiso y de San Antonio fueron terminados de
reconstruir después del terremoto de 1985, o sea, estos puertos quedaron en
buenas condiciones operativas, con aumento calado, a principios de la década de
los 90.

Finalizé expresando que en San Antonio, el ultimo concesionario, PSE
o Puerto Central, invirti6 aproximadamente 250 millones de dolares en el frente de
atraque de costanera y generé un nuevo frente de atraque de 700 metros.
Después puso siete gruas gantry crane, del orden de 10 millones cada una —son
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70 millones de ddlares- y 15 pértico sobre neuméticos (RTG). Aqui faltaria agregar
todas las otras inversiones adicionales que ellos han hecho.

3.11.- Presidente de la Empresa Portuaria de San Antonio sefior
Francisco Silva:®

Comenzo su presentacion explicando el funcionamiento del Puerto de
San Antonio, como ha operado la ley en términos generales, y cuales son los
principales defectos:

Puerto San Antonio e s

% 11,9mmTon
1,17 mm Jey

= Puerto de San Antonio 22 millones de toneladas en 2018. (22,9% sobre 2017)- V Regidn 38 millones de toneladas
= 65% carga contenerizada (1,7 mill. TEU). (28,1% sobre 2017) -V Regidn 2,6 millones de TEU
= Transferencia Sitio 9 afio 2018: 77.939 toneladas

= Plan de Desarrollo previsto fue ejecutado en su totalidad a 2018

En la ldmina anterior se aprecia una mirada global de San Antonio, una
fotografia aérea, en que estan en colores las distintas concesiones: San Antonio
Terminal International (STI), que est& al lado del mar y de color rojo, que mueve
11,9 millones de toneladas, y el Puerto Central, que mueve del orden de 7,3
millones de toneladas y que esta en color verde. El 65 por ciento de la carga del
puerto es de contenedores. Existe un sitio especial para liquidos, que es operado
por el Puerto de San Antonio, que es el sitio 9. Son 77 mil toneladas, que es muy
poca cosa, pero importante. En San Antonio también se mueve el acido sulfarico
de Codelco que va al norte, el cual es un movimiento importante, son 1.500.000 de
toneladas. En resumen ese es el Puerto de San Antonio. Son tres concesiones
importante: STI, Puerto Central y Panul, este Gltimo es el puerto de los graneles
mas significativo después de Ventanas en la zona central.

% Apoy6 su exposicién en presentacion contenida en el siguiente link:
https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmiD=2201
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El puerto movié 11,9 millones de toneladas en STI. La concesion
termina en 2024 y puede extenderse en cinco afios. En el caso de Puerto Central
la concesion termina en 2031. Ademas mencion6 que los trabajadores
permanentes en STI son 783 y los eventuales son 223, y en el caso de Puerto
Central son 350 y son 130 eventuales.

Hizo hincapié en el fendbmeno de la eventualidad fue y puede ser
aplicable en algunos puertos y en algunos muelles del pais, pero en muelles o
puertos modernos, donde se tiene una estructura muy similar a una linea de
produccién de una fabrica, el tema de la eventualidad es un tema que deberia ser
analizado, no obstante a su juicio, estimé que deberia disminuirse
significativamente, porque el tema de la eventualidad a la larga perjudica a todos.

Py’ PUERTO
SAN

Puerto San Antonio B v

Carga contenedorizada, sti 7 Carga contenedorizada, r
granel solido, fraccionada granel solido, fraccionada
y dcido sulfirico > y granel liquido.
Transferencia 2018 - Transferencia 2018
11,9 millones detoneladas 7.3 millones detoneladas
0,49 millones de TEU

@ 783 trabajadores permanentes 4 - g m 350 trabajadores permanentes [§

223 trabajadores eventuales 130 trabajadores eventuales

En concesion
hasta el 07/11/2031

Enconcesion
hasta el 3111212024

Sitio 9:
Operado por Puerto San

Carga: solo granel de
consumo humano o animal.
Antonio, especializado en
transferencia de granel
Transferencia2018: liquidos.
2,8 millones detoneladas &
Transferenacia 2018:
77.939 toneladas
67 trabajadores permanentes)
80 trabajadores eventuales

En concesion
hasta el 311212029

En la siguiente ldmina se muestra un gréfico con el desarrollo de las
toneladas y de los principales hitos. En el afio 2000 el Puerto de San Antonio
movia del orden de 10 millones de toneladas y en el 2018 movié 21 millones de
toneladas. ¢ Coémo se logro esto? Se logré basicamente modificando los contratos,
extendiéndolos de acuerdo con las disposiciones que los regian y entregando el
Puerto Central en concesién, lo cual gener6 nuevamente una situaciéon de
superavit de muelles en la zona.
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. ™y’ puERTO
Puerto San Antonio A oo

Willones de Toneladas

0

m CARGA FRACCIONADA W GRANELES SOLIDOS + LIQUIDOS W CARGA EN CONTENEDORES

Resalté que el Puerto Central estda entrando en una etapa de
saturacion, a diferencia del Terminal 2 de Puerto de Valparaiso, al cual todavia le
falta, pero cuando llegue ese momento comenzara a coparse. Naturalmente por
las leyes de la economia se va a producir una presion al alza.

Hoy los precios estan como en el 75 por ciento de los precios
autorizados por los contratos de concesion; es decir, estan significativamente
bajos. Lo anterior es interesante, porque demuestra que el sistema ha funcionado
y que funciona para ambos lados. Ello, porque no solamente los usuarios son los
deben pagar mas sino que también los empresarios privados a veces existen
situaciones de depresion de precios.

Respecto de la situacion actual del puerto, en términos de su
capacidad, sefial6 que pueden manejar tres naves de 13 mil TEUs de forma
simultdnea. Existen desafios bastante importantes en términos de infraestructura,
de impacto ambiental, de cumplimiento de las normas de libre competencia. Es
decir, existen desafios multiples en el desarrollo del Puerto de San Antonio:
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))) Hasta 3 naves de 13.000 TEU
Neopanamax en simultaneo.

Capacidad total de:

de TEU anuales

Frentes de

Eslora: 397.7M atraque de

Manga: 56,4 M
Calado: 15,5M
Capacidad: 14.700 TEUS

Resalto la idea de promover la competencia en el interior del puerto y
entre puertos. Lo anterior porque se ha generado una situacién donde los temas
de la libre competencia, del tribunal de la libre competencia y de las aprobaciones
de los aspectos de libre competencia se han trasformado en cuestiones altamente
relevantes en cualquier proyecto portuario. Aun cuando sea una modificacion de
cosas presentes, el aspecto de libre competencia pasa a ser un aspecto relevante.

Destaco los encargos a los Directorios de las Empresas Portuarias:




PUERTO

Ley 19.542. DS 1802 MTT. Control de Concesiones 2% oo

Entre los encargos a los Directorios de las Empresas Portuarias:

Promover la competencia en el interior del Puerto (art. 31 N°1 ley).

Procurar un trato no discriminatorio a los usuarios del Puerto (art. 31 N°2 ley).

Velar por que no se limiten las posibilidades de desarrollo y expansion del Puerto (art. 31
N°3 ley).

Preservar y fortalecer los niveles de productividad, eficiencia y competitividad alcanzados en
la operacion portuaria (art.31 N°4 ley).

Aplicar estandares de seguridad e higiene en las faenas y proteccion de los derechos
laborales de los trabajadores (DS 1802. Lineamiento Politica Portuaria MTT).

Cumplir con el cuidado del entorno urbano y el medio ambiente (DS 1802. Lineamiento
Politica Portuaria MTT).

Procurar la realizacion periddica de auditorias en materias de tarifas y prestacion de
servicios, mantenimiento de infraestructura, asi como la implementacion de las acciones
correctivas como resultado de ellas.

Velar por el Cumplimiento de las condiciones fijadas por la Comision Preventiva Central
(CPC)y el Tribunal de Defensa de la Libre Competencia (TDLC) para las Concesiones.
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Finaliz6 explicando el Proceso y control de concesiones, sefialando que

son una empresa de 54 personas, que administran contratos, controlando a
empresas externas:

Procesos Control Concesiones

Py’ puERTO

CONTROLDE
CONCESIONES

ASPECTOS

ADMINISTRATIVOS

CANONY PAGOS
US523 mm

GARANTIAS

INFORMACION
CONCESIONARIA

ESTATUTOS

DEMANDAS
AUTORIZACIONES
GRAVAMENES

COMPOSICION
ACCIONARIA

ASPECTOS
OPERACIONALES

TARIFAS BASICAS

Panul: 3

RIFAS ESPECIALES

MANUALDE LOS
SERVICIOS

INFORMES

OPERACIONALES

INFRAESTRUCTURA

PROYECTOS
INVERSION MAYOR

PROYECTOS
INVERSION
MENOR

PROGRAMA DE
MANTENCION

INVERSION EN

EQUIPOS

CUMPLIMIENTO
NORMATIVAS

PREVENCION DE
RIESGOS

MEDIO AMBIENTE

SEGURIDAD

LIBRE
COMPETENCIA
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Enfatiz6 que el rol de autoridad portuaria que existe es absolutamente
insuficiente para las necesidades que existen hoy. Estim6 que el puerto deberia
tener mucha mas autoridad respecto de algunas materias, por ejemplo, coordinar
el flujo vial y ferroviario al puerto. Pero lamentablemente, hoy los camiones llegan
a los terminales y los reciben cuando estiman conveniente. Ademas, esta el tema
de la tecnologia. Se encuentran trabajando en pérticos en San Antonio, pero los
camiones no tienen obligacion de usar TAG para llegar a San Antonio. Otro tema
importante es el Consejo de Ciudad-Puerto, se encuentra en la ley, se establecié
el aflo pasado, y deberia potenciarse en términos de que sea un instrumento de
buena convivencia con la ciudad.

3.12.- Presidente de la Empresa Portuaria de Valparaiso sefor
Fernando Ramirez: *°

Manifesté que le parece esencial que se califique y que se clasifique
cual es el sentido de la relacién de la ciudad con su puerto, ya que se habla del
Consejo Ciudad-Puerto, y en el caso particular debia establecerse si se
consideraba ciudad a la comuna de Valparaiso, o a una entidad de mayor tamafio.
Se pregunto por el concepto de ciudad y su efecto en aporte en empleos directos
e indirectos, que a veces va mucho mas alla que la comuna, y la situacion que se
daria si grupos organizados y relevantes se toman el interés determinado, un
interés turistico y, en definitiva, ese es el relevante y el que representa el interés
que aparece como comunitario, pero en que también puede existir la idea, en una
concepcidn mas amplia, que puede estimar que es un interés particular.

Y Modelo de Concesionamiento

Recinto Portuario

19 Apoy6 su exposicion en presentacion contenida en el siguiente link:
https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmlD=2201



https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmID=2201
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Y Resultados del Modelo de Concesionamiento

* Elmodelo de concesionamiento ha aumentado la competitividad de Puerto
Valparaiso, llevandolo a estandares mundiales.

L
 J Promedio Estadia Camiones
] Teus por Grua en Sistema Portuario
Teus por Metro de Gantry afio 2018 o 2006:08:56:26
Muelle afio 2018 Mundial: 130.623 Teus por Hectarea 2018:01:40:09
Mundial: 1.185 Valparaiso: 132.675 afio 2018
Valparaiso: 1.434 Mundial: 26.468

Valparaiso: 70.760

Planted dicho tema porque estimé que la idea de que exista un Consejo
Ciudad-Puerto es muy relevante, y es necesario que la legislacion deba
complementarlo, debe institucionalizarlo. Y alguna vez se ha dicho por qué no se
incorpora a la comuna o a la ciudad en la administracion de la empresa portuaria,
en su directorio. ¢Por qué el alcalde no estd presente o una delegacion que
represente a las fuerzas vivas de la ciudad en la administracion de la empresa
portuaria?

A su juicio, considerd que no es el camino correcto, puesto que el rol
que le corresponde a la empresa portuaria, a su directorio, a sus trabajadores es
una gestion técnica que tiene mandatos muy precisos y que aqui han sido
explicados, con brillo, por los colegas que me han antecedido.

Sin embargo, al Consejo Ciudad-Puerto, mas amplio, hay que crear esa
institucionalidad, hay que darle méas vida, hay que entregarle financiamiento, y en
eso las empresas portuarias pueden contribuir a crear una secretaria técnica
donde se identifiquen cuéles son los intereses, cOmo se armonizan los diversos
proyectos de expansion de las capacidades portuarias, como se compatibiliza la
evolucion que debe tener el puerto con los intereses de la ciudad, del uso de su
borde costero, etcétera.

Entregé como ejemplo, Valparaiso el cual es un puerto historico, que
sigue siendo el puerto principal, pero era el puerto con mayor cantidad de carga,
estadisticamente hablando. Hoy han cedido esa posicidon, pero existe una babhia,
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que es un bien escaso, con aguas abrigadas de primera calidad, con una inversion
en un espigon, que si hubiese que construirlo, costaria cientos de millones de
dolares, sino miles. Todas esas ventajas son la respuesta que el pais necesita
para su ampliacion portuaria, porque Chile necesita, en un tiempo breve,
incorporar capacidad para un millon de TEU (Twenty-foot Equivalent Unit), y esa
respuesta al comercio exterior, que es inminente, no va a estar simplemente con
ampliaciones en la capacidad actual de San Antonio y de Valparaiso.

Por consiguiente ¢como se respondera a ello? ¢Cémo se enfrentara a
esa realidad del comercio exterior, que hoy no se visualiza como un problema,
porque no esta en la coyuntura? Pero si se revisa las estadisticas, y los estudios
de muy buena calidad que los diversos gobiernos han hecho en los ultimos cuatro
a cinco afos, se descubre que en 2023 y en 2025 existira ese déficit. En
consecuencia, hay urgencia de hacer un debate que sea técnico, un debate que
no se lo tomen los interesados, sino aquellos que tienen mayores capacidades
para crear su posicion, que es, a un interés individual, darle forma de interés
colectivo, que es una forma encubierta de cooptar instituciones.

De esta manera si se logra crear una institucionalidad seria y adecuada
para los desafios del futuro, esa institucionalidad, es un desafio relevante para las
autoridades y para el Parlamento, y como toda institucionalidad requiere
financiamiento para que funcione, y las empresas portuarias pueden contribuir
técnica y econbmicamente.

Hizo mencién al proyecto Terminal 2 de Valparaiso, el cual es un
proyecto de 600 millones de dodlares, que, probablemente, pagar un canon va a
ser muy desafiante para ese proyecto. Por tanto, el futuro es evidente: las
empresas portuarias solo van a tener el ingreso por las TUP, es decir, lo que
pagan las naves por su tonelaje y que es el ingreso necesario para enfrentar el
mantenimiento del canal de acceso, la infraestructura y el personal adecuado para
cumplir un rol que es esencial.

Ahora bien ¢Qué diferencia existe entre un puerto publico y uno
privado? En el puerto publico el usuario tiene garantia plena de que aqui no hay
discriminacion al usuario y que se respeta la plena vigencia de la libre
competencia. En cambio, en un puerto privado, de los que hay muchos, en si
mismo es una facilidad esencial; o sea, estd comunicado con un negocio particular
determinado. Entonces, ese desafio, que es un desafio que tienen las empresas
portuarias, que es un desafio cada vez mas complejo, cada vez mas tecnificado,
tanto el aprendizaje, que, al principio, cuando se crearon las primeras
concesiones, el Tribunal de la Libre Competencia estableci6 como elemento
esencial para resguardar la libre competencia, el que no hubiese integracion
vertical. Esto significd, entonces, restringir que todos aquellos que tenian intereses
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aguas arriba y aguas abajo estuviesen limitados en la participacion de la
concesion portuaria. De esa manera, se decia que el concesionario siempre tenia
gue tener una mayoria de accionista que tuviesen un interés de negocio que fuera
distinto de la participacién en actividades ya sea en la naviera o en la logistica del
hinterland.

Pero hoy en dia, ¢con qué realidad se enfrenta? Y precisamente es con
mundo que avanza cada vez mas hacia la integracion vertical, un mundo en el
que, en 2007, 200 compafias navieras se repartian la participacion de mercado en
el negocio de los contenedores.

Recordd que en la actualidad existian cuatro megaempresas que
manejan el 85 por ciento del mercado de contenedores, y aqui en Chile,
probablemente, mas que eso.

En consecuencia, la realidad de la integracion vertical ha quedado
superada y esto lo ha ido reconociendo la Fiscalia Nacional Econdmica, a tal
punto que ha autorizado que haya muchas concesiones, subiendo la restriccion de
integracion vertical de 40 a 60 por ciento.

Dicho eso, este desafio con el que se enfrentan supone que en el
futuro, probablemente, las empresas portuarias van a ir reduciendo
sustancialmente sus ingresos, y lo que se conoce hoy dia como excedentes que
van al fisco, van a tender a desaparecer. Por ende, la contribucién de las
empresas portuarias a las ciudades hay que mirarlas desde otra éptica.

Por ejemplo, en Valparaiso, supuesto que se construya el Terminal 2,
se aporta, con un proyecto en que la ciudad de Valparaiso y todos los habitantes
de la Quinta Regién puedan acceder al borde costero. Al principio se pensé en un
proyecto que todos conocen, que fue el fallido Mall Barén. Hoy dia, el gobierno
estd comprometido en sacar adelante el llamado Parque Baron, siendo un modelo
con el que se podra hacer convivir la actividad logistica del puerto con un parque
de acceso publico, en el que habrd mucha creacion de valor, como también sera
una aportacion realista hacia el turismo y la ciudad sabra aprovechar y potenciar.

Expuso las siguientes conclusiones:
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Y Conclusiones

* El desarrollo econdmico del pais, los cambios tecnologicos en el sector y las mayores
exigencias de competitividad al sistema, estan creando una nueva situacion que
debemos enfrentar. Un elemento clave es la definicion existente en los plazos de
concesion que esta limitada a un maximo de 30 afios, pues esta condicion rigidiza la
inversion por parte de privados.

* El Plan Estratégico de Puerto Valparaiso consolida un concepto de desarrollo
sustentable, capaz de competir con otras ofertas portuarias y de responder a las
nuevas exigencias del sector, en el corto, mediano y largo plazo.

* Es necesario concretar compromisos que permitan coexistir los usos portuarios con
las otras vocaciones de la ciudad, como son el uso del escaso territorio y el acceso al
borde costero.

3.13.- Gerente general de la Empresa Portuaria de Talcahuano San
Vicente, Rodrigo Monsalve Riquelme:**

Comenzd su presentacion con una introduccion de la Empresa
Portuaria de San Vicente:

,‘,‘ PUERTOS DE
I. PUERTOS DE TALCAHUANO & - TALCAHUANO

Empresa Portuaria Talcahuano San Vicente

Es una persona juridica de derecho publico con patrimonio propio,
regulada por la Ley N° 19.542 (1997), continuadora de Emporchi en todas
sus atribuciones, derechos, obligaciones y bienes.

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

Posee dos terminales portuarios en la comuna de Talcahuano, actualmente
concesionados:
+ Puerto de Talcahuano R

Econamia, Fomento

« Puerto de San Vicente . S o

Gobierno de Chile

Gobierno de Chile

1 Apoy6 su exposicion en presentacion contenida en el siguiente link:
https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmiD=2201



https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmID=2201
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EMPRESA PORTUARIA TALCAHUANO SAN VICENTE %% TALcaHuano

Puerto Talcahuano
Concesionado a TTP

A~
L

SAN VICENTE

Puerto San Vicente
Concesionado a SVTI
2029

Entreg6 cifras, expresando que la provincia de Concepcion es la
provincia con mayor movimiento de carga del pais. En 2017, movieron 32 millones
de toneladas; en ese periodo Valparaiso movié 27 millones de toneladas;
Antofagasta, 19 millones; y San Antonio, 18 millones. Probablemente, la sorpresa
tiene que ver con que en la provincia de Concepcién existen 10 puertos, de los
cuales 7 son de uso publico y 3 de uso privado. En la grafica se puede apreciar el
detalle, de norte a sur, de cada uno de los puertos que estan en tres bahias
distintas: la bahia de Concepciodn, la bahia de San Vicente y la bahia de Coronel.

SISTEMA PORTUARIO REGION DEL BIOBiO @ PUROSDE
@ TALCAHUANO

Sistema Portuario Zona Central vs. Sistema Portuario Biobio
Transferencias Afio 2017

. Sistenta Portuario |
"Valparaiso.

S

b}

[ fimemaboniarios
\

Biobio~
29 MM ton

San’Antonio

\ \ 18,0 MM:ton

Puerto de San Antomrosa . | KA
i —"

¥
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SISTEMA PORTUARIO REGION DEL BIOBIO @& T
; 5.0 0 @ - TALCAHUANO

Transferencias de puertos uso publico

Sistema Portuario Zona Central vs. Sistema Portuario Biobio

Aiio 2017

N Si_stem%'Portharib
"Valparaiso . 4 '/
10 MM ton.

A
Puerto de Valpiarais oy

W
SistemaPbrtuario
Biobio’

21 MM ton

5

San Antonio}’

\ ! 18,0 MM:ton

; A
AR BMERE ger

Puertoide San Anto

Expresé que en los puertos publicos el otorgamiento de las concesiones
es a través de los contratos que administran las empresas portuarias, y en el caso
de los puertos privados son las concesiones de la autoridad maritima que se
entregan a través de la Subsecretaria de las Fuerzas Armadas. El plazo maximo
de las concesiones de puertos es de 30 afios no renovables. Cabe sefalar que las
concesiones maritimas son renovables; renta 0 canon con monto minimo regulado
por la ley N° 19.542 y las licitaciones correspondientes. Los puertos privados no
entran en licitaciones. En el valor residual de las inversiones reguladas, ley N°
19.542, hay un proceso en que se regula este valor residual y es pagado por la
empresa portuaria, en caso de que el concesionario no renueve el contrato.

Agreg0 que las normas de calidad estan estipuladas en los calculos de
las velocidades de transferencia y otros mas, pero en los puertos privados no
tienen esa regulacién; asignacion de capacidad o prioridad en la atencion de las
naves. En el modelo portuario de la Regién del Biobio, que basicamente es de
exportacion y de madera, los clientes prefieren y piden un servicio integral. El
servicio integral incluye el transporte, pero las empresas portuarias al tener giro
anico no pueden dar ese servicio integral, por lo tanto, es otro elemento de pérdida
de competitividad; estan los deberes de transparencia e informacion, que tienen
que ver con los planes maestros y con las estadisticas que deben entregar al
observatorio logistico, que corresponde a informacion de valor comercial que los
puertos concesionados deben exponer, mientras los puertos privados no tiene esa
obligacion. Ademas, tiene regimenes de garantias, sanciones por incumplimiento y
fiscalizacion que, entre otros aspectos, tienen que ver con el valor de la garantia
gue, al menos en nuestro caso, la garantia es del ingreso del canon fijo de un afo.
Por lo tanto, hay un capital bastante importante inmovilizado. Existe una
regulacion asimétrica y aca lo importante no es imponer una regulacion sobre otra,
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sino que al final del dia la regulacion para los puertos, independiente de cudl es el
origen y la propiedad, sea la misma para emparejar la cancha.

Otro elemento de asimetria regulatoria se relaciona con los informes del
Tribunal de Defensa de la Libre Competencia. En particular San Vicente tiene
restricciones que no tiene el puerto de Talcahuano que fue licitado el 2011. Los
resguardos conductuales son, de alguna manera, la integracion horizontal y la
integracion vertical. Hasta antes de la venta que hizo el grupo CMPC del puerto de
Lirguén a DP World, basicamente los puertos de Coronel, de San Vicente y de
Lirquén, de acuerdo con su estructura propietaria, no podrian haber operado el
puerto de San Vicente por su estructura de integracion vertical.

Enfatizd en la idea que se debe definir legalmente lo que es puerto
privado de uso publico. Hoy no existe ninguna definicibn de ese concepto que
corresponde a un puerto de propiedad privada que sale a vender sus servicios.
Segundo, hay que establecer un marco legal y reglamentario Unico para el
otorgamiento de concesiones portuarias de frentes de atraque estatales y privados
de uso publico, otorgadas por la misma autoridad, con el mismo plazo y
condiciones de renovacion; reglas uniformes para la determinacion del canon o
renta de arrendamiento, y permitir que los puertos privados de uso publico
recuperen el valor residual al término de sus concesiones.

Tercero, se requiere extender a los puertos privados de uso publico los
derechos y obligaciones que establece la ley N° 19.542 y los reglamentos de
concesiones.Cuatro, hay que definir la autoridad portuaria y entregarle las
facultades que correspondan respecto de los puertos estatales y los privados de
uso publico. En la ley de Emporchi se definia a la Empresa Portuaria de Chile
como la autoridad portuaria nacional, mientras que en la ley actual no se define la
autoridad portuaria. Nosotros asumimos el papel de autoridad portuaria, pero solo
respecto de nuestros puertos y, en el caso de la Region del Biobio, estamos
hablando de diez puertos.

Ademas, se debe incorporar un régimen general de sanciones por
incumplimiento y de caducidad al que deban sujetarse los puertos de uso publico,
sean privados o estatales, e incorporar a la ley respecto de los puertos privados de
uso publico las consultas obligatorias al Tribunal de Defensa de la Libre
Competencia y la dictacion de instrucciones de caracter general para los oferentes
de servicios portuarios.

Hoy, el Tribunal de Defensa de la Libre Competencia y la Fiscalia
Nacional EconOmica solo actian sobre los puertos concesionados, porque son
regulados por el Tribunal de Defensa de la Libre Competencia y, por lo tanto, no
actuan sobre los puertos privados.
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Abordd un aspecto puntual de ley N° 19.542, que estimo en el futuro
cercano tendra la maxima de las importancias. La ley actual sefala que todos los
eguipamientos que al término de la concesion sean eventualmente comprados por
la empresa portuaria solo se pueden ejecutar el dia 30, antes que termine el
contrato de concesion, pero hoy hay equipamientos que valen 10.000.000 de
dolares. Por ejemplo, en el caso de las gruas ship to shore que, entre el proceso
de comprar las gruas y que lleguen son dos afos, entre el disefio, la construccién
y la llegada al pais.

Por lo tanto, seria importante que estas inversiones mayores en
equipamiento contengan las mismas obligaciones que hoy se usan para las
inversiones mayores en infraestructura que estan sobre los 3.000.000 de dolares,
de manera de que el concepto tenga que ver con el monto del equipamiento, mas
que con la condicion fisica del equipamiento.

¢, Cudl es la importancia? Si no se regula, en la medida en se terminen
las concesiones va haber una tendencia del concesionario a no hacer estas
inversiones mayores, porque no tendrian valor residual y tendrian que llevarselos
o tendrian la incertidumbre si el dia 30, y no antes ni después del término del
contrato de concesion, la empresa portuaria se queda 0 no con esos equipos.
También, hay que fortalecer el rol de autoridad portuaria a nivel de ley o
reglamento, de manera de que quien sea definido como autoridad portuaria tenga
un respaldo legal o reglamentario de cuél es su @mbito de actuacion y cuales son
sus atribuciones.

A nivel de la autoridad de gobierno, hoy el concepto portuario no se
trabaja como una unidad econdmica independiente y autbnoma, sino que es parte
de una red logistica maritima, de tal manera que creo que la modernidad y toda
las preocupaciones de la ciudadania y los integrantes de la red logistico portuaria
hace que sea necesario que, tanto para puertos publicos como para privados,
existan las coordinaciones necesarias, no solamente de la actividad portuaria, sino
también de las actividades relacionadas, especificamente la conectividad y los
medios de transporte ferroviarios y viales.

Como empresa portuaria, han estado trabajando en forma intensa en
las actividades en relacion con el entorno. El 2014, con el entonces alcalde de
Talcahuano, don Gaston Saavedra, aqui presente, iniciamos el trabajo del
Consejo Ciudad Puerto, el cual ha continuado con el actual alcalde, don Henry
Campos. Lo relevante es que, independiente de la persona, de la tendencia
politica del alcalde, en Talcahuano existe un trabajo mancomunado y esto ha
permitido ser proactivo y anticiparse a eventuales conflictos.
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Al Consejo Ciudad Puerto lo hicieron funcionar desde el 2014. A la
fecha han realizado 36 sesiones. El afio pasado, hubo una modificacion del
funcionamiento del Consejo Coordinacion Ciudad Puerto que trajo un beneficio, a
saber, que al ser presidido por el intendente regional y contar con la participacion
de los seremis de Obras Publicas y de Transportes permite que todos estos
trabajos de conectividad y de transporte se integren al quehacer de la ciudad. El
Consejo Coordinacién Ciudad Puerto solo existe en la comuna de Talcahuano,
porque la ley no obliga a tenerlo a las comunas de Penco y de Coronel, donde
estan los otros grandes puertos de la region.

El hecho de que el consejo esté integrado por el intendente da mayor
potencia a las decisiones que se toman, pero también pierde frecuencia y de
haber sido mensual, ahora es trimestral. Para suplir aquello, con el alcalde de
Talcahuano hay una mesa portuaria comunal, en la que mensualmente avanzan
en los temas y trimestralmente se sancionan en el Consejo Coordinacion Ciudad
Puerto. Asimismo, ha sido muy util para el desarrollo del puerto de Talcahuano y
de San Vicente el Comité Portuario de Coordinacién de Servicios Publicos de
Talcahuano, que data de 1999, pero se puso en ejecucion en 2014. Desde este
afo a la fecha hemos tenido 31 sesiones. En el Comité Portuario de Coordinacion
de Servicios Publicos participan la autoridad maritima, la PDI, la seremi de Salud y
el SAG.

Resumen sobre temas que resolver en reforma legal y reglamentaria:

III.2 Sistema Portuario Chileno: Propuestas de modificacion . @ curosc
1. Por Asimetrias Regulatorias @ = TALCAHUANO

Temas por resolver en una reforma legal y reglamentaria:

(i)  Definir legalmente “puerto privado de uso publico” en amenia con o resuelto por las autoridades de libre competencia, esto
es, como aquellos que presten o deseen prestar servicios a terceros, esto es, a persenas distintas o independientes del
respectivo propietario.

(ii)  Establecer un marc legal y reglamentaric Unico para el ctorgamiente de concesicnes portuarias de frentes de atraque
estatales y privados de usc publico: otorgadas por misma autoridad; mismo plazo y condiciones de renovacion; reglas
uniformes para la determinacion del canon o renta de arrendamiento, y pemmitir que los puertos privados de uso pablico
recuperen el valor residual al término de sus concesiones.

(iii) Extender a los puertos privades de use publico los derechos y obligaciones que establece la Ley 19.542 y el Reglamento de
Licitaciones a los concesionarios de frentes de atraque estatales (deber de servicio / publicacién de tarifas/ prioridad
naves/calidad/deber informar/ otros).

(iv) Definir la Autoridad Portuaria y entregarle las facultades que correspondan respedc de los puertos estatales y los privados
de uso publico, a fin que puedan recabar informacion de estos Gltimos vy fiscalizar el cumplimiento de sus obligaciones y
prohibiciones.

(v)  Incorporar un régimen general de sancicnes por incumplimiento y de caducidad al que deban sujetarse los puertos de uso
publico, sean privados o estatales, que considere: (i) sanciones y multas; (i) |a facultar a la Autoridad Portuaria para actuar
de oficio o a peticion de cualquier interesado afectado por infracciones a las obligaciones y prohibiciones aplicables; (iii) la
facultad de impartir instruccicnes vinculantes para concesicnarios y con objeto poner fin a actos de discriminacién; y, (iv) la
facultad de los concesionarios afectados por sanciones o instrucciones, de reclamar de las mismas ante un arbitro.

(vi) Incomporar a la ley a los puertos privados de uso publico lo siguiente: (i) consulta obligatoria al TDLC de las bases de
licitacién de puertos de uso publico, y la sujecidn a las condiciones que se establezcan en la respectiva resolucion para
promover la competencia en las respectivas licitaciones (competencia por la cancha); y, (ii) disponer la dictacion de
instrucciones de cardcter general para los oferentes de servicios portuarios del respectivo mercado geografico en el caso de
advertirseriesgos para la libre competencia (competenciaen la cancha). 16

Para finalizar recalc6 dos puntos. Primero, que se tenga conciencia de
qgue en la Region del Biobio se maneja el 25 por ciento de la carga de puertos y
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que tiene una estructura absolutamente distinta a los puertos de San Antonio y de
Valparaiso, que son los otros grandes polos de transferencia de carga y compiten
con las mismas reglas del juego. Segundo, en la Regién del Biobio se compite
con distintas reglas del juego, por lo que es imprescindible que se equipare la
cancha.

3.14.- Representante de la Empresa Portuaria de Antofagasta sefior
Carlos Escobar: *2

Comenzd su presentacién expresando que como se aprecia en la
lamina, el puerto de Antofagasta es multipropésito y estratégico. Por dicho puerto
se embarca, dependiendo el precio del cobre y los minerales, entre el 12 y 15 por
ciento del FOB chileno. Es un puerto de orientacibn minera, ya que el principal
producto que se embarca es el cobre:

PUERTO

ANTOFAGASTA =) > PROPUESTA DE OPTIMIZACION DEL
B SISTEMA LOGISTICO PORTUARIO

En ese sentido, se debe cumplir con el Tratado de 1904. Porque en el
puerto se embarcan actualmente concentrados provenientes de Bolivia y con
tecnologia de ultima generacion. También se descarga la materia prima de la
produccion de litio, que es la ceniza de soda. Por cada tonelada de litio que se
produzca se requiere 1,7 toneladas de ceniza de soda. Por el puerto de
Antofagasta se embarca principalmente el cobre que se extrae de las mineras
privadas, dado que el cobre de Codelco se transporta por el puerto de Angamos,
en Mejillones, ya que existe un convenio que permitié la construcciéon de dicho
puerto.

12 Apoy6 su exposicion en presentacion contenida en el siguiente link:
https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmlD=2201
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Existen ademas distintas unidades de negocio. A diferencia de otros
puertos, existe la concesidn maritima portuaria de Antofagasta Terminal
Internacional, que en la lamina se ve en color rojo. Esta constituida por dos frentes
de atraque, uno de los cuales permite la atencion de naves de hasta 340 metros
de eslora. Han recibido las naves méas grandes que han llegado a la region, y casi
al pais. Los rendimientos del puerto, con la participacion de los concesionarios, en
términos de productividad, se han duplicado. Ha pasado de 170 toneladas por
hora al inicio de las concesiones a cerca de 400 toneladas por hora.

Se transfiere mayoritariamente carga de exportacion, la que se divide
en cobre metalico, contenedores y minerales concentrados. Existe un acuerdo de
produccion limpia, que se acaba de certificar en un ciento por ciento, en
cumplimiento de todos los compromisos. Se trata del acuerdo de produccion limpia
mas exitoso y amplio, porque reline a empresas mineras, a servicios del Estado, a
empresas portuarias, operadores de ferrocarriles y el concesionario.

En dicho acuerdo se invirtieron mas de 18 millones de dolares en
mejoras, todas ellas por sobre la norma, lo cual nos da experiencia y nos indica
que cuando se realicen las nuevas concesiones debemos tener presente las
experiencias que han tenido algunos puertos, y los caminos que han permitido
tener hoy una muy buena relacion con la comunidad. Cuentan también con un
terminal multioperado, en el cual tiene una muy baja participacion. La diferencia es
notable entre la cantidad de naves que operan en el terminal concesionado versus
el terminal multioperado. Es una reserva para Chile y podria duplicar la capacidad
del puerto de Antofagasta con una muy baja inversion.

Como representantes del Puerto de Antofagasta presentaron ante el
Tribunal de Defensa de la Libre Competencia la solicitud de concesion y el
préximo afio esperamos iniciar un proceso de concesion del frente 1, que en la
imagen aparece de color azul, el cual tiene muy buenas areas de respaldo,
aproximadamente 800 metros lineales. Es el Unico puerto que podria operar naves
conteneras con eficiencia en términos de que no es un muelle de penetracion, en
el cual se podria instalar la famosa grua ship to shore que se ha indicado. Eso fue
aprobado y existe un documento al respecto.

En cuanto al tema de integracion vertical, hicieron una presentacion
pasando del 35 por ciento al 65 por ciento, dada la realidad regional.

Existe otro puerto de uso publico, el de Angamos, que no tiene ninguna
de las restricciones que presenta el puerto de Antofagasta. Pero con el 65 por
ciento se solucionan los problemas a los cuales esta sometido el puerto de
Antofagasta. En cuanto a otra de las areas concesionadas, cuentan con la
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experiencia de que son el Unico puerto con un mall al interior del puerto con una
superficie de 10,3 hectareas. Hay una relacion con la comunidad a través de este
mall, por cuanto es visitado por 15 millones de personas al afio.

La tercera area que desarrollan son las bodegas de color azul (lamina
siguiente), ubicadas en el sector de Portezuelo. Hasta hace tres aflos todo eso
estaba descubierto. En esas inversiones que se han realizado se acopian todas
las cargas que provienen de Bolivia.

ZONA DESARROLLO LOGISTICO LA NEGRA
(IMAGEN OBJETIVO)

Cuentan con tecnologia de contenedores de volteo, que permiten que
las cargas a granel hoy puedan ser tratadas igual que la carga en contenedores,
usando toda la tecnologia del contenedor. Equipamiento y muelles no
necesariamente en el futuro para transferir este tipo de carga. Se van a requerir
bodegas en los puertos. Habra un salto tecnolégico importante dado que son
cargas que permiten evitar grandes emisiones. Ademas, estan en proceso de
licitacion de una zona de desarrollo logistico en el sector alto de Antofagasta, que
tiene la necesidad de contar con areas de expansion a la logistica del puerto.

También poseen un convenio con el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones para localizar en ese sector una zona de descanso de
camiones que permita tener una coordinacion hacia el puerto, pero también
regular el trafico de camiones en la ciudad, porque no necesariamente todos los
camiones que transitan por la ciudad van al puerto. Muchos de ellos van a buscar
servicios basicos que a veces no tienen en la ruta. En ese mismo lugar existe un
convenio entre los gobiernos de Chile y Paraguay mediante el cual el decreto de
los terrenos entregados por el Ministerio de Bienes Nacionales considera la
instalacion en el futuro de una zona franca para exportacion paraguaya. Esas son
las proyecciones que tiene el puerto de Antofagasta.
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Agregl que hoy cuentan con una vasta experiencia y todavia quedan
muchas cosas que hacer en temas de relacionamiento con las comunidades,
materias que estimamos que deben ser consideradas en los futuros contratos de
concesion, ademas del rol que deberian tener las empresas portuarias desde ese
punto de vista.

Antofagasta es como Chile, pues tiene 35 kilometros de costa y en el
centro de la ciudad estan todos los servicios publicos y mayoritariamente privados,
y nosotros estamos en el corazon de ese lugar. Por lo tanto, poseen una doble
responsabilidad; una transiversion hacia la ciudad y cualquier crecimiento tiene
que ir de la mano de un relacionamiento previo con las comunidades.

Desde el puerto de Antofagasta se conecta hacia el Corredor
Bioceanico, materia que hoy esta presente. Es parte de la estrategia regional de
desarrollo tener conectividad con el Corredor Bioceanico a través de los pasos
Sico y Jama, y el paso ferroviario Socompa. Otro dato importante es que
Antofagasta es el puerto que mas uso da a ferrocarriles. El 55 por ciento de la
carga que se mueve por el puerto de Antofagasta se mueve en ferrocarril. Por lo
tanto, estan dadas todas las condiciones para que el puerto se pueda seguir
desarrollando, siempre pensando en mantener una buena relaciébn con las
comunidades.

Desde el punto de vista de la aplicacion de la ley, han visto tres
materias. La primera es el aporte del modelo concesionario al desarrollo portuario
del pais. En el caso de Antofagasta el aporte es evidente. Existen inversiones por
sobre los 65 millones de dolares, lo que ha permitido que en el puerto de
Antofagasta recalen naves que habria sido imposible recibir con la infraestructura
qgue teniamos el 2000 o 2004. También ha mejorado el equipamiento, se ha
cumplido el rol de hacerlo mas productivo y permitir que se dé la estrategia del
pais para alcanzar un desarrollo econémico via modelos de exportacion exitosos.

Respecto del Consejo Ciudad-Puerto, en el caso de Antofagasta, la
experiencia de los ultimos dos afios ha sido buena. Se han formado mesas de
trabajo necesarias, en las cuales se han tratado temas como el desarrollo del
borde costero y otros fundamentales para el desarrollo del puerto, como es la
conectividad. Hay una mesa de trabajo en la cual, también, participa el Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones, que tiene por objeto ver coémo
solucionamos el problema de la conectividad con el puerto. En el caso del puerto
de Antofagasta existe una escasez de recursos para efectos de tener una
conectividad adecuada, como en el caso de otros puertos en Chile. Es una

Finaliz6 expresando que se encuentran trabajando en el tema turistico.
El puerto de Antofagasta no recibe la cantidad de cruceros que acoge el resto de
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los puertos del pais, pero forman una mesa de trabajo con el objeto de ver como
afecta positivamente la nueva ley de cabotaje. Hay que aprovechar todo el turismo
gue la Region de Antofagasta tiene para que el puerto sea una puerta de entrada.
Estimo necesario tener presentes todos los cambios de la ley y el dinamismo de la
industria maritimo-portuaria. Las concesiones de veinte o treinta afios son largas,
los cambios tecnoldgicos nos superan todos los afios. Por lo tanto, los contratos
deben tener mecanismos que permitan que, a pesar de los cambios tecnolégicos,
las modificaciones y la integracion, quienes tengan contratos de concesion o sean
operadores portuarios puedan seguir desarrollandose en torno a esa industria y no
guedarse con un contrato anticuado de diez, quince o treinta afnos.

3.15.- Director Nacional subrogante del Servicio Nacional de
Aduanas, sefior Pablo Ibafiez Beltran:*

En la lamina se puede observar el intercambio comercial de 2018, que
ascendid a 141.500 millones de délares. Es un desglose de documentos
tramitados en la Aduana; representan 2.115.730 documentos de ingreso; 592.997
documentos de salida; 714.810 documentos de zona franca, y 891.288 Manifiestos
Internacionales de Carga o de Declaracion de Transito Aduanero. Eso representa
14.650 millones de doélares en recaudacion.
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Un tema relevante es el movimiento que tiene el comercio a través de la
via maritima. En los graficos se aprecia la exportacion, el 96,8 por ciento del

3 Apoy6 su exposicién en presentacion disponible en el siguiente link:
https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmliD=2201



https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmID=2201
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movimiento se realiza a través de la via maritima, fluvial o lacustre. En
importacion, representa el 88,9 por ciento del movimiento de comercio y de
mercancias a través de nuestras fronteras.
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Movimiento maritimo cusToms
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En la siguiente lamina se observa lo que representa, dentro del
movimiento maritimo, las 10 empresas que fueron creadas con la ley N° 19.542.
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El movimiento maritimo de los puertos estatales, o a través de sus
concesionarios, representa el 32,85 por ciento del movimiento de carga total. El
registro del aporte, de conformidad con el articulo 4 de la ley N° 20.773, se
observa como fue creciendo dentro de la aplicacion de los 4 afios que tenia, y esta
también indicada la recaudacion por los puertos.
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En 2018, la recaudacion total, por la Ley Corta, fue de 12,7 millones de
dolares.

En cuanto a la representacion de como operan las empresas portuarias
estatales. Las empresas portuarias pueden operar directamente o a través de
concesionarios. En el caso de Arica existen dos concesionarios: Arica 1, ahi estan
detallados cada uno, a veces mas de uno. Tanto la Ley de Puertos como la
Ordenanza de Aduanas establecen que los puertos pueden realizar labores de
almacenamiento de mercancias. En algunos casos, los puertos han concesionado
esta labor de almacenamiento y, en otros, la desarrollan directamente la labor
portuaria y la de almacenaje. Puerto Montt, Aysén y Punta Arenas no tienen
concesionarios:



Empresas Portuarias Estatales
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Arica Empresa Portuaria Arica Terminal Puerto Arica S.A.

Soc. Maritima Comercial SOMARCO Ltda.

Iquigue Empresa Portuaria lquigue lquique Terminal Internacional 5.A.
Antofagasta Empresa Portuaria Antofagasta Antofagasta Terminal Internacional 5.A
Coquimbao Empresa Portuaria Coquimbo (*) Terminal Puerto de Coquimbo S.4.
Valparaiso Empresa Portuaria Valparaiso Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A.

Terminal Cerros de Valparaizo 5.4,
ZEAL Sociedad Concesionaria S.A.
San Antonio Empresa Portuaria San Antonio San Antonio Terminal Internacional 5.A.

Puerto Central S.A.

TERQUIM 5.A.
PUERTO PANUL 5.A_
Talcahuano Empresa Portuaria Talcahuano-San Talcahuano Terminal Portuario 5.4,
Vicente San Vicente Terminal Internacional S.A.
Puerto Montt Empresa Portuaria Puerto Montt No Hay
Puerto Ayzén Empresa Portuaria Chacabuco Mo Hay
Punta Arenas Empresa Portuaria Austral Mo Hay
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Expuso el marco normativo del Servicio Nacional de Aduanas y sus
labores de fiscalizacion y control de trafico de mercancias por las fronteras y
puertos del pais en las siguientes laminas:

CHILE

ADUANAS

1.- Ley N219.542 que moderniza el sector portuario estatal, publicada en el Diario Oficial el
19 de diciembre de 1997 y crea 10 empresas estatales con personalidad juridica y
patrimonio propio, continuadoras legales de EMPORCHI en todas sus atribuciones,
derechos, obligaciones y bienes.

2.- Ordenanza de Aduanas — D.F.L. N2 30 de 2004:

Articulo 2. N2 5 Zona primaria: el espacio de mar o tierra en el cual se efectian las
operaciones materiales maritimas y terrestres de la movilizacién de las mercancias, el que,
para efectos de su jurisdiccion es recinto aduanero y en el cual han de cargarse,
descargarse, recibirse o revisarse las mercancias para su introduccion o salida del territorio
nacional. Correspondera al Director Nacional de Aduanas fijar y modificar los limites de la
zona primaria.

Articulo 9.- El paso de las mercancias y personas por las fronteras, puertos y aeropuertos
sbélo podra efectuarse legalmente por los puntos habilitados, a titulo permanente,
temporal u ocasional, que al efecto determine el Presidente de la Republica, mediante
decreto supremo expedido a través del Ministerio de Hacienda.
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2.- Ordenanza de Aduanas — D.F.L. N2 30 de 2004.

Articulo 34.- Las mercancias introducidas al territorio nacional deberdn ser presentadas a la
Aduana.

Articulo 43.- Las mercancias introducidas al territorio nacional deberan ser trasladadas y
entregadas en un lugar habilitado.

Las mercancias solo podran ser embarcadas, desembarcadas o transbordadas en las zonas
primarias

Articulo 55.- Toda mercancia presentada a la Aduana permanecerd en los recintos de
depdsito aduanero hasta el momento del retiro para su importacidn, exportacidon u otra
destinacion aduanera.

Articulo 57.- Las labores de almacenamiento y acopio que se realicen en los recintos
portuarios que administran las empresas creadas por la ley 19.542, podran ser realizadas
por éstas o por particulares, de conformidad al articulo 72 de esa ley, previa autorizacion
otorgada por el Director Nacional de Aduanas mediante habilitacion directa. Las
condiciones técnicas de almacenamiento, seguridad y salubridad seran establecidas en el
reglamento que se dicte al efecto.

Marco Normativo
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2.- Ordenanza de Aduanas — D.F.L. N2 30 de 2004.

Articulo 60.- Los concesionarios de recintos de depdsito aduanero y los almacenistas
habilitados, sus socios, representantes y empleados, quedaran sujetos a la jurisdiccion
disciplinaria del Director Nacional de Aduanas, en los términos previstos en el articulo 202
de la presente Ordenanza. En estos casos, cuando se aplique multa, su monto maximo sera
de hasta 200 unidades tributarias mensuales. Si hubiere reincidencia, se podra aplicar una
multa de hasta 300 unidades tributarias mensuales.

Las personas que se mencionan en el inciso anterior se consideraran empleados publicos
para todos los efectos del Cédigo Penal y de las responsabilidades derivadas de las
infracciones contempladas en esta Ordenanza o en otras leyes de orden tributario, cuyo
cumplimiento y fiscalizacidn corresponda al Servicio de Aduanas.
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3.- Decreto N2 1230, de 1990, del Ministerio de Hacienda, que
establece los puntos habilitados para el paso de mercancias y personas
al pais.

4.- Decreto N2 1.114, de 1997, del Ministerio de Hacienda, Reglamento
para la habilitacién y concesion de los recintos de depdsito aduanero y el
almacenamiento de las mercancias.

5.- Resoluciones N2s 3058 y 3060, de 2012, del Director Nacional de
Aduanas, que establece los requisitos minimos para los operadores de
recintos de depdsito aduanero, y fija el procedimiento para su
habilitacion directa respectivamente.

6.- Ley N2 20.773, de 2014 - Articulo 4, que regula el aporte Portuario.
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Aduanas interactuia con los puertos publicos en 3 fases:

1.- Son puntos habilitados para el paso de mercancias y personas, articulo 9 de la Ordenanza
de Aduanas D.F.L. N2 30, de 2004.

2.- Son zona primaria de jurisdiccién aduanera, el articulo 2 N2 5 sefala; “El espacio de mar
o tierra en el cual se efectuan las operaciones materiales maritimas y terrestres de la
movilizacidn de las mercancias...”

3.- Son almacenistas habilitados por el Director Nacional de Aduanas, ya sea que efectian
directamente o a través de sus concesionarios, la labor de almacenamiento y acopio.

Art 57. de la Ordenanza: “Las labores de almacenamiento y acopio que se realicen en los
recintos portuarios que administran las empresas creadas por la Ley N2 19.542, podrdn ser
realizadas por éstas o particulares, de conformidad con el articulo 7° de esa ley, previa
autorizacion otorgada por el Director Nacional de Aduanas mediante habilitacion directa,
siéndoles aplicables las normas contenidas en los inciso sexto al noveno del articulo anterior.
Las condiciones técnicas de almacenamiento, seguridad y salubridad serdn establecidas en el
reglamento que se dicte al efecto.”

Agreg0 que otro aspecto que tiene que ver con un avance en gestion y
de facilitacion de las operaciones de comercio exterior, ademas de facilitar la
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fiscalizacion del Servicio Nacional de Aduanas, tiene que ver con la
interoperabilidad Aduana-puertos. El Servicio Nacional de Aduanas esta facultado
para suscribir, tanto con entidades privadas como publicas, acuerdos que
significan la trasmision electronica de datos. A través de esta transmision
electronica de datos han logrado disminuir de manera importante los tiempos de
tramitacion, principalmente en el ingreso a la zona primaria de camiones y
contenedores.

En cuanto a las mercancias que salen del pais, es decir la salida y las
largas colas, que en muchos puertos todavia persisten. Esta interoperabilidad ha
significado control automatizado del ingreso de cargas de exportacion a las zonas
primarias portuarias. Con esto, Aduanas tiene mayor informacion que, mediante la
utilizaciéon de métodos de gestién de riesgos, le permite focalizar la fiscalizacion,
hacerla mas inteligente y ser mas eficiente y efectiva en esa labor. De esta
manera, se puede controlar el ingreso fisico de la carga de exportaciébn a zona
primaria, contando con una base de datos importante, tanto de los contenedores
como del camion que ingresa a zona primaria; se reducen los tiempos de ingreso,
minimizamos los trdmites administrativos, optimizacién de recursos y herramientas
de apoyo para la fiscalizacion en linea.

En la presentacion se observa el tiempo desde que un camion se
presenta en la puerta de la zona primaria de un puerto y logra ingresar: en EPV, el
tiempo medio es de 19,05 segundos; en SVTI, 53,91 segundos, etcétera. Es un
trAmite automatico que pasa por la captura de datos del contenedor y de la
patente de los vehiculos:
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Se observa en la presentacion el flujo de la legalizacién anticipada:
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Los beneficios que se pretenden conseguir con esta legalizacion
anticipada son la trazabilidad de la carga, que es muy importante para efectos de
aplicar la inteligencia aduanera y gestion de riesgo, desde el ingreso a la zona
primaria a través de interconexién portuaria; posibilidad de legalizacién anticipada,
una vez recibida la notificacion del embarque y un beneficio tributario que
implicaria, a partir de la legalizacion anticipada, que el exportador podra hacer uso
del beneficio fiscal IVA exportador, reduciendo el ciclo, esperamos, en
aproximadamente 10 dias.

Respecto de la fiscalizacion y las auditorias que realizan a los
almacenistas en general, en cuanto a los puertos que han concesionado o
administran directamente los almacenes, cuentan con tres fiscalizaciones:
fiscalizacion en linea, que se desarrolla en el lugar fisico donde se llevan a cabo
las operaciones materiales aduaneras; fiscalizacion a posteriori, que se realiza una
vez que han ingresado las mercancias o habiendo salido legalmente del pais, y
auditorias que tienen que ver con los requisitos de infraestructura que tienen estos
almacenes, de acuerdo al decreto de Hacienda 1114/97 y a las normas internas
gue ha regulado Aduanas.

Durante el periodo 2015-2018 se han auditado 17 almacenistas,
respecto de los cuales el 76 por ciento ha tenido hallazgos y el 82 por ciento de los
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almacenistas auditados han cambiado su categoria de alto riesgo. Han efectuado
un levantamiento a nivel nacional en términos de infraestructura, que arroja un alto
nivel de cumplimiento. Es un trabajo que realizo el departamento Fiscalizacion de
Agentes Especiales, principalmente con una encuesta sobre los niveles de
infraestructura que tenian los almacenes.

FinalizO su presentacion sefialando que en cuanto a sanciones
aplicables dentro de las conductas que pueden ser delictuales en los almacenes,
delito de contrabando, infracciones reglamentarias y la aplicacion de la jurisdiccion
disciplinaria del director nacional, que estan definidas en la lamina como
amonestacion verbal, escrita, multas de 1 a 200 UTM, reiteracion de multa hasta
300 UTM; suspension y cancelacion. De los procesos disciplinarios realizados
contra almacenes portuarios -se encuentran al interior de los puertos-, tenemos 27
procesos disciplinarios a los cuales se han aplicado multas por un total de 610
UTM.

3.16.- Presidente de la CAmara Aduanera, sefior Felipe Serrano:**
Comenzd su exposicion sefialando que su organizacidon representa a

188 socios, con 7.000 puestos de trabajo directo a nivel nacional, desde Arica a
Punta Arenas:

(7 CAMARA
ADUANERA
AGENTES DE ADUANA

CAMARA ADUANERA DE CHILE A.G.

Desde 1939 presentes de Arica a Punta Arenas a través de sus delegados regionales.

£ =
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COLSA “ g
CORELOG

PUERTOS MESAPUBLICO PRIVADA

4 Apoy6 su presentacion en presentacion disponible en el siguiente link:
https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prm|D=2201
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Agreg0l que la organizacion cumpliéo 80 afios y estan presente desde
Arica a Punta Arenas, a través de sus delegados regionales. Son 286 agentes de
aduana en el pais, de los cuales 188 pertenecen a la Camara Aduanera de Chile.
Entre sus empleados y trabajadores hay técnicos, profesionales mujeres y
hombres, y auxiliares que operamos en todos los puertos, terminales y recintos
extraportuarios. Forman parte de una organizacion internacional que se cred hace
50 afios. Este afio se cumple medio siglo desde que a alguien que se le ocurrié
unirse con Argentina, Peru, Bolivia y otro pais. Actualmente esta conformada por
21 paises, incluidos Espafa, Portugal e ltalia. Las materias que trata son las
actividades portuarias y aeroportuarias, y comprende a cerca de 100.000
empleados en total, en todos esos paises.

Afirm6 que cuentan con participacion directa en la Organizacion
Mundial de Aduanas (OMA), a través de Asapra (Asociacién Internacional de
Agentes Profesionales de Aduana), con un representante internacional. Este afio
le corresponde la vicepresidencia a quien habla. Estan presentes en Aladi
(Asociacion Latinoamericana de Integracién), en la integracion del Mercosur,
tienen un centro de capacitacion en que capacitamos a jévenes de todas las
edades, aqui en la zona y a lo largo de Chile, en todo tipo de temas: portuarios,
aduaneros, maquinarias y seguridad.

Recientemente se cred la figura del operador econémico autorizado, de
acuerdo con la nueva norma que exige la OMA, referida a una certificacién
mediante la cual se logra el éxito en los tramites, la rapidez y la buena gestion.
Ustedes vieron que somos mas de 280, y existen cinco agentes de aduana con
esa condicion, entre ellos quien habla.

Lo anterior es promovido por la Aduana, de acuerdo con la norma
creada con posterioridad al atentado contra las torres gemelas del World Trade
Center de Estados Unidos, el 11 de septiembre de 2001. Se ided con el propdsito
de lograr una integracion segura de todas las cargas. En base a ello, todo lo que
se traslada va seguro y sin trabas, es rapido.

Informé ademas que con esta organizacion, junto a muchas otras,
participaron en un trabajo de innovacion para puertos y su logistica, precedido por
Alvaro Diaz, durante el gobierno de Michelle Bachelet. Entonces, existe
informacion de base para extraer ideas de mejoria. Son profesionales auxiliares de
la funcion publica aduanera y ministros de fe, la Aduana los fiscaliza y responden
a ellos por todo lo bueno y lo malo.

Participaron en 28 acuerdos comerciales con 64 mercados, poseen
manejo de las normas legales, la clasificacion correcta arancelaria, las
certificaciones y vistos buenos, y la valoracion de las mercancias. Con esa
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informacion se crea la declaracion de importacion, o DUS (Declaracion Unica de
Salida) de primer embarque y de segundo embarque, documento que reciben la
Aduana, el Servicio de Impuestos Internos y la Tesoreria General de la Republica.
Todo lo concerniente a clasificacion, que es la estadistica que debe producir la
Aduana, va por ese medio.

En lo que se refiere a certificaciones y vistos buenos, para embarcar
productos alimenticios existen algunas normas que datan de 1987 y podrian
tomar medidas destinadas a liberar los puertos, porque en este momento es grave
la situacion portuaria en San Antonio, en lo que concierne al SAG (Servicio
Agricola y Ganadero). La ley para el servicio de salud dice: pueden verse las
mercancias en las bodegas de los importadores o exportadores, ahi se pueden
revisar. Entonces, no es necesario hacerlo en el recinto portuario, sino que pueden
salir de inmediato y luego se fiscalizan, porque los importadores no pueden vender
si no han obtenido el visto bueno definitivo, se hace una presentacion previa que
indica adéonde va el camion, la direccibn y el lugar habilitado para el
almacenamiento. Eso funciona en salud y el SAG revisa en el puerto las
mercancias que vienen de lugares que han sido visitados por ellos, de planteles
gue estan observados y super certificados.

En cuanto al atoche de camiones, no es el atoche de camiones, lo que
pasa es que llega un barco y existe una sola puerta de entrada para tres puertos
en San Antonio, 0 para cuatro puertos, de entrada y salida. Es imposible, es como
un taco de autos, pero con un chofer que permanece tres horas arriba de su
camion, nervioso, “pateando la perra” y todo ese tipo de cosas.

En relacion con la parte operacional, la funcién de los trabajadores
portuarios es desenganchar los contenedores que vienen por piso en las naves,
todos enganchados, porque de otra manera caerian al agua durante la
navegacion.

Ellos se encargan de la estiba de la carga, de acuerdo con los nimeros
de los contenedores. Las cargas que estan liberadas de revision aduanera se
llevan a un patio de acopio, donde son apilados, y luego salen en secuencia. Otros
contenedores estan sujetos a revision por parte de los servicios de salud y el SAG,
los que se destinan a otro sector donde se realiza esa operacion.

Destacé el hecho que un contenedor puede pasar alli 20 dias en
espera, lo que puede llegar a tener un costo de 1 millén de pesos por concepto de
almacenaje. ¢Quién paga el pato? Lo paga el usuario, el consumidor final, y
nosotros queremos cosas baratas, buenas, de modo que ese costo adicional es un
problema.
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Expresé que son ideas que aportan para que puedan ser visualizadas,
porque muchas veces no se discuten, estan ahi y son faciles de implementar.
Agreg6 que operan con 19 servicios publicos del pais: SAG, Salud, Sernapesca,
Tesoreria General de la Republica, Comision Chilena de Energia Nuclear, entre
otros, y utilizan todos esos antecedentes cuando llega una mercancia de
importacion o de salida, cuando los piden los compradores internacionales.

Realizan ademas todas las certificaciones que se requieren para que
los contenedores 0 mercancias se reciban y puedan entrar al pais desde el cual
hizo la compra. El trabajo de la Camara Aduanera se relaciona también con el
ambito naviero, particularmente las demoras de todos los tramites que tienen que
ver con los puertos. Cada tramite que efectiian es un movimiento portuario. Uno
de los tramites que hacen es el canje del BL (Bill of Lading), que es el documento
que detalla la propiedad de la carga. Antiguamente esos documentos venian
prepagados y la carga salia r@pidamente, muy pocos venian por pagar.

En lo que se refiere a la Aduana, tiene varios sistemas de revision: la
Aduana recibe la informacién de la Camara Aduanera, también con validadores y
no se demora. Es decir, se hace un documento aduanero donde se clasifica y
valora para la estadistica, aplica el acuerdo -si lo requiere-, aplica las normas
sanitarias o legales, lo mando en un correo especial, y la Aduana contesta, y ahi
estd la operacion habilitada. Tienen aforo fisico y no aforo fisico. Como dijo el
director, hay con alto riesgo, con menos riesgo, etcétera.

Agreg6 que el mundo ha cambiado respecto de lo que exporta Chile.
Antes era el cobre, con el 90 por ciento; ahora, el 50 por ciento es cobre y el otro
50 por ciento corresponde a la agroindustria y el vino, por tanto Chile esta situado
niveles bastante elevados y en la linea de la agroindustria: los granos, la carne
chilena y la madera. En todo caso, todos los puertos son distintos y tienen
maquinas distintas.

Respecto de los organismos de control, el apoyo es el Servicio Agricola
y Ganadero, que estéa fallando en cantidad de personas. El SAG hace la solicitud
en la que consigna la patente del camion que viaja, el seguro, que tiene un sello,
gue viene de origen, y muchas veces también tiene un frio, cuyo marcador esta
corriendo de manera salvaje. Vienen a bajo costo, pero el marcador les aumenta
el costo en Chile. Es decir, todo el viaje que hicieron, en Chile se paga y se queda
en el puerto. Esos son costos que hay que revisar, profundamente.

Finalizd expresando una serie de propuestas para el Sector Portuario:
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PROPUESTAS PARA EL SECTOR PORTUARIO

Descentralizacion de la Recaudacion de lo Gravamenes Aduaneros:
|:> Proponemos que un % de la recaudacion pueda quedar en la ciudad puerto
que la genero.

Promover el tren tanto local como regional:

Estamos de acuerdo con el tren de alta velocidad de Santiago - Valparaiso- San
|:> Antonio ; pero también queremos aprovechar el impulso para que se reactive el

proyecto del tinel en El Paso del Cristo Redentor y lograr un tren que una

Buenos Aires con Valparaiso produciendo un segundo “Canal de Panama” en el

extremo Sur de América de Sur.

Promover la Interoperabilidad Portuaria entre los PCS o VUP y el SICEX o
VUCEYy la digitalizacion de todas las operaciones de la cadena logistica:

IZ:> A nivel de procesos de negocios hay que fortalecer la Interfaz maritima |,
portuaria - aduanera y terrestre de los puertos containeros. A modo de ejemplo
falta digitalizar BL en Importaciones.

3.17.- Presidente de la Camara Maritima y Portuaria de Chile, sefior
Daniel Fernandez:*°

Manifesté que la Camara Maritima Portuaria de Chile tiene 75 afios de
existencia y agrupa a las mas importantes navieras nacionales e internacionales,
por un lado, y, por otro, a los concesionarios de puertos publicos y a los
propietarios o concesionarios de concesiones maritimas de puertos privados que
operan en Chile, en total son 32 socios.

Como Camara Portuaria representan los intereses de los asociados en
conjunto, pero de ninguno en particular; es decir, por estatutos y por ley de
competencia tienen vedado estar arbitrando o participando o interviniendo en
intereses particulares y menos aun comerciales de cada uno de los socios. En ese
sentido, poseen un estatuto rigido, en el buen sentido, y normas de competencia
muy claras.

Se refirid a las grandes tendencias en la industria naviera en las ultimas
décadas. Primero, destac6 que el 94 por ciento del comercio que se realiza en
Chile de importaciones y exportaciones se desarrolla via maritima y eso por la
condicion geografica que posee Chile. Por lo tanto, este sector es bien clave para
el desarrollo nacional. Segundo, las tendencias globales van hacia el aumento de
tamafo de las naves portacontenedores. Si antes tenian naves de 5.000 o 7.000

15 Apoyo su exposicion en presentacion contenida en el siguiente link:
https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmID=2201



https://www.camara.cl/trabajamos/comision_listadodocumento.aspx?prmID=2201

98

TEUS, hoy tienen naves de 15.000 o 18.000 TEUS, su contenido es equivalente
en capacidad de carga, lo cual implica que cada vez que atraca uno de estos
barcos de descarga o carga una gran cantidad de contenedores, colocando mucha
presion sobre los sistemas portuarios y sobre todo en los accesos.

Lo anterior es un cambio importante, porque si antes los pulsos eran
mas parejos, ahora son mas fuertes en términos de la descarga instantanea.
Tercero, se han fusionado muchas empresas navieras a nivel global, porque esta
es una industria que fue muy castigada, por ende, desde el punto de vista de los
ingresos y de las rentabilidades obligd a las navieras a fusionarse, para lograr
sinergia y, de alguna manera, hoy existen 4 o 5 grandes navieras a nivel mundial y
el resto son filiales.

En cuarto lugar, hay un factor que influye muy fuerte, cual es la
globalizacion de los mercados y el e-commerce, es decir, hoy las importaciones ya
no son solo contenedores que llegan a Falabella o a cualquier otra empresa, sino
gue traen paquetes elegidos por personas en las compras online que han hecho a
nivel mundial, entonces, la logistica se hace méas especifica y mas detallada.

Por dltimo, son los efectos del cambio climatico que estan generando
consecuencias en la navegacion y, sobre todo, en la capacidad de las bahias de
dar un abrigo suficiente para que las naves puedan atracar y operar
eficientemente, hay un efecto de cambio climatico que hay que tomar en
consideracion si quieren mantener la disponibilidad de los puertos.

Respecto de la capacidad portuaria, es decir, cuanta infraestructura se
necesita 0 qué cantidad de sitios se necesitan para atender las demandas, en
realidad en Chile estd bien posicionado. Hay un calendario referencial de
inversiones que cada empresa publica en coordinacion con el Sistemas de
Empresas (SEP) y el Ministerio de Transportes y que definen cuando debieran
entrar las nuevas capacidades y, en funcién de ello, se licita a las concesionarias.

En el caso de la macrozona central, estaba en el calendario referencial
de inversiones realizar una inversion en Valparaiso, precisamente en el terminal 2,
que, es de publico conocimiento, que ha estado congelado por el momento, y la
ampliacion del Puerto Central en 2028. Si ambas inversiones se ejecutaran en un
tiempo prudente, San Antonio tendria holgura de capacidad hasta 2035. Ahora, si
ninguna de esas dos se hace, obviamente que hay que adelantar el puerto en gran
escala. La macrozona sur, el proximo aumento de capacidad es de San Vicente en
2025, en el terminal que hoy esta concesionado a SAAM.

En términos del borde costero, las concesiones maritimas para puertos
privados se rigen por DFL 340, de 1960, pero hay un proyecto de ley que esta en
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trAmite y que traspasa la tuicion del Ministerio de Defensa al de Bienes Nacionales
las facultades para la entrega de concesiones en el borde costero. Ese proyecto
de ley esta en proceso de discusion, pero en ese sentido le han hecho ver a las
autoridades que hay una falencia muy importante en ese proyecto de ley, porque
es para el uso de todas las actividades del borde costero que no reserva bahias
especiales para uso portuario; es decir, los puertos necesitan condiciones de
bahia muy especiales, quedan pocas en Chile, y si se empiezan a concesionar
quioscos y restaurantes en las bahias realmente Utiles para los puertos, el dia de
mafiana estos podrian quedarse sin reservas para los nuevos puertos.

Por lo tanto, estimdé que el proyecto de ley debiera considerar un
mecanismo participativo con las municipalidades, etcétera, para que se pueda
reservar el borde costero para el uso portuario con cierto marco. Agreg6 que uno
de los problemas que tienen las concesiones maritimas en general, de los puertos
que operan privados con concesién maritima, no de los puertos publicos, es la
inestabilidad de las concesiones. (A qué se refiri6 con ésto? A que hoy la
autoridad, el Ministerio de Defensa, el dia de mafiana podria ser Bienes
Nacionales, puede pedir la devolucion de la concesion con dos afios de
anticipacion sin compensacion y sin expresion de causa, es decir, mafiana podria
la autoridad decir: sefiores, puerto de -no quiero decir el nombre- devuélvame la
concesion.

Otro tema son las rentas de concesiones, bastante arbitrarias. La
Subsecretaria de las Fuerzas Armadas tiene hoy un registro muy amplio de
posibilidades de fijar valores; incluso, cambiarlos en el tiempo lo que hace también
inestable el célculo de flujo de ingresos de los concesionarios. Expresé
preocupacion que se haya hablado por parte del gobierno de regularizar tomas de
terreno en el borde costero, que han existido. Entienden que esto de las tomas es
un tema social, de segunda vivienda; incluso, inmobiliarias inescrupulosas que han
vendido en espacios publicos a personas que de buena fe han comprado, y se
pretende regularizar esto, lo que puede significar una mala sefal desde el punto
de vista de futuros emplazamientos en esta zona, que podrian ser bloqueados
para un eventual uso portuario en el futuro.

Luego, esta el tema de las concesiones. Existen tres modalidades: una
concesion maritima para los puertos privados, después estan las concesiones que
puertos estatales hacen a concesionarios, que tienen condiciones muy distintas
unas de otras. Incluso, entre empresas publicas que concesionan, hay
concesiones distintas. Tal vez las concesiones del Ministerio de Obras Publicas
son un buen ejemplo para intentar tener un mecanismo mas parejo en las
diferentes empresas portuarias y no que cada empresa portuaria defina su
condicion especifica de concesion o de licitacion.
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Otro factor muy complejo, desde el punto de vista del acceso a los
puertos, es que no hay una planificacion del sistema portuario asociada a la
logistica global. Por un lado, los puertos planifican sus inversiones y concesiones
y, por otro, el Ministerio de Obras Publicas, el de Vivienda y las municipalidades
desarrollan accesos, y finalmente Ferrocarriles del Estado hace su proyecto de
acuerdo con su punto de vista, lo cual produce un desacople entre las
capacidades del puerto y la capacidad de salida y entrada de los productos del
puerto.

El puerto de San Antonio es un ejemplo clarisimo de niveles de
congestion brutales, habiendo capacidad portuaria. Ese problema ya esta
existiendo hoy en la mayor parte de los puertos, como en Valparaiso y en casi
todos los puertos. Lamentablemente, por la fragmentacién de la institucionalidad
no hay una coordinacion del sistema logistico en su conjunto. Hay una comision
de desarrollo logistico que integran ministerios, que poseen buena voluntad, pero
no hay un elemento mandatorio que diga que si usted construye un puerto, tiene
gue haber el acceso correspondiente.

Respecto de la ley de puertos, a través de la historia de esta ley, ha
sido una ley exitosa por cuanto ha logrado que haya inversiones por parte de
privados sin sobrecapacidades importantes, con grandes recursos para el Estado,
con aumento de eficiencia y con una baja de tarifas. Es decir, el sistema funcion6
desde el punto de vista que logré hacer concesiones en equipamiento y en
infraestructura; mejord la eficiencia, a méas del doble en la transferencia de
contenedores, a tarifas menores y con ingresos importantes para el fisco. No
obstante expresé que podria existir una cierta homogeneidad en los criterios de
licitacion de la concesion de los diferentes puertos.

Otro factor es que las concesiones son por muy largo plazo: treinta
afos, y las cosas cambian en treinta afios. Ademas, las concesiones no tienen un
mecanismo de resolucion o de lo que se llama cambios materiales adversos,
cambiar condiciones. En el caso del Ministerio de Obras Publicas, la ley de
concesiones establece mecanismos, ahora bien que sean mas transparentes o
menos transparentes uno puede discutirlo, pero si suceden cambios esenciales,
puede haber ajustes.

Otro tema es cdmo se fijan las tarifas de uso portuario por parte de las
empresas publicas para las navieras, es un factor esencial. Si “yo soy un
concesionario y hago mi planificacion comercial de las navieras que voy a reclutar
0 voy a lograr que transfieran la carga, si no sé cual es la tarifa de uso de puerto
que la empresa publica le va a cobrar a la naviera, hay un factor de incertidumbre”.
Ademas, estas tarifas han cambiado mucho en el tiempo sin que exista un criterio
claro de como se definen. Una cosa es el concesionario, pero la tarifa para bienes
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comunes que cobra el puerto se la cobra directamente la naviera. El concesionario
no tiene nada que decir ahi, pero le afecta, porque si es muy alta la naviera se
puede ir a otro puerto. Entonces, alli no hay un criterio claro de definicion y han
cambiado mucho esas tarifas sin una definicion muy clara.

Respecto del tema de cobros de acceso, hay muchos cobros que se
hacen para la nave. Es decir, una nave que llega a Chile tiene una serie de cargos
que es bueno precisar. Primero, es el “famoso” servicio de faros y balizas que
cobra la Armada, con unos valores que son muy por sobre los costos de prestar el
servicio. Este es un tema que han hablado con Directemar, con la Armada, y les
han hecho llegar antecedentes benchmarking internacional, y ellos estan
analizando el tema. Lo segundo es la tasa de uso portuario, que es el cobro por el
uso de bienes comunes, que no tiene un criterio Unico conocido. Por lo tanto, hoy
la fijacion de ese valor no es arbitrario y discrecional, pero no tiene un criterio
conocido ni homogéneo ni comun, lo que genera cierto factor de incertidumbre.

Hay casos en los que ha aumentado ocho a diez veces una tarifa de
uso portuario, por ejemplo, con los cruceros. Entonces, la pregunta es cual es el
fundamento de la nueva o de la antigua tarifa, pero no puede cambiar ocho a diez
veces una tarifa de un dia para otro. Hay algo que no esta claro en los criterios.
Luego, estan las tarifas de servicio de practicaje y pilotaje que fija la Armada de
Chile a los précticos y pilotos, pilotos en los canales del sur y practicos en el resto
de Chile. Ellos hacen una lista de exmarinos que prestan el servicio. También
esta el servicio de transbordadores que las naves necesitan y en esos actian
operadores privados.

Luego estan las tarifas directas a la nave y a la carga, y aqui es donde
entran los concesionarios, que son socios de la Camara Maritima Portuaria de
Chile, y que de alguna manera estan regulados por la concesion. En los puertos
privados de uso publico los fijan autbnomamente ellos y compiten en el mercado, y
en los puertos estatales, donde ellos son concesionarios, queda fijado en el
contrato de concesion, como parte de las variables de la licitacion, con una
indexacion.

Otro factor es la tasa de accidentabilidad del sector portuario chileno,
donde los socios estan haciendo un esfuerzo muy fuerte por reducir los indices de
accidentabilidad y ha habido un avance significativo en eso, pero nunca es
suficiente, siempre hay que reducir ojala a cero accidentes. Un buen ejemplo es la
mineria, que ha logrado bajar muy fuerte las tasas de accidentabilidad.

Si bien el sector portuario no esta dentro de los que tienen las tasas de
accidentabilidad mas alta, aun estiman que es un valor alto que hay que disminuir,
para lo cual hay una serie de criterios, estandares y normas que estan intentando
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seguir los concesionarios. Esto agrupa a los puertos privados y a los
concesionarios de puertos publicos.

Accidentabilidad del CNTERT
Sector Portuario Chileno
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Se refirié a la caracterizacién de los contratos. Hay contratos a renta
fija, que son los trabajadores que estan contratados por las empresas portuarias a
régimen permanente, es decir, contrato indefinido. Esos trabajadores son 1.148 y
representan un 10,5 por ciento. También estan los de renta variable, que son
trabajadores contratados por las empresas portuarias, indefinidos, pero que tienen
una renta variable asociada a la cantidad de turnos que hacen, pero estan
contratados. Son 2.321 trabajadores, que equivalen a 21,2 por ciento de la masa
laboral. A la derecha sale el sueldo promedio de ese grupo de trabajadores, que
corresponde a 1.166.565 pesos mensuales.

Otros son los convenios de provision de puestos de trabajo, en el cual
un cierto grupo de trabajadores, agrupados en un sindicato, hace un contrato
colectivo, con la empresa concesionaria, con la empresa de muellaje, y se
compromete un periodo de tiempo o una cantidad minima de turnos por trabajador
que siempre es al menos superior a lo que equivaldria el sueldo minimo.

Existe otra linea que se refiere a 797 operarios que trabajan en
empresas que no son socias de la camara y que no han querido aportar
informacion.

Numero de trabajadores Portuarios por tipo de contrato y rentas
promedio a nivel nacional (2018):
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Agregd que los trabajadores ocasionales son aquellos que realizan
entre 1 y 24 turnos al aflo. Hay personas que hacen un turno al afio, para lo cual
tienen una tarjeta habilitada. A veces son llamados, pero no asisten; en ocasiones
si, hasta 24 turnos al afio, que son dos turnos por mes. Evidentemente, son
personas que no viven del trabajo portuario, sino que lo usan como complemento
a un ingreso de otro tipo, que no conocemos en detalle, porque tampoco tenemos
una radiografia de cada RUT y de qué hace en su vida.

También estan los trabajadores estacionales. Pero primero hay que
decir que existe la eventualidad, porque las naves no tienen un flujo continuo de
llegada, en ningun puerto, en ninguna parte del mundo, de modo que se producen
vacios. Eso ocurre entre dias de una semana y a veces estacionalmente, por
ejemplo, con la fruta, durante tres o cuatro meses con una intensidad mayor y el
resto del afio no. En consecuencia, no tiene sentido contratar operarios por todo el
afio para que trabajen por tres meses, ni tampoco tiene sentido que trabajen en
otras cosas los siguientes nueve meses, cuando podrian desarrollar otras
actividades economicas.

Los estacionales son aquellos que, si bien realizan entre 25 y 96 turnos
al afio, se concentran en tres o cuatro meses del afio. Para el caso, logramos
identificar un grupo de trabajadores ocasionales muy esporadicos, que son 623, y
los estacionales, que son 197 personas. Los llamados ocasionales hacen turnos
cuando pueden, cuando quieren o cuando es posible. Luego estan los
esporadicos, que hacen entre 25 y 96 turnos al afio, como los estacionales. Son
472 trabajadores que reciben un ingreso promedio de 202.500 pesos. No cuentan
con informacion detallada de por qué solo hacen entre 25 y 96 turnos; si es porque
no los llaman, porque los rechazan o porque no estuvieron disponibles.
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Finalmente, estdn los regulares, eventuales puros que, en forma
sistematica, tienen entre 97 y 264 turnos al afio. Por lo tanto, su promedio es de 9
y 24 turnos al mes, donde 24 es jornada completa y 9 un cuarto de jornada, por
asi decirlo. Volviendo, estos 433 son trabajadores eventuales regulares, que
hacen turnos permanentemente, y representan el 4 por ciento de los trabajadores.
Entonces, dentro de los eventuales, un 12 por ciento son ocasionales; un 2,5 son
estacionales; un 9,8 son esporadicos, y un 4 son regulares.

Por lo tanto, el total de eventuales puros es de 27 por ciento, ya que la
sensacién que existe publicamente es que todo el sector laboral es eventual puro,
y no es asi; una buena cantidad son contratados permanentemente, una buena
cantidad tiene Convenio de Provision de Puestos de Trabajo, y dentro de este
porcentaje de eventuales se clasifican cuatro grupos que son muy diferentes unos
de otros. Esto es importante tenerlo claro, ademas, por los niveles de ingreso. Por
ejemplo, los regulares perciben 649.000 pesos promedio mensuales.

Otro elemento importante es que el tamafio promedio del hogar de los
trabajadores portuarios es de 4,2 personas y trabajan, en promedio, 2,6 personas
por hogar; es decir, en buena parte de los hogares de los trabajadores este no es
el Unico ingreso familiar. Por eso se explica que estos trabajadores, que tienen un
promedio de 202.500 pesos, no viven con 202500 pesos, sino que,
probablemente, o las personas del hogar o ellos realizan otra actividad econémica
gue no conocemos.

Esta es una informacion que el Gobierno no posee, aunque la han
compartido recientemente con el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
y con el Ministerio del Trabajo y Previsidn Social, sin embargo, realizaran un
esfuerzo con los socios para mantenerla actualizada, cada seis meses; pero es
informacion de los socios. Por consiguiente el Estado deberia tener esta
informacion.

Ahi se hizo este registro denominado sistema de control de
cumplimiento de la normativa laboral portuaria (SCCNLP), que la ley laboral
estableci6 como una obligacion y que el Ministerio del Trabajo instalo el afio
pasado. Aunque funciona desde el afio pasado, cuando funcione bien y se cuente
con toda la informacién, probablemente se tendra algo mas sistematizado; por
ahora, es informacién que ha sido recogida por los socios.

Otro comentario que realizd respecto del trabajador portuario es en
relacion con los beneficios. Cuando se habla de los precarios, la palabra
precariedad podria definirse de muchas maneras, porque los trabajadores que
tienen convenio de provision de puestos de trabajo, convenios que duran de dos a
tres afos con diferentes sindicatos, reciben una serie de beneficios, que son mas
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0 menos habituales en el mundo de los contratos indefinidos; es decir, recargo por
dias festivos; recargo por dias de lluvia; ropa de trabajo; bono de colacion; pago
de turnos por capacitacion; aguinaldo de fiestas patrias, préstamos blandos;
accidentes del trabajo; etcétera. Pero, ademas, la mayoria tiene permiso por
vacaciones; aporte a paseos de fin de afio; fiesta de navidad, cuotas; en fin.

Es decir, de alguna manera se han ido instalando beneficios en la
negociacion de los contratos por convenio de provision de puestos de trabajo, que
son habituales en los contratos indefinidos de la mayor parte de los trabajadores
de Chile. Eso, ademas, de la remuneracién y el pago proporcional del ciento por
ciento de las leyes sociales. Es decir, cuando se hace un contrato a los
trabajadores eventuales, aunque sea por el dia, se les paga el ciento por ciento de
las leyes sociales, la remuneracion y las vacaciones proporcionales. Eso, respecto
de los trabajadores que tienen convenio de provision de puestos de trabajo.

Respecto de los trabajadores eventuales puros, el ciento por ciento de
ellos tiene recargo de turno de dias festivos, bono de colacion, seguros colectivos,
paseo de fin de afio; es decir, elementos mas o menos parecidos a los
trabajadores por convenio de provision de puestos de trabajo (CPPT). Ademas, la
mayoria de ellos cuenta con todos esos elementos que estan en cualquier contrato
colectivo y que uno puede encontrar en cualquier sector econémico chileno, como
son el acceso a préstamos médicos, fiestas de navidad, etcétera.

Por lo tanto, cuando se define precariedad tendria que especificar a qué
se refiere, porque si se trata de la falta de beneficios, este no seria el caso.

Cité un estudio de la Corfo, del afio 2017, que trata de una encuesta
hecha a un grupo representativo de trabajadores portuarios por la Corfo. En este
estudio colaboraron y participaron, sobre todo, porque hubo que acceder al puerto
y juntar a los trabajadores para hacer la encuesta. Una consultora privada que
trabajo para la Corfo hizo la encuesta.

Es interesante el perfil educacional de los trabajadores portuarios. Solo
el 4,6 por ciento cuenta con educacion basica y el resto de los trabajadores todos
tienen educacion sobre media, incluso profesional completa o incompleta. El
grueso esta entre Educacion Media Cientifico Humanista y Educacion Media
Técnico Profesional, y entre estos dos se agrupa algo asi como un 60 por ciento
de los trabajadores; es decir, estos no son trabajadores estrictamente
superespecializados, pero son trabajadores con formacion educacional bien
completa:
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Encuesta Caracterizacion Trabajador Portuario Nacional, CORFO 2017

Nivel Educacional /

45% 44,2%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10% 8,9% 8,6%

| | L

Educacion Educacion Educacion Técnico Técnico Profesional Profesional
basica media media nivel nivel incompleto completo
cientifico - técnica superior superior yio con
humanista profesional incompleto completo postgrado

25,8%

El segundo tema fue el ingreso promedio: ingreso fijjo mas ingreso
variable que han recibido los trabajadores. En renta fija y variable estan los
trabajadores estables; los CPPT estan en los 990.000 pesos vy, los eventuales, en
702.000 pesos. Eso que declaran los trabajadores, que es su renta, es consistente
con lo que los socios entregaron como informacion sobre los niveles de ingreso de
los trabajadores.

Cuando uno le pregunta a un trabajador ¢qué tipo de contrato tiene?
Ellos mencionan que el 61 por ciento es indefinido y un 38 por ciento o 39 por
ciento son a plazo fijo o eventuales, es decir, lo que los trabajadores dicen es
consistente con los datos que poseen sobre esa reparticion; por lo tanto, se valida
esa reparticion. Dicho eso, se les pregunta, ¢,qué tipo de contrato desearia tener o
bajo qué modalidad contractual le gustaria continuar trabajando? En la macro
zona norte, a la mayoria le gustaria tener un contrato permanente y, en la macro
zona central, también, pero en la macro zona sur, la mayor parte quiere mantener
un contrato eventual. Incluso, en las otras dos macro zonas hay un porcentaje
relevante que dice querer mantener un contrato eventual. En total, el 21 por ciento
quisiera tener un contrato eventual. Yo diria que eso es raro, en funcion de lo que
se ha hablado. Pero resulta que entre estos estan los ocasionales, que hacen
esos turnos de vez en cuando, y estan los estacionales que dicen: si no hubiera
eventualidades, simplemente, no puedo hacer ese trabajo.

En los grupos que son mas pequefios, también hay trabajadores que
aprovechan los espacios para hacer su turno eventual. En el caso de la macro
zona sur, que abarca principalmente la Region del Biobio, si uno hiciera algo,
entonces habria que conversar muy bien con los trabajadores para preguntarles
qué les parece esa idea. Porque si un 60 por ciento quiere ser eventual y uno
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elimina la posibilidad de la eventualidad, las preguntas serian: ¢por qué? ¢para
quién? ¢a quién beneficia? ¢a quién afecta?

Por consiguiente hay que tener mucho cuidado con el tema de la
eventualidad. El otro elemento es la percepcion de la estabilidad laboral. Los que
tienen contrato indefinido, obviamente, perciben una mayor estabilidad y un 87 por
ciento esta satisfecho con esa estabilidad; mientras que los contratos eventuales
dicen: bueno, no estoy muy satisfecho con la estabilidad, pero un 46 por ciento si
esta satisfecho con esa condicion. ¢Por qué un 46 por ciento dice: estoy
satisfecho con mi estabilidad? Porque son llamados sisteméaticamente a turnos,
gue son estos regulares que hemos llamado, porque tienen contratos eventuales,
pero al final son eventuales permanentes, porque estan siendo llamados
sistematicamente para hacer turnos.

Finalmente, hay un dato bien importante: que el 88,2 por ciento de los
trabajadores de este sector, entre los permanentes y los eventuales, esti
sindicalizado. Esta cifra es de las mas altas de los sectores econdmicos a nivel
nacional. Sindicalizados dentro de la empresa, como sindicato, que hace una
negociacion colectiva; sindicalizados como CPPT, que negocia con las empresas
contratos a tres aflos o cuatro afos; sindicalizados como eventuales puros, que
plantean, que acuerdan, que negocian condiciones para sus asociados. Porque
agui hay negociaciones; puede que no estén dentro de la negociacion colectiva
reglada, pero hay negociaciones con sindicatos para condiciones. Eso ocurre
sistematicamente en este sector, en cualquiera de las condiciones de eventuales o
no eventuales.

En la relacién entre empresa y sindicato hay una diferencia de
percepcion entre las edades. Por ejemplo, entre los trabajadores de 52 afios a 67
afos, estan muy de acuerdo con la forma en que se desarrolla la relacion empresa
y sindicato, mientras que en los mas jévenes eso no parece ser tan asi, porque
hay grupos indiferentes, grupos muy en desacuerdo y otros mas en acuerdo. En
cuanto a los efectos de la paralizacion o huelga ocurre algo parecido. Es decir,
aquellos trabajadores con mas tradicion o mayores sienten que la paralizacion y la
huelga tienen consecuencias en la continuidad, imagen e ingresos, mientras que
los mas jovenes piensan que afecta menos al sector.

Respecto de la preocupaciéon de la empresa por la salud y seguridad, la
muestra contempla a todos los trabajadores. Son muestras representativas que
agrupan eventuales, no eventuales, etcétera. Del total, el 72,5 por ciento esta muy
de acuerdo con que la empresa se preocupa por la salud y seguridad, con algunas
diferencias por sector. En la macrozona sur aparece en menor medida que en la
macrozona norte, pero con cifras muy significativas. Hay una percepcion del
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trabajador portuario, ya sea eventual o no, de que existe preocupacion por la salud
y seguridad de los trabajadores.

Finaliz6 expresando que la encuesta es mas larga, tiene muchos
elementos; se puede revisar en la Biblioteca de la Corfo. En sintesis, trataron de
mostrar que hay algunos elementos de la agenda que son muy importantes, como
el borde costero, revisar las condiciones de las concesiones y los accesos, como
el ferrocarril, que es una agenda muy relevante para el desarrollo del sector. Sin
embargo, como ha sido publico el tema laboral, que es muy importante, hemos
puesto el foco en eso y ampliado la informacién que se tenia hasta ahora sobre
esa estructura laboral.

lll.- CONCLUSIONES APROBADAS POR LA COMISION.

En sesion N° 17, con el voto favorable de su Presidente, diputado sefior
Marcelo Diaz Diaz, y de los diputados (as) sefiores Andrés Celis Montt, Rodrigo
Gonzélez Torres, Maria José Hoffmann Opazo, Diego Ibafiez Cotroneo, Carlos
Kuschel Silva, Leonidas Romero Saez, Gaston Saavedra Chandia, Victor Torres
Jeldes, Renzo Trisotti Martinez y Osvaldo Urrutia Soto, la Comisién aprobo la
siguiente propuesta de conclusiones, elaborada por el Comité Técnico.

1.- CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE EL DESARROLLO
LOGISTICO-PORTUARIO EN EL PAIS

1.1.- Nuevo contexto

Todos los actores claves que intervienen en los puertos coinciden en
gue estamos asistiendo a un cambio de ciclo de desarrollo logistico portuario.

Desde fines de los afios 90 hasta principios de la presente década hubo
un ciclo de desarrollo, tanto en los puertos privados como en los puertos del
sector publico (este ultimo favorecido por la Ley Nro. 19.542 de Modernizacion
del Sector Portuario Estatal, aprobada en el afio 1997):

eExpansion infraestructura portuaria publica y privada con inversiones por mas
de $1.000 millones.

eEse desarrollo ha llevado a la existencia actual de 13 puertos publicos, 14
puertos privados de uso publico y 49 privados de uso privado.
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Carga Transferiday valor FOB. *
PUERTOS TONELAJE TRANSFERIDO  VALOR FOB

Publicos 27,1% 57,9%
Privados de uso publico 24,1% 22,5%
Privados de uso privado  48,7% 19,5%
Puertos menores y 0,1% 0,2%

compra-venta de naves

Las cargas contenedorizadas se transfieren en un 80% por los puertos
publicos. (Informe Ministra HUTT ante Comision Parlamentaria de Investigacion de
Puertos).

eAmpliacion de la infraestructura vial de acceso a puertos, aunque
debilitamiento de red ferroviaria que, de forma ponderada en el pais,
traslada solo el 15% de carga que accede a los puertos, con amplia
variabilidad entre terminales (Informe de Daniel Ulloa en Comision).

eSe triplicd el volumen de transferencia de carga (122,8 MM Ton de comercio
exterior, Boletin Estadistico DIRECTEMAR 2019).

eComo plataforma estratégica del intercambio comercial del pais con el exterior
(92,9% del tonelaje transferido de carga se realiza por puertos, segun
Anuario Estadistico 2018 del Servicio Nacional de Aduanas) se constituyo
en un apoyo fundamental al crecimiento de las exportaciones.

eChile se convirti6 en el mas fuerte actor portuario de la costa oeste de
Sudamérica (59% de importaciones y 45% de exportaciones, segun
Enfoque actualizado para el desarrollo de la politica portuaria, Fundacion
Libertad, 2019).

Pero, desde mediados de la presente década se evidencia tendencias a
(Enfoque actualizado para el desarrollo de la politica portuaria, Fundacién
Libertad, 2019):

eEstancamiento de la capacidad y eficiencia logistica alcanzada.

eProgresiva obsolescencia de infraestructura portuaria y accesos logisticos.

eDificultad en la gestiébn del financiamiento y ejecucién de inversiones en
infraestructuras logisticas.

Lo que agrava la situacion es que este estancamiento coincide con un
nuevo contexto global de rapido despliegue de grandes transformaciones en
el sistema logistico maritimo internacional:
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eAumento de escala de naves (Neo Panamax): en el afio 2014 llega la primera
nave de 366 metros de eslora a la region de Valparaiso, en el afio 2018 ya
son 68 naves.

eAumento del tamafio de lote de carga y descarga en cada recalada, en
Valparaiso se pas6 de 1.388 TEU por nave el afio 2010 a 3.115 en el 2018.

eEXxigencia de mayores muelles de atraque y medios de carga/descarga.

ePor las caracteristicas geoldgicas de la costa chilena el desarrollo de nuevos
muelles de atraque requiere también la construccion de nuevos molos de
abrigo, rehabilitar y construir muelles antisismicos.

eEXxigencia de mayor eficiencia, rapidez, y coordinacion de los flujos de cadena
logistica.

eIncorporacion de nuevas tecnologias disruptivas de automatizacion de
procesos, nuevos sistemas digitales de informacion y coordinacion
operativa.

eTodo lo anterior implica una mayor inversion forzada en infraestructura y
tecnologia y si no hay un aumento de la carga puede implicar margenes
mas estrechos de rentabilidad.

¢El nuevo contexto favorece la concentracion e integracion vertical de grandes
empresas navieras internacionales, de operacion portuaria y cadena
logistica completa.

eIlngreso de nuevos actores en la costa oeste de América Latina, que exige
mayor competitividad. La reciente ampliacion del Canal de Panamé, exige a
los puertos de la costa oeste de América Latina a ampliar su infraestructura,
en consecuencia, han actuado operadores y empresas portuarias, caso
como puerto de Pisco, entre otros.

eAparicibn de nuevos paradigmas sociales (relaciébn ciudad puerto;
ambientales; nuevos estandares laborales; etc.) que generan tensiones y
plantean la necesidad de nuevas politicas de desarrollo urbano portuario
integral.

eExigencia de modernizacion de los instrumentos institucionales, las
normativas reguladoras y la gestion operativa, tanto de puertos publicos
como privados.

1.2.- Nuevos desafios

1) Cambio de vision:
eUna politica de modernizacion portuaria no puede limitarse a la
infraestructura y operacion de los puertos como eslabdn aislado
de transferencia de carga.

eDebe adoptarse la visidén de los puertos como un nodo fundamental
de una Red Logistica que articule la conectividad maritima,
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ferroviaria, vial, sistemas de tecnologias, desarrollo medioambiental,
social y normas, etc.

Estrategia nacional:
eNecesidad de una estrategia de desarrollo logistico nacional
planificada e implementada por macro zonas.

Superacion de asimetria:
eSuperar la actual asimetria en el uso y condiciones de las
concesiones maritimas, y de las regulaciones operativas, entre
puertos publicos y privados, para poder avanzar en un
aprovechamiento estratégico mas eficiente y racional de un recurso
escaso como son las bahias de potencial portuario.

Alianza publico-privado para encarar los desafios de desarrollo de la
infraestructura portuaria y del transporte logistico nacional multimodal
(vial, ferroviario y de cabotaje maritimo). Hasta ahora la inversion privada se
incorpora a traves de concesionarios privados en el desarrollo de
infraestructura y operacién de su uso particular. Se requiere que también la
inversion privada participe en las areas y servicios comunes de los puertos:
vias de acceso, dragado, obras de abrigo, sistemas de informacion y
coordinacion, etc.

Modernizacién tecnoldgica: Urgente necesidad de una politica de
innovacion tecnoldgica para el sector y de formacion de capital humano
que responda a los nuevos estandares de calidad mundiales.

Sostenibilidad integral: Impulso, regulacién, implementacién vy
fiscalizacion de la sostenibilidad integral de los puertos.

Nueva relacion entre ciudades y puertos: para superar las fuertes
tensiones que la institucionalidad prevista en la ley N°19.542 no ha logrado
atemperar es necesario el impulso de una nueva relacibn armoénica y
colaborativa entre ciudades y puertos, introduciendo reformas normativas
adecuadas y promoviendo iniciativas de complementariedad en el
desarrollo econdémico y social de ambas partes, considerando una
planificacion integral del territorio y las actividades que se desarrollan en él.

Modernizacién laboral:
eEs urgente superar la larga postergacion de una modernizacion
laboral que genera un permanente malestar y continuos conflictos
sociales, repercutiendo en la continuidad, eficiencia y costos de la
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operacion portuaria, y afectando la competitividad del sector
introduciendo cambios en la normativa laboral portuaria.

eSe agrega a ello la igualmente urgente necesidad de dar cuenta del
impacto de la automatizaciéon en la estabilidad laboral, que
plantea la necesidad de programas publico - privados de
reconversion y capacitacion de los trabajadores portuarios, ya
qgue la creciente sofisticacion de la maquinaria y los procesos eleva
las exigencias de seguridad y entrenamiento.

1.3.-Nuevos requerimientos normativos e institucionales

eLa ley N°19.542 contribuyé al desarrollo de un ciclo de modernizacion y
expansion de la actividad portuaria en el pais, pero evidencia multiples
insuficiencias 'y vacios normativos, asi como debilidades
institucionales de aplicacion, que es necesario corregir.

oEs totalmente insuficiente limitarse a evaluar y mejorar aisladamente la ley
N°19.542 que atafie a los puertos estatales dado que el sector logistico
portuario chileno esta conformado por diversas normativas legales
dispersas, a veces contradictoriamente superpuestas, y también de
vacios regulatorios.

eExisten fallas de coordinacién entre las multiples entidades estatales que
intervienen en la regulacion y fiscalizacion del sector logistico
portuario, tanto en el nivel central como en su relacion con las escalas
regional y local.

eExisten contradicciones de funciones fiscalizadoras y prestacion de
servicios, lo que afecta la eficiencia operativa del sector.

eSe estima necesario el establecimiento de una autoridad logistico-
portuaria que asegure el desarrollo de las politicas estratégicas y la
coordinacion de las funciones reguladoras y fiscalizadoras, a nivel nacional,
regional y local.

eLas reformas normativas e institucionales del sector logistico portuario no
deben limitarse a corregir y mejorar las insuficiencias, contradicciones y
vacios del marco regulatorio actual. Deben adelantarse a dar respuesta a
los nuevos desafios normativos que plantea el nuevo contexto
nacional e internacional.

2.- PLANIFICACION

2.1.- Diagnostico descriptivo

e La planificacién del territorio supone un marco genérico para toda la
cadena logisticay no soélo especifico para la actividad portuaria.
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La Politica Nacional de Uso del Borde Costero: Decreto N°475, de 14 de
diciembre de 1994, del Ministerio de Defensa Nacional, establecid la
Politica Nacional de Uso del Borde Costero del Litoral de la Republica y
cred una Comisién Nacional para aplicarla, aunque no derivd en un Plan
Nacional de Uso del Borde Costero y no esta actualizada. Existen
Comisiones Regionales de Uso del Borde Costero, pero sélo 2 regiones
de 15 han aprobado su Zonificacién Regional de Uso del Borde Costero.

La Politica Nacional de Ordenamiento Territorial (PNOT) a través de la
Comisién Interministerial de Ciudad, Vivienda y Territorio
(COMICIVYT), desarrolla el proceso de descentralizacion y traspaso de
competencias a los Gobiernos Regionales y la reglamentaciéon de los
Planes Regionales de Ordenamiento Territorial (PROT).

Segun la Ley N°19.542, cada Empresa Portuaria Estatal debe elaborar:

* Plan Maestro, con horizonte de 20 afios.

+ Calendario Referencial de Inversiones, con horizonte de 5 afios.

* Ambos instrumentos se renuevan periddicamente segun las
necesidades que defina cada puerto.

* Los Planes Maestro recogen las inversiones previstas en el interior
de los recintos portuarios, pero no fuera de ellos.

» Estas obligaciones son aplicables Unicamente a los puertos estatales
de la Ley N°19.542, pero no a los puertos privados, amparados en
concesiones maritimas otorgadas en virtud del DFL N°340.

El MTT publicé en 2013 un Plan Nacional de Desarrollo Portuario
(PNDP), de caracter indicativo, que recogié los proyectos de nueva
infraestructura portuaria y accesibilidad terrestre en las Empresas
Portuarias estatales, construido a partir de los Planes Maestro de cada una.
Este PNDP no ha sido actualizado.

Desde 2017, el MTT y el MOP publican anualmente un Plan Nacional de
Accesibilidad Vial a Puertos (PNAVP), de caracter indicativo, que recoge
los proyectos de accesos a las Empresas Portuarias.

Desde 2018, el MTT trabaja en lograr Planes Maestros Logisticos
Macrozonales, que recogen las necesidades de toda la cadena logistica en
su conjunto, incluyendo infraestructura, servicios, desarrollos tecnolégicos,
capital humano y sostenibilidad.

2.2.- Evaluacion

El marco regulatorio de cualquier uso del borde costero (DFL N°340)
genera:
a)Concesiones privadas para la misma actividad en ubicaciones muy
cercanas, uso idéntico que multiplica el impacto ambiental: por
ejemplo, dos terminales de hierro en la misma zona (CAP-Dominga).
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b)Bloqueo de espacios de potencial portuario por parte de intereses
particulares (por ejemplo concesiones portuarias, otorgadas en el
marco del DFL N°340, que no han sido desarrolladas), sociales (por
ejemplo, el debate en la comunidad portefia respecto al desarrollo
del Terminal 2 en Valparaiso), o derechos ancestrales (aplicacion de
Ley 20.249 que crea espacio costero marino de Pueblos Indigenas).
c)Conflictos por intereses de diferentes sectores en un mismo territorio,
sin solucion.
d)Todo lo cual evidencia una descoordinacion con las estrategias de
desarrollo y los planes territoriales.
e)La regulacion de las actividades del borde costero es genérica, sin
condiciones particulares para cada uno de los usos diferenciados
gue puedan darse.
e La Politica de Uso del Borde Costero no considera que éste es un bien
publico y escaso.
e Ausencia de una autoridad que pueda definir y presentar las Estrategias y

Planes nacionales de desarrollo del sector.
¢ No existe una reserva de espacios para futuros desarrollos portuarios.

e Los Planes del sector elaborados por el MTT (PNDP y PNAVP) sélo
recogen las necesidades de las Empresas Portuarias estatales, sin alcanzar

a los puertos privados del DFL N°340.

e Los Planes Maestro de los puertos:

a) Soélo existen para las Empresas Portuarias estatales.

b) Se limitan a la infraestructura del recinto portuario.

c) No recogen otras necesidades (laborales, tecnoldgicas, sociales...).

d) No existe coordinacién con otros Planes Reguladores.

e) Cada Empresa Portuaria elabora su Plan considerando una

metodologia propia, sin estandares comunes.
La falta de Planes Maestro en los puertos privados del DFL N°340 hace
que:

a) No exista planificacion de desarrollo de aquellas bahias donde no
existen Empresas Portuarias estatales (p.ej., Quintero-Ventanas, Mejillones o el
conjunto de la bahia de Concepcion).

b) Falta de fiscalizacion de planes de mantenimiento de infraestructura
y equipos controlados y auditados de forma externa.

2.3.- Propuestas de mejoras operacionales

1) Necesidad de trabajar en base a cadenas logisticas completas y en
horizontes de largo alcance, superando visiones a corto plazo y limitadas
a un solo sector.
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Exigencia de definir una Politica Y Estrategia de Desarrollo Logistico-
Portuario y un Plan Nacional de Desarrollo Logistico Portuario
completo, de alcance nacional y que contemple los requerimientos de:

e Infraestructura fisica de puerto y accesos terrestres (viales y

ferroviarios)

e Encadenamientos logisticos

¢ Innovacion tecnoldgica

e Sostenibilidad ambiental y territorial

¢ Mejora de la relaciéon ciudad-puerto

e Capital humano

e Atrticulacién entre las politicas y planes de desarrollo portuario y los

de ordenamiento territorial.

Fortalecer y desarrollar, desde el MTT, los Planes Maestro Logisticos
Macrozonales, e incorporarlos como lineamientos para los instrumentos
territoriales de escala regional y comunal.
Necesidad de reservar areas del borde costero para la construccion de
infraestructura portuaria en el futuro.
Necesidad de Planes Maestros de Bahia, que coordinen las iniciativas
privadas y publicas de desarrollo logistico-portuario.
Hacer obligatoria y de conocimiento publico la planificacién de la
actividad portuaria y sus actualizaciones, tanto para las empresas
portuarias estatales como privadas (favoreciendo la relacion armonica con
el territorio).
Necesidad de actualizar periddicamente el Plan Nacional de Desarrollo
Logistico Portuario, que incluya al conjunto de los puertos e incorpore
también requerimientos de relaciéon con la ciudad, sostenibilidad, capital
humano e innovacién tecnoldgica.
Diseflar una metodologia que unifique los criterios para el desarrollo
de Planes Maestro de las Empresas Portuarias estatales y los puertos
privados del DFL N°340.
Coordinar las iniciativas de desarrollo previstas en los Planes Maestro con
la planificacion territorial comunal y regional.

2.4.- Propuestas de mejoras normativas

Constituir una Autoridad Logistico-Portuaria Nacional que:
a) Defina la Estrategia y Planes de Desarrollo Logistico-Portuario de
alcance nacional y macrozonal.
b) Defina Planes Maestro de Bahia.
c) Defina una metodologia para la elaboracién de Planes Maestro de
puertos.
d) Consolide informacion y estadisticas sectoriales.
Los Gobiernos Regionales deben:
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a) Zonificar el Uso del Borde Costero, que recoja reservas de areas
para el desarrollo de nuevos puertos o su crecimiento.

b) Incorporar a la planificacion territorial los Planes Maestros
Logisticos Macrozonales, definidos por el MTT.

3) Modificar el Reglamento de Concesiones Maritimas (D.S. N°9/2018)
obligando a los concesionarios de puertos privados del DFL N°340 a la
presentacion de un plan de desarrollo.

4) Generar un marco de trabajo conjunto entre empresas portuarias (publicas
y privadas) y las Municipalidades correspondientes para el desarrollo de los
Planes Maestros y de desarrollo logistico.

3.- RELACION CIUDAD-PUERTO

3.1.- Diagnostico descriptivo

La mayoria de las ciudades puerto de nuestro pais tienen problemas
con sus puertos.

e Tanto las ciudades como los puertos se expanden, lo que genera un
conflicto no resuelto, que resulta de la falta de coherencia entre los
planes reguladores y los planes maestros de desarrollo de los
puertos.

e La forma de ocupar espacios de los puertos suele no considerar los
requerimientos de las ciudades, lo que genera deterioro en la calidad de
vida, impactos patrimoniales y efectos sobre la economia local.

e Los puertos generan externalidades ambientales de maultiples
dimensiones que no han sido plenamente asumidas.

e Se requieren accesos viales y ferroviarios que tengan un efecto positivo en
términos econdmicos, ambientales y sobre la congestién vial de la ciudad y
el puerto.

e En la ley N°19.542 se crearon los Consejos de Coordinacion Ciudad-
Puerto, en los que participan los intendentes, los alcaldes, seremis MTT y
MOP, los representantes de la empresa portuaria y otros agentes que cada
comité puede invitar.

3.2.- Evaluacion

e Se trata de una relaciéon conflictiva que a veces se ha transforma en una
relacion muy compleja, con momentos muy algidos.

e Es un problema que se encuentra en la base de muchos desarrollos
inconclusos o de mucha efervescencia social.

e Los Consejos de Coordinacion Ciudad-Puerto son insuficientes para
resolver las problematicas actuales.
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e Se requiere regular la relacién del puerto y la ciudad y regular el rol que
debiera jugar cada uno para conseguir un desarrollo sustentable y
complementario.

e Este problema se acentla con la asimetria legal y econ6mica que existe
entre puertos de la ley N°19.542 y los puertos privados (DFL N°340) en
todos los aspectos de la actividad portuaria.

3.3.- Propuestas de mejora

Mejorar la regulacion de los Consejos de Coordinacion Ciudad-Puerto,
mediante las siguientes disposiciones:

Los Consejos de Coordinacion Ciudad-Puerto deberian ser por
bahia y relacionar a los puertos (ley N°19.542 o DFL N°340) con
el municipio o municipios que concurren en ese territorio.

Se deberia evaluar la composicion de cada Consejo para su mayor
representatividad de todos los actores claves en la relaciéon Ciudad-
Puerto Y ENTREGARLES FACULTADES RESOLUTIVAS.

Deberia definirse una herramienta para la generacién de una vision y
planificacion de desarrollo armoénica de la ciudad-puerto.

Los acuerdos del Consejo deberian ser llevados ante la autoridad
logistica portuaria para su evaluacion e incorporacion a la
planificacion correspondiente o rechazo por motivos fundados.

La Comisién acordo proponer la incorporacion de una tasa impositiva
qgue, en el marco de la propuesta tercera del proyecto de resolucion
Nro. 365, aprobado por la Camara de Diputados en sesién Nro. 86,
correspondiente a la Legislatura 366, celebrada el dia Martes 16 de
Octubre de 2018,se recaude a partir de las actividades y servicio
maritimo portuarios, y cuyos fondos sean redistribuidos a nivel
regional, yendo en especial beneficio de los municipios de las
ciudades donde se encuentran ubicados de nuestro pais. Esta
propuesta fue acordada con el expreso disenso del diputado sefior
Carlos Kuschel.

Incorporar un representante de la Municipalidad en el Directorio de la
Empresa Portuaria, a partir de una terna propuesta por el Consejo
Municipal y en cumplimiento de los requisitos establecidos en la Ley
N°19.542.

Autorizar a las empresas portuarias para que puedan invertir fuera
de las areas que gestionan para conseguir desarrollar la ciudad y la
cadena logistica.

Los planes maestros de las empresas portuarias deben
contemplar en su elaboracién los impactos en la ciudad de los
accesos viales y ferroviarios, conexibn con otros modos de
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transporte; impacto ambiental, energético, ruidos, efecto sobre el
patrimonio, etc.

e La tributacion de las patentes comerciales de las empresas
portuarias, concesionarios y operadores publicos y privados deberia
realizarse obligatoriamente mediante el registro de patente,
operacion local y sede de las respectivas filiales de ellas en el
municipio donde tienen la faena.

4.-SOSTENIBILIDAD INTEGRAL

4.1.- Diagndstico descriptivo

1) El concepto de Sostenibilidad Integral busca integrar los distintos

aspectos relacionados con la actividad portuaria y sus impactos, y establece
vinculos en factores: Econdmicos, Seguridad y Medioambiente, Social e
Institucional:

2) En cuanto la Sustentabilidad Ambiental y la Seguridad portuaria se

constata:

Los temas de sustentabilidad ambiental y seguridad son dictados por
diferentes entidades estatales tanto en sus condiciones y regulaciones.

No hay una politica nacional integral que regule la sostenibilidad en puertos,
bahias y zonas logisticas. Cada infraestructura es evaluada en forma
individual, atendiendo, en el marco de la legislacion ambiental vigente, los
impactos en relacion a las caracteristicas del entorno.

Las concesiones de puertos publicos y privados tienen diferentes
cumplimientos de las regulaciones (0 no se conocen).

La fiscalizacién de los asuntos medioambientales y de seguridad los asume
DIRECTEMAR a través de sus direcciones técnicas.

La carga es fiscalizada por diversos organismos: SAG, Aduanas entre
otros.

Los posibles delitos en los recintos portuarios son abordados por la PDI y
Armada.

Los accesos por carreteras y vias urbanas son fiscalizados por
Carabineros, pero no hay una institucion que fiscalice los accesos de
ferrocarril, cada operador tiene sus propios inspectores.

3) El Estado chileno esta adscrito a las convenciones que fijan los

estandares mundiales de sostenibilidad integral segiin OMI:
oSOLAS (Seguridad de Vida en el Mar). Trata todos los aspectos de seguridad

relacionados desde construccion, operacion de equipos, cargas, calificacion
de personal, salvataje, comunicaciones entre otros.
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¢ MARPOL (Contaminacion Maritima). Su objetivo es preservar el ambiente
marino mediante la eliminacion de la poluciéon de hidrocarburos y otras
sustancias dafiinas, asi como a minimizacion de las descargas
accidentales.

e Codigo IMDG (Codigo Internacional de Cargas Maritimas Peligrosas).
Disposiciones vigentes en el transporte de cargas peligrosas por via
maritima.

e Cdbdigo ISPS (Cddigo Internacional para la proteccion de buques e
instalaciones portuarias).

e Estado Rector del Puerto (CERP). Convencion que permite a la autoridad
portuaria de hacer cumplir las regulaciones internacionales a todo actor que
opere en el puerto, sean nacionales o extranjeros.

4) Actualmente el Estado Rector del Puerto es asumido por
DIRECTEMAR. El rol de DIRECTEMAR es contradictorio: asume la fiscalizacion y
brinda servicios.

Distintos entes estatales intervienen en la cadena logistica maritima sin
una plena articulacion operativa y tecnolégica: Direccion General del Territorio
Maritimo y de Marina Mercante, Servicio Nacional de Aduanas, Ministerio de
Salud, Servicio Agricola y Ganadero, Policia de Investigaciones de Chile, Servicio
Nacional de Pesca y Acuicultura. Esta desarticulacion alcanza también a actores
privados relevantes en la operacion logistico-portuaria, como armadores, agentes
de naves, entre otros.

Y, finalmente, hay una asimetria regulatoria de la fiscalizacion en
puertos privados y publicos

5) Existen certificaciones nacionales e internacionales que califican
puertos sostenibles, con exigencias mayores a las que existen en la normativa
medioambiental vigente:

eEn Chile trabaja la Agencia de Sustentabilidad y Cambio Climético, entidad
gue esta operando en la industria hace 20 afios con 153 APL (Acuerdos de
Produccion Limpia) en el conjunto de sectores econdmicos. De ellos, 6
corresponden a la industria portuaria. Estos acuerdos tienen caracter
voluntario.

eAgencias internacionales como Green Ports y EcoPorts certifican aquellos
puertos que cumplen con los pardmetros internacionales de sostenibilidad
integral. En Chile hay un solo puerto certificado por Green Ports.

4.2.- Evaluacion

e Si bien el Estado de Chile esta suscrito al cumplimiento de Convenios
internacionales (OMI), estas regulaciones no se cumplen plenamente y
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afno a afio se notifica a las instituciones las faltas cometidas en
contaminacion y mitigacion de estos eventos.

Se constata la asimetria existente en las reglas medioambientales entre
puertos de la Ley N°19.542 y del DFL N°340, no contando la debida
informacion en especial en puertos privados.

En la contaminacion de bahias hay que acentuar aquellas derivadas del
carbon, concentrado de cobre, maniobras de transferencia de hidrocarburos
y el uso de agua de mar para la generacion eléctrica. Casos emblematicos
son Quintero-Puchuncavi y Antofagasta.

En materia de seguridad laboral, en los puertos se cuenta con tasas de
accidentabilidad mayores a las de otros sectores (p.ej., mineria).

4.3.- Propuestas de mejora

Implementar una Autoridad Logistica Portuaria Nacional que aplique
“‘Estado Rector del Puerto”, con normativa y fiscalizacién para puertos
publicos y privados por igual.

Recoger la experiencia metodolégica y practica de los Acuerdos de
Produccion Limpia (APL) y sumar esta acreditacion gradualmente con
caracter obligatorio.

Implementar certificaciones de calidad medioambientales y sostenibilidad
integral en todos los puertos publicos y privados (p.ej., EcoPorts,
GreenPorts).

Incorporar a los planes de desarrollo del sector el impacto de la
sostenibilidad en ciudades-puerto, bahias y corredores logisticos.

5.- MODERNIZACION TECNOLOGICA

5.1.- Diagndstico descriptivo

El 48% de los cuellos de botella que afectan el flujo logistico corresponden
a falta de coordinacion entre los diversos actores que operan en la cadena
logistico-portuaria (estudio Evaluacién de las barreras logisticas de
transporte de carga a nivel nacional, MTT, 2013).

El MTT impulsa la introduccién progresiva de sistemas de coordinacion
como los Port Community System (PCS) para sistematizar y hacer
eficientes los procesos logisticos del conjunto de la cadena y una Ventanilla
Unica Maritima (VUMAR) en caso de los procesos maritimos, trabajando
para esto con las Empresas Portuarias y actores de la industria, tales como,
agentes de aduana, operadores logisticos, terminales y transportistas
terrestres.

Se esta trabajando en la integracién de las plataformas PCS y VUMAR con
la ventanilla Unica de comercio exterior (SICEX) de la Subsecretaria de
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Hacienda que estd integrada directamente por los servicios publicos:
Comision Chilena del Cobre, Servicio Agricola y Ganadero, SERNAPESCA,
Servicio Nacional de Aduanas, Instituto de Salud Publica, MINSAL, SlI y
Registro Civil.

Los Smartport llegaron para quedarse. Las tecnologias disruptivas estan
incidiendo sobre todos los &mbitos en nuestro pais, tales como el politico,
econdémico, educacional, laboral, social y cultural, entre otros. Los puertos
no son enclaves ajenos a este contexto general de cambio de paradigma
gue se manifiesta como un proceso gradual, pero cada vez mas rapido a la
nueva era de la cuarta revolucion tecnoldgica

La situacion del sector portuario es variable: son los grandes puertos,
operadores de terminales y navieras quienes estan introduciendo nuevas
tecnologias disruptivas (p.ej., blockchain de Maersk).

Falta personal calificado y las instituciones de educacion no estan
formando profesionales enfocados en la cuarta revolucién tecnolégica y
Smartport. No contamos con la creacion de un perfil 4.0, por ende, tenemos
un déficit de capital humano con conocimientos en las tecnologias
disruptivas, y que se puedan desempeifiar eficientemente en las diversas
actividades vinculadas a la operacién de puertos.

5.2.- Evaluacion

El desarrollo tecnolégico de los puertos es un requerimiento fundamental
para mejorar el posicionamiento de nuestro pais en los mercados
mundiales.
No existe en nuestro pais un concepto unificado de Smartport acorde
con la realidad de Chile, del Cono Sur y de un mundo globalizado, que
comprenda:

a) Logistica

b) Medio ambiente

c) Energias renovables

Avanzar en ese proceso es un reto que el Estado, las empresas

portuarias publicas y privadas, las empresas proveedoras de tecnologia, las
organizaciones de trabajadores portuarios, asi como las autoridades vy
comunidades de las ciudades-puertos deberian asumir, conjuntamente.

No existe planificacion de transformacion digital en el conjunto del
sistema logistico-portuario, que permita generar nuevos modelos de
negocios, determinando nuevas maneras con las cuales crear, entregar y
capturar valor en toda la cadena productiva

La mirada de interaccion entre tecnologia y trabajo no esta recogida
en los planes de desarrollo logistico-portuario. Un 46,5% de los oficios
portuarios podrian verse afectados (Estudio del uso de las nuevas
tecnologias en sus procesos logisticos y transporte y su impacto en el
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marcado laboral de los puertos de la macrozona centro y zona centro sur de
Chile, GlobalVAS, 2019). Esto no quiere decir que los puertos no usen el
capital humano para operar, sino que mas bien el personal se tendra que
capacitar y reconvertir para cumplir con los nuevos requerimientos que un
puerto inteligente necesita.
Existe un déficit en la inversion de tecnologias de la informacién en los
puertos. Un 72,7% invierten entre 0 y 5,99% de su presupuesto (Estudio
GlobalVAS, 2019). Esto claramente es deficitario si queremos avanzar
hacia puertos inteligentes.
Faltan profesionales del area tecnoldgica a nivel estratégico, en los
puertos. Los profesionales encargados de tecnologia estan (Estudio
GlobalVAS, 2019):

a) En un 55% de los puertos, a nivel operativo

b) En un 9% de los puertos, en un nivel estratégico

c) El 36% restante no dispone de profesionales o son de nivel tactico.

5.3.- Propuestas de mejoras operacionales

Con carécter general, Chile debe:

a) Crear politicas publicas para las nuevas tecnologias.

b) Promover la formaciéon de capital humano en tecnologia.

c) Fomentar la inversién en tecnologia de las empresas del sector
logistico-portuario.

Impulsar la adopcion del concepto de ciudades inteligentes (Smartcity) y
su desarrollo articulado con los Smartport, contribuiria al mutuo
potenciamiento de la modernizacion de los puertos y ciudades costeras.
Esta sinergia estaria directamente relacionada con el desarrollo social,
energético, logistico y cuidado medio ambiental de ambos espacios.
Para que los puertos operen en un estandar global, es fundamental:

a) Tener una vision comun como pais acerca de los conceptos de
Smartport para incorporarnos de lleno en la cuarta revolucion
industrial,

b) Generar en las distintas organizaciones que concurren en los puertos
Proyectos de Transformacion Digital integrados que permita
generar nuevos modelos de negocios.

c) Tener profesionales a nivel estratégico para que estén
incorporado a un nivel de decisiones ligadas con la mision, vision y
estrategias de las empresas portuarias.

Profundizar en la implementacién de herramientas tecnolégicas de
coordinacion en puertos chilenos.

Incorporar dentro de la Estrategia de Desarrollo Logistico-Portuario y del
Plan Nacional de Desarrollo Logistico-Portuario un Programa de
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Transformacion Digital del sector, incorporando la experiencia
internacional.

6) Concordar nuevas normativas sobre contratos de trabajo y jornadas
laborales, adaptadas a los retos de transformacion tecnologica de la
logistica portuaria. Para ello deberia tenerse en cuenta y proyectar el
inevitable proceso de reconversion de los oficios portuarios. Se deberia
poner en marcha nuevos sistemas de apoyo para aquellos trabajadores que
no puedan adaptarse a la cambiante realidad portuaria.

7) Generar una gran variedad de oportunidades de capacitacion y una
organizacion de trabajo que promueva el aprendizaje de manera
permanente a través de una creacion de una Escuela de Formacién
Portuaria, que permita la capacitacion y reconversion laboral.

8) Generar una relacion permanente entre puertos e instituciones de
educacién superior con el objeto de transmitirles las necesidades de
formacién de profesionales y técnicos portuarios en el desarrollo de los
Smartport. Ello contribuiria al disefio y la implementacion de planes de
estudios que permitan formar adecuadamente a los profesionales y técnicos
que se requieren para la modernizacion de los puertos y su articulacion con
las redes de transporte y logistica terrestre.

9) Generar una asociacion publico-privada que impulse medidas para
mitigar los impactos sociales de la transformacion digital del sector
logistico-portuario, los cuales se sucederan a medida que se vayan
incorporando las nuevas tecnologias disruptivas tales como la inteligencia
digital y la robotizacion.

10)Generar un plan estratégico de digitalizacién y automatizacion para
todo el sistema logistico-portuario.

11)Adoptar como pais un estandar de calidad internacional unificado para
todos los puertos chilenos de relevancia para el comercio exterior. Desde
luego deberia tenerse en cuenta y ajustar los estandares de digitalizacion y
automatizacion de cada puerto a su tamafio, si son internacionales o de
cabotaje, y las particularidades de su trafico logistico

12)Incluir en el Comité de Transformacion Digital de CORFO un Project
Management Office (PMO) enfocado en los Smartport y los procesos
logisticos vinculados a éstos. Es necesario potenciar fondos concursables
por parte del Estado para fomentar la participacion de nuevos proveedores
tecnolégicos enfatizando empresas tecnoldgicas emergentes, generar
incentivos para aquellas empresas portuarias que tengan en sus procesos
tecnologias creadas en Chile.

5.4.- Propuestas de mejoras normativas

Incorporar a la legislacion laboral los desafios de transformacion
tecnoldgica en las operaciones del sistema logistico-portuario:
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a)Capacitacion
b)Financiamiento
c)Reconversion laboral

1)

6.- MODERNIZACION LABORAL

6.1.- Diagndstico descriptivo

Regulacion especial (art. 133 y ss. del Cédigo del Trabajo):

Definicién de trabajador portuario es poco precisa.

La normativa laboral no recoge la definicién de “recinto portuario” de la Ley
N°19.542.

Permite contratos de duracion de un turno, (7,5 horas) bajo reglas
especiales.

La transitoriedad y estacionalidad han determinado histéricamente una
regulacion especial que privilegia la eventualidad.

La contratacion es a través de empresas de muellaje, que proveen los
trabajadores portuarios.

Entre los trabajadores se valora mantener una proporcién bajo régimen
eventual con beneficios (vacaciones, indemnizacion por afios de servicio,
fuero y descansos de maternidad, etc.).

Ultima reforma (Ley N°20.773/2014, Ley Corta de Puertos):

Incorpord descanso irrenunciable dentro de la jornada de trabajo.

Cre6 Sistema de Control de Cumplimiento de Normativa Laboral Portuaria.
Incorpor6 Convenios de Provision de Puestos de Trabajo (CPPT) con
garantia de ingreso minimo.

Cre6 Comités Paritarios de Higiene y Seguridad.

Incorpor6 otras materias (Fondo de Modernizacibn Portuaria, pago
retroactivo a trabajadores portuarios, Dia del Trabajador Portuario).
Formacion laboral:

Existe curso de seguridad que habilita por 5 afios para trabajar en faenas
portuarias el cual se imparte estén o no contratados quienes lo cursan. Se
estima que esta estructura entrega una formacion precaria e insuficiente.

En general impera para el aprendizaje de oficios un sistema de formacion
tradicional en que el trabajador con mas experiencia traspasa
practicamente sus conocimientos al aprendiz.

Los cursos de formacion laboral formales y la certificacion de habilidades en
principales oficios reconocidos por CHILE VALORA mediante franquicia
tributaria SENCE son escasos, evidenciando, asimismo, una gran diferencia
entre inversion publica y privada en el rubro formativo: el 93% se hace con
aporte publico y sélo el 7% privado.

Y, como se indicé en el capitulo anterior, el déficit de formacion en las
nuevas tecnologias es de amplia relevancia.
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6.2.- Evaluacion

La regulacién especial del trabajo portuario eventual ha quedado
obsoleta respecto de la proteccion del trabajo en Chile.

La reforma de la ley N°20.773 fue importante pero insuficiente.

El trabajo portuario posee escasa fiscalizacion.

El trabajo portuario posee particularidades propias de la actividad
(equipos pesados, manipulacion de carga mineral, condiciones climaticas,
condiciones de operacidn especiales como camara frigorificas o
manipulacion de fierros, riesgos, tiempos de inactividad a la espera de
permisos y maniobras, etc.) que deben considerarse en la regulacion
laboral.

Las condiciones singulares de la actividad requieren un tratamiento
especial y flexible pero no a costa de menoscabar las condiciones
laborales y de seguridad.

Los perfiles anuales de carga tienden a mostrarse estables reduciendo el
efecto de la estacionalidad de manera general.

La seguridad requiere ser desarrollada, con mayor regulacion y control
de los Comités Paritarios de Orden, Higiene y Seguridad.

Sobreoferta: Existe una evidente sobre oferta en el nimero de permisos
vigentes (27.919) asociados al curso basico de seguridad en faenas.
Siendo 10.937 el niumero de trabajadores que realizaron al menos un turno
al afo (segun datos de CAMPORT para el afio 2018).

Requisito de ingreso: Actualmente para desempeiarse como trabajador
portuario se requiere un curso de 60 horas, lo que no permite cumplir el
objetivo basico de formar un trabajador portuario. La incorporacion de
trabajadores mas calificados es fundamental, sumado a cambios
tecnolégicos y nuevas formas de transferencia de carga que requieren
nuevas competencias.

Ausencia de derechos minimos y gran \variabilidad de
remuneraciones: El trabajo portuario eventual se caracteriza por la
incertidumbre en el niumero de turnos y la escasez de derechos minimos
del Codigo del Trabajo.

Reforma del Sistema de Control de Cumplimiento de la Normativa
Laboral Portuaria: El sistema posee escaso uso Y fiscalizacion, por lo que
se requiere robustecer este sistema y dotarlo de funciones estadisticas y de
reportes periodicos.

Sobrecarga de turnos: Los trabajadores estan expuestos a largos turnos,
combinado con la practica recurrente del turno alternado, tanto en los
trabajadores permanentes como eventuales. Todo ello afecta la salud, vida
social y familiar de los trabajadores, asi como la seguridad de las faenas.
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6.3.- Propuestas de mejoras operacionales

Asimilar los derechos de trabajadores eventuales puros a reglas
generales y condiciones minimas del Cédigo del Trabajo, manteniendo la
flexibilidad que exige el sector.
Tender a regular el trabajo eventual de acuerdo a estandares del
Cdédigo del Trabajo, permitiendo la eventualidad en casos de mayor
demanda, contratada a partir de CPPT, fruto de negociacion colectiva
reglada.
Promocién de la formacién laboral en materia portuaria como parte del
sistema y con un rol importante de empresas contratista y principal (si hay
subcontratacion).
Fortalecer el Sistema de Control de Cumplimiento de la Normativa
Laboral Portuaria (SCCNLP), con acceso de autoridades sectoriales y
organizaciones representativas del sector.
Fortalecer el funcionamiento, capacitacion y control de Comités
Paritarios de Higiene y Seguridad y constitucion de Comités Paritarios de
Puerto con una ldgica de faena, estructura de responsabilidad y
coordinacion.
Profesionalizar el trabajo portuario, con mayor exigencia en el ingreso
mediante la generacion de perfiles de ingreso y cursos concordantes con
los requerimientos de las empresas del sector (contratos pre-laborales).
Avanzar hacia un esquema de polifuncionalidad de las labores
portuarias.
Generacion de una institucionalidad laboral-portuaria que coordine y
lidere a otros organismos vinculados (DT, DIRECTEMAR, SUSESO, MTT,
Empresas Portuarias).
Fomentar la capacitacién permanente, que permita recoger y adaptarse a
los nuevos desarrollos tecnolégicos.

Todas estas propuestas se entregan sin perjuicio de esperar a las

propuestas comprometidas por el Ministro del Trabajo y Previsién Social,
resultado de la Mesa Laboral Portuaria.

1)

6.4.- Propuestas de mejoras normativas

Reforma progresiva del Parrafo 2° del Capitulo Ill (“del contrato de los
trabajadores embarcados o gente de mar y de los trabajadores portuarios
eventuales”) del Titulo Il del Libro | del Cédigo del Trabajo, que considere:
Definicion del trabajo portuario segun lugar fisico, faena realizada y
empleador (empresas de muellaje).

Consideracién de los procesos tecnolégicos en las faenas realizadas y en la
conexion entre areas de la actividad.

Definicion de los CPPT que considere:
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Aplicacion de limite de jornada semanal, con resguardos sobre los impactos
sobre los ingresos de los trabajadores.

Consideracion de turnos realizados en el periodo anterior.

Ratificacion del Convenio N°152 OIT.

Modificacion del art. 66 de la ley N°16.744, sobre accidentes del trabajo y
enfermedades profesionales.

Modificacion reglamentaria sobre curso basico de seguridad en faenas.

7.- MARCO LEGAL DE OPERACION PORTUARIA

7.1.- Diagnostico descriptivo

ASIMETRIA EN REGULACION DE OPERACIONES DE TERMINALES

PORTUARIOS

b)
c)

Los puertos tienen elementos que los pueden caracterizar como
facilidades esenciales, lo que conlleva la existencia, en estos casos, de
eventuales riesgos por conducta monopodlica.

Los puertos de la Ley N°19.542 estan obligados a prestar servicio publico,
con tarifas publicas y transparentes, estdndares de servicio minimos y
condiciones no discriminatorias.

Previo a la concesion, se deben consultar al TDLC:

Condiciones de adjudicacion (minimo indice Tarifario).

Resguardos estructurales, limitando la integracion vertical y horizontal.
Resguardos conductuales respecto a condiciones de servicios.

En estos terminales se diferencia entre tarifas béasicas (de caracter
monopolico y reguladas) y tarifas especiales (adoptadas libremente segun
condiciones de mercado).

Las condiciones en que se prestan los servicios y las tarifas asociadas
deben estar publicadas en Manuales de Servicio (para el caso de los
terminales concesionados en régimen mono-operador) y Reglamentos de
Servicio (en el caso de terminales multi-operados).

Cada contrato incorpora exigencias minimas respecto a las velocidades de
transferencia entre buque y muelle, a través de los Manuales de
Verificacion de Indicadores.

La Empresa Portuaria sOlo puede rechazar el registro de tarifas del
concesionario en las ultimas concesiones (PCE, TCVAL). En el resto de
concesiones, los contratos establecen que la Empresa registrara las tarifas
gue proponga el concesionario.

Todas las condiciones anteriores se dan en forma asimétrica con los
puertos del DFL N°340, los cuales:

a)No estan obligados a prestar servicios a terceros no integrados
b)No estan obligados a publicar sus tarifas ni condiciones de servicio, lo cual si

bien no genera perjuicios en aquellos puertos privados que son de uso
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privado, en el caso de puertos privados de uso publico tiene impacto en la
libre competencia, relevante especialmente para el caso donde compiten
con puertos de la Ley N°19.542 (como es el caso de las regiones de
Antofagasta, entre la Empresa Portuaria Antofagasta (Ley N°19.542) y el
Complejo Portuario Mejillones (DFL N°340) y el Biobio (Coronel y Lirquén,
del DFL N°340, y San Vicente, de la Ley N°19.542).

SERVICIOS DEL PUERTO

Los principales servicios (transferencia, muellaje, almacenamiento...) son
prestados por empresas privadas (bien sea mediante concesién en régimen
monooperador de los diversos servicios basicos en un terminal o en
competencia entre diversos prestadores dentro de un mismo terminal en
régimen multi-operador).

Existe una Tarifa de Uso de Puerto (TUP) por uso de infraestructuras
comunes (abrigo, dragado, accesos, sistemas...).

SERVICIOS LOGISTICO-PORTUARIOS TERRESTRES
La definicion de zonas primarias aduaneras viene dada por el Servicio
Nacional de Aduanas sin que exista una distincion normativa respecto a sus
competencias entre los puertos de la Ley N°19.542 y los del DFL N°340.
Los almacenes extra-portuarios son autorizados por el Servicio Nacional
de Aduanas, sin una regulacion especifica de libre competencia aunque con
tarifas publicas, fijadas segun condiciones de mercado. Sin embargo, la
escasa regulacion sobre la descripcion de los servicios genera distorsiones
sobre la publicacion de los mismos y las condiciones reales bajo los que se
prestan.
Los depdsitos de contenedores son autorizados por las municipalidades
como cualquier patente comercial, sin una regulacién especifica de
servicios, de libre competencia ni exigencias precisas respecto a las
instalaciones que deben contener, su impacto sobre las vialidades
circundantes y el transito y las tarifas y condiciones bajo las que deben
prestar sus servicios.

SERVICIOS LOGISTICO-PORTUARIOS MARITIMOS

Los Remolcadores son un servicio privado que opera en los puertos,
contratados por las navieras mediante contratos particulares. Existen sélo
tres empresas prestadoras del servicio en Chile (CPT, SAAM y Ultratug).

El Practicaje es prestado por practicos autorizados por la Autoridad
Maritima, que a su vez es la autoridad fiscalizadora de dicho servicio. En
este servicio se cobra por maniobra (25% para el practico y 75% para la
DIRECTEMAR), con unas tarifas que eventualmente consideran costos que
exceden la faena.
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Cabotaje esta reservado soélo para navieras chilenas, con capital chileno y
administracion chilena, lo que implica importantes barreras de entrada. Es
un servicio que presenta una alta concentracion de prestadores, existiendo
una diferencia significativa entre los servicios de cabotaje al norte y al sur
de Puerto Montt.

7.2.- Evaluacion

SERVICIOS DE TERMINALES PORTUARIOS
A pesar de que todos los puertos estdn emplazados en bienes de uso
publico, existen condiciones asimétricas entre la Ley N°19.542 y el DFL
N°340, que impiden una competencia adecuada entre prestadores bajo
condiciones idénticas y de uso publico (mismo servicio, misma
regulacion).
Existe limitacion a la coordinacion de regulaciones de servicio entre los
puertos y el resto de la cadena logistica (p.ej., almacenes extra-portuarios y
corredores terrestres).
No hay un seguimiento a que se mantengan las condiciones de mercado
en los servicios especiales, lo que puede derivar, eventualmente y bajo
diversas causales, en una prestacion monopolica de los mismos si se
alteran las caracteristicas del mercado en que operan sus prestadores.

OTROS SERVICIOS LOGISTICO PORTUARIOS
Falta de una regulacion adecuada del servicio de remolcadores, que hace
ineficiente la operacién para el conjunto del puerto (p.ej., espera de naves
no integradas).
Existen fuertes barreras de entrada a servicios de remolcadores y
practicos.
Rol de DIRECTEMAR en el servicio de practicaje es confuso: presta el
servicio, dicta la normativa y fiscaliza su cumplimiento.
La legislacion de cabotaje limita el fortalecimiento del modo maritimo
como alternativa de transporte.

7.3.- Propuestas de mejoras operacionales

Reducir la asimetria regulatoria existente, extendiendo a los puertos del
DFL N°340 con servicios abiertos a terceros las obligaciones de servicio
publico (amparandose en la ocupacion de bienes de uso publico).

Promover la eficiencia y competitividad de la logistica portuaria, tanto
para los puertos de la Ley N°19.542 como para los terminales del DFL
N°340 que presten servicios de uso publico:

Extender estandares minimos de servicio (Manuales de Verificacion de
Indicadores) a las operaciones terrestres de los terminales portuarios.
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Adaptar periédicamente (obligacion o incentivos) los niveles de servicio
minimos a las condiciones cambiantes de la industria.

Promover la transparencia del mercado de servicios portuarios
mediante la incorporacion a los contratos (concesiones de la Ley N°19.542
y del DFL N°340) de:

Mecanismo de revisibn periédica de los servicios ofrecidos, a fin de
determinar si las condiciones de mercado en que se prestan son adecuadas
y evitar conductas abusivas o de caracter monopalico.

Obligacién de publicacién de criterios detallados para la obtencion de
descuentos sobre tarifas de lista.

Para las concesiones de la Ley N°19.542, la potestad de la Empresa
Portuaria de rechazar el registro de tarifas si no estan justificadas las
condiciones de costos y mercado para la prestacion de los servicios,
especialmente en el caso de los que se detecte que tienen un caracter
monopalico.

Mejorar los servicios de remolcadores y practicaje, entregando a la
Autoridad Logistico-Portuaria la definicion de:

Regulacion especifica de los servicios en cada puerto.

Definicién de los estandares minimos de calidad exigidos.

Entrega, mediante licitacion publica, de la concesién del servicio a privados
con condiciones y tarifas publicas y no discriminatorias, procurando reducir
las barreras de entrada a dicho mercado.

Fiscalizacion del cumplimiento de las condiciones contractuales del servicio,
no obstante la fiscalizacion de estandares de seguridad se mantiene en la
Autoridad Maritima.

7.4.- Propuestas de mejoras normativas

Actualizar y reforzar la coordinacion en la accion de los servicios
publicos en el interior de los recintos portuarios, mediante la
incorporacion al Reglamento de Coordinacion (D.S. MTT N°105/1999) de
normas precisas sobre el funcionamiento de las operaciones aduaneras en
estas areas.

Modificar el Reglamento de Concesiones Maritimas (D.S. DEF
N°9/2018), extendiendo a los terminales portuarios del DFL N°340 que
presten servicios a terceros no integrados con su actividad (ante solicitudes
de modificaciones de concesién o solicitud de nueva concesion):

Obligacién de publicacion de tarifas y condiciones no discriminatorias.
Obligacion de tener giro exclusivo.

Obligacién de consulta al TDLC previa al otorgamiento de concesion.
Definir como competencia de la Autoridad Logistico-Portuaria Nacional
la regulacion de las condiciones de servicio en todos los terminales
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portuarios del pais (Ley N°19.542 y DFL N°340), tendiendo a reducir la
asimetria existente en la actualidad entre ambos regimenes normativos.
Fortalecer el rol de autoridad portuaria local de las Empresas
Portuarias (art. 4 de la Ley N°19.542), facilitando la coordinacion de
servicios y promoviendo la prestacion de servicios fuera de los recintos
portuarios y otras areas que administren a cualquier titulo (p.ej., ampliacion
del objeto a otros servicios logisticos).

Modificar la Ley de Navegacién (Decreto-Ley N°2222), entregando a la
Autoridad Logistica Nacional (o, en su defecto, a las Empresas Portuarias)
la competencia para regular y entregar en concesion los servicios de
practicos y remolcadores en cada puerto.

Modificar la Ley de Fomento de la Marina Mercante (DL N°3059)
abriendo el cabotaje a empresas chilenas con capitales extranjeros y
homologandola a la Ordenanza General de Aduanas en el sentido de definir
cabotaje como transporte de cargas nacionalizadas entre puertos del
territorio nacional.

8.- INSTITUCIONALIDAD DEL SECTOR LOGISTICO-PORTUARIO

8.1.- Diagnostico descriptivo

Multiples entes publicos participan de los diversos aspectos de la
actividad logistico-portuaria, sin que exista una jerarquia clara entre ellos
(Autoridad Maritima, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
Subsecretaria para las Fuerzas Armadas, Empresas Portuarias, SAG,
Ministerio de Obras Publicas, Aduanas...).

Se carece de una estructura clara y sistémica de autoridad sectorial,
comprensiva, empoderada y permanente, que ejerza un rol articulador entre
los diversos actores y establezca la politica y estrategia de desarrollo del
sector logistico-portuario.

Chile no dispone de un organismo Unico que represente al sector a
escala nacional e internacional.

Falta una normativa unificada para el otorgamiento de concesiones y
regulacién de las operaciones de puertos de la Ley N°19.542 y el DFL
N°340.

Existen debilidades normativas respecto a la recopilacion,
sistematizacion y analisis de la informacidn sobre el sector de transporte
de carga.

A escala de cada Empresa Portuaria, faltan competencias y capacidad
de gestion para el ejercicio del rol de autoridad (p.ej., capacidad de
sancion, extension del giro a otros eslabones de la cadena logistica
asociada...).
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¢ No existe una jerarquizacion de puertos, con adaptacion del rol de cada
uno a su realidad territorial (p.ej., puertos de la Macrozona Austral).

e La administracion de rampas de conectividad depende de una glosa
presupuestaria, que debe ser renovada anualmente, sin garantias de
continuidad a medio y largo plazo.

8.2.- Evaluacion

e Falta una politica de Estado que permita el desarrollo coordinado y
eficiente de proyectos concretos, dado el elevado tiempo que éstos
requieren.

e Existe una invisibilidad del rol de autoridad, debido a la falta de una
entidad especifica, empoderada, que coordine las diversas normas y
operaciones de la cadena logistico-portuaria, no obstante dicho rol
compete, en gran medida, a las Empresas Portuarias estatales.

e La descoordinacion entre las actuaciones de los diversos organismos
genera vulnerabilidad e ineficiencias en las operaciones de la cadena
logistico-portuaria, que tienen impactos tanto en término de costo como de
seguridad (dada la condicién fronteriza de los puertos habilitados para el
comercio exterior).

e Se requieren dindmicas agiles de trabajo y con capacidad de
coordinacion de todas las instituciones, que permitan mejorar Yy
profundizar los mecanismos de coordinacion actualmente existentes.

e La Autoridad Logistica debe tener opinion vinculante en competencias
propias de otras instituciones publicas que participan en el sector.

e El marco actual ha generado dificultad para el desarrollo de inversiones y
ejercicio de las competencias de las Empresas Portuarias de la
Macrozona Austral, dado que no reconoce un marco explicito para sus
caracteristicas particulares (p.ej., el desarrollo del terminal de Panitao, por
la Empresa Portuaria Puerto Montt).

8.3.- Propuestas de mejoras operacionales

Se requiere avanzar en la definicion, desde el MTT, de una Politica
Nacional de Desarrollo Logistico-Portuario, adaptada a la realidad de las
diversas Macrozonas del pais.

8.4.- Propuestas de mejoras normativas

FUNCIONES DE AUTORIDAD LOGISTICO-PORTUARIA

Creacion de la Autoridad Logistico-Portuaria Nacional, que tenga
como funciones:
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Proponer la Estrategia Logistica Nacional y la Politica Nacional de
Desarrollo Logistico-Portuario (con una vision integral).

Impulsar y/o ejecutar politicas, planes y programas del sector.

Representar a Chile ante organismos internacionales del sector.

Definir requerimientos sectoriales para la adecuada planificacion territorial.
Definir metodologias para la definicion de Planes Maestro de puerto.
Estudiar y proponer reserva de terrenos para Corredores Logisticos y
Planes Maestro de Bahia.

Promover el desarrollo de infraestructuras y tecnologias logistico-portuarias.

8) Velar que el acceso a la infraestructura logistica de uso publico sea en

9)

condiciones de uso publico.
Elaborar andlisis e investigaciones en base a datos e informacion
recopilados y sistematizados.

10)Estudiar y proponer:

a)

b)

c)
d)

Politicas de transporte maritimo, fluvial y lacustre para comercio exterior y
cabotaje (local y regional).

Planes de optimizacion del transporte vial y aéreo de carga.

Politica de optimizacion del transporte ferroviario de carga.

Planes de optimizacién de la conectividad digital logistica.

UBICACION INSTITUCIONAL DE LA AUTORIDAD LOGISTICA

PORTUARIA NACIONAL

En cuanto la ubicacién organica institucional de la Autoridad Logistica

Portuaria Nacional, si bien podria considerarse la posibilidad de un Servicio
publico descentralizado, pudiese ser mas rapido, viable, menos costoso y
mas eficiente en términos de su implementacién, que dicha Autoridad se
constituyera como una nueva Subsecretaria, o Unidad, al interior del
Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, ya que el MTT viene
desarrollando parte importante de las funciones que ella deberia ejercer y
cuenta con equipos profesionales especializados de experiencia.

MODIFICACIONES DE CUERPOS NORMATIVOS

1)Consolidar en la Autoridad Logistico-Portuaria Nacional las funciones del

MTT de planificacion y desarrollo integral del sistema portuario (art. 50
de Ley N°19.542).

2)Emitir opinion técnica respecto de procesos de licitacion, modificacién de

Reglamentos de Uso de Frentes de Atrague (RUFA), modificacion de
recintos portuarios y Planes Maestro de Empresas Portuarias (los cuales
seran aprobados por Decreto Supremo del MTT).

3)Establecer normas de coordinacion de servicios publicos en puertos.
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4)Supervisar la instalacion y funcionamiento de los Consejos de Coordinacion
Ciudad-Puerto que se desarrollen tanto en el caso de puertos de la Ley
N°19.542 como en los del DFL N°340.

5)Emitir opinidn técnica sobre modificaciones de la red ferroviaria y otros
accesos viales a puertos.

6)Disefiar planes de optimizacion del transporte de carga en los diferentes
modos (maritimo, aéreo, vial, ferroviario).

7)Incorporar a la ley DIRECTEMAR (DFL N°292/1953) la opinion favorable de
la Autoridad Logistico-Portuaria Nacional para la definicion de
regulaciones que afecten a los servicios maritimo-portuarios en sus
aspectos comerciales sin afectar la seguridad.

8)Estudiar la posibilidad de trasladar de la DIRECTEMAR (DFL N°292/1953) a
la Autoridad Logistico-Portuaria Nacional la definicion de regulaciones
sobre servicios de apoyo a la navegacion respecto a sus aspectos
comerciales (p.ej., practicaje, remolcadores).

9)Evaluar una modificacion de la Ley General de Urbanismo y Construccién
(DFL N°458/1975), con la declaracién de utilidad publica de los terrenos
previstos en los Planes Maestro para la expansion portuaria y en la
Politica Nacional de Logistica para el desarrollo del sector.

10) Proponer modificaciones en el DFL N°340 y el Reglamento de Concesiones
Maritimas (D.S. N°9/2018) para que la Autoridad Logistico-Portuaria
Nacional administre el otorgamiento de concesiones maritimas en
areas definidas para la actividad portuaria.

ESCALAS TERRITORIALES DE LA AUTORIDAD LOGISTICO-
PORTUARIA
1) Definir escalas territoriales de la Autoridad Logistico-Portuaria:
e Escala nacional (con oOptica nacional y macrozonal)
e Escalas regionales y locales, que responden jerarquicamente a la autoridad
nacional.

JERARQUIZACION DE LAS CADENAS LOGISTICO-PORTUARIAS
1) La Autoridad Logistico-Portuaria Nacional definira:
¢ Redes Logisticas de Interés Nacional
e Redes Logisticas de Interés Macrozonal
¢ Redes Logisticas de Interés Regional y Local
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Las cadenas logisticas tendran, en todo caso, una vision sistémica e
integral de su funcionamiento y requerimientos (infraestructura portuaria,
ferrocarriles, vialidad, servicios de transporte maritimo y terrestre, centros
de intercambio modal...).

La planificacion de infraestructuras y desarrollo territorial de estas
redes debera responder a esta jerarquia, siendo las de interés nacional y
macrozonal de competencia exclusiva de la Autoridad Logistico-Portuaria
Nacional.

La Autoridad Logistica-Portuaria Nacional debe ser el érgano garante de la
calidad técnica de las decisiones.

COMPETENCIAS DE LAS EMPRESAS PORTUARIAS ESTATALES
Fortalecer el rol de autoridad de las Empresas Portuarias:
Incorporando progresivamente los puertos del DFL N°340 de uso publico
como parte de su recinto portuario una vez expiradas las actuales
concesiones (o solicitada su modificacion).
Dejando bajo su responsabilidad la relicitacibn de estos terminales, en
igualdad de condiciones respecto a los actuales terminales de la Ley
N°19.542.
Entregando a privados, en régimen de concesion, el servicio de apoyo a la
navegacion (remolcadores y practicos).
Reformando sus reglamentos (RUFA y otros) a fin de adaptar el
funcionamiento de las operaciones a su modelo logistico.
Adaptar el rol de las Empresas Portuarias de la Macrozona Austral para:
Fomentar su papel como potenciadores de la actividad econémica.
Permitir la conectividad maritima de las Regiones con los mercados
nacionales e internacionales.
Garantizar la conectividad de areas aisladas, a través de la administracion
permanente de rampas de conectividad, sin comprometer su patrimonio.

9.- VIAS DE REFORMA LEGAL

9.1.- Alternativas

Se consider6 dos alternativas:
Una reforma de las normativas e institucionalidad vigente que contemple la
fusidn de los distintos cuerpos legales y normativos para unificarlos en una
Ley General Logistica Portuaria.
Introducir ajustes y reformas parciales en la legislacion vigente.
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9.2.- Recomendacién de la Comisién

La Comision acordd proponer, como via preferencial de accién, la
implementacion de una ley general de la actividad logistico-portuaria, que la regule
integramente, sin perjuicio de estar abierta a perseguir y concordar vias
alternativas, como podria tratarse en el caso de reformas legales parciales y de
menor escala, incorporando en ambos casos la necesidad de establecer
estructuras organicas descentralizadas y un sentido de urgencia en la tramitacion
de las reformas legales que sean necesarias , que hagan posible su envio y su
despacho dentro del actual mandato presidencial.

IV.- ENVIO DEL INFORME.

De acuerdo a lo preceptuado en los articulos 58 de la ley N° 18.918,
organica constitucional del Congreso Nacional, y 318, inciso tercero, del
Reglamento de la Corporacién, corresponde enviar copia de este informe a S. E.
el Presidente de la Republica.

Del mismo modo, en virtud de lo dispuesto en el articulo 318, N° 6, del
Reglamento de la Corporacién, la Comision acordé que se envie copia de este
informe a los titulares de los siguientes ministerios:

-Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

-Ministerio de Obras Publicas.

-Ministerio del Trabajo y Prevision Social.

V.- DIPUTADO INFORMANTE.

La Comisién acord6é designar como informante al Presidente de la
Comision, diputado sefior Marcelo Diaz Diaz.
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Tratado y acordado, segun consta en las actas correspondientes en
sesiones de fechas 12, 18 y 21 de marzo; 3, 10 y 17 de abril; 8, 15y 29 de mayo;
5y 12 de junio; 17 y 24 de julio; 7 y 14 de agosto, y 4, 9, y 23 de septiembre de
2019, con la asistencia de la diputada Maria José Hoffmann Opazo y los
diputados sefiores Andrés Celis Montt, Marcelo Diaz Diaz (Presidente), Rodrigo
Gonzalez Torres, Hugo Gutiérrez Géalvez, Diego Ibafiez Cotroneo, Carlos Kuschel
Silva, Daniel Nufiez Arancibia, Leonidas Romero Saez, Gaston Saavedra
Chandia, Victor Torres Jeldes, Renzo Trisotti Martinez y Osvaldo Urrutia Soto.

En su oportunidad, asistié6 también el diputado José Miguel Castro
Bascufian, en reemplazo del diputado Carlos Kuschel Silva.

Sala de la Comision, a 20 de enero de 2020.
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CARLOS CAMARA OYARZO
Abogado Secretario de la Comision



