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Resumen
ejecutivo

El Perfil Logistico de Chile (PERLOG Chile) que se
desarrolla en este trabajo es un panorama de la realidad
de infraestructura, recursos de transporte, regulaciones,
problemas y desafios del pais en materia logistica, en
comparacion con estandares regionales y globales. Este
informe es una aplicacion piloto de la Herramienta de
Facilitacion del Comercio de CAF (HFC-CAF) y propone
una Hoja de Ruta con una lista priorizada de soluciones
que permitiran resolver o reducir los cuellos de botella
en al menos dos nodos relevantes del comercio exterior
de Chile.

Las propuestas serviran de base y referencia para un
dialogo con el sector publico y el privado, que identifique
oportunidades de colaboracion de CAF en el desarrollo
del Sistema Logistico Nacional y de Planes Maestros
Logisticos para las macrozonas del pais, asi como en la
facilitacion del comercio.

La elaboracién del PERLOG Chile conto con la cola-
boracién institucional de los ministerios de Hacienda,

© Objetivo general

Transportes y Telecomunicaciones, Obras Publicas y
Economia, Fomento y Turismo, ademas de una serie de
servicios publicos, empresas publicas y sector privado.
A escala nacional, se relevo informacion sobre carac-
teristicas industriales, comerciales, cadenas de valor
verde y corredores de integracion internacional, para ge-
nerar un perfil logistico por macrozonas. A continuacién
se identificaron ambitos logisticos, ambiciones logisticas
y el estado de situacion de lineamientos estratégicos de
desarrollo logistico, a fin de priorizar proyectos y definir
una Hoja de Ruta que recomienda lineas de actuacion,
programas de desarrollo y proyectos o iniciativas de eje-
cucion para el corto y mediano plazo (menos de 10 afos)
que impulsaran la competitividad logistica de Chile.

Este trabajo, que parte del contexto nacional para la
exposicion de la realidad de cada macrozona para cerrar
con recomendaciones, espera ser una herramienta de
consulta y acompanamiento a los distintos planes de
desarrollo logistico, comercial y econdémico de Chile.

© Objetivos especificos

@ Generar programas prioritarios que contribuyan @ Contar con una propuesta de apoyo estratégico a la medicién

a estructurar la estrategia de apoyo de CAF a
Chile en materia de optimizacion de su sistema
logistico y de facilitacion del comercio

y mejora del sector logistico y facilitacion del comercio en el pais

¢ [dentificar las tendencias y oportunidades logisticas en las principales
i cadenas de valor con orientacién verde

@ Elaborar la Hoja de Ruta Logistica con los proyectos y programas
i prioritarios con impacto en desempefio logistico

Identificar los cuellos de botella en los principales nodos de comercio exterior
Plantear soluciones que permitan resolver y/o reducir problemas

Elaborar la Hoja de Ruta de Facilitacion de Comercio para dos nodos
relevantes

é Facilitar el didlogo y colaboracion de CAF con el sector publico y el privado
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En este capitulo se presenta un resumen de las caracteris-
ticas generales de Chile y de sus principales macrozonas
territoriales, junto con estadisticas generales y especificas
del comercio exterior chileno e indicadores internacionales.

Caracteristicas generales del pais

Chile se encuentra en el extremo suroccidental de América

y es conocido por su geografia de 4.200 km de longitud, con
un ancho maximo de 375 km y minimo de 90 km. A lo largo de
su extension, existen dos grandes cordilleras, entre las cuales
se extiende la Depresion Intermedia, que incluye la zona
productiva del pais. Al este, la Cordillera de los Andes forma
el limite natural con Argentina y Bolivia, en tanto que al oeste
emerge la Cordillera de la Costa, la cual va disminuyendo en
altura a medida que se avanza al sur. En el Norte Chicoy la
Zona Central existen los llamados Valles Transversales, que
van desde la Cordillera de los Andes hasta el océano Pacifico.

Segun el Instituto Nacional de Estadisticas (INE) y los
primeros resultados del Censo de Poblacion y Vivienda

Tabla 1

2024, Chile contintia mostrando tendencias propias de
paises con mayor desarrollo relativo, como la disminucion
en la tasa de natalidad, el aumento en la esperanza de vida
al nacer y el crecimiento del proceso de urbanizacion. La
poblacién censada alcanzé 18.480.432 habitantes, lo que
representa un incremento del 5 % respecto al censo ante-
rior (2017). La Regién Metropolitana sigue concentrando el
mayor porcentaje de habitantes, con 7.400.741 personas,
seguida por Valparaiso y Biobio. Segun las proyecciones
demograficas, se espera tener una poblacion de 22,5
millones al 2030 y de 24,3 millones al 2050.

Desde una perspectiva econémica, segun el Banco
Mundial, Chile alcanzé en 2024 un PIB nominal de aproxi-
madamente USD 335,5 mil millones, consolidandose como
una de las economias mas relevantes de América Latina.

A pesar de un crecimiento moderado, con una expansion
proyectada del 2,1 % para 2025, el pais sigue benefician-
dose de su fuerte sector minero y exportador. El ultimo PIB
per céapita calculado para Chile fue de USD 29.490,76 en
2023, ajustado por paridad de poder adquisitivo (PPA).

Evolucion y proyeccion de variables econémicas y demograficas de Chile al 2050

Fuente: PMIN 2020-2050 Ministerio de Obras Publicas

Variable 1980- 1990- 2000- 2010- 2020- 2030- 2040-

1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050
PIB MMUSD (2015) 73.051 108.360 189.196 250.672 343.727 446.681 556.343
% anual en decenio 4,02 % 5,73 % 2,85 % 3,21% 2,65 % 2,22 %
indice 0,29 0,43 0,75 1 1,37 1,78 2,22
Poblacion x 1.000 13.179 15.398 17.066 20.972 22.593 23.580 24.329
indice 0,63 0,73 0,81 1 1,08 1,12 1,16
PIB/Capita USD 5.543 7.037 11.086 11.953 15.214 18.943 22.867
indice 0,46 0,59 0,93 1 1,27 1,58 1,91

PIB/Capita USD PPP 4.511 9.553

16.159 24.829 34.047 44.344 55.107
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Segun las proyecciones econémicas, se espera que la
economia chilena alcance los USD 343 mil millones en
2030 y los USD 556 mil millones en 2050, impulsada por
la inversion en mineria y tecnologia.

El territorio chileno esta dividido en 16 unidades ad-
ministrativas para la gestion del Estado, denominadas
regiones, las que a su vez se dividen en 56 provincias y
346 comunas.

Comportamiento del comercio exterior

Chile es una economia abierta al comercio internacio-
nal, con un arancel general ad valorem de 6 % que en la
practica se reduce a menos del 3 %, como consecuen-
cia de los multiples acuerdos suscritos por el pais, que
a 2025 llegan a 30 tratados de libre comercio (TLC)
vigentes, los cuales abarcan 65 economias que repre-
sentan el 88 % del PIB mundial. Gracias a esta extensa
red de acuerdos, Chile ha logrado eliminar barreras

Figura 3
Evolucion de exportaciones e importaciones
del comercio exterior chileno, 2018-2024

Fuente: ADUANAS, 2024
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arancelarias para el 92 % de sus productos, facilitando
el acceso a mercados clave como China, Estados Uni-
dos, Canada y la Union Europea.

Tomando un periodo de analisis de siete afios, el comer-
cio exterior de Chile en lo que respecta a exportaciones
crecio un 33 %, desde los USD 76 mil millones en 2018
alos USD 101 mil millones en 2024. En el mismo perio-
do las importaciones en valor se expandieron un 14 %,
desde USD 69 mil millones a USD 79 mil millones. En

el afno 2022 se marco el récord historico con casi USD
200 mil millones, equivalente al 60 % del PIB de toda la
economia chilena.

En términos de la recaudacion fiscal derivada del comer-
cio exterior, en 2022 se alcanzoé un récord de USD 20
mil millones, un alza del 43 % respecto del 2018. Segun
lo informado por Aduana, en 2021 la recaudacion por
concepto de comercio exterior correspondié al 30,1 %
del total recaudado por el Estado de Chile via impuestos
generales.

Importaciones en Monto CIF
(Millones USD)

2024
2023
2022
2021
2020
2019
2018

O millones 100.000
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Figura 4
Recaudacion de impuestos aduaneros por concepto de comercio exterior

Fuente: ADUANAS, 2023
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Figura 5 Figura 6
Participacion en comercio exterior por modo de
transporte, 2022

Fuente ADUANAS, 2023

Fuente: ADUANAS, 2023

Aéreo
16,3 MM USD

Terrestre
13,6 MM USD

Maritimo
85,0 MM USD

Participacion en comercio exterior en volumen por
modo de transporte, 2022

Aéreo
1,6 MM Ton

Terrestre
7,0 MM Ton

Maritimo
118,1 MM Ton

El comercio exterior por modo maritimo represento en
2022 el 85 % del total valorizado en USD, el 93 % del
volumen con 118 millones de toneladas y el 23 % de los
documentos aduaneros de importacion y exportacion.
El comercio exterior por modo aéreo alcanzé el 8 % del
total valorizado con USD 16,3 mil millones, el 1 % del vo-
lumen en toneladas y el 73 % de los documentos de los
documentos aduaneros de importacion y exportacion,
totalizando 3,3 millones de operaciones.

El comercio exterior por modo terrestre representé
el 7 % del total valorizado, el 6 % del volumen con 7
millones de toneladas y el 4 % de la documentacién
aduanera.
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Figura7
Participacion en comercio exterior en documentos por
modo de transporte, 2022

Fuente: ADUANAS, 2023
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Caracteristicas y desafios

multidimensionales
de las macrozonas

Chile desarrolla interconexiones territoriales que
trascienden los limites administrativos tradicionales,
conformando macrozonas con dinamicas propias. Este
enfoque permite una nueva manera de concebir la pla-
nificacion territorial, facilitando una visién mas integrada
sobre la identificacion de necesidades y la provision de
infraestructura acorde. A su vez, refleja un proceso de
comprension escalonada, donde la interaccion entre lo
global y lo nacional se traduce en una mayor articulaciéon
entre las dimensiones nacionales y regionales, fortale-
ciendo el desarrollo equilibrado del pais'.

En el contexto de la definicion de macrozonas, resulta
fundamental para un territorio como Chile replantear
el concepto de logistica desde una perspectiva glo-
bal, atendiendo a sus particularidades geograficas

1 Fuente: DIRPLAN, MOP, 2017.

y estructurales. A partir de esta necesidad surge el
concepto de “logistica multinivel”, desarrollado en el
presente estudio, el cual reconoce las diferencias en la
gestion logistica segun el territorio y su escala, abar-
cando los niveles nacional, macrozonal, regional y local
o comunal. Este enfoque permite optimizar la planifica-
cién y distribucion de recursos, asegurando una mayor
eficiencia y adaptabilidad a las condiciones especificas
de cada zona.

El Plan Chile 30/30 Obras Publicas y Agua para el De-
sarrollo de 2018 fue una iniciativa estratégica impulsada
por el Ministerio de Obras Publicas con el respaldo de
la OCDE (Organizacién para la Cooperacién y el Desa-
rrollo Econdmico). Su objetivo fue identificar las brechas
de infraestructura y gestion del agua al afio 2030, para
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alinear el desarrollo del pais con los estandares de los
paises mas industrializados. A través de un proceso
participativo desplegado en ciudades y macrozonas del
pais con actores publicos, privados y académicos, el
estudio identificé desafios clave en movilidad, acceso a
recursos hidricos y desarrollo sostenible, establecien-
do una hoja de ruta para mejorar la calidad de vida y la
integracion territorial.

El analisis actual y tendencial del funcionamiento
econdémico, social y ambiental por macrozonas es-
tablecido por el Plan 30/30 es importante para esta
caracterizacion territorial, pues permitio comprender
las diferencias estructurales entre el norte, el centro,
el sur y la region austral. Por ejemplo, en el norte, la
escasez hidrica, el rapido crecimiento poblacional, los
flujos crecientes de intercambio comercial internacio-
nal terrestre y la dependencia de la mineria requieren
soluciones innovadoras en gestion del agua. La zona
central enfrenta desafios de cuellos de botella en la
movilidad urbana y una expansién desordenada, mien-
tras que el sur destaca por su potencial agroindustrial
y forestal, pero con dificultades en conectividad y baja
integracion internacional. La macrozona austral, por
su parte, presenta retos en infraestructura, conecti-
vidad para cargas y personas en un amplio espacio
territorial y acceso a servicios basicos debido a su
geografia extrema.

Cada macrozona enfrenta desafios especificos que
requieren estrategias diferenciadas. En el norte, la
desalinizacion y la eficiencia hidrica son clave. La zona
central necesita mejorar su planificacion urbanay su
ordenamiento de transporte. En el sur, la inversion en
infraestructura logistica y digital es fundamental para
potenciar y consolidar su desarrollo productivo. Final-
mente, la zona austral demanda soluciones de conectivi-
dad y acceso a servicios esenciales para garantizar una
integracion efectiva con el resto del pais.

A continuacion, se presenta un analisis territorial detalla-
do para las cuatro macrozonas de Chile, y se utilizara la
estructura de diagnostico multidimensional aportada por
el estudio Plan Chile 30/30 para analizar los desafios en
desarrollo productivo, estructura de centros poblados,
relaciones funcionales y vulnerabilidades por cambio
climatico y gestidon de riesgo para las macrozonas Norte,
Centro, Sur y Austral del pais.

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Caracteristicas y desafios
multidimensionales
de la Macrozona Norte

En un pais marcado por un territorio de una gran diversi-
dad geografica y de extenso borde costero continental,
entre el Norte Grande y el Norte Chico, se observan
transiciones desde zonas desérticas y de amplias ex-
tensiones territoriales hacia zonas mas semiaridas y de
caracteristicas esteparias.

En este contexto, la Macrozona Norte corresponde a
dos unidades geomorfoldgicas; la del Norte Grande,
que comprende las regiones de Arica y Parinacota, de
Tarapaca y de Antofagasta; y la del denominado Norte
Chico con la region de Atacama, donde comienzan los
valles transversales.

Figura 8
Regiones de la Macrozona Norte

O Arica y Parinacota

O Tarapaca

Antofagasta

O Atacama

La poblacién total de la macrozona, de acuerdo

con cifras preliminares del Censo 2024, alcanza

las 1.651.264 personas con un incremento del 14 %
desde la ultima medicion de 2017, que corresponde al
8,9 % del total de la poblacion nacional. Dispone de
una superficie total de 202.024,2 km? que equivale al
26,7 % de la superficie total del pais, siendo su densi-
dad promedio de 7,5 habitantes por km? mientras que
a nivel nacional es de 23,2 km?, cifras que reflejan la
alta dispersion poblacional en el territorio. A medida
que se avanza desde el centro hacia el extremo norte,

Tabla 2
Caracteristicas generales de la Macrozona Norte

Fuente: elaboracion propia con base en informacion INE
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la poblacion va disminuyendo y tiende a concentrarse
mayoritariamente en pocos centros urbanos, lo que
sera importante al identificar a las ciudades plataforma
o de apoyo logistico.

Otro de los elementos que condicionan a la Macrozona
Norte, a las relaciones que se establecen con los pai-

ses limitrofes y la integracion intra e interregional, es la
topografia que complejiza los vinculos funcionales y la

conectividad por via terrestre.

Region Capital N° habitantes % Incremento Superficie Actividades economicas

regional 2017-2024 (Km?)

Region de Arica Arica 252.819 12 % 16.873,30 Industria manufacturera,

y Parinacota mineria de azufre y de cobre,
agricultura en pequena
escala en oasis, transporte
internacional y actividad
pesquera

Region Iquique 338.643 2% 42.225,80 Industria pesquera, mineria

de Tarapaca del cobre y no metalica,
transporte internacional
y turismo

Region Antofagasta 698.483 15 % 126.049,10 Mineria del cobre, industria

de Antofagasta eléctrica y de gas. Transporte
internacional, turismo

Regidén Copiapd 361.319 26 % 16.876,00 Mineria del cobre, del hierro,

de Atacama pesca artesanal, agricultura
de vid

Total MZN 1.651.264 14 % 202.024,20
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Figura 9

Perfil topografico de la Macrozona Norte en Norte Grande

Fuente: Mineduc.cl
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El Norte Grande de Chile se caracteriza por un relieve
extremo, dominado por el Desierto de Atacama, la zona
mas arida del planeta. Su perfil topografico incluye la
Cordillera de la Costa, que cae abruptamente al mar
formando el farallén costero, y la Depresion Intermedia,
donde se encuentran extensas pampas y profundas
quebradas. Hacia el este, la Cordillera de los Andes
alcanza grandes alturas con volcanes activos y el
Altiplano, una meseta elevada con ecosistemas unicos.
La escasez de agua superficial y la presencia de sue-
los ricos en minerales han condicionado el desarrollo
economico de la region, impulsando la mineria como su
principal actividad.

Centros poblados y ciudades
plataforma en la Macrozona Norte

La baja densidad poblacional y la extrema concentracion
en pocas ciudades caracteriza a esta macrozona, asi
como un crecimiento intercensal por sobre el promedio
nacional, sobre todo en ciudades como Alto Hospicio,
Antofagasta y Copiap0, a causa del constante incre-
mento de la actividad minera, que demanda de mano de

obra, y de importantes procesos migratorios fronterizos
que desafian la planificacion urbana ante el incremento
explosivo de asentamientos humanos precarios.

Se verifica solo una conurbacion de importancia en la
macrozona, en la region de Tarapaca, donde las comu-
nas de lquique y Alto Hospicio comparten un espacio
territorial integrado funcionalmente que suma un total
de 350 mil personas. El resto de las ciudades-comunas
se siguen expandiendo dentro de sus propios limites
urbanos. Destacan la ciudad de Antofagasta, cuya
poblacién supero las 400 mil personas segun el ultimo
censo 2024; Arica, con 241 mil personas; y Copiapo, con
168 mil habitantes.

En general predominan grandes ciudades emplazadas
en el borde costero, como Arica, lquique y Antofagasta,
surgidas en torno a la actividad portuaria y maritima, lo
que condiciona y caracteriza su forma espacial en torno
al litoral y les asigna ademas un atractivo paisajistico y
turistico de especial significancia.

Tabla 3
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Ciudades y conurbaciones de importancia en la Macrozona Norte

Fuente: elaboracion propia con base en informacion de INE

Region Provincias Conurbacion Ciudad Censo 2024
Arica y Parinacota Arica, Parinacota No hay Arica 241.653
Tarapaca Ilquique, Tamarugal Iquique/Alto Hospicio lquique 199.587
Alto Hospicio 142.086
Antofagasta Antofagasta, El Loa, Tocopilla No hay Antofagasta 401.096
Calama 166.334
Tocopilla 25.400
Atacama Copiap0o, Chanaral, Huasco No hay Copiapo 168.831
Vallenar 54.222

La distancia media entre las principales ciudades de la
macrozona llega a 379 kildbmetros y la distancia media
entre una ciudad de importancia y su paso fronterizo
mas cercano es de 209 kilometros.

El patrén fisico de desarrollo urbano se presenta bajo un
modelo de crecimiento en extension con alta segrega-
cion socioespacial. Los centros se han potenciado como
atractores de poblacion econdmicamente activa relacio-
nada principalmente con la mineria y los servicios, y en
algunos valles especificos con la agricultura, como es el
caso de Arica, Copiapo y Vallenar.

Si bien los principales centros poseen aeropuertos de

la red primaria aeroportuaria, se identifica poca o nula

relacion aeronautica entre las ciudades de la macrozo-
na, dado que el mercado aerocomercial determina una
dependencia de Santiago como aeropuerto principal.

Por las caracteristicas climaticas de alta aridez, se ob-
serva una gran dispersion de los centros, que son articu-
lados por la vialidad, los puertos y los pasos fronterizos.

Se presentan algunos déficits como efecto del patron
fisico de crecimiento urbano en torno a estrechos valles
o al borde costero. La oferta de suelo es escasa en
sectores consolidados o céntricos, lo que ha detonado

procesos de crecimiento residencial en expansion hacia
sectores mas distantes e incluso emplazados en areas
de riesgo fisico, donde no existen areas de servicio, es-
pacios publicos e infraestructura ante emergencias. Esto
ha conllevado la congestion del transporte y un déficit
de infraestructura vial urbana, con baja integracion de la
red con modos de transporte no motorizados y caren-
cia de equipamiento peatonal, y ademas con el menor
indice a nivel nacional de superficie de areas verdes por
habitante.

En cuanto a usos urbanos residenciales y de servicios
en ciudades costeras, se evidencia la necesidad de
compatibilizarlos de mejor forma con el desarrollo turis-
tico y portuario, en particular para la logistica de ultima
milla. Finalmente, considerando el emplazamiento urba-
no en zonas de riqueza patrimonial y natural, se identifi-
can oportunidades para una mayor puesta en valor del
patrimonio, en forma integrada con circuitos turisticos
interregionales.
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Figura 10
Red de ciudades de la Macrozona Norte
y su vinculacion estructurante

A partir de lo anterior, se identifican desafios en el orde-
namiento costero de los centros urbanos, a la hora de
compatibilizar el desarrollo propio de las ciudades con
el potencial turistico del litoral y la actividad portuaria,
planificando adecuadamente el “ultimo kildmetro” en los
accesos a ciudades y centros poblados con eficientes
puntos de intercambio modal del transporte. Esto se re-
laciona con el rol especifico de algunos de estos centros
portuarios como plataforma logistica de servicios para
integrar América del Sur con Asia-Pacifico, con mejores
infraestructuras y soluciones integrales para el fortaleci-
miento y encadenamiento de la matriz productiva.

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Figura 11
Esquema simplificado de la red estructurante
Macrozona Norte

Iquique

Tocopilla
Calama

Antofagasta

Copiapo

Vallenar

Otro desafio es potenciar el desarrollo econémico de
las localidades interiores para el turismo, el comercio

y los servicios, generando polos de desarrollo a través
de incentivos gubernamentales. A la vez, las ciudades
costeras e interiores pueden recuperar sus hitos patri-
moniales para profundizar la relacion de la comunidad
con su propio territorio y potenciarlos como atractivos
turisticos. Finalmente, frente a los crecientes riesgos
naturales, el principal desafio para la infraestructura es
generar condiciones fisicas que permitan una respuesta
mas rapida y efectiva de la poblacion y de las institucio-
nes publicas frente a eventos de riesgo, como aluviones
y marejadas.

En la siguiente tabla se pueden observar en detalle las
debilidades y los déficits identificados para la Macrozo-
na Norte con base en la sintesis de informacién primaria
y secundaria, ademas de los antecedentes relevados
por el Plan Chile 30/30 de 2018.

Tabla 4
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Debilidades y déficits de la Macrozona Norte

Fuente: elaboracion propia con base en informacion Plan Chile 30/30 Obras Publicas y Agua para el Desarrollo

Desarrollo
productivo

La plataforma de servicios y la logistica constituyen actividades relevantes para la macrozona,
aunque con carencias en el desarrollo de infraestructura y soluciones integrales para el
fortalecimiento y encadenamiento de la matriz productiva.

Deficit en infraestructura portuaria, servicios logisticos conexos y de conectividad multimodal
para mejorar la competitividad regional de apoyo a encadenamientos productivos locales 'y
transitos internacionales.

Es escasa la puesta en valor de los paisajes esceénicos naturales que ofrece la macrozona en
torno a sus conexiones. La infragstructura y planificacion no han integrado estos elementos
de manera efectiva en el turismo, la movilidad y la identidad regional.

Dadas la vocacion productiva poco diversificada y la dotacion de recursos ambientales, se
requiere incrementar la disponibilidad de energias renovables, diversificando las fuentes.

Existen recursos (clima, recursos naturales y patrimoniales, multiculturalidad) propicios

para el desarrollo del turismo, el cual constituye una actividad transversal para el desarrollo
economico de la macrozona; sin embargo, falta puesta en valor de los recursos, mejorar oferta
y potenciar conectividad.

La mineria, en las regiones de Tarapaca, Antofagasta y Atacama, da lugar a actividades
economicas relevantes, pero faltan encadenamientos productivos para incrementar el valor
agregado de la produccion.

La agricultura en las regiones de Arica, Parinacota y Atacama genera actividades econdémicas
diferenciadas en la macrozona con bajo nivel de tecnificacion, bajo valor agregado, y escasa
sinergia con otros sectores productivos.

Estructura
de centros
poblados

La fuerte centralidad urbana, con zonas de expansion de viviendas sin areas de servicio o
espacios publicos, afecta la calidad de vida de la poblacion.

Hay problemas de congestion y falta de seguridad vial por carencia de infraestructura de
vialidad urbana.

Déficit de areas verdes y espacios publicos de esparcimiento en la Macrozona Norte, que
presenta los menores indices a nivel nacional de metros cuadrados de areas verdes por
habitante.

Alta concentracion del uso del suelo, por escasez de oferta y restricciones normativas.

Necesidad de compatibilizar desarrollo turistico y ciudad—puerto (logistica de ultimo kildmetro).

Deficit de infraestructura y puesta en valor de la riqueza patrimonial, cultural y natural, asi
como de integracion macro zonal con circuitos turisticos interregionales.

Falta de continuidad en el desarrollo del borde costero (planificacion fragmentada) e
incorporacion de medidas de mitigacion para la resiliencia ante desastres naturales.

Falta de equipamiento de seguridad vial para el peaton e integracion de la red con modos de
transporte no motorizados.

Falta de planificacion e instrumentos de ordenamiento territorial.

Territorios sub-explotados econdmicamente.
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Relaciones Desequilibrio y dispersion de las localidades en el territorio. En términos de relieve la macrozona central de Chile La poblacion total de la macrozona, de acuerdo a cifras
funcionales - . " . - . . tiene un aspecto similar al norte, porque presenta los preliminares del Censo 2024, alcanza las 12.310.849
Areas rurales con déeficit de servicios basicos adecuados (c_onectwldad, energia, saneamiento t incioal i . blanicies litoral dill 66.3 % del total de | blacic . |
sanitario y agua potable) para el desarrollo social y productivo. cuatro principales relieves: p anlc.l'es l orales, .cor i erg perspn.as, 5,3 % el total de la poblacion n.aqona ,conun
de la costa o Nahuelbuta, depresion intermedia y Cordi- crecimiento intercensal del 6 %, y su superficie total es de
Ausencia de servicios sociales minimos para el desarrollo: educacion y salud. llera de los Andes. 119.062,3 km? que equivale al 15,7 % de la superficie total
Deficiencias en la cobertura del sistema de transporte y comunicaciones rurales. del pais. Su densidad promedio de 136,47 habitantes por
km? refleja la alta concentracion poblacional en el territorio.
Deficit de cobertura aérea en la conectividad entre cada una de las regiones de la macrozona
y sus rutas internacionales cercanas.
Falta de planificacion en el territorio.
- : P ) Tabla 5
Vulnerabilidades Zonas de riesgo con déficit de obras de contencidn e infiltracion, especialmente en Caracteristicas generales de la Macrozona Centro

asentamientos humanos.
se entos os Fuente: Elaboracion propia con base en informacion de INE

Deficit de informacion respecto a la situacion de las aguas subterraneas y superficiales de la
macrozona, incluyendo escenarios tendenciales respecto al cambio climatico.

Region N° habitantes % Incremento Superficie Actividades economicas

Escasez del recurso hidrico y mala calidad del agua: falta de desarrollo e innovacion en gestion 2017-2024 (Km?2)

integrada del recurso que permita racionalizar y asegurar el consumo humano y productivo, de
forma sostenible; escasa cobertura de agua potable; y servicios sanitarios en la macrozona.

Region ) 852.573 183 % 40.579,90 Agricultura, industria pisquera, pesca.
Carencia de conocimiento respecto a la identidad de cada uno de esos ecosistemas, es decir, de Coquimbo
cada una de las especies endémicas y sus caracteristicas fisicas (agua, suelo y aire). Region 1916.826 6% 16.396,10 Industria, mineria, comercio
Deficiente gestion de los riesgos antrépicos y naturales (terremotos, aluviones, tsunamis, de Valparaiso y turismo.
volcanes, efc.). Regién 7.400.741 4 % 15.403,20 Industria de varios tipos, servicios,
Metropolitana comercio y mineria en menor escala.
de Santiago
Region del Libertador  1.017.701 1% 16.387,00 Agricultura, mineria del cobre e industria.
Bernardo O'Higgins
Cara_ct_erl'stic_:as y desafios Figura 12 Regidén del Maule 1.123.008 7% 30.296,10 Silvoagropecuaria e industria energética.
multidimensionales Regiones de la Macrozona Centro
Total MZC 12.310.849 6 % 119.062,30

de la Macrozona Centro

La Macrozona Centro es el eje territorial que concen-
tra el desarrollo histoérico, social, politico y econdmico
del pais. Por la importancia que tiene para todo Chile,
debe asumir el desafio de contar con un alto estan-
dar de infraestructuras de interconexion con las otras
macrozonas.

Desde el punto de vista fisico, esta Macrozona Centro
se divide en dos grupos. El primero corresponde a la
Regidén de Coquimbo y Valparaiso, que se caracterizan
por contar con planicies litorales y cuencas del sistema
montanoso andino-costero con valles transversales. El
segundo grupo esta compuesto por las regiones Me-
tropolitana, O’Higgins y El Maule, que cuentan con una
geografia central de cuencas amplias.

O Regién de Coquimbo

O Regién de Valparaiso
O Region Metropolitana
O Regidn Libertador

Bernardo O’Higgins

Regién del Maule

Los valles transversales, presentes en toda la region
de Coquimbo y parte de la region de Valparaiso, tienen
un perfil topografico caracterizado por la interaccion
entre la Cordillera de los Andes, la Depresion Interme-
dia y la Cordillera de la Costa. A diferencia del Norte
Grande, aqui la Depresion Intermedia no es completa-
mente arida, sino que esta atravesada por valles como
Elqui, Limari y Choapa, que permiten la existencia de
rios con caudal permanente. Estos valles se originan
en la cordillera y descienden hacia el Océano Pacifi-
co, formando un relieve escalonado con quebradas
profundas y suelos fértiles en sus sectores bajos. La
Cordillera de la Costa, aunque menos elevada, pre-
senta cortes abruptos por la accién de los rios, gene-
rando paisajes de gran contraste entre zonas aridas y

areas agricolas. Este perfil topografico es clave para la
actividad agricola y vitivinicola de la regidén, ademas de
influir en el clima y la distribucion de los asentamientos
humanos. En Valparaiso, los valles transversales son
menos extensos, pero igualmente relevantes para la
conectividad y la actividad agricola.

Las regiones Metropolitana de Santiago, O’Higgins y
Maule presentan un perfil topografico diverso, influen-
ciado por la presencia de la Cordillera de los Andes,
la Depresion Intermedia y la Cordillera de la Costa. En
la Regién Metropolitana, el relieve esta marcado por
la cuenca de Santiago, rodeada por cerros y mon-
tafas que alcanzan altitudes superiores a los 6.500
metros. En O’Higgins, el valle central se extiende con
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suelos fértiles, atravesado por rios como el Cachapoal,
mientras que la Cordillera de la Costa presenta alturas
moderadas. En Maule, el relieve es mas accidentado,

Figura 13
Perfil topografico valles transversales y centrales
de Macrozona Centro

Fuente: Mineduc.cl

Precordillera

Valles
Planicies Transversales
Litorales
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con valles profundos y presencia de volcanes en la
cordillera, ademas de una costa con acantilados y
planicies litorales.
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Centros poblados y ciudades
plataforma de la Macrozona Centro

Las regiones de la zona central de Chile poseen una
densa estructura de centros urbanos interdependien-
tes, con primacia de las areas metropolitanas del Gran
Santiago y el Gran Valparaiso, seguidos de diversas
conurbaciones consolidadas o en proceso, como
Coquimbo-La Serena, Rancagua-Machali, Talca-San
Clemente-Maule, San Felipe-Los Andes y Gran San
Antonio, y una extensa red de centros menores adap-
tados a un contexto geografico de valles, cordilleras y
litoral. El Gran Santiago es una de las megaciudades
de América Latina, con una poblacion estimada de 6,3
millones de habitantes en 2024. En la regién, Santiago
ocupa el séptimo lugar en poblacion, detras de Sao
Paulo, Ciudad de México, Buenos Aires, Rio de Janeiro,
Bogotay Lima.

Santiago presenta una alta concentracion de personas

y actividades que ha determinado una creciente deman-
da de recursos y energia y un posicionamiento de alta
competitividad en el contexto global, lo que por otro lado
ha traido aparejados complejos fenomenos internos de
segregacion espacial, vulnerabilidad social y contamina-
cion ambiental, asi como asimetria respecto al desarrollo
economico de otras regiones del pais.

La primacia de Santiago, sin contrapeso a nivel na-
cional, se debe a su rol de capital de Chile, principal
centro financiero, comercial e industrial del pais, lo
que la ha llevado a acaparar la mayor parte del equi-
pamiento publico y privado, ademas de las sedes del
Poder Ejecutivo y el Judicial. Presenta los principales
estandares de infraestructura de transporte a nivel na-
cional, con el Unico centro internacional de conexion
aeroportuaria del pais, ademas de redes de metro y
autopistas urbanas.

Por su parte, el Gran Valparaiso ejerce un activo rol
portuario, educacional, turistico e industrial, ademas de
constituirse en sede del Poder Legislativo, todo ello en
una estrecha interdependencia con Santiago, vincula-
do fisicamente mediante carreteras de alto estandar.
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San Antonio conforma la otra gran ciudad puerto de la
macrozona, vinculada directamente a la metrépoli de
Santiago y al corredor internacional hacia Argentina.

La conurbacion Coquimbo-La Serena es una de las
areas metropolitanas de mayor crecimiento en Chi-

le, con una poblacion superior a 500 mil habitantes.
Su importancia econdmica radica en su diversidad
productiva, destacando sectores como el turismo,

la mineria, la agricultura y la pesca, que impulsan el
desarrollo regional. Socialmente, la expansion urbana
ha generado desafios en infraestructura y movilidad, lo
que ha llevado a proyectos como el Tranvia Interurba-
no y el Paso Fronterizo Agua Negra, que fortaleceran
la conectividad y el comercio con Argentina. A futuro,
la planificacion urbana busca mitigar problemas de se-
gregacion y colapso vial, promoviendo un crecimiento
sostenible y equilibrado.

La conurbacion Rancagua-Machali ha experimenta-

do un crecimiento sostenido en las Ultimas décadas,
consolidandose como un polo urbano clave en la Region
de O’Higgins. Su importancia econdmica radica en la
actividad minera, especialmente por la cercania con El
Teniente, la mayor mina subterranea de cobre del mun-
do, que impulsa el empleo y el desarrollo industrial.

Ademas, el auge inmobiliario ha transformado Machali
en una zona residencial de alta demanda, creando de-
safios de planificacion urbana y movilidad. Socialmente,
la expansion ha generado una mayor integracion entre
ambas comunas, aunque persisten problemas de conec-
tividad y segregacion residencial. Esta conurbacion en-
frenta el reto de mejorar su infraestructura de transporte
y servicios, para asegurar un crecimiento equilibrado y
sostenible.

La conurbacion Talca-San Clemente-Maule es un eje
estratégico en la Region del Maule, con un crecimiento
sostenido en poblacion e infraestructura. Talca, como
capital regional, concentra servicios administrativos,
educacion superior y comercio, mientras que San Cle-
mente y Maule complementan con actividades agricolas
y agroindustriales.
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Tabla 6

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion

de comercio exterior en Chile

Ciudades y conurbaciones de importancia en la Macrozona Centro

Fuente: elaboracion propia con base en informacion de INE

Region Provincias Conurbacion Ciudad Censo 2024
Coquimbo Elqui, Limari, Choapa Coquimbo-La Serena  Coquimbo 263.719
La Serena 250.141
Valparaiso Valparaiso, San Antonio, Gran Valparaiso Valparaiso 296.655
Quillota, Los Andes, Petorca,
San Felipe de Aconcagua, VifAa del Mar 334.248
Marga Marga, Isla de Pascua
Quilpué 183.187
Villa Alemana 126.548
Concon 48.294
San Felipe-Los Andes  San Felipe 76.844
Los Andes 66.708
Gran San Antonio San Antonio 91.350
Cartagena 22.738
Casablanca 29.876
Quillota-La Cruz-La Calera 50.554
Calera
La Cruz 22.098
Quillota 90.517
La Ligua 35.390
Metropolitana Santiago, Chacabuco, Gran Santiago Santiago 6.269.384
de Santiago Cordillera, Maipo, Melipilla,
Talagante Melipilla 123.627
O’Higgins Cachapoal, Colchagua, Rancagua-Machali Rancagua 241.774
Cardenal Caro
Machali 52.505
Maule Talca, Curico, Linares, Curico 149.136
Cauquenes
Talca-San Talca 220.357
Clemente-Maule
San Clemente 43.269
Maule 49.721
Linares 93.602

Figura 14
Red de ciudades de la Macrozona Centro
y su vinculacion estructurante

La economia local se basa en la produccion de frutas y
vino y en las exportaciones, lo que fortalece el desarro-
llo regional. Sin embargo, el crecimiento urbano ha gene-
rado desafios en conectividad y planificacion territorial,
con proyectos en marcha para mejorar la movilidad y la
integracion social.

Los pasos fronterizos Agua Negra, Los Libertadores
y Pehuenche son fundamentales para la conectivi-
dad entre Chile y Argentina en la macrozona central,
pues facilitan el comercio, el turismo y la integracion
binacional. Los Libertadores, el mas transitado, une la
regiéon de Valparaiso con Mendoza y es clave para el
transporte de mercancias. Agua Negra, que conecta
la Region de Coquimbo con San Juan, presenta un
creciente intercambio turistico con la region de Cuyo
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de Argentina. Pehuenche, en la Region del Maule,
fortalece la relacion con la provincia de Mendoza y ha
mejorado su infraestructura para potenciar el inter-
cambio comercial.

Las ciudades costeras y portuarias de Coquimbo,
Quintero-Ventanas, Valparaiso y San Antonio enfrentan
el desafio de equilibrar su crecimiento econémico con
la sostenibilidad y la integracién urbana. La moder-
nizacion de la infraestructura portuaria es clave para
mantener la competitividad en el comercio interna-
cional, con proyectos como la expansion del Puerto
Exterior de San Antonio y la ampliacién de Valparaiso.
Sin embargo, la relacion puerto-ciudad sigue siendo

un reto, ya que la planificacion urbana debe abordar la
integracion del borde costero con la comunidad, evitan-
do la segregacion y potenciando espacios publicos de
calidad. Ademas, la sostenibilidad seréa un factor clave,
con iniciativas para reducir el impacto ambiental de las
actividades portuarias y mejorar la calidad de vida de
los habitantes.

Las zonas insulares de la Region de Valparaiso, como
Isla de Pascuay el Archipiélago de Juan Fernandez, en-
frentan desafios significativos en conectividad y calidad
de vida. La distancia con el continente dificulta el acceso
a servicios basicos, generando dependencia de trans-
porte maritimo y aéreo, que puede ser irregular debido
a condiciones climaticas. Ademas, la infraestructura
digital y de telecomunicaciones sigue siendo limitada,
afectando la educacion y el desarrollo econdémico. En
términos de calidad de vida, la preservacion ambiental

y el turismo sostenible son claves para evitar la sobre-
explotacion de recursos naturales. A futuro, la inversion
en infraestructura portuaria y aérea, junto con el forta-
lecimiento de la conectividad digital, sera esencial para
mejorar las condiciones de vida y potenciar el desarrollo
de estas comunidades.

En la siguiente tabla se pueden observar en detalle las
debilidades y déficits identificados para la Macrozona
Centro en base a la sintesis de informacion primaria y
secundaria, ademas de la base de antecedentes releva-
dos por el Plan Chile 30/30 de 2018.
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Tabla 7

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Debilidades y déficits en la Macrozona Centro

Fuente: elaboracion propia con base en informacion Plan Chile 30/30 Obras Publicas y Agua para el Desarrollo
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Desarro_llo
productivo

Desarrollo productivo

Déficit en infraestructura portuaria, servicios logisticos conexos y de conectividad multimodal
para mejorar la competitividad regional de apoyo a encadenamientos productivos locales y
transitos internacionales.

Es escasa la puesta en valor de los paisajes escénicos naturales que ofrece la macrozona en
torno a sus conexiones. La infraestructura y planificacion no han integrado estos elementos
de manera efectiva en el turismo, la movilidad y la identidad regional.

Dadas Ia_vocacién productiva poco diversificadg y la dotacion de recursos ambientales, se
requiere incrementar la disponibilidad de energias renovables, diversificando las fuentes.

Existen recursos (clima, recursos naturales y patrimoniales, multiculturalidad) propicios

para el desarrollo del turismo, el cual constituye una actividad transversal para el desarrollo
econodmico de la macrozona; sin embargo, falta puesta en valor de los recursos, mejorar oferta
y potenciar conectividad.

Estructura
de centros
poblados

Intervenciones puntuales en temas patrimoniales, no estructuradas como programa.

Escasa integracion de la vialidad con otras modalidades de movilidad.

Desarrollo fragmentado del territorio, que no mejora la conectividad de las ciudades
intermedias.

Déficit de agua potable en zonas intermedias declaradas como extension urbana, que, por
tanto, no son cubiertas por sistemas de agua potable rural.

Problemas de conectividad entre las regiones de la macrozona, lo que se traduce en
incrementos en los tiempos de traslado.

Vulnerabilidad de las zonas urbanas a los incendios forestales, que no comienzan en zonas
urbanas, pero terminan afectandolas.

Carencia de estandares frente a desastres naturales, que afecta al manejo de contingencias y
la resiliencia de las ciudades.

La concentracion de los servicios en los grandes polos urbanos genera inequidad en el
acceso a servicios.

Segregacion socioespacial en sus centros poblados.

Importantes niveles de congestion vehicular en horas punta en las principales zonas urbanas.

Relaciones
funcionales

Carencia de un estandar minimo de seguridad en caminos.

Bajo uso de la intermodalidad: subutilizacion de la conectividad ferroviaria.

Carencia de muelles de uso publico en las zonas costeras rurales.

Existencia de localidades sin sistema de tratamiento y disposicion de aguas servidas
normalizado.

Algunas edificaciones o sitios rurales declarados Monumentos Historicos poseen problemas
de conservacion.

Altos tiempos de desplazamiento, con comunas segregadas econdémica y socialmente.

Conectividad deficiente en el borde costero con desafios de mayor infraestructuray
planificacién adecuada para garantizar una movilidad eficiente en las zonas costeras.

Problemas con las politicas de suelo en las periferias que afectan a la movilidad de las personas.

Falta normalizacion de estandares en aerodromos insulares.

Vulnerabilidades

Inexistencia de planes de gestion integrada de cuencas.

Escasa disponibilidad de infraestructura y tecnologia asociada a gestion, acceso al agua,
mitigacion y adaptacion al cambio climatico.

Dispersion, falta de atribuciones y coordinacion entre entidades con responsabilidades
en el tema hidrico. La demanda de agua excede a la oferta disponible, con cuencas
sobreexplotadas. Bajas capacidades de las organizaciones de usuarios.

Carencia de estudios sobre impactos del cambio climatico, vulnerabilidad y medidas de
adaptacion, debilidad y/o ausencia de sistemas de monitoreo del cambio climatico y de
cantidad, calidad y usos del agua.

Debilidades en sistema educacional y de 1+D+| respecto a gestion del agua, incertidumbre
climatica y creciente escasez hidrica.

Inexistencia de una cultura del agua que facilite su cuidado y uso eficiente.

Proceso de desertificacion del suelo.

Recurrencia de fenémenos naturales en magnitudes inusuales (marejadas, lluvias,
inundaciones, incendios forestales, baja recarga de acuiferos, remocion en masa, entre otros).




28

Caracteristicas y desafios
multidimensionales
de la Macrozona Sur

La macrozona sur de Chile, que abarca las regiones
de Nuble, Biobio, La Araucania, Los Rios y Los Lagos,
es clave para el desarrollo socioecondmico del pais,
por su aporte a la industria forestal, agropecuaria,
energética y turistica. Con un crecimiento del PIB per
capita real superior al 20 % en la ultima década, esta
zona ha consolidado su importancia en la produccién
de bienes exportables, especialmente en los sectores
silvoagropecuario y acuicola. Sin embargo, enfrenta
desafios en infraestructura y equidad territorial, con
regiones como La Araucania aun rezagadas en indica-
dores de desarrollo.

En la Macrozona se distinguen cinco unidades de relie-
ve: Planicies Litorales, Depresion Central, Precordillera,
Cordillera de los Andes y Cordillera de la Costa. Esta
ultima es la unidad geomorfolégica mas caracteristica
de la macrozona, por su cambio morfoldgico altitudinal,
ya que se representa de tres maneras. En la ribera norte
del rio Biobio dominan los relieves de lomajes bajos,
mientras que al Sur se elevan para formar el macizo
conocido como Cordillera de Nahuelbuta. Esta a su vez
desaparece al sur del rio Imperial, guedando de escasa
altitud, permitiendo que la Depresion Central se impon-
gajunto a las planicies litorales. Ya en la region de Los
Rios, la cordillera se presenta baja y ondulada, y pasa a
denominarse Cordillera del Mahuidanche, descendiendo
en altura hacia el sur hasta ser interrumpida por el rio
Valdivia.

La Isla Grande es la mayor del Archipiélago de Chiloé,
ubicada en la Region de Los Lagos. Tiene una superficie
de aproximadamente 8.394 km2, con una longitud de
180 km y un ancho maximo de 62 km. Su geografia esta
marcada por la Cordillera de la Costa, que atraviesa la
isla de norte a sur, formando paisajes de colinas y bos-
ques nativos.

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

La poblacion total de la macrozona, de acuerdo a cifras
preliminares del Censo 2024, alcanza las 4.419.481
personas (23 % del total de la poblaciéon nacional) con
un crecimiento intercensal del 5 %, y su superficie total
es de 135.846 km? que equivale al 18 % de la superficie
total del pais, con densidad promedio de 32,12 habitan-
tes por km?, una concentracion poblacional media-baja
en el territorio.

Figura 15
Regiones de la Macrozona Sur

O————————— Nuble

O———— Biobio

O——— LaAraucania

Los Rios

O Los Lagos

Tabla 8
Caracteristicas generales de la Macrozona Sur

Fuente: elaboracion propia con base en informacion de INE
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Regidn N° habitantes % Incremento Superficie Actividades economicas
2017-2024 (Km?)

Regién de Nuble 519.437 9% 13.106 Industria silvicola, agroindustria, industria
vitivinicola, turismo.

Region del Biobio 1.613.059 1% 23.884 Industria silvicola, industria pesquera,
agroindustria, industria energética,
industria naval, sistema portuario.

Region de La Araucania 1.010.423 6 % 31.842,3 Agropecuaria, silvicola y turismo.

Region de Los Rios 415.230 8 % 18.429,5 Ganaderia bovina, industria lechera y
silvicultura.

Region de Los Lagos 861.332 4% 48.583,6 Agropecuaria, silvicola, pesquera,
industria diversa.

Totales MZS 4.419.481 5% 135.846

Figura 16

Perfil topografico de la Macrozona Sur

Fuente: Mineduc.cl
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Perfil topografico 41° Latitud Sur

Las regiones de Nuble, Biobio, La Araucania, Los Rios
y Los Lagos presentan un perfil topografico diverso,
marcado por la Cordillera de los Andes, la Depresién
Intermedia y la Cordillera de la Costa. En Nuble y Biobio
el relieve esta marcado por valles agricolas y montafas

que alcanzan alturas superiores a los 3.000 metros. La
Araucania, con suelos volcanicos y lagos, destaca por la
presencia del volcan Villarrica y el Parque Nacional Con-
guillio. En Los Rios el relieve es mas humedo y boscoso,
con rios caudalosos como el Calle-Calle. Finalmente,
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Los Lagos combina fiordos, islas y montanas, con el
volcan Osorno y el Archipiélago de Chiloé como elemen-
tos distintivos. Esta configuracion geografica influye en
el clima, la biodiversidad y las actividades econdmicas
de la zona.

Centros poblados y ciudades
plataforma de la Macrozona Sur

El sistema de centros poblados de la Macrozona Sur se
caracteriza en general por una red dispersa de ciudades,

Tabla 9

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

insertas en un territorio rico en recursos naturales,
paisaje y cultura ancestral, e interconectadas por ejes
viales de diverso estandar. La densidad de poblacion es
alta en las areas conurbadas del Gran Concepcidn, Gran
Temuco y Puerto Montt-Puerto Varas, asi como en otras
ciudades gravitantes respecto a su territorio regional o
provincial (como Chillan, Los Angeles, Valdivia y Cas-
tro), en contraposicion a vastos sectores rurales con
baja presencia humana, destinados a labores agricolas,
forestales o de conservacion natural.

Ciudades y conurbaciones de importancia en la Macrozona Sur

Fuente: elaboracion propia en base a informacién INE

Region Provincias Conurbacion Ciudad Censo 2024
Nuble Diguillin, Punilla, Itata Chillan/Chillan Viejo Chillan 185.528
Chillan Viejo 31.402
Biobio Concepcion, Arauco, Biobio Gran Concepcion Concepcion 223.574
Talcahuano 171.383
Hualpén 91.773
Chiguayante 85.938
Coronel-Lota- Coronel 116.262

San Pedro de la Paz
Lota 43.535
San Pedro de La Paz 131.808
Araucania Cautin, Malleco Gran Temuco Temuco 282.415
Padre Las Casas 76.126
Los Rios Valdivia, Ranco Valdivia 166.080
Los Lagos Osorno, Llanquihue, Chiloé, Osorno 161.460

Palena

Gran Puerto Montt Puerto Montt 245902
Puerto Varas 44.578

En este contexto, destaca el desarrollo urbano de Con-
cepcion, complementario al nicleo industrial y portuario
de Lirquén-Talcahuano-San Vicente-Coronel, el cual,
pese a su emplazamiento excéntrico respecto al territo-
rio regional, determina un area de influencia que excede
los limites propiamente regionales.

También se advierte el rol del Gran Temuco como centro
poblado de alta primacia en relacion con el resto de
ciudades de La Araucania. Ubicado en torno a la Ruta

5, exhibe un alto desarrollo como centro comercial y

de todo tipo de servicios. Otras ciudades se han de-
sarrollado debido al potenciamiento de sus atractivos
naturales y de paisaje, como Valdivia respecto a sus rios,
o Villarrica y Puerto Varas por sus bordes lacustres, asi
como se han convertido en centros de apoyo a procesos
industriales, en los casos de La Union y Llanquihue.

En general, el dinamismo de las actividades econdémicas,
sumado al surgimiento de localidades satélites en su
entorno, ha catalizado una alta convergencia de flujos
interurbanos y locales sobre las principales ciudades de
este vasto territorio. Esos polos urbanos poseen infraes-
tructura aeroportuaria mayor, utilizada para conexiones
aéreas con Santiago, con nula o débil interrelacion con
el interior de la macrozona.

La Region de Los Lagos enfrenta importantes desafios
en su borde costero y conectividad, especialmente
debido a su geografia fragmentada y a la dependencia
de actividades maritimas. En términos de borde costero,
la gestion sostenible de los espacios costeros es clave,
considerando la expansion de la acuicultura, el turismo
y la pesca artesanal. La planificacién territorial busca
equilibrar el desarrollo econdmico con la conservacion
ambiental, promoviendo iniciativas como el Comité
Regional del Uso del Borde Costero (CRUBC). En cuanto
a conectividad, la region depende de una red de trans-
porte maritimo y terrestre que aun presenta brechas en
infraestructura. La mejora de rutas y puertos es esencial
para fortalecer la integracion de zonas aisladas, como
el Archipiélago de Chiloé y Palena. Ademas, la digitaliza-
ciony el acceso a telecomunicaciones siguen siendo un
reto para comunidades rurales y costeras.
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Figura 17
Red de Ciudades de la Macrozona Sur
y su vinculacion estructurante

Los pasos fronterizos Pino Hachado (Regién de La
Araucania) y Cardenal Samoré (Region de Los Lagos)
son fundamentales para la conectividad terrestre entre
Chile y Argentina, facilitando el comercio, el turismo y la
integracion regional. Pino Hachado es clave para el tran-
sito de mercancias y pasajeros entre Neuquén y Chile
Austral (Aysén y Magallanes), con mejoras recientes en
infraestructura y tecnologia para optimizar su funciona-
miento. Cardenal Samoré, por su parte, es uno de los
pasos mas transitados, conectando Osorno con la pro-
vincia de Neuquén y fortaleciendo el corredor biocea-
nico. Ambos pasos enfrentan desafios climaticos y de
infraestructura, por lo que su modernizacion es esencial
para garantizar una conectividad eficiente y segura.
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Tabla 10

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Debilidades y déficits en la Macrozona Sur

Fuente: elaboracion propia con base en informacion del Plan Chile 30/30 Obras Publicas y Agua para el Desarrollo

Desarrollo Falta de infraestructura de apoyo a los puertos y al comercio exterior: zonas de plataforma logistica.
productivo Deficiente integracion entre las ciudades y sus puertos.
Falta de integracion modal para el desarrollo de la logistica.
Déficit de nivel de servicio en infraestructura para apoyo al turismo y otras actividades productivas.
Infraestructura insuficiente de canales y embalses para el riego.
Bajo aprovechamiento del potencial de desarrollo del borde costero.
Estructura Ciudades y centros urbanos carentes de obras de los planes maestros de aguas lluvias.
gg!flg?:lggs Déficit de infraestructura verde, parques fluviales y patrimonio, de acuerdo con la vision de
ciudad a largo plazo.
Falta de un plan de recuperacion y mantenimiento del patrimonio.
Pérdida creciente del patrimonio cultural y natural.
Falta de vinculacion entre proyectos viales y ferroviarios.
Inadecuada gestion de la vialidad urbana estructurante en funcion de los diferentes modos de
transporte en las ciudades.
Relaciones Bajo porcentaje de la red vial pavimentada.
funcionales

Nivel de servicio insuficiente en caminos de conectividad rural.

Déficit de sistemas de agua potable rural en localidades semiconcentradas y desconcentradas.

Carencia de soluciones de saneamiento rural para localidades.

Carencia de infraestructura (muelles y varaderos) para el apoyo de la pesca artesanal en caletas.

Falta de infraestructura para esparcimiento y recreacion en zonas costeras, fluviales y lacustres.

Conectividad rural y urbana deficiente, falta de servicios para peatones y bicicletas.

Vulnerabilidades

Falta de integracion de la gestién del riesgo en la infraestructura.

Falta de informacion respecto a caudal, calidad, cantidad y comportamiento del recurso
hidrico.

Falta de una gestion integrada de los recursos hidricos para el consumo humano, equilibrio
ecoldgico y actividades productivas.

Problemas de vinculacion entre el sector productivo forestal y la disponibilidad del recurso
hidrico para consumo humano.

Falta de conocimiento respecto al impacto del cambio climatico sobre los riesgos naturales.

Falta de zonificacion territorial considerando zonas de riesgo.

La planificacion territorial no se desarrolla sobre la base de modelos integrados de cuencas.

Fragmentacion ambiental de areas naturales como producto de infraestructura de transporte.

Finalmente, un patréon comun de las ciudades lo consti-
tuye su modelo de consumo energético, principalmente
a partir de lefia, con efectos ambientales de contami-
nacion atmosférica en las urbes interiores durante los
meses invernales, y en general con alta presion sobre
los recursos naturales de su entorno.

En la siguiente tabla se pueden observar en detalle las
debilidades y déficits identificados para la Macrozona
Sur de acuerdo con la sintesis de informacién primaria 'y
secundaria, ademas de la base de antecedentes releva-
dos por el Plan Chile 30/30 de 2018.

Caracteristicas y desafios
multidimensionales
de la Macrozona Austral

La macrozona austral, que abarca las regiones de Aysén,
Magallanes y la Antartica Chilena, es clave para el desarro-
llo socioeconémico de Chile debido a su riqueza en recur-
sos naturales y su valor para el turismo, la ciencia y la logis-
tica internacional. Su posicion estratégica la convierte en

un punto de conexion con la Antartica y el comercio global,
mientras que sectores como la pesca, ganaderia y energia
impulsan la economia regional. Ademas, su biodiversidad y
paisajes unicos fomentan el turismo de conservacion, gene-
rando empleo y oportunidades de desarrollo sostenible. A
futuro, la inversién en infraestructura y conectividad sera
esencial para potenciar su crecimiento y fortalecer su rol en
la integracion territorial.

El Estrecho de Magallanes es un corredor estratégico
para la soberania de Chile y la conectividad global, al ser
una de las pocas rutas naturales que unen los océanos
Atlantico y Pacifico. Su relevancia geopolitica ha crecido
en un contexto de competencia por rutas maritimas, po-
sicionandolo como una alternativa al Canal de Panama.
Ademas, su proximidad a la Antartica lo convierte en un
punto clave para la investigacion cientifica y la pro-
yeccion internacional de Chile. Su desarrollo como un
hub logistico y comercial dependera de inversiones en
infraestructura y seguridad maritima, lo que consolidaria
su papel en el comercio global y la estabilidad regional.
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La poblacion total de la macrozona, de acuerdo a cifras
preliminares del Censo 2024, alcanza las 274.929 de
personas (1,5 % del total de la poblacién nacional), con
un crecimiento intercensal del 2 %, y su superficie total
es de 241.316 km? que equivale al 31 % de la superficie
total del pais. Su densidad promedio de 3,9 habitantes
por km? refleja una concentracién poblacional baja en el
territorio.

Figura 18
Regiones de la Macrozona Austral
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O Los Rios

Los Lagos
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Tabla 11
Caracteristicas generales de la Macrozona Austral

Fuente: elaboracion propia con base en informacion de INE

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Region N° habitantes % Incremento Superficie Actividades econémicas
2017-2024 (Km2)
Region de Aysén del 108.396 5% 109.025 Silvicola, ganaderia ovina y bovina,
General Carlos Ibanez industria pesquera y conservera
del Campo
Region de Magallanes  166.533 0% 132.291 Actividad pecuaria, pesca, turismo,
y la Antartica Chilena zona franca e hidrocarburos
Totales MZA 274.929 2% 241.316
Figura 19
Perfil topografico de la Macrozona Austral
Fuente: Mineduc.cl
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Las regiones de Aysén y Magallanes presentan un
perfil topografico Unico, caracterizado por la inte-
raccion entre la Cordillera de los Andes, extensos
campos de hielo, fiordos y archipiélagos. En Aysén,

el relieve esta dominado por la Cordillera Patagodnica,
con montafias como el Monte San Valentin (4.058 m) y
el Campo de Hielo Norte, que alimenta glaciares como
el San Rafael. La Depresion Intermedia se encuen-

tra sumergida en estas latitudes, formando canales

y golfos que conectan con el Océano Pacifico. En

Magallanes, el relieve se extiende hacia el sur con el
Campo de Hielo Sur, fiordos profundos y la presencia
de la Pampa Patagonica o Planicie Magallanica, una
extensa llanura con clima frio y ventoso. La costa esta
marcada por el Estrecho de Magallanes. Esta geogra-
fia extrema influye en el clima, la biodiversidad y las
actividades economicas de la zona.

Centros poblados y ciudades
plataforma en la Macrozona Austral

La estructura de centros poblados del vasto y frag-
mentado territorio austral se compone principalmente
de localidades aisladas, con principal concentracion
de poblacion en ciudades de tamaro intermedio, como

Tabla 12
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Coyhaique, Puerto Aysén, Puerto Natales y Punta Are-
nas. El marcado aislamiento territorial de las regiones
australes hace supeditar su conectividad al uso del
modo maritimo a través de canales y fiordos, al paso
terrestre por la Republica Argentina o a la creciente y
estratégica conexion aérea a través de una moderna
red de aeropuertos.

Ciudades y conurbaciones de importancia en la Macrozona Austral

Fuente: elaboracion propia con base en informacion de INE

Region Provincias Conurbacion Ciudad Censo 2024
Aysén Coyhaique, Aysén, Capitan Prat, No hay Coyhaique 61.885
General Carrera
Puerto Aysén 25.312
Cochrane 3.678
Magallanes Magallanes, Tierra del Fuego, No hay Punta Arenas 136.204
Ultima Esperanza, Antartica Chilena
Puerto Natales 22.489

La conectividad maritima y la infraestructura portuaria
en las regiones de Los Lagos, Aysén y Magallanes son
fundamentales para el desarrollo econdmico y social del
extremo sur de Chile. Debido a la geografia fragmentada
y la presencia de multiples islas y fiordos, el transporte
maritimo es esencial para la movilidad de personas y
mercancias. En este contexto, los puertos de Puerto
Montt, Chacabuco y Punta Arenas juegan un rol clave en
la integracion territorial y el comercio internacional.

La modernizacion de la infraestructura portuaria es un
desafio constante, con iniciativas como la Asociacion
de Puertos de la Zona Austral, que busca mejorar la
logistica y la relacion entre los puertos y las ciudades.
Ademas, proyectos como la nueva barcaza para el Lago
General Carrera en Aysén buscan fortalecer la conecti-
vidad interna y reducir los tiempos de traslado.

Por otra parte, destaca la actividad portuaria de conec-
tividad y cabotaje en las ciudades de Quellon, Puerto
Chacabuco, Puerto Natales y Punta Arenas, ademas
del vigoroso y creciente rol turistico internacional de la
ciudad de Puerto Natales. En el extremo austral, Punta

Arenas destaca como principal ciudad histérica, vincula-
da estrechamente a la presencia de Chile en los mares
australes y en el continente antartico.

La industria del salmon en las regiones de Aysén y Maga-
llanes tiene un gran potencial de crecimiento, pero enfrenta
desafios en sostenibilidad y regulacion. Segun el Plan Sal-
mon a 50 afos, se busca una estrategia de largo plazo que
garantice estabilidad juridica y crecimiento econémico. En
Magallanes, la salmonicultura ha impulsado el empleo, con
un aumento del 4,1 % en la demanda laboral en el ultimo
ano. Sin embargo, la industria debe abordar temas ambien-
tales y mejorar su relacion con las comunidades locales.

La Zona Franca de Punta Arenas es un motor clave para el
comercio en la Region de Magallanes, que impulsa la activi-
dad econdmica y la integracién con mercados nacionales e
internacionales. Con mas de 960 empresas operando en su
territorio, facilita la importacion, comercializacion y distribu-
cion de productos, beneficiando tanto a consumidores loca-
les como a visitantes. Su régimen de exenciones tributarias
y aduaneras permite precios mas competitivos, fortalecien-
do el comercio regional y la conectividad con Argentina.
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Figura 20
Red de ciudades de la Macrozona Austral
y su vinculacion estructurante

La produccion de hidrégeno verde en la zona con-
tinental y Tierra del Fuego, en Magallanes, tiene un
enorme potencial debido a sus condiciones climaticas
favorables para la generacion de energia edlica, clave
en la produccion de este combustible limpio. Chile ha
impulsado el Plan de Accidén de Hidrogeno Verde, con
proyectos que buscan convertir a Magallanes en un
polo exportador de energias renovables. Sin embar-
go, el desarrollo de esta industria enfrenta desafios
en infraestructura, regulacién y capacitacion de mano
de obra especializada. A futuro, la consolidacién de
Magallanes como un centro de produccion dependera
de inversiones en tecnologia y sostenibilidad, a fin de
asegurar un impacto positivo en la economia regional y
la transicidn energética global.

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Los pasos fronterizos en la Region de Magallanes son
fundamentales para la conectividad entre Chile y Ar-
gentina, facilitando el comercio, el turismo y la integra-
cion territorial en la zona austral. San Sebastian, el mas
transitado, conecta la Tierra del Fuego chilena con la
provincia argentina de Tierra del Fuego, y la reciente
reapertura del de Bellavista ha fortalecido la movilidad
en el extremo sur. Ademas, el paso Casas Viejas-Lau-
rita ha sido mejorado con inversiones en infraestruc-
tura vial, optimizando el transporte de carga y pasa-
jeros. Estos corredores no solo impulsan la economia
regional, sino que también refuerzan la cooperacion
binacional y la proyeccion de Chile hacia el Atlantico.

En sintesis, las principales y escasas ciudades de la
macrozona se emplazan en una posicion estratégica en
su territorio, articulando ejes longitudinales y transver-
sales que estructuran a sus respectivas regiones tanto
en su conectividad interna como externa, es decir, con
Argentina y con el resto de Chile.

Finalmente, la rigurosidad del clima, dificultades geo-
graficas y lejania respecto a los principales centros
economicos han detonado una alta tasa de migracion
desde la ruralidad hacia sus ciudades, despoblan-

do vastos territorios y alimentando fendmenos de
expansion urbana hacia sectores de mayor vulnerabi-
lidad fisica.

En la siguiente tabla se pueden observar en detalle las
debilidades y los déficits identificados para la Macro-
zona Austral segun la sintesis de informacion primaria 'y
secundaria, ademas de la base de antecedentes releva-
dos por el Plan Chile 30/30 de 2018.

Tabla 13
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Debilidades y déficits en la Macrozona Austral

Fuente: elaboracion propia con base en informacion Plan Chile 30/30 Obras Publicas y Agua para el Desarrollo

Desarrollo Escaso valor agregado de la industria del turismo, con carencia de infraestructura para el transporte
productivo regional.
Falta de accesibilidad a los SNASPE, carencia de corredores ecolégicos.
Déficifr de sistemas de abastecimiento de agua potable en areas no concentradas, focalizado
en turismo y pesca artesanal.
Bajo nivel de productividad de los predios silvoagropecuarios y bajo nivel de competitividad de los
productores/as de la region, por cambio climatico.
Deficit de infraestructura maritima para atender a las naves de turismo. Se requieren mejoras en las
instalaciones portuarias para la atencion de embarcaciones.
Se espera una disminucion en la oferta de los recursos hidricos superficiales, que proyecta un
déficit hidrico para las actividades econdmico-productivas.
Problemas de adaptabilidad de sistemas de transporte e infraestructura a la variacion de la
disponibilidad del recurso hidrico y su efecto en los cuerpos de agua navegables.
Estructura Capitales comunales localizadas a una distancia relevante de centros poblados, lo que genera
de centros dificultades de acceso, que acentua la importancia de las distancias relativas.
oblados o . . .
P Dificultad de gestion gubernamental en localidades apartadas, producto de tiempos y costos
de viaje, conectividad, accesibilidad y equipamiento.
Falta de coordinacion interinstitucional.
Relaciones Desarrollo productivo escaso en asentamientos aislados, lo que genera carencia de fuentes

funcionales

de trabajo permanentes.

Déficit de cobertura de infraestructura publica para los servicios basicos y conectividad, lo
que en localidades aisladas fomenta la emigracion y dificulta el desarrollo.

La conectividad terrestre entre las regiones de Aysén y Magallanes es solo posible por territorio
argentino.

El territorio insular posee conectividad insuficiente para su integracion al territorio.

Problemas de accesibilidad a sectores rezagados que, en la situacion actual, no se encuentran
integrados al desarrollo.

Déficits de [nfraestrgctura portuaria que limita el crecimiento de las industrias exportadoras
como salmon e hidroégeno verde.

Vulnerabilidades

Ambiente institucional caracterizado por un codigo de aguas inadecuado para el uso racional,
en proceso de modificacion estructural legal.

Se requiere propiciar la reserva del recurso hidrico para el consumo humano en sectores con
potencialidad de instalacion de nuevos asentamientos.

Carencia de informacion sobre la red hidrologica para planificar el uso de las cuencas. Falta
conocimiento e informacion de los recursos hidricos disponibles (glaciares, campos de hielo y
aguas subterraneas).

Inadecuado uso de recursos energéticos en usuarios habitacionales e industriales, que
generan contaminacion en las localidades urbanas (lefa).

Localidades pobladas enfrentan riesgos de desencadenamiento de procesos de remocion en
masa y aluviones.

Amenazas por riesgos naturales e intervencion antropica en asentamientos humanos
emplazados en areas vulnerables.

Falta de conexion energética.
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Hoja de ruta

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion

de comercio exterior en Chile

de Facilitacion
del Comercio

para Chile

El presente capitulo desarrolla el marco de antece-
dentes del estado de situacion del comercio exterior
en Chile y los resultados de la aplicacion piloto de la
Herramienta de Facilitacion del Comercio CAF (HFC-
CAF), que identificé cuellos de botella, brechas con
estandares internacionales de medidas de facilitacion
de comercio y una serie de prioridades que se recogen
en una Hoja de Ruta indicativa para el gobierno de Chile,
la cual contiene recomendaciones que podrian tener
alcance nacional a partir del analisis operativo de dos
nodos de comercio exterior objeto del trabajo de campo:
Los Andes y Antofagasta.

La facilitacion del comercio se relaciona con la simplifi-
cacién y armonizacion de los procedimientos y flujos de
informacion asociados con la importacion y exportacién
de bienes. Su objetivo es reducir tiempos y costos para
realizar transacciones comerciales, eliminando barreras
en las fronteras. En general, busca crear un ambiente
consistente, transparente y predecible para el comercio
internacional, mediante la simplificacién de formalida-
des, estandarizacién y mejoras en la infraestructura
fisica, y la armonizacién de leyes y regulaciones basadas
en normas internacionales.

En la primera parte se identifican los elementos que
constituyen la actual institucionalidad para la facilitacion
del comercio en Chile y el resultado de la aplicacion de
mediciones internacionales en el pais. Posteriormente
se presentan indicaciones de instituciones publicas y
privadas para avanzar en el fortalecimiento de estanda-
res de facilitacion de comercio, lo que permitira orientar
la hoja de ruta.

En la segunda parte del capitulo, con el subtitulo de
“Aplicacion de la Herramienta de Facilitacion del Comer-
cio en dos nodos de comercio exterior”, se detallaran los
resultados de los pasos metodoldgicos de la aplicacion
piloto en Chile, los talleres realizados en dos nodos de
comercio exterior de importancia nacional como Los
Andes y Antofagasta, en un trabajo conjunto entre los
equipos de CAF, el programa SICEX de Ministerio de
Hacienda, el Programa de Desarrollo Logistico del Minis-
terio de Transportes y Telecomunicaciones y el Servicio
Nacional de Aduanas de Chile.

El capitulo se complementa con un anexo con la des-
cripcion detallada de las fichas técnicas de iniciativas
priorizadas como parte de la Hoja de Ruta, con alcance
tanto nacional como local.
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Analisis del Sistema
de Facilitacion
del Comercio en Chile

Institucionalidad para la Facilitacion
del Comercio en Chile

El Estado de Chile dispone de al menos tres actores
ministeriales que coordinan acciones institucionales
para fortalecer el sistema nacional de facilitacion de

acuerdos internacionales estan entre las atribuciones
del Ministerio de Relaciones Exteriores y, en particular,
la Subsecretaria de Relaciones Econdmicas Internacio-
nales (SUBREI). Finalmente, el Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones, a nivel central desde el Programa
de Desarrollo Logistico y a nivel local desde las Em-

comercio exterior. En primer lugar, el Ministerio de Ha- presas Portuarias, ejecuta acciones permanentes de
cienda dispone de dos instancias institucionales como coordinacion interinstitucional de servicios publicos en
el Servicio Nacional de Aduanas y del Programa SICEX, los puertos estatales.

que administra la Ventanilla Unica de Comercio Exterior

y coordina interinstitucionalmente a organismos publi-

La siguiente tabla resume las principales caracteristicas

cos participantes en la operativa del comercio exterior. de gestion y alcances de las instancias institucionales

Las politicas comerciales y de cumplimiento de los

Tabla 14

de gestion de la facilitacién del comercio en Chile.

Resumen de la institucionalidad para la Facilitacion del Comercio en Chile

Institucionalidad

Principales caracteristicas de gestion y alcances

Servicio Nacional
de Aduanas

Al Servicio Nacional de Aduanas le corresponde vigilar y fiscalizar el paso de
mercancias por las costas, fronteras y aeropuertos de Chile; intervenir en el trafico
internacional para los efectos de la recaudacion de los impuestos a la importacion,
exportacion y otros que determinen las leyes; y generar las estadisticas de ese
Itre'lflico por las fronteras, sin perjuicio de las demas funciones que le encomienden
as leyes.

Dentro de su plan estratégico 2023-26 contempla cuatro objetivos estratégicos,
de los cuales el segundo corresponde a “facilitar y agilizar el comercio exterior
mediante la mejora continua de procesos”.

Posee una dotacion aproximada de 2.000 funcionarios distribuidos en la Direccion
Nacional, 13 Direcciones Regionales y 4 Administraciones de Aduana, presentes en
87 puntos de control.

Dispone de una participacion internacional activa en foros y comités de la OMC,
OMA y APEC.

Administra el Programa OEA con certificacion gratuita y voluntaria para
fortalecer la seguridad de la cadena de suministros internacional, beneficiando a
importadores, exportadores, agentes de aduana y couriers.
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Programa SICEX
o Ventanilla Unica
de Comercio Exterior

Equipo dentro de la estructura del Ministerio de Hacienda que administra la
Plataforma electrénica tipo Ventanilla Unica de Comercio Exterior (SICEX), que
opera con diversos sistemas o plataformas de 12 servicios publicos, 6 puertos
maritimos y actores privados.

SICEX es el canal Unico electronico para exportar e importar del comercio
exterior chileno. Sus objetivos son disminuir tiempos y costos de operaciones,
mejorar la trazabilidad documental y de carga, eliminar uso de papel y simplificar,
Fstandarizar y digitalizar procesos de la cadena de comercio exterior y de
ogistica.

Ademas, SICEX opera con sistemas o ventanillas de otros paises (Colombia,
México, Peru y Uruguay), intercambiando documentos electronicos oficiales como
certificados digitales de origen, fitosanitario y zoosanitarios.

Actualmente SICEX es responsable de la implementacion de 5 de las 7 medidas
de productividad contenidas en el Eje de Facilitacion de Comercio de la Agenda
de productividad lanzada en enero del afio 2023.

Subsecretaria de Relaciones
Econdmicas Internacionales
(SUBREI)

Institucion dependiente del Ministerio de Relaciones Exteriores, que administra
los alcances del Acuerdo sobre Facilitacion del Comercio (AFC), cuyo Tratado
con la OMC fue ratificado en 2017. El AFC busca agilizar procedimientos de
importacion, exportacién y transito de mercancias, y promover la cooperacion
entre autoridades aduaneras.

Su trabajo se promueve mediante el Comité Nacional de Facilitacion de Comercio,
creado por el Decreto N°297 del Ministerio de Relaciones Exteriores en 2018,
con participacion de varios ministerios y servicios, el cual coordina y supervisa
actividades relacionadas con la facilitacion del comercio. Dispone de Grupos de
Trabajo que abordan temas especificos como transparencia, comités de frontera,
formalidades comerciales, etc. La SUBREI actiia como Secretaria del comité
nacional, coordinando la participacion de Chile en el Comité AFC de la OMC, y
organiza reuniones y actividades.

Programa de Desarrollo
Logistico y Comités portuarios
de coordinacion de servicios
publicos

Instancia que forma parte del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
cuyo objetivo es mejorar el sistema logistico nacional para promover el
desarrollo econdmico sustentable y la competitividad global de Chile. Sus
funciones son proponer politicas de mejora del transporte de carga, impulsar la
eficiencia de las cadenas logisticas, desarrollar instrumentos de planificacion

y proyectos, asesorar a instituciones publicas sobre flujo de cargas y articular
acciones entre los sectores publico y privado.

Una de sus instancias de trabajo méas importantes en el contexto de la
facilitacion de comercio es el Plan de Logistica Colaborativa, el cual busca
mitigar ineficiencias en el transporte de mercancias durante la temporada alta
de exportaciones.

Adicionalmente el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones reglamenta,
a través del Decreto Supremo N°105 de 1999, los Comités Portuarios de
Coordinacion de Servicios Publicos, instancias coordinadas localmente por las
Empresas Portuarias estatales, que buscan asegurar la coordinacion de los
servicios publicos en los puertos para garantizar la continuidad operativa y la
seguridad, con representantes de diversas instituciones publicas.

Mediciones internacionales

y Naciones Unidas brinda la oportunidad de evaluar el

sobre desempeﬁo de la Facilitacion de desempeno de Chile en relacion con las mejores practi-

Comercio en Chile

cas y estandares a nivel mundial.

Los Indicadores de Facilitacion del Comercio (IFC) de la

Comparar el proceso de Facilitacion de Comercio
en Chile con diagnosticos y estudios de organismos
internacionales de cooperacién técnica como la OCDE

OCDE, que se pusieron en marcha en 2013 y se actuali-
zan cada dos anos, permiten a los paises evaluar mejor

los avances en su entorno de politicas de facilitacion del
comercio. Los IFC de la OCDE cubren todo el espectro
de procedimientos fronterizos para mas de 160 econo-
mias de distintos niveles de ingresos, regiones geogra-
ficas y niveles de desarrollo. Permiten a los gobiernos
movilizar asistencia técnica y creacion de capacidad de
una manera mas especifica.

La OCDE mide el desempefio de los paises en el ambito
de la facilitacion de comercio sobre la base de 11 pilares,
que permiten realizar comparaciones tanto con las mejo-
res practicas internacionales como con relacion a otras
economias de América Latina y el Caribe.

Figura 21
Comparacion en Facilitacion del Comercio
Chile vs ALC

Fuente: OCDE
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La siguiente grafica compara los resultados obtenidos
por Chile en la medicién 2022 del IFC de la OCDE, com-
parando con los promedios obtenidos por las economias
de América Latina y el Caribe.

Como se puede observar, el desemperio de Chile en
facilitacion de comercio supera el promedio regional

de los paises de América Latina, presentando brechas
en los pilares de “Cooperacion interna de agencias de
control”, “Documentos” y “Procedimientos de apelacion”,
e importantes avances en “Gobernanza e imparcialidad”,
“Disponibilidad de informaciéon” y “Cobros”.
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Figura 22
Comparacion en Facilitacion de Comercio
Chile vs mejores practicas globales

Fuente: OECD

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile
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Respecto a las recomendaciones emitidas por la OCDE
para Chile, en cuanto a avanzar hacia el estado de

arte de las mejores practicas de dichas economias,

se plantean las siguientes reformas y/o iniciativas de
profundizacion:

* en el pilar de “disponibilidad de informacion”™ ampliar
la informacion relacionada con los procedimientos de
apelacion y las decisiones anticipadas, asi como sobre
todas las nuevas leyes y regulaciones, junto con sus
modificaciones, antes de su entrada en vigor.

 en el pilar de “resoluciones anticipadas”: promover un
uso mas generalizado de capacidades de procesa-
miento de resoluciones anticipadas, evitando conges-
tion en puntos de frontera.

» en el pilar de “formalidades documentales”: expan-
dir ain mas la aceptacion de copias electrénicas de
documentos.

Involucramiento de la comunidad comercial

C
Resoluciones anticipadas

D
Procedimientos
de apelacion

Cobros

Formalidades documentales

* en el pilar de “automatizacion en las formalidades™
continuar mejorando la proporcion de procedimientos
que se procesan electronicamente.

 en el pilar de “simplificacién de procedimientos”: am-
pliar el uso del procesamiento automatizado previo a la
llegada de mercancias, extender la cobertura del pro-
grama de Operadores Economicos Autorizados (OEA)
y los beneficios que se les otorgan, y avanzar en el
respaldo a los controles de otras agencias fronterizas
mediante un sistema de gestion de riesgos.

La Encuesta Global de las Naciones Unidas sobre Facilita-
cion del Comercio Digital y Sostenible es una iniciativa que
abarca mas de 160 economias en todo el mundo y evalla
60 medidas de facilitacion del comercio digital y sosteni-
ble. Estas medidas avanzadas comprenden tanto aquellas
contenidas en el Acuerdo de Facilitacion del Comercio
(AFC) de la OMC como las que surgen de iniciativas re-
gionales y globales emergentes, como el Acuerdo Marco

sobre Facilitacion del Comercio sin Papeles en Asia y el
Pacifico (CPTA). Ademas, se incluyen medidas destina-
das a garantizar una mayor inclusion en el comercio. A
partir de esta encuesta, se elaboran informes globales y
regionales que proporcionan informacion para los encar-
gados de formular politicas, contribuyendo asi a utilizar

Figura 23
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el comercio como un medio fundamental para la imple-
mentacion de la Agenda 2030 para el Desarrollo Soste-
nible. Desde 2015, esta encuesta se ha llevado a cabo en
colaboracion con un creciente numero de socios globales
y regionales cada dos afos, produciendo los resultados
para Chile que se ilustran en la siguiente grafica.

Resultados chilenos de la encuesta global de Naciones Unidas
sobre Facilitacion del Comercio Digital y Sostenible, 2015-2023

Fuente: Global Survey on Digital and Sustainable Trade Facilitation
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En particular, Chile se posiciona como uno de los paises
lideres en América Latina en lo que respecta a mejoras
significativas en el comercio agricola y la implementa-
cion del comercio transfronterizo sin papel. Chile ha
logrado notables avances en la facilitacion del comercio
agricola como parte esencial de su economia. Estos
avances reflejan el compromiso del pais para agilizar
los procedimientos relacionados con la exportacién e
importacion de productos agricolas, lo que ha impulsado
la competitividad de su sector agrario en el mercado
internacional.

Formalidades

Disposiciones institucionales
y cooperacion

Comercio sin papeles

Asimismo, el comercio transfronterizo sin papel ha
experimentado un progreso significativo en Chile. La
implementacion de soluciones digitales y la reduccion
de la burocracia en las fronteras han contribuido a
facilitar el flujo de mercancias, mejorando la eficiencia y
reduciendo los tiempos de espera para los operadores
comerciales.

Sin embargo, este panorama positivo coexiste con
desafios pendientes que merecen una atencién mas de-
tenida. Aunque el pais ha avanzado en la simplificacion
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de procedimientos y tramites aduaneros, aun persisten
obstaculos que dificultan el acceso de las PYME al
comercio internacional. Abordar esta cuestion es crucial
para garantizar una mayor inclusion y diversificacion
economica.

La cooperacion entre agencias es también una materia
pendiente para la institucionalidad chilena de facilitacion
de comercio.

Mediciones internas o
sobre desempeno de la Facilitacion
del Comercio en Chile

En esta seccion se presenta un analisis de tres docu-
mentos de organismos tanto publicos como privados,
que proponen directrices para mejorar las politicas y
operaciones de facilitacion del comercio en Chile, con

el propésito de establecer un marco de referencia que
oriente futuras acciones: la Agenda de Productividad del
Gobierno, producto del trabajo liderado por Ministerio de
Hacienda, Ministerio de Economia, Fomento y Turismo

y el Ministerio del Trabajo y Prevision Social, lanzada en
enero del afio 2023; el Plan de Logistica Colaborativa
de noviembre de 2023 del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones (MTT); y el Estudio de Comercio
Exterior de la Camara Nacional de Comercio.

Agenda de Productividad 2023

El gobierno de Chile encarg6 al Ministerio de Hacien-
da, en coordinacion con otros ministerios, avanzar con
una hoja de ruta denominada Agenda de Productividad
2023, que tiene como objetivo impulsar el crecimiento
economico del pais mediante mejoras en la eficiencia,
productividad y competitividad. La agenda, lanzada en
enero de 2023 se compone de nueve ejes de trabajo,
dentro de los que destacan: Mejoras de procesos para
inversiones, Facilitacion del Comercio, Mercado de capi-
tales, Informalidad laboral, Capacitacién y reconversion
laboral, Innovacion y transformacion productiva, Produc-
tividad en MIPYME, y Mas competencia.

El eje de Facilitacion del Comercio de la Agenda de
Productividad busca eliminar barreras, asi como simplifi-
car y modernizar los procesos de comercio exterior para
promover la competitividad en las empresas. Incluye sie-
te medidas de productividad, cuyo objetivo es facilitar el

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

comercio por medio de la simplificacion y digitalizacion
de procesos, con la consecuente reduccion de costos y
tiempos en las operaciones de comercio exterior. Estas
medidas son:

* mayor competencia en el cabotaje maritimo.

« devolucion anticipada del IVA Exportador a través de
la legalizacion anticipada de la declaracién aduanera
(DUS Embarcada).

* incorporacion de todas las operaciones de importacio-
nes en SICEX.

¢ integracion de SICEX con ventanillas de comercio
exterior internacionales.

¢ integracion de SICEX con otras ventanillas nacionales
como VUMAR.

¢ modernizacion del proceso documental y de carga del
Aeropuerto de Santiago en SICEX.

« automatizacion de las modificaciones a los documen-
tos aduaneros, en especial las que producen devolu-
ciones de derechos a las importaciones tramitadas
por los Operadores Econdmicos Autorizados (OEA).

Plan de Logistica Colaborativa
(PLC 2022-2023)

El Plan de Logistica Colaborativa (PLC) presentado por
el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones en
conjunto con el Ministerio de Economia, tiene como
objetivo mitigar posibles ineficiencias en el transporte
de mercancias durante la temporada alta, impactando

a los sistemas logisticos asociados a los modos de
transporte maritimo, terrestre y aéreo. Este plan busca
minimizar las restricciones operacionales en los puertos,
maximizar la productividad de los terminales portuarios
y asegurar una operacion naviera coordinada. EI PLC
tiene un especial interés de trabajar coordinadamente
con las empresas portuarias publicas y las comunidades
portuarias que representan amplios sectores privados,
como los depdsitos de contenedores vacios y almace-
nes extraportuarios.

Estudio de Situacion del Comercio Exterior
de la Camara Nacional de Comercio (2023)

El Estudio de Situacién del Comercio Exterior realizado
por la Camara Nacional de Comercio (CNC) surge como
una respuesta a los desafios enfrentados por el sector
durante la crisis sanitaria del COVID-19. Se abordan
aspectos relacionados con el incremento de costos
logisticos, la congestion, las demoras y la escasez de
equipos. Ademas, se considera la situacion geopolitica
entre Ucrania y Rusia como un factor adicional que influ-
yo en el contexto del andlisis. Los cuatro ejes de trabajo
propuestos por la Comision de Logistica, Puertos y
Aduanas de la CNC fueron Costos, Tiempos, Seguridad
y Automatizacion.

Si bien el documento muestra una fotografia de los
hechos acontecidos durante la pandemia, es posible
rescatar algunos elementos vinculados a la facilitacion
del comercio fuera de la coyuntura del COVID-19 que
presentan brechas de funcionamiento.

* “Transparencia y previsibilidad”: se relaciona con la
necesidad de que los procedimientos y regulaciones
aduaneras sean claros y predecibles para los ope-
radores de comercio. Esto puede ser relevante para
abordar los problemas con cambios en las regulacio-
nes y restricciones sanitarias que afectaron la cadena
logistica del comercio exterior durante la pandemiay
que indujeron la aprobacion de la Resoluciéon Exenta
N° 1.313, del 26 de marzo de 2020, del Director Nacio-
nal de Aduanas, con instrucciones para el ingreso sim-
plificado de aquellas mercancias que sean declaradas
por la autoridad sanitaria como insumos criticos para

45

afrontar la emergencia provocada por la enfermedad
COVID-19.

» “Coordinacion y cooperacion” puede ser relevante
para abordar los obstaculos relacionados con la falta
de sincronizacion operativa entre las autoridades
aduaneras y otros organismos gubernamentales. La
cooperacion entre estas entidades puede ayudar a
mejorar la eficiencia y agilidad de la cadena logistica
en el comercio exterior.

Por su parte, la ONU ha destacado que la facilitacion
del comercio puede contribuir a la implementacion de
los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), ya que
puede fomentar el crecimiento econdémico, el empleo y
el acceso a los mercados para los paises en desarrollo.
Esto puede ser (til para abordar los problemas relacio-
nados con los costos y la accesibilidad de los servicios
de transporte internacional, que han afectado especial-
mente a las pequefas y medianas empresas durante la
época de crisis sanitaria.

Sintesis de los desafios _
y oportunidades de mejoramiento
de facilitacion de comercio

A continuacioén se presentan los principales desafios
para la facilitacion del comercio en Chile descritos en los
documentos y acciones de coordinacion publico-privada
mas relevantes, enmarcados en el esquema de estan-
dares que promueve la Hoja de Ruta de CAF en estas
materias.
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Tabla 15

Perfillogistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Desafios y oportunidades para mejorar la Facilitacion del Comercio
en Chile segun los documentos producidos por el Gobierno chileno y otros actores

Fuente: elaboracion propia con base en documentos oficiales y HFC-CAF.

Estandar
de Facilitacion del
Comercio

Transparencia 'y
predictibilidad

Impugnacion y
sanciones

Formalidades
aduaneras

Cooperacion
institucional

Principales desafios

La propia dinamica de las operaciones de
comercio exterior impulsa la actualizacion

Oportunidades de solucion

Contribuir desde el sector publico a
la visibilidad de la actualizacion de

de procedimientos y regulaciones, los cuales procedimientos y regulaciones permitira

pueden ser coordinados con el sector
privado de manera recurrente para evitar
costos no previstos.

La aplicacion de sanciones por infracciones
reglamentarias mediante procedimientos
administrativos especificos puede generar
incertidumbre para los operadores de
comercio exterior ante la falta de claridad
en los criterios de aplicacion.

Si bien se ha avanzado en la simplificacion
y digitalizacién de procesos aduaneros,
se requiere mayor integracion entre
sistemas de informacion de las agencias
gubernamentales orientadas al comercio
exterior.

Es relevante que la comunidad de usuarios

del comercio exterior tenga visibilidad de la
politica nacional de facilitacion de comercio
y sus ambitos de actuacion.

Facilitacion del transito Dada la importancia de las cargas en

Comercio sin papel
B2G, G2G y N2N

Comercio sin papel
B2B

Facilitacion del
comercio agricola

transito para terceros paises, es relevante
fortalecer la cooperacion bilateral entre
sus organismos de control de comercio
exterior y transporte.

La digitalizacion de los controles y
procedimientos de fiscalizacion fisica de las
cargas en puertos, aeropuertos y fronteras
terrestres se debe profundizar incorporando
mas tecnologia y fortaleciendo las
plataformas de Ventanilla Unica.

Los nodos de comercio se han vuelto
sistemas complejos donde el sector privado
interactua intercambiando documentos

y datos aun en ambientes manuales y de
baja trazabilidad operacional.

Las temporadas de alto volumen de envios
de exportacion requieren de importantes
esfuerzos de planificacion de recursos
fisicos y humanos para mantener una
continuidad operacional adecuada.

a los usuarios fortalecer sus procesos de
planificacion en cuanto a tiempos y costos.

Avanzar en digitalizar y simplificar los
procedimientos de impugnacion, permitiendo
una mayor transparencia y acceso a la
informacion.

La digitalizacion y automatizacion de tramites
deben ir acompanadas por la provision de
servicios informaticos robustos y con altos
estandares de ciberseguridad.

Desde el Comité Nacional de Facilitacion del
Comercio se puede promover una agenda de
cooperacion y sincronizacion de procesos y
actividades en frontera inter e intra-agencia,
y empleo de mecanismos de delegacion entre
autoridades.

Procesamiento previo de autorizaciones a la
llegada de carga para la facilitacion del transito
y gestion de riesgos en control fisico en
fronteras y puertos.

Se requiere profundizar los medios digitales
que faciliten el intercambio electrénico de datos
entre medios de transporte, agentes de carga

y las ventanillas Unicas, tanto nacionales como
internacionales.

Se deben buscar mecanismos para agilizar la
implementacién de sistemas Cargo Community
Systems en puertos maritimos, aeropuertos y
puertos terrestres, que permita a los privados
agilizar sus intercambios e interoperar con las
ventanillas Unicas nacionales.

Profundizar los esfuerzos de planificacion

colaborativa y de infraestructura de inspeccion
en cada nodo de comercio exterior, procurando
la asignacion de recursos humanos adecuados.

Qué es la HFC-CAF

La herramienta HFC intenta

cerrar brechas de facilitacion del
comercio, tomando como referencia
estandares de medidas reconocidas
internacionalmente. Estos estandares
toman como base obligaciones
internacionales asumidas por los
paises en el marco del Acuerdo

de Facilitacion del Comercio de la
OMC, la Alianza del Pacifico y otros
acuerdos preferenciales regionales,
asi como buenas practicas
internacionales.

2y

Entre otros insumos, la herramienta
toma como fuente de informacion el
colectivo de personas e instituciones
pertinentes que desempenan un rol en
la cadena de suministro internacional
en un ambito territorial especifico;

y por tanto sus resultados no son
necesariamente extrapolables sino al
ambito elegido. El analisis colectivo
intenta hallar hechos o problemas de
la manera mas consensuada posible
y afrontando aquellas medidas

mas fundamentales y que puedan
impactar de manera sustancial a la
mejora de la facilitacion del comercio.
Dada la naturaleza evolutiva de las
medidas de facilitacion del comercio,
la herramienta es un instrumento
dinamico y por tanto sus resultados y
soluciones se deben adaptar a estos
cambios.
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Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
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Aplicacion de la Hoja de
Facilitacion del Comercio
en dos nodos de comercio

exterior

CAF dispone de la herramienta denominada Hoja de Fa-
cilitacién de Comercio (HFC-CAF), la cual permite identi-
ficar, junto a los actores publicos y privados de comercio
exterior, los obstaculos que enfrentan como cuellos de
botella, las brechas respecto a los estandares interna-
cionales de medidas de facilitacion, y las soluciones para
optimizar los procesos en los puntos criticos.

Revisar los cuellos de botella que los actores identi-
fican en los territorios a la luz de los estandares de
acuerdos internacionales permite al pais construir una
vision de largo plazo para mejorar su competitividad,
incorporando buenas practicas que a menudo no son
visibilizadas en las coyunturas del comercio en el corto
plazo. De esta manera, la herramienta permite sugerir
mejoras graduales, incluso en temas que son incipien-
tes en la agenda de facilitacion del comercio del pais,
para ir robusteciendo su competitividad comercial en
funcion de su propio estado de evolucion actual.

Este capitulo presenta los resultados de la aplicacion
piloto de la HFC-CAF, en el marco de trabajo de PER-
LOG Chile, en dos nodos de comercio exterior:

* el nodo de comercio exterior maritimo de la region
de Antofagasta, representado por las bahias de An-
tofagasta y Mejillones

¢ y el nodo de comercio exterior terrestre represen-
tado por las actividades concentradas en la infraes-
tructura Puerto Terrestre de la localidad de Los
Andes, en la region de Valparaiso.

La iniciativa en terreno tuvo la colaboracién y parti-
cipacion de funcionarios de CAF junto al Ministerio

de Hacienda, el Servicio Nacional de Aduanas y el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, y se
desarroll6 en las ciudades de Los Andes y Antofagasta
los dias 14, 15, 18 y 19 de diciembre de 2023.

La siguiente figura esquematiza la metodologia de
trabajo de la HFC-CAF, cuyas primeras cuatro activi-
dades requieren de la colaboracion de los diferentes
actores publicos y privados de comercio, comenzando
con la definicion de los territorios de aplicacion (activi-
dad de taller realizada por CAF junto a funcionarios de
los agencias publicas de apoyo a esta iniciativa), para
luego junto a los actores locales de Los Andes y Anto-
fagasta/Mejillones en talleres de dialogo, e identificar
y ponderar los cuellos de botella para posteriormente
contrastar su situacion respecto a los estandares
internacionales de facilitacion del comercio.

La herramienta posteriormente permite identificar un
set de soluciones que una vez ponderadas y validadas
sirven para estructurar fichas técnicas de iniciativas.
Finalmente, la organizacion de las soluciones permitira
plantear la Hoja de Ruta a proponer, tanto a los nodos
de comercio exterior como a nivel nacional, con miras
a fortalecer el actual sistema institucional de facilita-
cion del comercio del pais.

Con respecto al ambito tematico, el alcance y el marco
de referencia del proyecto seran los estandares de
Facilitacion del Comercio definidos como parte del
Proyecto CAF “Disefo y Estructuracion de un Proto-
tipo de Herramienta para la Facilitacion del Comercio
en América Latina y el Desarrollo de Iniciativas Piloto”,
que fueron aplicados a nivel subnacional en Colombia
y México, y a nivel nacional en Bolivia y los cuatro pai-
ses de la Alianza del Pacifico, que incluye a Chile.

Una vez realizado el taller interno de priorizacion de
los nodos de comercio exterior donde se aplicaria
esta iniciativa, se procedid a la planificacion de las
actividades de campo (talleres con el sector publico y
el privado en cada nodo) con la colaboracion logistica
del Programa SICEX y el apoyo para la convocatoria
de la Subdireccion Técnica del Servicio Nacional de
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Aduanas, el Programa de Desarrollo Logistico del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, la
Administracion Aduanera de Antofagasta y Los Andes,

el Puerto Terrestre Los Andes, la Empresa Portuaria de
Antofagasta y Complejo Portuario Mejillones.

Figura 24
Metodologia de la HFC-CAF

Informacion Definicion_ Cuellos Cuellos Cuellos
del territorio de botella— de botella— de botella—

Identificacion, Ponderaciony Nivel de desarrollo
priorizaciony priorizacion de los de estandares de FC
ponderacion estandares de FC priorizados

Soluciones—

Hoja de Ruta
priorizadas

Soluciones—

Valoracién
y priorizacion

Soluciones—

Elaboracion
de Fichas Técnicas

Soluciones—

Identificacion,
priorizaciony

Hoja de Ruta

Local i Regiones fronterizas | Nacional

Durante la actividad de campo llevada a cabo desde

el 14 al 19 de diciembre de 2023, los consultores se
trasladaron a las instalaciones de la Camara Chilena de
Construccion de Antofagasta y al Puerto Terrestre de
Los Andes.

Un aspecto importante de la aplicacién de la metodo-
logia HFC-CAF fue el tratamiento en talleres dife-
renciados tanto con el sector privado (en la primera
ronda) como con el sector publico (en la segunda

ponderacion

Fichas
Técnicas

Multinacional

ronda), lo que permitié en primera instancia identificar
todos los elementos que los usuarios perciben como
problematicas a la facilitacién del comercio en térmi-
nos de operaciones fisicas y administrativas en cada
nodo, para luego hacer un contraste con el estado de
situacion de la provision de los servicios publicos. En
total se realizaron cuatro talleres, dos en cada nodo de
comercio exterior.
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Figura 25 Figura 26
Invitaciones a los talleres de Facilitacion del Comercio Participantes de los talleres de Facilitacion del Comercio
en Los Andes y Antofagasta

Nodo
Terrestre
Los Andes
Nodo
Maritimo
Antofagasta
Luego de realizar los talleres en ambas ciudades, que el 38 % de los asistentes, tal como se resume en la
convocaron a un total de 72 participantes, se llevo siguiente tabla.
adelante una encuesta digital que fue contestada por
Tabla 16
Participantes en talleres HFC en Los Andes y Antofagasta
Fuente: elaboracion propia
Tipo de participante Los Andes Antofagasta Total participantes % participantes
o 0 Analisis de cuellos de botella Transparencia y predictibilidad en la gestion logistica
Publico 19 22 41 57 % . ;
_ en nodos de comercio exterior
Privado 16 15 31 43 % « falta de uniformidad en medidas de transparencia y
Total 35 37 72 100 % La ponderacion de los cuellos de botella se efectia en medicién de impacto en usuarios.
) . tres pasos, los cuales incluyen la revision de fuentes * ausencia de herramientas de predictibilidad en de-
Evaluaciones recibidas 18 9 27 secundarias y la realizacion de talleres con actores cisiones administrativas.
% evaluaciones 51% 25 % 38 % privados y publicos relacionados con el comercio « dificultades para acceder a los registros publicos
exterior. con los histéricos de resoluciones anticipadas.
« dificultades para acceder ainformacion sobre las
Revision de fuentes primarias y secundarias Garantias Globales para Operadores Econdmicos

Autorizados (OEA).
La revision de las fuentes secundarias y las entrevistas reali-
zadas permitio identificar una lista preliminar de potenciales
cuellos de botella en cinco ambitos de aplicacion.
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Figura 27

Actividades de analisis de cuellos de botella

Fuente: elaboracion propia
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Seguridad y eficiencia en la cadena logistica

« aumento de la inseguridad en la cadena logistica
nacional.

« dificultades para aplicar procedimientos de segunda
prueba.

« falta de armonizacién de procedimientos aduaneros y
heterogeneidad territorial.

Capacitacion y conocimiento de costos y herramientas
digitales

» desconocimiento de los costos logisticos de importa-
cion y exportacion.

» desconocimiento de potencialidades del Sistema Inte-
grado de Comercio Exterior (SICEX).

» ausencia de programas especificos para MIPYME.

Infraestructura y recursos humanos

» escasez de personal en el servicio publico, especial-
mente en regiones mas remotas.

» espacios fisicos limitados para el control fitosanitario
en regiones.

« dispersion en la operacion de sistemas gubernamen-
tales que impide una atencion integral.

Digitalizacion y tecnologia para la logistica

« falta de una plataforma tecnoldgica en linea que inte-
gre informacion clave para negocios logisticos.

* necesidad de tramites mas agiles y homologados para
mejorar la eficiencia operativa.

El comercio y la logistica enfrentan desafios relacio-
nados con la falta de transparencia y predictibilidad
en la gestion, con lo que la ausencia de herramientas
y registros historicos afecta la toma de decisiones.

A esto se suma un aumento en la inseguridad dentro
de la cadena logistica, dificultades en la aplicacion
de controles y falta de armonizacién entre procedi-
mientos aduaneros. La capacitacion sigue siendo un
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reto, con un bajo conocimiento de costos logisticos

y herramientas digitales como SICEX, especialmente
entre MIPYME. En cuanto a infraestructura y recursos
humanos, la escasez de personal en zonas remotas y
la dispersidn de sistemas gubernamentales limitan la
eficiencia operativa. Finalmente, la digitalizacion es
insuficiente, con una falta de plataformas tecnoldégi-
cas integradas y tramites que aun requieren mejoras
para optimizar el comercio y la logistica nacional.

Aunque esta primera perspectiva abarca aspectos tanto
del nivel nacional como especificos de los territorios de-
finidos, incorpora elementos que inciden en la facilitacion
del comercio en todas las regiones de Chile. En las etapas
siguientes, la identificacion de obstaculos se adapta para
cada uno de los territorios en los que se implementa la
Herramienta de Facilitacion de Comercio.

Identificacion de cuellos _
de botella en el nodo de comercio
exterior terrestre Los Andes

El taller con los actores privados se llevé a cabo el 14

de diciembre del 2023, y al dia siguiente se replicé con
actores publicos. Luego de consensuar los principales
elementos de los estandares de facilitacion de comercio,
se pudo recoger una lista de oportunidades y dolencias
respecto al funcionamiento logistico, administrativo y
comercial del nodo de comercio exterior terrestre Los
Andes. Los principales problemas detectados por los
actores privados y publicos para este nodo se presentan
en detalle en el Anexo 1.

En la tabla siguiente se puede ver una sistematizacion
general de 21 cuellos de botella recurrentes en los
testimonios del sector privado y el publico, seguida por
una priorizacion de los 10 principales. Posteriormente
estos son agrupados en tres conceptos para una mejor
comprension de los ambitos con mayores oportunidades
de mejoramiento.
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Tabla 17
Cuellos de botella priorizados en el nodo de comercio exterior terrestre Los Andes

Fuente: elaboracion propia.

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Validacion y priorizacion de los cuellos de botella

Cuellos de botella

9 Cuellos de botella priorizados

Incremento de la inseguridad en zonas aledanas al puerto, con robos y
afectacion a la cadena de frio en algunos productos.

1

Incremento de la inseguridad en zonas aledanas al puerto, con
robos y afectacion a la cadena de frio en algunos productos.

2 Lalnfraestructura portuaria se hace insuficiente ante fuertes 2 Lalnfraestructura portuaria se hace insuficiente ante fuertes
incrementos de la demanda, generando problemas de congestion y incrementos de la demanda, generando problemas de
gatillando acciones de contingencia congestion y gatillando acciones de contingencia

3 Carencia de espacios suficientes para atender inspecciones de carga 3 Carencia de espacios suficientes para atender inspecciones de
refrigerada. carga refrigerada.

4 Carencia de tecnologias habilitantes como scanner para agilizar las 4 Carencia de tecnologias habilitantes como scanner para agilizar
inspecciones no intrusivas las inspecciones no intrusivas

5 Falta de procesos estandarizados entre las aduanas de Argentinay 5 Falta de procesos estandarizados entre las aduanas de
Chile (Uspallata) Argentina y Chile (Uspallata)

6 Existencia de incentivos al transporte que no se condice con la 6 Existencia de incentivos al transporte que no se condice con la
agilidad del comercio, y que prolonga los tiempos de estadia de los agilidad del comercio, y que prolonga los tiempos de estadia de
camiones en el puerto. (dias libres) los camiones en el puerto. (dias libres)

7 Fallas en el Sistema informatico de Aduana estan afectando 7 Fallas en el Sistema informatico de Aduana estan afectando
recurrentemente la normalidad de las operaciones. recurrentemente la normalidad de las operaciones.

8 Existe una carencia de una vision estratégica compartida a nivel 8 Existe una carencia de una vision estratégica compartida a nivel
nacional en asuntos logisticos y de facilitacion. nacional en asuntos logisticos y de facilitacion.

9 No se publica informacion sobre tiempos de procesos de inspeccion fisica 9 No se publica informacion sobre tiempos de procesos de
y/o documental que permita estimar el tiempo de levante de una carga. inspeccion fisica y/o documental que permita estimar el tiempo

de levante de una carga.

10 Diversos procesos que fueron traspasados a un ambiente digital se 11 Carencia de uniformidad en la aplicacion de criterios de
han eliminado, volviendo a la presencialidad y/o presentacion fisica de inspeccion al interior de cada servicio publico.
documentos.

11 Carencia de uniformidad enla aplicacioén de criterios de inspeccion al
interior de cada servicio publico.

12 A pesar de existir foros para la discusion de temas de facilitacion
del comercio, la informacion no se comparte y algunos no se sienten
representados.

13 Se experimentan latencias en el sistema informatico de SAG junto con
problemas en los procesos de pago.

14 Se percibe una falta de cqordinaci(’)n operativa entre las entidades
publicas que afectan los tiempos y costos en los procesos de
inspeccion de carga

15 Lanormayy fiscalizacion de empresas del registro de representacion
de transporte internacional presenta problemas de funcionamiento y
se presta para malas practicas.

16 Notificacion de multas e infracciones al transporte por parte de
aduana o seremia de transporte con desfases importantes de tiempo,
que pueden llegar a un afo.

17 Desconocimiento de funcionalidades y beneficios del uso de la
Ventanilla Unica de Comercio Exterior (SICEX).

18 Falta de acciones coordinadas y permanentes entre jefaturas de servicios
publicos para enfrentar contingencias o problemas operaciones.

19 Dificultad para interpretar normas y resoluciones de reciente publicacion

20 No se dispone de laboratorios internos en puerto terrestre y los

acreditados se encuentran en lugares alejados de las instalaciones.

21

Los nuevos entrantes al comercio exterior no disponen de informacion
de facil acceso sobre normativas y operativa del puerto terrestre

Los 10 principales cuellos de botella pueden ser agrupa-
dos en tres principales ambitos de mejoramiento.

Falta de coordinacion, comunicacion interinstitucional y
aplicacion de normativas

» se percibe la carencia de una vision estratégica, com-
partida a nivel nacional, en materia de asuntos logisti-
cos y de facilitacion.

* los procesos estandarizados entre las aduanas de
Argentina y Chile (Uspallata) ain son insuficientes.

« hay dificultades para acceder a informacién sobre tiem-
pos de procesos de inspeccion fisica y/o documental que
permitan estimar el tiempo de levante de una carga.

« falta uniformidad en la aplicacion de criterios de ins-
peccion al interior de cada servicio publico.

Problemas en infraestructura logistica y tecnoldgica
« lainfraestructura portuaria es insuficiente ante los

fuertes incrementos de la demanda, lo que ocasiona
problemas de congestion y acciones de contingencia.

Tabla 18
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« faltan espacios suficientes para atender inspecciones
de carga refrigerada.

« faltan tecnologias habilitantes como scanner para
agilizar las inspecciones no intrusivas.

* las fallas en el sistema informatico de Aduana es-
tan afectando recurrentemente la normalidad de las
operaciones.

Inseguridad y vulnerabilidad en la cadena logistica

* incremento de la inseguridad en zonas aledanas al
puerto, con robos y afectacion a la cadena de frio en
algunos productos.

» existencia de incentivos al transporte que no correspon-
de ala agilidad del comercio, y que prolonga los tiempos
de estadia de los camiones en el puerto (dias libres).

Los participantes ordenan los cuellos de botella del mas
al menos relevante, entendiendo que el primero debiera
ser abordado con mas urgencia o prioridad, recogidos
en la siguiente tabla.

Votacion ordinal de los cuellos de botella, nodo de comercio exterior terrestre Los Andes

Participantes

Cuellos de Botella Priorizados

P1

P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 P12P13 P14 P15P16 P17 P18

1 Incremento de la inseguridad en zonas aledanas al puerto, con robos
y afectacion a la cadena de frio en algunos productos.

10

5 10 10 10 10 4 10 10 10 10 10 10 10 10 5 10 10

2 Lalnfraestructura portuaria se hace insuficiente ante fuertesincrementos 3 4 9 9 4 9 10 9 3 3 3 9 9 9 9 10 9 9
de la demanda, generando problemas de congestion y gatillando acciones
de contingencia

3 Carencia de espacios suficientes para atender inspeccionesdecarga 7 3 8 8 9 8 9 8 9 9 9 8 8 8 7 9 8 8
refrigerada.

4 Carencia de tecnologias habilitantes como scanner para agilizar las 6 0 6 7 3 1 3 7 8 8 8 7 7 7 6 8 7 7
inspecciones no intrusivas

5 Falta de procesos estandarizados entre las aduanas de Argentinay 5 9 5 6 8 4 8 6 2 2 2 6 6 6 5 7 6 6
Chile (Uspallata)

6 Existencia de incentivos al transporte que no se condice con la 9 8 4 2 7 7 2 4 1 1 1 5 5 5 8 2 5 5
agilidad del comercio, y que prolonga los tiempos de estadia de los
camiones en el puerto. (dias libres)

7 Fallas en el Sistema informatico de Aduana estan afectando 2 7 1 5 2 6 7 5 7 7 7T 4 2 4 4 4 4 4
recurrentemente la normalidad de las operaciones.

8 Existe una carencia de una vision estratégica compartida a nivel 8 2 7 1 6 5 1 3 6 6 6 3 4 1 3 6 3 3
nacional en asuntos logisticos y de facilitacion.

9 No se publica informacion sobre tiempos 4 1 3 41 3 6 2 5 5 5 2 3 3 2 1 2 2

de procesos de inspeccion fisica y/o documental que permita estimar
el tiempo de levante de una carga.

—_
=

Carencia de uniformidad en la aplicacién de criterios de inspeccion al
interior de cada servicio publico.

1
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Con esta informacion se procedio a dar puntajes y

calcular los pesos de cada uno de los cuellos de botella.

Los resultados se muestran a continuacion.

Tabla 19

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Ponderacion de los cuellos de botella, nodo de comercio exterior terrestres Los Andes

Participantes Puntaje Peso

Cuellos de Botella Priorizados

total

P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 P9 P10 P11 P12 P13 P14 P15 P16 P17 P18

1 Incremento de la inseguridad en zonas 1 6 1 1 1
aledanas al puerto, con robos y afectacion a
la cadena de frio en algunos productos.

1

7 1 1 i1 1 1 1 1 6 1 1 21 1,2

2 Lalnfraestructura portuaria se hace insuficiente 8 7 2 2 7
ante fuertes incrementos de la demanda,
generando problemas de congestion y gatillando
acciones de contingencia

3 Carencia de espacios suficientes para 4 8 3 3 2
atender inspecciones de carga refrigerada.

4 Carencia de tecnologias habilitantes como 5 1 5 4 8
scanner para agilizar las inspecciones no
intrusivas

10

5 Falta de procesos estandarizados entre las 6 2 6 5 3
aduanas de Argentina y Chile (Uspallata)

6 Existencia de incentivos al transporte que 2 3 7 9 4
no se condice con la agilidad del comercio,
y que prolonga los tiempos de estadia de los
camiones en el puerto. (dias libres)

7 Fallas en el Sistema informatico de Aduana 9 4 10 6 9
estan afectando recurrentemente la
normalidad de las operaciones.

8 Existe una carencia de una visién estratégica 3 9 4 10 5
compartida a nivel nacional en asuntos
logisticos y de facilitacion.

9 No se publica informacion sobre tiempos de 7 10 8 7 10
procesos de inspeccion fisica y/o documental
que permita estimar el tiempo de levante de
una carga.

—_
=

Carencia de uniformidad en la aplicacionde 10 5 9 8 6
criterios de inspeccion al interior de cada
servicio publico.

Identificacion de cuellos de botella
en el nodo de comercio exterior
maritimo Antofagasta-Mejillones

En Antofagasta-Mejillones el taller con los actores
privados se llevo a cabo el 18 de diciembre del 2023 y
se repitio al siguiente dia con actores publicos. Luego
de consensuar los principales elementos que componen
los estandares de facilitacion de comercio, se recogio
una serie de oportunidades y dolencias sobre el funcio-
namiento logistico, administrativo y comercial que esta

afectando al nodo de comercio exterior maritimo Antofa-
gasta-Mejillones. Los principales problemas detectados
por los actores privados y publicos para este nodo se
presentan en detalle en el Anexo 1.

En la tabla siguiente se puede ver una sistematizacion ge-
neral de 25 cuellos de botella recurrentes en los testimo-
nios de los actores publicos y privados, para luego sefalar
una priorizacion de los 10 principales y los tres principales
conceptos para una mejor comprension de los ambitos
con mayores oportunidades de mejoramiento.

Tabla 20
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Cuellos de botella priorizados, nodo de comercio exterior maritimo Antofagasta-Mejillones

Validacion y priorizacion de los cuellos de botella

Cuellos de botella

S Cuellos de botella priorizados

1 Los criterios de control de vistos buenos en las entidades publicas no
son uniformes, incluso dentro de la misma oficina.

3 Baja oferta de servicios de almacenamiento extraportuario, lo
que se agrava con una baja dotacion de personal de Aduana
para su eventual control.

2 Infraestructura inadecuada en puertos para la inspeccion de
agropecuarios, tanto de importacion como de transito internacional.

13 Falta de dotacidn de personal de servicios publicos en puertos
de la Bahia de Mejillones (PDly SAG)

3 Baja oferta de servicios de almacenamiento extraportuario, lo que se
agrava con una baja dotacion de personal de Aduana para su eventual
control.

14 Falta de personal calificado para atender servicio publico en la
region (SAG)

4 Carencia de tecnologia no invasiva para facilitar el comercio (rayos x,
Scanner, etc)

4 Carencia de tecnologia no invasiva para facilitar el comercio
(rayos x, Scanner, etc)

5 Desconocimiento de funcionalidades y beneficios del uso de la
Ventanilla Unica de Comercio Exterior (SICEX).

15 Dificultad para interpretar normas y resoluciones de reciente
publicacion.

6 Los avances logrados durante la pandemia en temas de facilitacion, se
eliminaron observandose un retroceso.

2 Infraestructura inadecuada en puertos para la inspeccion
de agropecuarios, tanto de importacion como de transito
internacional.

7 A pesar de existir foros formales publico privado para la discusion de
temas de facilitacion del comercio, la informacién no se comparte

8 Carencia de uniformidad en la aplicacion de criterios de
inspeccion al interior de cada servicio publico.

8 Carencia de uniformidad en la aplicacion de criterios de inspeccion al
interior de cada servicio publico.

12 A pesar de existir foros para la discusion de temas de
facilitacion del comercio, la informacion no se comparte y
algunos no se sienten representados.

9 Antofagasta carece de una vision estratégica en relacion con el uso de sus
terrenos y su infraestructura logistica.

16 Baja adopcion de la certificacion OEA en empresas de gran
tamano de la region importadores y exportadores.

10 Carencia de Infraestructura para la recepcion de camiones Bolivianos
enlaregion.

5 Desconocimiento de funcionalidades y beneficios del uso de la
Ventanilla Unica de Comercio Exterior (SICEX).

11 Falta de representacion de las (MIPYMEs) en instancias publico
privadas relacionados con la facilitaciéon.

12 A pesar de existir foros para la discusion de temas de facilitacion
del comercio, la informacion no se comparte y algunos no se sienten
representados.

13 Falta de dotacion de personal de servicios publicos en puertos
de la Bahia de Mejillones (PDI y SAG)

14 Faltg)de personal calificado para atender servicio publico en la regién
Al

15 Dificultad para interpretar normas y resoluciones de reciente
publicacién.

16 Baja adopcion de la certificacion OEA en empresas de gran tamafio
de laregion importadores y exportadores.

17 No hay laboratorios acreditados, explicado por la poca exportacién en
la zona.

18 Infraestru_ctgra Portuaria deficiente, no existen servicos extraportuarios o
zonas logisticas aledanas.

_

9 Falta actualizacion de ciertas normativas.

20 Falta de gobernanza dentro de los foros publico privados.

21 Falta de Heterogeneidad en la actuacién de las oficinas de servicios
publicos.

22 Se observa un alto nivel de desconocimiento de las normas por parte
de los usuarios de la cadena logistica.

23 Existe una carencia de una vision estratégica compartida a nivel
nacional en asuntos logisticos y de facilitacion.

24 Dupllicidad de esfuerzos con resultados insatisfactorios y escasa
resolucion. (avances lentos)

25 Falta de conocimiento sobre las implementaciones de la industria,
E:omo)SICEX, VUMARy el estatus de Operador Econémico Autorizado
OEA).
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Los 10 principales cuellos de botella pueden ser agrupa-
dos en tres principales ambitos de mejoramiento.

Falta de coordinacion, comunicacion interinstitucional y
aplicacion de normativas

» apesar de que existen foros para la discusion de te-
mas de facilitacion del comercio, la informacion no es

de facil acceso y algunos no se sienten representados.

 carencia de uniformidad en la aplicacion de criterios
de inspeccion al interior de cada servicio publico.

« dificultades para interpretar normas y resoluciones de
reciente publicacion.

* baja adopcion de la certificacién OEA en empresas regio-
nales importadoras y exportadoras de gran tamafo.

Problemas en infraestructura logistica y tecnoldgica
» baja oferta de servicios de almacenamiento extra-

portuario, lo que se agrava con una baja dotacion de
personal de aduana para su eventual control.

Tabla 21

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

¢ infraestructura inadecuada en puertos para la inspec-
cion de productos agropecuarios, tanto de importa-
cién como de transito internacional.

« insuficiencia de tecnologia no invasiva para facilitar el
comercio (rayos X, scanner, etc.).

¢ desconocimiento de funcionalidades y beneficios del uso
de la Ventanilla Unica de Comercio Exterior (SICEX).

Falta de personal calificado y dotacion insuficiente

« falta de dotacion de personal de servicios publicos en
puertos de la Bahia de Mejillones (PDIy SAG).

« falta de personal calificado para atender servicio pu-
blico en la region (SAG).

Los participantes en los talleres ordenaron los cuellos
de botella del mas al menos relevante, entendiendo que
el primero debe ser abordado con mas urgencia o priori-
dad, de la manera siguiente.

Votacion ordinal sobre los cuellos de botella, nodo de comercio exterior maritimo Antofagasta-Mejillones

Participantes

Cuellos de Botella Priorizados

Pi P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8

3 Baja oferta de servicios de almacenamiento extraportuario, lo que se agrava con una baja dotacionde 10 10 10 5 10 10 10 7

personal de Aduana para su eventual control.

13 Falta de dotacién de personal de servicios publicos en puertos de la Bahia de Mejillones (PDIl y SAG) 9 9 9 10 9 4 9 10

14 Falta de personal calificado para atender servicio publico en la region (SAG) 8 8 8 2 8 9 8 9

4 Carencia de tecnologia no invasiva para facilitar el comercio (rayos x, Scanner, etc) 7 3 7 9 7 8 2 6

15 Dificultad para interpretar normas y resoluciones de reciente publicacion. 4 7 5 8 6 7 7 8

2 Infraestructura inadecuada en puertos para la inspeccion de agropecuarios, tanto de importacion 1 6 4 7 5 3 6 3
como de transito internacional.

8 Carencia de uniformidad en la aplicacion de criterios de inspeccién al interior de cada servicio publico. 3 5 3 1 4 6 5 5

12 A pesar de existir foros para la discusion de temas de facilitacion del comercio, la informacién no se 2 2 6 6 3 2 4 4
comparte y algunos no se sienten representados.

16 Baja adopcion de la certificacion OEA en empresas de gran tamario de la region importadores y 6 4 2 4 2 1 3 2
exportadores.

5 Desconocimiento de funcionalidades y beneficios del uso de la Ventanilla Unica de Comercio Exterior 5 1 1 3 1 5 1 1
(SICEX).

Con esta informacion se procedid a dar los puntajes y
calcular los pesos de cada uno de los cuellos de botella,
segun el método indicado. Los resultados se muestran a
continuacion.

Tabla 22
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Ponderacion de los cuellos de botella, nodo de comercio exterior maritimo Antofagasta-Mejillones

Participantes Puntaje Peso

total

Cuellos de Botella Priorizados P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8

3 Baja oferta de servicios de almacenamiento extraportuario, lo que se agrava con una baja 1 1 1 6 1 1 1 4 21 2,1
dotacion de personal de Aduana para su eventual control.

13 Falta de dotacion de personal de servicios publicos en puertos de la Bahia de Mejillones (PDly 2 2 2 1 2 7 2 A 47 2,8
SAG)

14 Falta de personal calificado para atender servicio publico en la region (SAG) 3 3 3 9 3 2 38 2 32 4,4

4 Carencia de tecnologia no invasiva para facilitar el comercio (rayos x, Scanner, etc) 4 8 4 2 4 3 9 5 51 51

15 Dificultad para interpretar normas y resoluciones de reciente publicacion. 7 4 6 3 5 4 4 3 55 5,0

2 Infraestructura inadecuada en puertos para la inspeccion de agropecuarios, tanto de 10 5 7 4 6 8 5 8 65
importaciéon como de transito internacional.

8 Carencia de uniformidad en la aplicacién de criterios de inspeccién al interior de cada 8 6 8 10 7 5 6 6 61 7,8
servicio publico.

12 A pesar de existir foros para la discusiéon de temas de facilitacion del comercio, la 9 9 5 5 8 9 7 7 65
informacién no se comparte y algunos no se sienten representados.

16 Baja adopcidn de la certificacion OEA en empresas de gran tamafio de la region 5 7 9 7 9 10 8 9 76
importadores y exportadores.

5 Desconocimiento de funcionalidades y beneficios del uso de la Ventanilla Unica de 6 10 10 8 10 6 10 10 77

Comercio Exterior (SICEX).

Andlisis de los estandares
de facilitacion de comercio y
su grado de desarrollo en nodos

Ponderacion y priorizacion de los estandares de facilita-
cion de comercio por nodo de comercio exterior

Para cada uno de los cuellos de botella se identifico, con
base en juicio experto, el nivel de relacidon que tienen
con cada estandar, utilizando la Herramienta de Facilita-
cion de Comercio y la siguiente leyenda.

Relaciones
@ 9 Relacion fuerte
Q 3 Relacién media
O 1 Relacién débil

0  Ninguna relaciéon

Como resultado se obtiene el peso de cada estandar
de facilitacion de comercio, aplicando la siguiente
formula.

Pesodel Y (peso delcuello de botella x Fuerza de la Relacion)
estandar =

Y (peso del cuello de botella)

Los resultados para cada nodo de comercio exterior se
presentan en las tablas siguientes.
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Tabla 23
Priorizacion de estandares,
nodo de comercio exterior terrestre Los Andes

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Cuellos de botella

Estandares de facilitacion

de comercio

Medidas AFC
generales

Medidas sobre
digitalizacion

Sostenible

1) Transparencia y predictibilidad

2) Impugnacion y sanciones

6) Comercio sin papel B2G, G2G, N2N

7) Comercio sin papel B2B

Peso del cuello de botella

Incremento de la inseguridad en zonas aledafas al puerto, con robos

[ ] @ | 5) Facilitacion del transito

® | ® | ® |4) Cooperaciony acuerdos institucionales

[ ) @ [} [} @ | 8) Facilitacion del comercio agricola

2]

[

©

©
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©
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- . [ 1,2

y afectacion a la cadena de frio en algunos productos.
La Infraestructura portuaria se hace insuficiente ante fuertes incrementos de la PY 1) 26
demanda, generando problemas de congestion y gatillando acciones de contingencia. ’
Carencia de espacios suficientes para atender inspecciones PY 18
de cargarefrigerada. ’
Carencia de tecnologias habilitantes como scanner para agilizar PY Py ° 28
las inspecciones no intrusivas. ’
Falta de procesos estandarizados entre las aduanas de Argentina
y Chile (Uspallata). o >0 0 3.1
Existencia de incentivos al transporte que no se condice con la agilidad del comercio, 1) o0 @ 36
y que prolonga los tiempos de estadia de los camiones en el puerto. (dias libres) ’
Fallas en el Sistema informatico de Aduana estan afectando recurrentemente
la normalidad de las operaciones. ¢ 000 b 3.4
Existe una carencia de una visién estratégica compartida a nivel nacional PY PP °® ® 36
en asuntos logisticos y de facilitacion. ’
No se publica informacién sobre tiempos de procesos de inspeccion fisica PY o e ® 42
y/o documental que permita estimar el tiempo de levante de una carga. ’
Carencia de uniformidad en la aplicacién de criterios de inspeccion al interior e 0 0 0 O ® 43

de cada servicio publico.

Peso del estandar 6,8 1,6 6,1

77 43 29 0,0 56

Tabla 24
Priorizacion de estandares,
nodo de comercio exterior Antofagasta-Mejillones
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Estandares de facilitacion

de comercio

Medidas AFC
generales

Medidas sobre
digitalizacion

Sostenible
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Baja oferta de servicios de almacenamiento extraportuario, lo que se agrava °® o PY ® 21
con una baja dotacién de personal de Aduana para su eventual control. ’
Falta de dotacion de personal de servicios publicos en puertos de la Bahia
de Mejilones (PDIy SAG). o 000 28
Falta de personal calificado para atender servicio publico en la region ° e 0 0 o ® 44
(SAG). )
Carencia de tecnologia no invasiva para facilitar el comercio
(rayos x, Scanner, etc). ([ ] e 6 0 © 5,1
Dificultad para interpretar normas y resoluciones de reciente publicacion. PP o PY 5.0
Infraestructura inadecuada en puertos para la inspeccion de agropecuarios, ° e 0 0 ® 73
tanto de importacion como de transito internacional. ’
Carencia de uniformidad en la aplicacién de criterios de inspeccion al interior
de cada servicio publico. ®© 060000 ® 78
A pesar de existir foros para la discusion de temas de facilitacion del comercio, e 00 @ P o 84
la informacién no se comparte y algunos no se sienten representados. ’
Baja adopcion de la certificacion OEA en empresas de gran tamafo
de laregién importadores y exportadores. ®© 00000 i
Desconocimiento de funcionalidades y beneficios del uso de la Ventanilla
Unica de Comercio Exterior (SICEX). ® 60000 ® 100
Peso del estandar 9,0 4,2 7,3 82 71 7,6 0,0 5,0
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Como se aprecia, en ambos territorios se priorizaron
los estandares “1: transparencia y predictibilidad” y “4:
cooperacion y acuerdos institucionales”. A su vez, el
nodo Los Andes priorizo el estandar “3: formalidades”
y el nodo Antofagasta-Mejillones priorizé el estandar
“6: comercio sin papeles, B2G y G2G”. Sin embar-

go, esto no significa que las soluciones vayan a ser
necesariamente las mismas, puesto que los siguientes
pasos de la metodologia permiten un analisis con mas
nivel de detalle.

Evaluacion del grado de desarrollo
de los estandares priorizados para los nodos

de comercio exterior

El propdsito de este paso es identificar el nivel de de-

sarrollo o implementacion en materia de facilitacion de

Tabla 25

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

comercio que tienen los territorios del nodo terrestre
Los Andes y el nodo maritimo Antofagasta-Mejillones.
Esta evaluacion solo se realiza para los tres estanda-
res que han sido priorizados mediante la etapa anterior
de la metodologia en cada uno de los territorios.

Para llevar a cabo esta evaluacion se utilizan las sco-
recards desarrolladas para cada estandar de facilita-
cion de comercio. La scorecard muestra la definicion
del estandar y describe sus especificaciones y niveles
de desarrollo, un conjunto de medidas, caracteristi-
cas y criterios que debe considerar al implementar

las acciones de facilitacion de comercio, tal como se
muestra en el ejemplo siguiente.

Especificacion de estandares segiin grado de madurez (ejemplo)

Estandar

Especificaciones

Especificacion 1.1 Especificacion 1.2 Especificaciéon 1.3  Especificacion 1.4

Score Significado general

3 Estado del arte

2 Desarrollo estandar
1 Desarrollo parcial
(0] Sin desarrollo

Score (evaluacion)

Las especificaciones de cada estandar se muestran
en la siguiente tabla.

Tabla 26
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Estandares de facilitacion del comercio exterior y sus especificaciones

Estandares

Especificaciones

1: Transparencia
y predictibilidad

1.1 Publicacion de normas

1.2 Prepublicacion y consulta

1.3 Predictibilidad

1.4 Publicacion de tiempos de levante

2: Impugnacion y sanciones /
Segunda prueba

2.1 Impugnacion

2.2 Sanciones

2.3 Segunda prueba

3: Formalidades

3.1 Gestion de riesgos

3.2 Despacho anticipado

3.3 Operador autorizado

3.4 Requisitos de documentacion

3.5 Entrega rapida

3.6 Separacion de levante y pagos

4: Cooperacion y acuerdos
institucionales

4.1 Comité Nacional de Facilitacion del Comercio

4.2 Cooperacion y sincronizacion interna

4.3 Cooperacion y sincronizacion externa

4.4 Delegacion entre autoridades

5: Facilitacion del transito

5.1 Formalidades y requisitos uniformes

5.2 Acuerdos de facilitacidon y cooperacion interna del transito

5.3 Acuerdos de facilitacidon y cooperacion externa del transito

5.4 Control fisico selectivo de la carga en transito

6: Comercio sin papel
B2G, G2G, N2N

6.1 Disponibilidad de la informacion no transaccional sobre facilitacién de comercio

6.2 Sistema aduanero electrénico sistematizado

6.3 VUCE

6.4 Certificado de origen

6.5 Manifiesto de carga

6.6 Pagos y reembolsos electrénicos

7: Comercio sin papel B2B

7.1 Marco legal para el comercio electronico

7.2 Firma por medios electrénicos

7.3 Herramientas informativas y transaccionales de comercio electronico

7.4 Sistema de Comunidad Portuaria / Aeroportuaria

7.5 Financiamiento del comercio por medios electronicos

8: Facilitacion del comercio
agricola

8.1 Racionalizacion de controles

8.2 Infraestructura adecuada

8.3 Automatizacioén de certificados

8.4 Priorizacion del levante
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Tabla 27

Las tablas que muestran el resultado de las scorecards
Soluciones priorizadas, nodo de comercio exterior terrestre Los Andes

evaluadas de los estandares para los nodos de Los An-
des y Antofagasta-Mejillones se presentan en el Anexo 2.

Este conjunto de medidas, caracteristicas y criterios
recoge el contenido del Acuerdo de Facilitacion del Co-
mercio de la Organizacion Mundial del Comercio (OMC),
mas un conjunto de buenas practicas de gestién que los
paises han ido incorporando en el esfuerzo de imple-

Fuente: elaboracion propia.

mentacion de dicho acuerdo. Analisis e interpretaci()n Estandar Medidas AFC generales
de soluciones propuestas 1. Transparencia . Formalidades 4. Cooperacion
La evaluacion consiste en identificar el score de cada estan- institucionales
Peso 6,8 6,1 7,7

dar de facilitacion de comercio priorizado que refleje su nivel
de desarrollo en cada una de sus especificaciones, a partir
de la comparacion de los resultados obtenidos en el trabajo

o & 8
e £ £
de campoy de la revision de fuentes secundarias con lo e interpretacion conforme su situacion contextual. © 3 9 g 38 :§ 5 8
. . . . = b= = Q =
establecido en los niveles de desarrollo de la scorecard. Como resultado de este paso se tiene la lista de solu- 9 3 § o é s 3 § g s
. . ey x . < o c =
ciones potenciales que permitiran resolver o reducir g 8 g ¢ g 3 z r§ § g‘? Y
. L. . > 5 - 8§ 5 £ =
Este trabajo de evaluacion fue consensuado con el los cuellos de botella. Este paso se aplica a los tres 5 5 37 % g £ § 3 8% 22 %
N - ) . ;. S o < =3 S S £
apoyo del equipo del Programa SICEX del Ministerio de estandares mas importantes y que fueron evaluados 5 8 % 5 8 5 & ¢ :§ w § § §
. . . . . .. . . . . . . S = = 0 T T c 0 ©
Hacienda y la Subdireccion Técnica del Servicio Nacio- en el paso anterior. Se sigue la siguiente secuencia g 3 g g 5 g § & % 2 g 8 §>
. . . = = I - £ o o -
nal de Aduanas de Chile. de actividades. S8 i 86 &58 38388 8
T g5 - @ wow o 2 8 9 ¥
— — — - (o] (] (] (] (] < < < <
Score (puntuacion) 1 1 1 1 1 1 2 2 1 2 2 1 1
Brecha 2 2 2 2 2 2 1 1 2 1 1 2 2
1. 2. 3.
Valorizacion Ponderacion Identificacion Peso de la brech 136 13,6 136 136 122 122 61 61 122 77 7.7 155 155
delas brechas de lasbrechas y ponderacion esodeabrecha PO WEEE AL TES B A B2 A M e
de faC|I|tac_|on de Ias a Portafolio de soluciones Peso Validacion Peso Ranking
de comercio poltergmales dela  Experto validado
soluciones solucion
Mejora de los procesos de control documentario y o ® 6 o 44,8 o - 1
fisico entre las agencias en los puntos de frontera.
Mejcga de proscesolsfen las engdades de cogtrol o ® 6 o 36,7 o 2
- . ags s age e - - . Si ifi io inistrati
Valorizacién de las brechas de facilitacion Identificacién y ponderacion de las potenciales brocedimientos da coraraio exterior a travée
de comercio soluciones de método de Analisis de Impacto regulatorio.
Sistema de identificacion/buscador de barreras [ ) o 27,3 o 3
no arancelarias para el ingreso de productos en
La brecha se define como la distancia entre el estado Para desarrollar este paso se cuenta con un portafolio marcados estratégicos.
d.e arte y el nivel c'le desarrol.lo actual de las especifica- de sol'umones, que recoge Ig experiencia acumulada por Implementacion, ampliacion y/o mejora del despacho P 245 ° 4
ciones de los estandares asignado en la scorecard. La los paises en el esfuerzo de implementar el Acuerdo de anticipado en todos los modos de transporte.
herramienta efectua el calculo de manera automatica Facilitacion de Comercio, y en el que se han identificado
a cada una de las especificaciones de los estandares componentes como gobernanza, procesos, infraes- Implementacion, expansién y mejora del Programa [ I ) 245 (] 4
L. . L. , R . . del Operador Economico Autorizado - OEA aduanero.
priorizadas, aplicando la siguiente formula. tructura, legal, tecnologia de la informacion y recursos
humanos. Medicion d del d PY ° 9,8 [ 6
.y edicion de costos y tiempos de los procesos de 19,
Valor de la brecha = 3 - SCORE (evaluaC|on) importacion, exportacion y transito por sectores/
. .y . . productos (Linea de Base), cubriendo fase preparatoria,
Validacion de las potenmales soluciones aduaneray entrega efectiva de mercaderia.
Ponderacion de las brechas Aplicacion o mejora del sistema de geslti()n de riesgos [ ) o 18,4 [ ) 7
Se debe validar la lista de soluciones potenciales, des- e o P aaaerag "ol
Para una mejor cuantificacion, las brechas se ponderan cartando aquellas que no aplican al territorio en estudio.
afectando sus valores por el peso del estandar de faci- S e O oics gaitari s, ® 185 g 8
litacion de comercio. Al igual que en el caso anterior, la Los resultados para cada nodo de comercio exterior se
herram.ler?ta efec;tua automaticamente el calculo aplican-  presentan en las siguientes tablas. Desarrollo de infrasstructura integrada ° 155 ° s
do la siguiente formula. en pasos de frontera.

Peso de la brecha = valor de la brecha x peso del estandar

La herramienta HFC-CAF dispone de un conjunto de
soluciones estandarizadas que permiten a gobiernos
y nodos de comercio exterior avanzar en un analisis

Especificacion
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Tabla 28

Soluciones priorizadas, nodo de comercio exterior maritimo Antofagasta-Mejillones

Fuente: elaboracion propia.

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion

de comercio exterior en Chile

Estandar Medidas AFC generales Medidas sobre
digitalizacion
1. Transparencia 4. Cooperacion 6. Comercio sin
y predictibilidad y acuerdos papel BZG, G2G,
institucionales N2N
Peso 9,0 8,2 7,6

Especificacion

transaccional sobre facilitacion de comercio

6.1 Disponibilidad de la informacion no

Score (puntuacion)

Brecha

N (= 4.3 Cooperacion y sincronizacion externa

N [ = 1.4 Publicacién de tiempos de levante
— || 4.1 Comité de Facilitacion del Comercio

N || 1.1 Publicacion de normas
N (=1 1.2 Prepublicacion y consulta
— [N 4.2 Cooperacion y sincronizacion interna

N | = | 1.3 Predictibilidad

N (= 4.4 Delegacion entre autoridades

0
3

=[N 6.2 Sistema aduanero electronico sistematizado

=[N 6.4 Certificado de origen

N =] 6.3 VUCE

Peso de la brecha

1

[oc]

,0 18,0 18,0 18,0 82 8.2 1

o

4 16,4 22,9

76 153 76

> |=|™| 6.5 Manifiesto de cagra

Portafolio de soluciones

Pesode Validacion Peso
lasolucion Experto

validado

Ranking

Sistema de identificacion/buscador de barreras
no arancelarias para el ingreso de productos en
marcados estratégicos.

58,9

-

Mejora de los procesos de control documentario y
fisico entre las agencias en los puertos y aeropuertos.

41,0

Desarrollo, evaluacion de impacto y mejora de
los Acuerdos de reconocimiento Mutuo (ARM) de
Programas OEA.

38,2

Medicion de costos y tiempos de los procesos de
importacion, exportacion y transito por sectores/
productos (Linea de Base), cubriendo fase preparatoria,
aduaneray entrega efectiva de mercaderia.

33,3

Medios de asistencia a consultas a usuario sobre
procedimientos para obtencion de permisos relacionados
alaimportacion, exportacién y transito de mercancias.

33,3

Implementacion o mejora de una Ventanilla L’Jnicg de
procedimientos y servicios para el ingreso, transito y salida
de mercancias.

31,1

Portal de precios y tarifas de los servicios de los
operadores de comercio exterior.

22,9

Sistema de certificaciones de origen digitales.

22,9

Sistema de firma digital para tranasacciones
comerciales internacionales.

22,9

Sistema de reconocimiento de documentos digitales o
digitalizados entre socios comerciales (visualizador de
documentos electronicos)

22,9

Segun los resultados arrojados por la herramienta de
HFC-CAF, se puede plantear una primera aproximacion
a los cambios y revisiones que permitiran comenzar a
reducir una serie de cuellos de botellay sus correspon-
dientes brechas respecto a estandares internacionales,
y alcanzar una facilitacion de comercio mas competitiva
al nivel de los nodos de comercio exterior tanto mariti-
mos como terrestres en Chile.

Lo importante es interpretar adecuadamente las
distintas soluciones pues el significado literal de estas
no implica necesariamente que el nodo de comercio
exterior y/o las autoridades competentes deban partir
desde cero. Como se reviso en el capitulo sobre el
contexto del pais, Chile presenta un nivel de desa-
rrollo aceptable en cuanto a facilitacion de comercio,

Tabla 29
Analisis de resultados de soluciones propuestas
Grupo 1: soluciones coincidentes

Fuente: elaboracion propia.
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por lo que el conjunto de sugerencias debe tomarse
como una lista de iniciativas para fortalecer o comple-
mentar los planes actualmente en desarrollo y direc-
cionar mejores estandares que ademas consideren
los cuellos de botella identificados en cada realidad
abordada.

La siguiente tabla presenta las soluciones arrojadas por
la herramienta HFC-CAF con su correspondiente peso
especifico y ordenadas en dos grupos.

» Grupo 1: soluciones coincidentes entre los nodos de
comercio exterior.

» Grupo 2: soluciones especificas de un nodo de comer-
cio exterior.

Nodo Los Andes Nodo Antofagasta-Mejillones

Grupo 1: Soluciones coincidentes
Soluciones Peso Soluciones Peso
Mejora de procesos de control 44,8 Mejora de procesos de control 41,0
documentario y fisico entre las documentario y fisico entre las
agencias en los puntos de frontera 'y agencias en los puntos de fronteray
puertos analizados. puertos analizados.
Sistema de identificacion/buscador 27,3 Sistema de identificacion/buscador 58,9
de barreras no arancelarias para el de barreras no arancelarias para el
ingreso de productos en mer-cados ingreso de productos en mer-cados
estratégicos. estratégicos.
Estudio de linea base de tiempos y 19,8 Estudio de linea base de tiempos y 33,3

costos de los procesos de importacion
y exportacion.

costos de los procesos de importacion
y exportacion

Se encontraron tres ambitos de soluciones coincidentes
que merecen una atencion especial, pues es posible que
respondan a problemas que se extrapolan al resto del pais.

Por un lado, se necesita mayor coordinacion entre las
agencias de gobierno en cada nodo, puesto que aun per-
sisten focos de aislamiento y de silos organizacionales. En
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este caso lo que es importante revisar con mayor nivel de
profundidad es como las normas de revision documental y
fisica se estan implementando en estos dos nodos. Muchos
de los comentarios de los actores publicos y privados en
los talleres se refirieron a la heterogeneidad que se percibia
en laimplementacion de las normas, dependiendo de la
agencia publica, el lugar o el funcionario de turno. Ademas,
desde la mirada de facilitacion del comercio, el aporte que
se podria hacer para otros temas como la elevada percep-
cion de inseguridad es agilizar los procesos para reducir los
tiempos de esperay por lo tanto las colas de camiones que
ponen en mayor vulnerabilidad a los transportistas.

Tabla 30
Analisis de resultados de soluciones propuestas
Grupo 2: soluciones especificas por nodos

Fuente: elaboracion propia.
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A la vez, se ha verificado la importancia de medir y cuan-
tificar la linea base de la eficiencia de las operaciones en
los nodos, midiendo tiempos y costos asociados, lo que
permitira focalizar con mayor efectividad los esfuerzos
sobre el resto de las soluciones.

Finalmente existe una necesidad de los sectores de
importacion y exportacion por mejorar su acceso a la in-
formacion sobre barreras no arancelarias, con especial
énfasis a medianas y pequenas empresas.

Nodo Los Andes Nodo Antofagasta-Mejillones

Grupo 2: Soluciones especificas por nodo
Soluciones Peso Soluciones Peso
Mejora de procesos en las entidades 36,7 Desarrollo, evaluacion de impacto 38,2

de control no aduanero, simplificacion
administrativa de procedimientos de
comercio exterior a través de método
de andlisis de impacto regulatorio.

y mejora de los Acuerdos de
Reconocimiento Mutuo en
Programas OEA

Implementacion, ampliacion y/o mejora 24,5
de despacho anticipado en todos los
modos de transporte.

Medios de asistencia a consultas de 33,3
usuarios sobre procedimientos para
obtencion de permisos relacionados

con importacion, exportacion y transito

de mercancias.

Aplicacion o mejora del sistema de 18,4 Extensién, mejora o ampliacion de 31,1
gestion de riesgos en permisos y SICEX.

autorizaciones previas al comer-

cio y fiscalizaciones en agencias no

aduaneras.

Sistema de inspector Unico sanitario 15,5 Portal de informacion de precios 22,9

para las agencias de control de
alimentos.

y tarifas de los servicios de los
operadores de comercio exterior.

Desarrollo de infraestructura integrada 15,5
en pasos de frontera.

Sistema de certificaciones de origen 22,9
digitales.

Sistema de firma digital para 22,9
transacciones comerciales
internacionales.

Sistema de reconocimiento de 22,9
documentos digitales o digitalizados

entre socios comerciales (visualizador

de documentos electronicos).

El nodo de comercio exterior terrestre Los Andes, dada su
cercania con la Region Metropolitana de Santiago y el Eje
Chile-Mercosur, presenta importantes presiones operativas
para agilizar tramites y operaciones que involucran un am-
plio espectro de mercancias de importacion y exportacion
por via terrestre, ya que es uno de los puertos con mayor
numero de operaciones diarias en el pais. Ademas, enfren-
ta eventos climaticos durante todo el afo, acentuados en
invierno, lo que presiona alin mas su fluidez y eficiencia.
Tanto los cuellos de botella como las soluciones de este
nodo apuntan principalmente a dotar a los actores publi-
cos y privados de herramientas que impulsen un siguiente
nivel de agilizacion, puesto que el puerto tiene avances
significativos en infraestructuras y sistemas de informacion
aduanero, mas es clave revisar ciertos procedimientos.

El nodo de comercio exterior maritimo Antofagasta-Me-
jillones presenta una baja diversificacién de operaciones
0 mercancias de comercio exterior debido a su vocacion
esencialmente minera, pero también crecientes necesi-

dades de sofisticacion de esta industria (que se advierte
en el incremento de bienes importados por proveedores
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mineros), ademas de mayor comercio de consumo a
causa del crecimiento poblacional y una evoluciéon po-
sitiva de transitos internacionales. Por ello es necesario
mejorar las capacidades para el uso de herramientas de
facilitacion de comercio como la ventanilla Unica SICEX,
crear portales de informacién que permitan una mayor
transparencia sobre las tarifas por servicios de los ope-
radores logisticos y desarrollar el programa OEA.

En las tablas siguientes se puede apreciar los resime-
nes de las soluciones, mientras que en el Anexo 3 se
muestran las fichas técnicas de cada una.

Como se indic6 en la seccion 3.2, las soluciones pro-
vienen de la priorizacion y ponderacion de cuellos de
botella en los temas mas sustantivos de la facilitacion
del comercio segun las fuentes consultadas. El anali-
sis colectivo intenta hallar hechos o problemas de la
manera mas consensuada posible que puede diferir de
la postura individual de algun actor. La herramienta es
un instrumento dinamico y por tanto sus resultados y
soluciones se deben adaptar a estos cambios.

Tabla 31
Resumen de soluciones de Facilitacion de Comercio comunes a los nodos
Componentes °
de la solucion S
=]
© % 0 8
[ =] Q [ ]
¥y 8 g >0
s 3 = E G638 T
888 I s 283
S8 9 _& Entidad Entidades s 2 8
Solucion G o £ 1 o Objetivo responsable participantes a £EE ©
Mejora de procesos de [ X ) [ X ) Optimizar el proceso de control en elingreso,  Programa Aduana, SAG, 24 240
control documentario y fisico salida y transito de mercancias en los puntos ~ SICEX Sernapesca, SNS
entre las agencias en los de frontera, puertos y aeropuerto, incluyendo
puntos de frontera y puertos acuerdos de cooperacion intra-agencia.
analizados.
Sistema de identificacion/ [ J [ N ] Poner a disposicion de los exportadores, Subsecretaria Programa SICEXy 24 320 @
buscador de barre-ras no agentes aduanales y operadores logisticos, de Relaciones Aduana
arancelarias para el ingreso informacion sobre las condiciones de acceso Econdmicas
de productos en mercados de requisitos sanitarios y reglamentos Internaciona-les
estratégicos técnicos que faciliten el acceso de los (SUBREI)
productos chilenos a un grupo selecto de
mercados estratégicos.
Estudio de linea base de [ ) [ ) Establecer linea base de tiempos y costos  Servicio Programa Desarrollo 6 120
tiempos y costos de los de los procesos de exportacion, importacién Na-cionalde Lo-gistico-MTT,
procesos de importaciéony y transito de mercancias, por sectores/ Aduanas Programa SICEX
exportacion productos y que cubra la fase preparatoria,

aduaneray entrega efectiva de la mercancia.
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Tabla 32
Resumen de soluciones de Facilitacion de Comercio, nodo de comercio exterior Los Andes
Componentes o T
de la solucidon ° =
0 3
g 7 = £
@ 2 ® E &
c g8 > Q e )
S 5 & £ © °
568w I S B3
[] © P~ -]
889 % Entidad Entidades 3 2@ ¢
Solucién G a £ J ~ o Objetivo responsable participantes o €5 ©
Mejora de procesos en [ ] @ @ O Optimizar el control y agilizar los pro-cesosde  Subsecretaria Aduana, SAG, SNS, 30 800
las entidades de control evaluacion de los expedientes (documentos) de Relaciones Puerto Terrestre Los
no aduanero, simplifica- para otorgar los permisos y autorizaciones Econdémicas  Andes, Alma-cenes
cién administrativa de previas a laimportacion y exportacion en Interna- Extraportua-rios.
procedimientos de comercio agencias no aduaneras. cionales
exterior a través de método (SUBREI)
de analisis de impacto
regulatorio.
Implementacion, ampliacion [ ] [ X ) Establecer los procedimientos y reglas Servicio Puerto Terrestre 5 100
y/o mejora de despacho que fomenten un mayor uso del despacho Nacional de Los Andes, Asocia-
anticipado en todos los anticipado y reducir los tiempos de espera  Aduanas cion internacional
modos de transporte. de camiones y cargas en el Puerto Terrestre de Transportistas,
Los Andes. Policia de Investi-
gaciones y Carabi-
neros de Chile
Aplicacion o mejora del [ ] [ X ) Reducir los tiempos de los procedimientos ~ Servicio Programa SICEX, 16 370
sistema de gestion de administrativos relacionados al ingreso, Nacional de SAG, SNS, Puerto
riesgos en permisos y transito y salida de mercancias. Aduanas Terrestre Los An-
autorizaciones previas al des, Almacenes
comercio y fiscalizaciones en Extraportuarios.
agencias no aduaneras.
Tabla 33
Resumen de soluciones de Facilitacion de Comercio, nodo de comercio exterior Antofagasta-Mejillones
Componen}gs %
de la solucién ®
© 7 2
N ] 9 E
g 9 g 3 e 0T
R Eg o
O 9 O ® T o 2 3
Q o » S0
s oY _Z Entidad Entidades 3 @ s=
Solucion G a £ O + o Objetivo responsable participantes o £5 6o
Desarrollo, evaluacion de [ X ) [ ] @ Contribuir a extender el esquema de usuarios ~ Servicio Programa SICEX, 24 300
impacto y mejora de los OEA, socializar los beneficios de suusoy Nacional de SAG, SNS, SER-
Acuerdos de Recono- abordar los problemas encontrados. Promover Aduanas NAPESCA y SUBREI
cimiento Mutuo de Acuerdos de Reconocimiento Mutuo (ARM)
Programas OEA entre paises
Medios de asistencia [ ] [ ] @ Establecer los procedimientos y reglas para Subsecretaria  Aduana, Termina- 4 80
a consultas a usuario incrementar la facilidad de responder a de Relaciones les Maritimos,
sobre procedimientos consultas de usuarios. Economicas SAG, SICEX, SNS,
para obtencion de Internacionales Agencias de Aduana
permisos relacionados a la (SUBREI)
importacion, exportacion y
transito de mercancias.
Extension, mejora o [ J [ N ] Agilizar el comercio internacional, Programa Programa Desarro- 14 250
ampliacion de SICEX compartiendo datos, informacion y/o SICEX llo Logistico, Comu-
(Ventanilla Unica de documentos de los procesos docu-mentales nidad Portuaria de
Comercio Exterior) y de carga, a través del sistema SICEX a Antofagasta y Co-
miembros de la comunidad de comercio munidad Portuaria
exterior regional de Mejillones
Portal de informacion de [ J [ X ) Poner a disposicion de la comunidad de Programa Programa SICEX, 22 320 @

comercio exterior de la region de Antofagasta Desa-rrollo
y Macrozona Norte, informacion sobre las Logistico
condiciones de precios y tarifas de los servicios

de los operadores de comercio exterior.

precios y tarifas de los
servicios de los operadores
de comercio exterior.

Comunidad Portua-
ria Antofagasta y
Comunidad Portua-
ria Mejillones

/1

Hoja de Ruta de Facilitacion

del Comercio Chile

Con la aplicacion de la HFC-CAF se espera aportar
resultados y propuestas a los esfuerzos e iniciativas del
Gobierno de Chile, particularmente del Ministerio de
Hacienda, dentro de la Agenda de Productividad 2023,
para avanzar en el fortalecimiento de las politicas publi-
cas asociadas al eje de facilitacion de comercio. Espe-
cial importancia tiene la mirada de la HFC-CAF sobre los
cuellos de botella y las brechas en los nodos de comer-
cio exterior relevantes para el pais.

Las mediciones internacionales indican que Chile debe
seguir fortaleciendo su sistema de facilitacién de co-
mercio mejorando la cooperacion entre las agencias de
control fronterizo, avanzando en la implementacion de
servicios electronicos a usuarios de comercio exterior y
perfeccionando los procedimientos de apoyo a usuarios

Tabla 34

calificados de comercio exterior. Con la experiencia del
levantamiento de cuellos de botella, diagndstico y priori-
zacion de brechas a nivel local en los nodos maritimos y
terrestres, se han podido detectar soluciones concretas
para atender esas areas de mejora.

Una vision conjunta de las potenciales soluciones de
ambos territorios permite apreciar los proyectos de
corto plazo (con temporalidad igual o menor a un afo) y
de mediano plazo (superior a un afo), aspectos consti-
tuyentes de una hoja de ruta referencial para avanzar en
mejores estandares de facilitacion de comercio. La tabla
siguiente muestra un ordenamiento de las iniciativas o
soluciones presentadas en cada una de las fichas técni-
cas, y que permitiran organizar un eventual acompana-
miento al gobierno de Chile y sus diversas instituciones.

Propuestas de solucion de la Hoja de Ruta de Facilitacion del Comercio Chile

Ambito Proyectos de facilitacion de comercio Institucion coordinadora Plazos Presupuesto
priorizados por la HFC-CAF (Meses) referencial
(Miles USD)
Comunes Mejora de procesos de control documentario y fisico entre Programa SICEX 24 240
alos Nodos las agencias en los puntos de frontera y puertos analizados.
Sistema de identificacion/buscador de barreras no arancelarias Subsecretaria de Relaciones Econé- 24 320
para el ingreso de productos en mercados estratégicos micas Internacionales (SUBREI)
Estudio de linea base de tiempos y costos de los procesos de Servicio Nacional de Aduanas 6 120
importacion y exportacion
Los Andes Mejora de procesos en las entidades de control no aduanero a Subsecretaria de Relaciones Econo- 30 800
través de método de analisis de impacto regulatorio micas Internacionales (SUBREI)
Implementacion, ampliacion y/o mejora de despacho anticipado en  Servicio Nacional de Aduanas 5 100
todos los modos de transporte
Mejora del sistema de gestidn de riesgos en permi-sos y autorizaciones Servicio Nacional de Aduanas 16 370
previas al comercio y fiscalizaciones en agencias no aduaneras
Antofagasta Desarrollo, evaluacion de impacto y mejora de los Acuerdos Servicio Nacional de Aduanas 24 300
- Mejillones  de Reconocimiento Mutuo de Programas OEA
Medios de asistencia a consultas a usuarios sobre procedimientos Subsecretaria de Relaciones Econo- 4 80
para obtencion de permisos micas Internacionales (SUBREI)
Extensién, mejora o ampliacion de Ventanilla Unica de Comercio Programa SICEX 14 250
Exterior SICEX
Portal de informacion de precios y tarifas de los servicios Programa Desarrollo Logistico 22 320
de los operadores de comercio exterior
Total 2.900

Iniciativas de Mediano Plazo

1.180 (40 %)

Iniciativas de Corto Plazo

1.720 (60 %)
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Analisis
del sistema
logistico

Este capitulo describe en detalle los componentes del
sistema logistico chileno para determinar su situacion
actual, su funcionamiento y el potencial de sus principa-
les componentes integrales.

Las fuentes de informacién han sido documentos oficia-

les, reportes de funcionamiento de programas estatales,

entrevistas en profundidad, publicaciones técnicas y

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

referencia de estadisticas publicas. Como principales
referentes ministeriales, se consideré informacién de
funcionarios de los ministerios de Transportes y Tele-
comunicaciones, Hacienda y Obras Publicas, asi como
de empresas publicas. También se consulto a referentes
gremiales privados en los ambitos de logistica, transpor-
te y comercio exterior.

Contexto del sistema

logistico de Chile

El proceso de planificacion en Chile
y su impacto en el desarrollo de
infraestructuras

Conceptualmente, la planificacion con impacto directo
en el desarrollo de infraestructuras publicas en Chile
sigue un esquema de tres niveles. El primer nivel com-
prende las politicas nacionales de desarrollo emanadas
desde el Gobierno, que incluyen los Planes Secto-
riales vinculados a las brechas y necesidades de los

territorios. Estos planes sectoriales son la base de la
planificacion de Chile, aunque no son instrumentos vin-
culantes. En el segundo nivel se desarrollan los Planes
Regionales, en linea con la vision nacional, cuyos instru-
mentos de planificacion principal son las Estrategias de
Desarrollo Regional (EDR) en conjunto con las politicas
de desarrollo gestionadas a través de los gobiernos re-
gionales. Y finalmente los Planes de Desarrollo Comunal
a escala local y sus instrumentos de regulacién de uso
de suelo, los Planes Reguladores Comunales (PRC).

Figura 28
Esquema conceptual de la planificacion en Chile

Planifi-

. . cacion
Gobierno nacional
Planes
sectoriales
Gobierno regional Planes

regionales
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Planificacion urbana
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Esta perspectiva tedrica del modelo de planificacion
se contrapone con la realidad, pues supuestamente
Chile se inserta en el tipo de planificacion “en casca-
da”, lo que significa que los planes mayores o naciona-
les de caracter mas estratégico contienen o se rela-
cionan con los planes a escala regional o local. Desde
la perspectiva de la planificacion de desarrollo de los
territorios, esto no es efectivo, pues la suma de las
estrategias regionales de desarrollo no constituye un
proyecto de pais, ni la suma de los Planes de Desarro-
llo Comunal (PLADECO) constituye la Estrategia de
Desarrollo Regional. Como ha observado la OCDE en
su reporte Brechas y estandares de gobernanza de la
infraestructura publica en Chile de diciembre de 2017,
el pais tiene serios problemas de integracién de politi-
cas en la planificacioén vertical (en las escalas nacional,
regional y local municipal), como también en la hori-
zontal (entre sectores o ministerios).

Desde que se transformo al Ministerio de Planifica-
cion (MIDEPLAN), en Ministerio de Desarrollo Social y
Familia (MIDESO), en octubre de 2011, se le asigna un
nuevo rol como ente coordinador de todas las politi-
cas sociales del pais, que articula iniciativas intermi-
nisteriales y fiscaliza su funcionamiento. Sin embargo,
eso ha hecho que se pierda de vista la necesidad de
fortalecer la planificaciéon y ha suprimido la instancia

gubernamental que podia coordinar la planificacion
del desarrollo territorial. Lo unico que subsiste en di-
cho ministerio es el Sistema Nacional de Inversiones,
del que es parte el Banco Integrado de Proyectos, y el
Sistema de Evaluacion Social de Proyectos Publicos.
En Chile ningun proyecto puede ingresar a la Ley de
Presupuesto de cada ano (del Ministerio de Hacienda),
si no cuenta con la recomendacion técnica sin obser-
vaciones de MIDESQO, lo que indica la ausencia de una
armonizacion de proyectos en un contexto de desa-
rrollo mayor.

En el siguiente esquema se puede observar que el
Sistema Nacional de Inversiones Publicas en Chi-

le, aunque es robusto como establece la OCDE, no
contempla un proceso de exigencia de planificacion
previa. Por lo tanto, las rentabilidades sociales que se
obtienen en este proceso de evaluacion se limitan a
proyectos especificos, por lo tanto no se evaltuan pla-
nes en este sistema. Si bien se emplea la metodologia
de los beneficios sociales, también en casos determi-
nados se usa el enfoque de costo eficiencia.
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Figura 29

Contexto del Sistema Nacional de Inversiones en Chile

Fuente: Observatorio Regional de Planificacién para el Desarrollo, CEPAL
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Otra caracteristica adicional corresponde al tiempo
requerido en otras evaluaciones de un proyecto. Una
vez evaluado como rentable un proyecto con finan-
ciamiento publico, y bajo el supuesto que cuenta con
asignacion presupuestaria adecuada, puede requerir
un considerable tiempo en otras evaluaciones como
la ambiental y en los permisos a los que debe acce-
der como infraestructura publica o privada, tanto en
el inicio de la ejecucion de obras como en su puesta
en operacion. A modo de ejemplo se puede sefalar
una infraestructura hospitalaria, la cual puede requerir
hasta 180 permisos de distintas instancias publicas
(Comision Nacional de Evaluacion y Productividad,
CNEP, 2019).

Actores

Entidad rectora

Division de Evaluacion Social
de Inversiones. Subsecretaria

i0 - de Evall ion Social. Ministeri
() Evaluacion ex-ante e RSN Sectal. Ministerlo

Direccién de Presupuestos.
Ministerio de Hacienda

Otros actores

EjeCUCion Ministerios, entidades publicas
y gobiernos regionales
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Procesos

Ley 20.530
de Chile

Instrumentos

(J Banco de proyectos
Metodologias

Capacitacion

Mapa de inversores

Evidentemente, estas debilidades en lo publico tam-
bién afectan a la planificacion en infraestructura, toda
vez que hay mas de cuatro instituciones publicas que
pueden desarrollar infraestructura publica, y que lo
haran con base en sus propios procesos sectoriales de
planificacion. Entre estas instituciones publicas estan

el Ministerio de Obras Publicas (MOP), el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones (MTT), el Ministerio
de Vivienda y Urbanismo (MINVU), los gobiernos regio-
nales y, en pocos casos, los municipios. También se pue-
de mencionar a empresas publicas como las Empresas
Portuarias (10) y la Empresa de Ferrocarriles del Estado
(EFE), entre otras.

Planificacion de infraestructura
en el sector publico

La inversion en infraestructura en Chile esta deter-
minada por los procesos de planificacién y toma de
decisiones de los distintos ministerios. Segun la Ley de
Presupuesto anual, cada sector debe presentar una pro-
gramacion de inversiones, cuyo cumplimiento se evalua
principalmente en funcion del gasto total, sin un analisis
detallado de iniciativas o proyectos especificos. Esta
evaluacion del gasto publico es realizada por el Ministe-
rio de Hacienda a través de la Direccion de Presupues-
tos (DIPRES). Aungue todos los sectores estan sujetos a
este ejercicio anual, también han desarrollado multiples
planes de mediano plazo y, en menor medida, algunos
de largo plazo.

Segun establecié la OCDE en 2017 en el estudio Bre-
chas y estandares de gobernanza de la infraestructura
publica en Chile, los ministerios planifican y priorizan la
inversion de la infraestructura para sus sectores respec-
tivos. No existe un unico plan de infraestructura para el
pais, por lo que estas miradas, a veces fragmentadas,
solo ponen énfasis en aquello que es tuicidon del mi-
nisterio que las elabora. Por ejemplo, en el afio 2013 el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones elaboro
un Plan Nacional de Desarrollo Portuario que identifico
las inversiones prioritarias en el sector portuario sobre
un periodo de 20 afnos, que incluye desde esa época un
Plan de Accesibilidad Terrestre a Puertos (vial y ferro-
viaria) que se actualiza anualmente. En esta misma linea
se encuentra también el Plan Maestro Logistico de la
Macrozona Norte de Chile (2019).

Otro elemento que potencia la falta de integracion hori-
zontal en la planificacion en general, y en particular en la
de infraestructura, es la ausencia de una mirada trans-
versal desde el espectro politico para dar continuidad

a los procesos de planificacion, lo que genera que en
cada nuevo ciclo politico se vuelva a revisar o replantear
tematicas nacionales.

El Ministerio de Obras Publicas ha desarrollado histo-
ricamente la planificacion de las principales infraes-
tructuras del pais, realizandole seguimiento interno; sin
embargo, una vez finalizado el periodo de gobierno que
impulsé un determinado plan, este suele ser reempla-
zado por una nueva estrategia. Un ejemplo de ello es

el Plan Director de Infraestructura (PDI) de 2010, que
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proyectaba un horizonte al 2025 y utilizé la metodolo-
gia Tranus, un modelo combinado de transporte y uso
del suelo, para identificar proyectos clave en distintas
regiones. Este plan definio requerimientos futuros de
obras viales y propuso mejoras en conectividad para
zonas aisladas, accesos a puertos, rutas turisticas y
obras hidraulicas para riego y saneamiento rural. En
su lanzamiento, se elaboraron resimenes ejecutivos
para las 15 regiones del pais y se presentd una vision
estratégica hacia el 2020, basada en la identificacion
de necesidades, estimacion de inversiones y proyectos
prioritarios. No obstante, pese a la vigencia de estos
planes, en 2012 —sélo dos afos después de la for-
mulacion del PDl y la vision 2020 — el MOP, a través
de su Direccién de Planeamiento, impulsé un nuevo
enfoque de planificacion a escala regional: los Planes
Regionales de Infraestructura y Gestion del Recurso
Hidrico (PRIGRH), con un horizonte al 2021. Sin rea-
lizar un analisis del PDI ni su coherencia con la vision
estratégica previa, estos nuevos planes incorporaron
aspectos de infraestructura y gestion de recursos
hidricos, definiendo carteras de inversion a corto y
mediano plazo alineadas con los objetivos ministeriales
y la Estrategia Regional de Desarrollo de cada zona.
Si bien estos planes fueron sometidos a seguimiento
y actualizacion casi anualmente, incorporando nuevas
carteras de proyectos a medida que se aprobaban los
presupuestos, esta dinamica llevo a la pérdida de la
estructura original y del sentido estratégico del listado
inicial de iniciativas.

Luego en 2016 se lanzo el Plan Chile 30/30, con el
objetivo de reducir desigualdades en infraestructura

y gestion del agua al 2030, integrando planes pre-

vios y abordando brechas aun vigentes. Su enfoque
bottom-up, basado en los propios territorios, permitid
identificar iniciativas estratégicas para mejorar movili-
dad, calidad de vida, desarrollo sostenible y productivi-
dad, fortaleciendo la integracion regional. Este plan, eje
central de Chile 30/30: Obras Publicas y Agua para el
Desarrollo, se desarrollo en paralelo a la consultoria de
la OCDE, plasmada en el informe Brechas y estandares
de Gobernanza de la infraestructura publica en Chile.
Gracias a este respaldo, el plan adopto estandares
OCDE para infraestructura y agua, adecuados a un pais
con un PIB per capita proyectado de 30.000 délares

al 2030. Su validacion a nivel regional, macrozonal y
nacional consolidé la participacion en todas las etapas
de planificacion.
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No obstante las validaciones internacionales y terri-
toriales de este plan, y habiendo asumido un nuevo
gobierno en Chile en 2018, se inicia nuevamente un
proceso de planificacion con una vision nacional
basada en el desarrollo de “infraestructura capaz de
generar las condiciones necesarias para un aumento
del bienestar y calidad de vida de todos los chilenos y
con ello aportar a que el pais pueda al afio 2050 doblar
el Producto Interno Bruto de Chile en la forma mas

Figura 30
Marco Metodolégico del PNIM 2020-2025

Fuente: Ministerio de Obras Publicas.
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El PNIM 2020-2050 se desarroll6 en tres etapas clave:
primero, en la fase de Disefo, se definieron propuestas
de inversion en infraestructura para optimizar la conec-
tividad y ampliar la red de transporte integrada; luego,
en la etapa de Simulacion, se utilizaron modelos eco-
nomicos y de transporte para proyectar el uso de dicha
infraestructura bajo diversos escenarios de crecimiento
y transitos, identificando modos de transporte y rutas
Optimas; finalmente, en la fase de Evaluacion, se estima-
ron los impactos del plan con indicadores de eficiencia
econodmica, equidad territorial e impacto ambiental,
anticipando sus efectos antes de su implementacion.
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economicamente eficiente, territorialmente equitativa

y con el minimo impacto ambiental”, denominado Plan
Nacional de Infraestructura para la Movilidad (PNIM)
con un horizonte 2020-2050. Este plan se concentré
basicamente en la conectividad y movilidad interurba-
nas, y se identificaron proyectos como producto de mo-
delaciones de flujos. La figura a continuacion presenta
un esquema del PNIM.

Implementacion

Evaluacion

Eficiencia econémica
Equidad territorial
Entorno sostenible

(indicadores)

Resultados

Algunos aspectos que la metodologia no logré incorpo-
rar fueron los impactos y nuevas tendencias postpan-
demia, como el desplazamiento de personas a zonas
mas alejadas producto del teletrabajo, y la modificacién
de las cargas producto de nuevos cultivos y traslado de
poblacién mas al sur como producto del cambio clima-
tico. No obstante, este plan tiene asociada una cartera
de proyectos, identificados por macrozona, tomada

de las iniciativas estratégicas del Plan Chile 30/30. Lo
mas interesante del PNIM es su esfuerzo por incorpo-
rar nuevas iniciativas no solo de la infraestructura bajo
el mandato del MOP (redes viales), sino que incorpora

desarrollos de infraestructura ferroviaria, portuaria,
pasos fronterizos y aeroportuaria.

A modo de sintesis se puede observar en la siguiente
tabla los diferentes planes de infraestructura MOP
desde 2010, con su horizonte de planificacion que
evidencia solapamiento y falta de evaluacion para dar
paso al siguiente plan. El proceso de descentraliza-
cion politica y de toma de decisiones de desarrollo

Tabla 35
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territorial debera quedar plasmado en los futuros
planes territoriales como las Estrategias Regionales de
Desarrollo (ERD). En este sentido puede ser util buscar
una interseccion entre los planes de desarrollo na-
cional en materias de infraestructura publica (Plan de
Movilidad 2050 de MOP) y logistica como los Planes
Maestros de Logistica de Macrozonas (MTT), los Pla-
nes de Accesibilidad Portuaria Terrestre y Ferroviaria
(MTT), y estos ERD.

Sintesis de instrumentos de planificacion de infraestructura de los ultimos 14 afos

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del MOP.

Planes de Infraestructura Ano de Ano de Horizonte
MOP inicio término (en aios)
Plan Director de Infraestructura 2010 2010 2025 15
Vision Infraestructura al 2020 2010 2020 10
Planes regionales de Infraestructura y gestiéon del recurso hidrico 2012 2021 10
Plan Chile 30/30 El futuro no se espera, se construye 2016 2030 15
Brechas y estandares de infraestructura en Chile, OCDE 2017 2030 15
Plan Nacional de Infraestructura para la Movilidad 2020 2050 30
Actualizacion Plan Director de Infraestructura (en desarrollo) 2023 2055 30

Miradas de planificacion
de infraestructura desde
el sector privado

Otras miradas de mediano plazo en Chile que han sa-
lido como contrapunto a los planes de infraestructura
publica corresponden a enfoques gremiales privados.
Uno de ellos es Proyecto Pais, del Colegio de Ingenie-
ros de Chile, que empezd en 2002 y que en su ultima
publicacion, de 2020, denominada Proyecto Pais 2025
y 2040, recoge aportes de mas de 2.000 especialistas
en mas de 100 areas tematicas. También se puede re-
ferir al ICD Informe de Infraestructura critica para el de-
sarrollo actualizada al 2020 por la Camara Chilena de
la Construccion, el cual fue precedido por el Balance

de la Infraestructura en Chile 2010. Algunas agencias
publico-privadas, como el Consejo de Politicas de In-
fraestructura (CPI), intentan concentrar y sistematizar
todas estas miradas, agregando sus propias proyec-
ciones y visiones estratégicas.

En materia de aproximaciones mas actualizadas, la
Comision de Transportes del Colegio de Ingenieros de
Chile emitié en 2021 el documento Institucionalidad de
la infraestructura ferroviaria en Chile, donde se concluye
que hay una falta de planificacién coordinada para el
desarrollo ferroviario y se propone mejorar los estan-
dares técnicos de la via férrea, modificar la geometria
para ampliar la capacidad en tonelada por eje en via,
puentes y obras. Ademas sefala que se deben realizar
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inversiones especificas en carga y armonizar adecuada-
mente estos proyectos con los de pasajeros.

Sistema de financiamiento
publico-privado de infraestructura
en Chile

En Chile, el principal organismo estatal encargado de
desarrollar proyectos mediante el sistema de conce-
siones publicas es el Ministerio de Obras Publicas, a
través de su Direccion General de Concesiones. Esta
entidad lidera la planificacion, licitacion, adjudicacion y
supervision de obras concesionadas, como autopistas,
aeropuertos, puertos terrestres, hospitales y embalses.
Ademas, otras instituciones del Estado pueden partici-
par en el proceso, especialmente cuando los proyectos
involucran infraestructura estratégica o multisectorial.
Por ejemplo: Ministerio de Transportes y Telecomu-
nicaciones, en proyectos ferroviarios o de transporte
publico; Ministerio de Salud, en el caso de hospitales
concesionados; Ministerio de Vivienda y Urbanismo,
cuando se trata de obras urbanas integradas; y Consejo
de Concesiones, que asesora al MOP sobre la conve-
niencia de iniciativas privadas.

Las empresas estatales como Metro de Santiago y las
Empresas Portuarias no operan directamente bajo el sis-
tema de concesiones publicas del Ministerio de Obras
Publicas, pero si utilizan mecanismos similares para de-
sarrollar infraestructura a través de terceros. Metro de
Santiago, por ejemplo, es una empresa estatal autbnoma
que financia y ejecuta gran parte de sus proyectos con
recursos publicos, pero también puede licitar contratos
a privados para construccion, operacion de sistemas
tecnoldgicos o mantenimiento. No concesiona lineas
completas como lo haria el MOP con una autopista, pero
si externaliza partes del proceso.

En el caso de las Empresas Portuarias Estatales, crea-
das por la Ley N°19.542 en 1997, su modelo si contempla
el uso de concesiones portuarias. Estas empresas pu-
blicas administran la infraestructura portuaria y pueden
otorgar concesiones a operadores privados para el uso
y explotacion de frentes de atraque, terminales o incluso
desarrollos inmobiliarios dentro del recinto portuario.

En términos generales las concesiones son acuer-
dos en los que el sector publico delega a empresas
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privadas la construccion, mantenimiento y operacion
de infraestructuras publicas, a cambio de un derecho
para operar estas instalaciones por un periodo deter-
minado y cobrar por su uso. Su objetivo es combinar
la eficiencia del sector privado con el interés publico
para mejorar la calidad y disponibilidad de infraestruc-
turas esenciales.

En Chile ha habido una mejora sostenida en los ser-
vicios que ofrece la infraestructura desarrollada bajo
este modelo y ha logrado una alta calidad, lo que me-
jora directamente los servicios para los ciudadanos.
Uno de los elementos principales es el estado de con-
servacion de dicha infraestructura, frente a eventos
catastroficos, entre otros, ya que los seguros compro-
metidos permiten su rapida reposicion. También es un
motor importante en la generacion de empleo, tanto
en la etapa de construccion como en la de manteni-
miento, lo que sin duda beneficia a la economia local
donde se desarrolla.

Estas infraestructuras mejoradas impulsan el desarro-
llo econdmico al facilitar el transporte y la logistica, y
mejorar el acceso a servicios esenciales. Las empresas
privadas suelen incorporar tecnologia avanzada en sus
proyectos, lo que puede resultar en una infraestructura
mas moderna y eficiente.

Las concesiones en Chile, y en particular los proyectos
existentes, se pueden clasificar como “proyectos en
operacion”, de los que para 2024 existian 48 contratos
de concesiones en operacion. Estos contratos incluyen
obras viales urbanas e interurbanas, aeroportuarias, de
edificacion publica (como penitenciarias) y hospitales.
Otra clasificacion mas amplia, “proyectos concesiona-
dos vigentes”, alcanza un total de 76 contratos: 48 en
operacion, 17 en construccion y 11 en construccion y
operacion simultaneas. Estos proyectos representan
una inversion aproximada de USD 25,4 millones.

Las concesiones privadas vigentes en los frentes de
atraque de las empresas portuarias estatales de Chile
—como Valparaiso, San Antonio e Iquique, entre otras—
contintan siendo el principal mecanismo para atraer
inversion privada en infraestructura portuaria. Segin un
informe de Camport (Camara Maritima y Portuaria de
Chile) de 2020, desde la implementacién del modelo
de concesiones portuarias en Chile a fines de los afios
90 —tras la entrada en vigor de la Ley N°19.542 en

1997- las inversiones privadas en los puertos estata-
les han superado los USD 2.000 millones hasta el afio
2020. Estas inversiones incluyen tanto obras de infraes-
tructura como equipamiento y dragados, y han sido
clave para modernizar terminales en puertos.

La misma Camport estima que las inversiones acumuladas
y proyectadas en infraestructura portuaria podrian supe-
rar los USD 6.000 millones al afio 2040, considerando
ampliaciones, nuevos terminales y mejoras tecnoldgicas.
Este modelo ha sido clave para dinamizar el comercio
exterior y enfrentar los desafios logisticos del pais.

Bajo el programa “Trenes para Chile” de 2022, la
Empresa de los Ferrocarriles del Estado ha proyecta-
do una ambiciosa hoja de ruta que busca triplicar los
pasajeros movilizados y duplicar la carga transporta-

da a nivel nacional hacia 2040. Solo en la Region del
Biobio, por ejemplo, se han anunciado inversiones por
mas de USD 3.000 millones, incluyendo obras como el
nuevo Puente Ferroviario Biobio y el Tunel Chepe. Si se
extrapolan estas cifras a nivel nacional y consideran-
do los planes de expansion en otras regiones (como
Santiago, Valparaiso, Maule y La Araucania), las inver-
siones totales proyectadas por EFE entre 2020 y 2040
podrian superar los USD 10.000 millones, incluyendo in-
fraestructura, material rodante, electrificacion y mejoras
tecnologicas.

En cuanto a desafios que enfrentan las concesiones

en Chile, se puede hacer referencia a la necesidad de
lograr un equilibrio entre beneficios y costos, para lo
cual es crucial que los contratos de concesion estén
bien estructurados para asegurar que los beneficios
para la poblacion superen los costos. Por otra parte,
existen mecanismos bien normados de transparenciay
rendicidon de cuentas, que permiten asegurar la transpa-
rencia en la adjudicacion de contratos y en la gestion de
los proyectos.

Ciclo de vida de un proyecto
concesionado en Chile

La concesion de un proyecto comienza con la evaluacién
de necesidades, en la que se identifican las carencias
de infraestructura y se evalula su viabilidad. En rigor, los
planes desarrollados deberian ser el origen de las inicia-
tivas publicas que ingresen al sistema de concesiones,
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para lo cual existen dos modalidades: si el proyecto co-
rresponde a una iniciativa de origen publico o de origen
privado. En ambos casos, deberan iniciar el proceso de
estudios preliminares para ser declaradas de interés pu-
blico. En el caso de las iniciativas privadas, sera el propio
privado el que desarrolle estos estudios previos.

La declaratoria de interés publico es un procedimiento
que establece formalmente la importancia y la necesi-
dad de un proyecto para el bienestar y el desarrollo del
pais o de una region especifica. Los estudios preli-
minares que se podran desarrollar en este caso son

los de factibilidad, impacto ambiental y social, andlisis
de riesgos y estudios técnicos. En algunos casos se
desarrollan consultas publicas, y existe la obligacion

de consultar al menos a las autoridades nacionales,
regionales y locales si aceptan la declaracién de interés
publico de una obra de origen privado. El proyecto debe
recibir una aprobacion formal por parte de las autorida-
des competentes.

Una vez declarado de interés publico, el proyecto se in-
cluye en el programa de concesiones del pais. Entonces
entra en un proceso de programacion en el que se ela-
boran las bases de licitacidon respectivas, que incluyen
todos los requisitos, especificaciones y condiciones del
proyecto. Luego se desarrolla una etapa de evaluacion
y adjudicacion, en la que se evaluaran las propuestas,

y finalmente se adjudicara el proyecto al concesionario
que mejor cumpla con los criterios establecidos.

Luego de este proceso se debera seguir la dinamica de
todos los proyectos de infraestructura de origen publico
o privado, iniciando el proceso de evaluacion ambiental
mediante una Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA) o
una Resolucion de Calificacion Ambiental (RCA), segin
sea el caso.

Vision de futuro para los procesos de
planificacion de infraestructura publica

El Consejo de Politicas de Infraestructura (CPI) ha abor-
dado en diversas publicaciones y minutas la necesidad
de mejorar el sistema de concesiones de infraestructura
publica en Chile, incluyendo tanto al MOP como a sec-
tores como puertos y ferrocarriles. Aunque no siempre
se encuentran en un solo documento consolidado,
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algunas de las recomendaciones mas destacadas
contemplan:

» fortalecer la planificacion de largo plazo, con carteras
de proyectos mas estables y alineadas con politicas
publicas multisectoriales.

» mejorar la coordinacion interinstitucional, especial-
mente entre el MOP, las empresas portuarias y EFE,
para evitar duplicidades y cuellos de botella logisticos
en infraestructuras criticas.

 actualizar los marcos regulatorios, permitiendo mayor
flexibilidad en la renovacion de concesiones y adapta-
bilidad a nuevas tecnologias o modelos de negocio.

e incorporar criterios de sostenibilidad y resiliencia cli-
matica en la evaluacion y operacion de proyectos.

» fomentar la participacion ciudadanay la transparen-
cia, especialmente en etapas tempranas de disefo y
licitacion.

Logistica de carga por carretera

Segun fuentes consultadas y publicadas por el Diario
Financiero de Chile en marzo de 2019 (Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones y Banco Central), el
90 % de la carga nacional se moviliza por carreteray en
2018 sumo un valor econémico de USD 14 mil millones,
equivalente al 6 % del PIB de Chile.

La industria logistica, y particularmente el sector del
transporte terrestre de carga por carretera en todas las
zonas y segmentos econdmicos en Chile, enfrenta fuer-
tes presiones para obtener rendimientos econémicos
que le permitan subsistir. La vulnerabilidad del sector
ante diversos factores externos e internos contrasta con
su importancia relativa para la sociedad, toda vez que el
buen funcionamiento de los servicios de transporte en
tiempo, forma y costo influye directamente en la compe-
titividad de un amplio conjunto de sectores industriales,
como comercio exterior, forestal, minero, pesquero,
hidrocarburos, alimenticio y construccion, por mencio-
nar los principales.

Los empresarios del transporte se organizan en una
serie de asociaciones locales, pero tienen tres entes
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que los representan a nivel nacional: ChileTransporte,
que congrega a los grandes transportistas con mas de
20 camiones; la Confederacion Nacional de Transporte
por Carretera (CNTC) que agrupa a medianos trans-
portistas; y la Confederacion Nacional de Duefios de
Transportes (CNDC) que reline a medianos y pequefos
transportistas.

Segun el Observatorio Logistico de Chile, en 2024 habia
314.569 vehiculos de carga inscritos en el pais. Aunque
no todos son camiones pesados (también se incluyen
furgones y otros vehiculos de transporte), esta cifra da
una buena idea del parque vehicular de carga. El 49 %
de los trabajadores del sector logistico se desempefan
en MIPYME, lo que sugiere una alta presencia de este
tipo de empresas en el transporte de carga. Aunque

no se especifica cuantos camiones estan directamente
asociados a PYME, esta proporcién laboral es un buen
indicador de su peso en el sector.

Situacion del transporte por carretera
en la Macrozona Norte

En las grandes ciudades de la zona norte, el sector
de supermercados y el retail se abastecen casi en un
95 % desde la Region Metropolitana de Santiago. Los
servicios de transporte por carretera son de larga
distancia (nueve dias en promedio toma un round trip),
y operan bajo un modelo de subcontratistas, es decir,
se utilizan pocas empresas intermediarias (ejemplo,
operadores logisticos) que contratan a transportis-
tas individuales para el servicio efectivo. En estos
modelos, que también aplican las grandes empresas
del retail, se han verificado ajustes a la baja en casi
un 40 % del precio mercado, lo cual plantea una serie
de dilemas y riesgos para los pequefios empresarios,
quienes en muchas circunstancias deben ajustar sus
costos de explotacion, ahorrando en neumaticos y
mantenimiento preventivo, y cargando a los choferes
con exceso de horas de conduccion, entre los incon-
venientes mas comunes que se desprenden de las
entrevistas con el gremio.

Por su parte, el sector minero, y en particular la indus-
tria del litio que es mas concentrada en pocas empre-
sas productoras, esta aplicando como norma pagar en
90 dias sus facturas de servicios de transporte, lo que
perjudica el flujo de caja y la sostenibilidad financiera

del sector. Mejores condiciones se obtienen en la mine-
ria del cobre, que también opera con contratos anua-
les pero negocia con asociaciones de transportistas
locales.

El gran problema que enfrentan estos transportistas es
la carga de retorno a la zona central, pues las Unicas
cargas permanentes de norte a sur son las agricolas
primarias, que se concentran en las localidades de Arica
(extremo norte) y los valles transversales de las regiones
de Atacama y Coquimbo.

Otro fendmeno que caracteriza a esta macrozona es la
dependencia del transporte de carga por carretera de
terceros paises—principalmente Bolivia, Argentina y, en
menor medida, Brasil y Paraguay— de la infraestructura
vial y portuaria chilena para acceder al Pacifico. Esta
region, que incluye Arica y Parinacota, Tarapaca, Anto-
fagasta y Atacama, concentra una parte significativa de
la carga en transito del comercio exterior terrestre del
Cono Sur.

Situacion del transporte por carretera
en la Macrozona Centro

El sector productor agricola de commodities como trigo,
arroz, maiz y cebada negocia tarifas muy bajas por
servicio, considerando solamente el factor peso del
producto (kilogramos o toneladas), y no los kilbmetros
que deben recorrerse. Esto lleva a los empresarios del
transporte a incrementar de manera peligrosa la carga
por unidad, y hasta deben utilizar almacenaje propio
para evitar multas en carretera.

Adicional a ello, muchos productos agricolas estan
sujetos a una alta estacionalidad, lo que segun los
gremios consultados redunda en altos tiempos de
espera, que pueden llegar a dos a tres dias, con el
consiguiente impacto en la productividad. Finalmente,
aunque son cortos los trayectos entre la zona produc-
tiva y las procesadoras, se pierden tiempos importan-
tes en la recepcion de carga por falta de coordinacion
entre productores y procesadoras. Las empresas que
procesan estos graneles que se ubican principalmen-
te en las ciudades agroindustriales como Rancagua,
Melipilla, Nos, Parral, Talca, San Francisco de Mosta-
zal, San Javier, San Fernando y Linares, en su mayoria
presentan colapsos en la recepcion de camiones y
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carga. En el extremo, existen casos en que se llega a
cobrar a los agricultores una tarifa por estacionamien-
to en espera, que se contabiliza como “servicio de
inspeccioén”. Algunos grandes procesadores disponen
de empresas de transporte relacionadas, las cuales
subcontratan a transportistas muy por debajo del
valor de mercado.

La industria de la distribucion de hidrocarburos como

el combustible requiere de servicios de transporte con
altos estandares. El modelo que utiliza comprende un
mix de transporte propio (25 %) y transporte de terce-
ros, manteniendo a raya el valor de los fletes segun su
conveniencia, lo que genera situaciones de alto conflicto
con empresarios y choferes. Ademas hay problemas
operacionales en las propias instalaciones, que en perio-
dos de alta demanda se rebasan pues despachan desde
sus bodegas hacia las bombas de bencina, las cuales en
muchos casos presentan situaciones de congestion no
imputables al costo del flete.

El mercado de transporte de contenedores en la
macrozona central se caracteriza por una creciente
integracion entre la industria naviera y operadores
logisticos, lo que les permite ofrecer a los generado-
res de carga condiciones anticipadas y tarifas com-
petitivas para el transporte terrestre. Sin embargo,
segun observaciones de gremios del transporte por
carretera vinculados a los puertos de Valparaiso y
San Antonio, estas practicas pueden generar desafios
para transportistas de menor escala, particularmente
en cuanto a la formacién de precios y condiciones
operativas. Algunos actores del sector han manifes-
tado preocupacion por diferencias en el cumplimiento
de ciertas condiciones comerciales —como seguros,
penalidades portuarias o demurrage—, lo que ha moti-
vado instancias de movilizacion y llamados al dialogo
para asegurar una competencia mas equilibrada.

El transporte de carga por carretera hacia comunas
periféricas de Santiago como Maipu, Quilicura, Rencay
Pudahuel enfrenta una situacion critica creciente, debido
a la alta concentracion de centros logisticos, zonas
industriales y terminales de carga en estas areas. Estas
comunas se han convertido en nodos clave del abasteci-
miento urbano, pero su infraestructura vial no ha evolu-
cionado al mismo ritmo que la demanda logistica.
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Entre los principales desafios destacan los que siguen.

» congestiodn vial severa, especialmente en horarios
punta, que afecta tanto a camiones como a vehiculos
particulares.

» falta de infraestructura especializada, como vias exclu-
sivas para carga, zonas de descanso o patios logisti-
cos adecuados.

e problemas de convivencia urbana, ya que muchas
rutas de carga atraviesan zonas residenciales, gene-
rando conflictos con la comunidad por ruido, contami-
nacion y seguridad vial.

 débil planificacion territorial, con escasa coordinacion
entre el crecimiento urbano, la localizacion de centros
logisticos y la conectividad vial.

« altos costos operativos, derivados de tiempos de viaje
impredecibles y restricciones de circulacién en ciertas
franjas horarias.

Segun estudios del Gobierno Regional se proyecta que,
sin intervenciones estructurales, la congestion en estas
zonas podria aumentar en mas de un 30 % al 2030.

Situacion del transporte
por carretera en las macrozonas
sur y austral

El sector forestal y sus grandes empresas produc-
toras y exportadoras aplican una politica de precios
de fletes que no considera limites de volumenes y
trayectos. Adicional a ello, en temporada funcionan
las 24 horas del dia, presionando la operacién de las
empresas y sus choferes. Algunas de estas grandes
empresas dan adelantos al pago de los fletes en efec-
tivo y en ciertas ocasiones de combustible, imputado
este costo al valor total del flete sin considerar que
como contribuyentes “forestales” recuperan el 100 %
del impuesto especifico, algo que los transportistas no
pueden hacer.

Los contratos de largo plazo a los que son sometidos
los empresarios del transporte por las forestales han
implicado la quiebra a muchas empresas que, ha-

biendo hecho las inversiones para operar de manera
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continua y con una programacion de contratos a cho-
feres, se ven enfrentados a cambios en las reglas por
el mandante.

Para el caso del transporte de remolacha desde Linares
hasta las plantas procesadoras en la zona sur como Chi-
llan, el empresario de transporte termina ganando cerca
de 15.000 pesos (USD 20), cuando el Estado se com-
prometié en subsidiar a los productores el diferencial del
flete desde Linares a Chillan.

El transporte de contenedores vacios hacia los puertos
de la zona del Biobio desde los puertos de la macrozona
central o Santiago da cuenta de un mercado depen-
diente de la zona central, dada su baja participacion

en cargas de importacion y el costo de transporte que
deben asumir todo tipo de exportadores al utilizar estos
puertos.

Actualmente, el transporte de carga nacional hacia las
regiones de Aysén y Magallanes —especialmente Pun-
ta Arenas— depende en gran medida del transito por
rutas argentinas, debido a la fragmentacion territorial
y la limitada conectividad vial interna. Esta situacion
genera esperas prolongadas en los pasos fronterizos,
afectando la eficiencia logistica, y se ve agravada

por la baja disponibilidad de carga de retorno, lo que
encarece los costos operativos para los transportis-
tas. A futuro, los principales desafios incluyen avanzar
hacia una mayor soberania logistica, fortaleciendo la
conectividad “Chile por Chile” mediante la Ruta 7 y
rutas bimodales, asi como mejorar la infraestructura de
apoyo y los acuerdos binacionales que garanticen un
transito fluido y predecible.

Finalmente, un importante flujo de camiones es utilizado
para transportar importantes volimenes de insumos
alimenticios de las pisciculturas de salmones ubicadas
en todas las regiones de la Macrozona Austral, desta-
candose el uso de transporte maritimo como ferries para
lograr llegar a diversos puntos de almacenamiento en
tierra firme.
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Tabla 36
Principales tipos de carga con servicios de transporte por carretera (corta y larga distancia)

Macrozona Principales cargas Tipo de movimiento:
inter (entre macrozonas)
e intra (dentro de macrozona)
Norte Gran mineria del cobre Intra
Pequena y mediana mineria del cobre Intra
Insumos mineros (MRO) Intra e inter
Mineria no metalica (litio) Intra
Materiales de construccion Inter
Gran distribucion centralizada (supermercados y retail) Inter
Productos agricolas primarios frescos Inter
Carga general hacia o desde otros paises Inter
Acido sulfurico Intra
Cargas de proyecto Intra
Centro Contenedores todo el ano Intra e inter
Graneles de importacion Intra
Contenedores de temporada (reefer) Intra e inter
Agroindustria (cosecha a procesamiento) Intra
Abastecimiento industrial y comercial Intra e inter
Combustibles Intra e inter
Materiales de construccion Intra e inter
Sur y Austral Forestal Intra
Agroindustria (cosecha a procesamiento) Intra
Contenedores Intra e inter
Combustibles Intra e inter
Gran distribucion centralizada (supermercados vy retail) Inter
Insumos alimenticios para el salmoén Intra e inter
Salmon y pesca Inter

Gran distribucion centralizada (supermercados y retails) Inter

Abastecimiento a fiordos e islas Intra
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Logistica portuaria

Los 4.200 km de costa hacen de Chile un pais emi-
nentemente maritimo, y en términos generales, el
comercio via acuatica le ha permitido conectarse y
crecer en un contexto de mercados globalizados. El
sistema portuario chileno combina una extensa red de
terminales comerciales con fuerte orientacion al co-
mercio exterior, el cabotaje y el transito internacional
de carga, que suma 72 instalaciones, ademas de una
red de puertos pequenos mayormente concentrados
en la Macrozona Austral y zonas insulares. Se puede
resumir el modelo portuario chileno en cuatro grandes
categorias legales:

 la primera es la derivada de La Ley N° 19.542 de 1997,
que eliminé la empresa estatal EMPORCHI y cre6 10
Empresas Portuarias Estatales a lo largo del territorio,
heredando cada una los activos de la estatal. Mediante
este esquema en la actualidad operan 13 puertos, to-
dos ellos administrados por las Empresas Portuarias,
en 8 de los cuales existen 12 terminales concesiona-
dos a empresas privadas en régimen monooperador
segun el marco legal establecido por esta Ley, mien-
tras que los restantes frentes de atraque se mantienen
en régimen multioperador. Todas estas terminales son
de uso publico.

 la segunda categoria corresponde al Decreto con
Fuerza Ley (DFL) N°340 de 1960, todavia vigente, que
otorga Concesiones Maritimas y por la cual se rige un
total de 59 terminales privadas, las cuales pueden ser
tanto de uso publico como privado.

 la tercera categoria rige las instalaciones de conec-
tividad de menor tamafio, principalmente presentes
en la zona austral, desde la Isla Grande de Chiloé
y las regiones de Aysén y Magallanes, donde la
infraestructura portuaria es propiedad del Ministe-
rio de Obras Publicas, a través de su Direccion de
Obras Portuarias (DOP), traspasando la adminis-
tracion y control de las operaciones a las empresas
portuarias estatales mediante convenios.
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¢ la cuarta incluye casos portuarios especiales existen
en la macrozona norte. En virtud del tratado de 1929,
Chile otorga al Peru el uso del sitio 7 del puerto de
Arica, dentro del recinto portuario administrado por la
Empresa Portuaria Arica bajo el régimen de la Ley N©
19.542. Por su parte, el Tratado de Paz y Amistad de
1904 entre Chile y Bolivia entrega condiciones especi-
ficas de libre transito a las cargas bolivianas, pero no
afecta a la administracion de infraestructura portuaria
en ningun caso.

Segun estadisticas elaboradas por la Autoridad Mariti-
ma de Chile (DIRECTEMAR), el sistema portuario en su
conjunto movilizdé en 2022 un total de casi 150 millones
de toneladas, incluyendo los dobles movimientos de la
carga de cabotaje (lo que implica contabilizar la misma
carga en dos puertos distintos).

El trafico de comercio exterior represento el 79 % de los
movimientos, llegando a 117 millones de toneladas, se-
guido del cabotaje con 25,6 millones de toneladas y un
17 % de los movimientos, y finalmente el transito interna-
cional desde y hacia terceros paises con 6 millones de
toneladas y el 4 % de participacion.

En términos de carga agregada por areas territoriales,
la red portuaria de la Macrozona Norte explica el 38,7 %
de los movimientos portuarios con 60 millones de
toneladas; la Macrozona Centro representa el 32 % con
47 millones de toneladas; la Macrozona Sur movilizé 27
millones de toneladas y un 19 % del total, y finalmente la
Macrozona Austral movilizé 13 millones de toneladas y
un 7 % del total de cargas.

Tabla 37
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Movimientos portuarios por macrozonas, 2022 (toneladas)

Fuente: DIRECTEMAR, 2023.

Macrozona Exportaciones Importaciones Cabotaje Transitos Totales %
portuaria (Ton) (Ton) (Ton) (Ton) (Ton)

Norte 33.611.663 14.400.038 7.340.673 4.854.582 60.206.956 38,7 %
Centro 13.950.151 25.698.256 7.234.211 446.463 47.329.081 32,0 %
Sur 11.236.009 14.833.049 1.591.801 100.733 27.761.592 19,0 %
Austral 2.313.197 1.231.663 9.468.056 33.063 13.045.979 7,0 %
Total 61.111.020 56.163.006 25.634.741 5.434.841 148.343.608 100 %

En cuanto a participacion de mercado por tipo de
traficos, la red portuaria de la Macrozona Norte esta en
primer lugar en cuanto a volumen de carga exportada
en el pais, con el 55 % del total de 2022, lo que refleja
su vocacion exportadora y minera con carga metalica y
no metalica. Ademas, a esta macrozona se atribuye el
89 % del trafico de carga en transito a terceros paises,
lo que confirma su vocacion de servicio internacional, en
primera instancia a la economia boliviana y de manera
incipiente al Corredor Bioceanico Capricornio. Respecto
a cabotaje, obtiene un segundo lugar con un 28,6 %,
bastante equilibrado con la zona central, desde donde
zarpa principalmente este tipo de trafico.

La participacion en los mercados de carga de la red
portuaria de la Macrozona Centro da cuenta de su im-
portancia en el trafico de importaciones con un 45,8 %
del total nacional, impulsado fuertemente por la concen-
tracion de poblacién y su impacto en bienes de capital,
durables y alimenticios. También la concentracion de la
industria manufacturera impulsa la compra internacional
de insumos. En exportaciones representa el 23 %, con
volumenes concentrados en agroindustria, manufactura
y mineria. El cabotaje explica el 28,2 % de su volumen,
dado su relacionamiento logistico con las macrozonas
norte y austral. Finalmente, las cargas en transito solo
representan el 8,2 % del total nacional, planteando una
brecha comercial para seguir creciendo dada la impor-
tancia del Eje Chile-Mercosur.

La red portuaria de la Macrozona Sur presenta traficos
mas equilibrados de importaciones y exportaciones, con
su participacion mas importante en las importaciones
de un 26,4 % a nivel nacional, en la que destacan los
productos derivados del petréleo. En cuanto a exporta-
ciones, explica un 18 %, con voliumenes importantes aso-
ciados a la industria forestal, agroindustria y productos
del mar. Finalmente, participa de un 6,2 % del cabotaje
nacional, con vinculos logisticos a la zona austral, y solo
un 1,9 % en transitos internacionales.

Finalmente, la red portuaria de la Macrozona Austral,
por su extension y atomicidad, viene dando cuenta de
una importancia creciente de sus nuevas realidades
productivas que acrecientan el movimiento de cargas.
Es por esto que los volumenes de cabotaje, principal-
mente explicados por el aumento de los insumos para
la industria del salmon, la dejan en un primer lugar na-
cional, con un 36,9 % de participacion. Un importante
porcentaje de su produccion utiliza otras macrozonas
portuarias para movilizar las exportaciones, como la
centro y sur, por lo que solo el 4 % de la actividad en
sus propias instalaciones corresponde al comercio
exterior. Lo mismo pasa con las importaciones, que
apenas llegan a un 2,2 % a nivel nacional. Dada su
excentricidad geogréafica, solo participa del 0,6 % del
trafico de carga de transito por puertos.
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Figura 31
Participacion de los puertos en el valor del comercio exterior, 2022

Fuente: CAMPORT, 2023.
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Figura 32
Evolucion del trafico de contenedores por macrozona, 2019-2022, en TEU
Fuente: CAMPORT, 2023.
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En esta seccion se presentan estadisticas de movimien-
tos de comercio exterior por puertos y macrozonas. En
la siguiente figura, se muestra la participacion por cada
puerto valorizada en millones de dolares para el afo
2022. Como se puede apreciar, el puerto con mayor
participacion es el de San Antonio, en la region de
Valparaiso, cuya valoracion de mercancias transferidas
llega a los USD 48.000 millones, mas del doble de los
dos puertos que estan en tercer y segundo lugar, Puerto
Angamos (Region de Antofagasta) y Puerto de Valparai-
so (Regidn de Valparaiso).

Logistica ferroviaria

En Chile se transportan por modo ferroviario cerca

de 23 millones de toneladas anuales de carga, de las
cuales 13 millones corresponde a la red norte (desde la
ciudad de La Calera en la Region de Valparaiso hasta
la ciudad de Iquique en la Region de Tarapacad), cuya
infraestructura y servicios son operados bajo contra-
tos de concesion por empresas privadas, y otros 10
millones de toneladas en el marco de la red centro-sur
(desde la ciudad de la Calera hasta Puerto Montt en la
Region de Los Lagos), cuya infraestructura es opera-
da por la Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE)

y los servicios de transporte de carga por empresas
privadas bajo contratos de Porteador. En este ambito,
el desafio del Ministerio de Transportes y Telecomuni-
caciones (MTT), la autoridad encargada de las politicas
publicas ferroviarias de todo el pais, es procurar una
mayor participacion del servicio ferroviario de transpor-
te de carga, y con ello, que la sociedad en su conjunto
capture los mayores beneficios de las externalidades
positivas del tren, asociadas a menores costos logisti-
CO0s, menores riesgos sobre la seguridad vial y menores
impactos ambientales.
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En la Figura 32 se presenta la evolucion del trafico de
contenedores en TEU por macrozona entre los afios
2019y 2022. Como se puede apreciar, los puertos de
la Macrozona Centro son los que transfieren el mayor
volumen, 2,5 millones de TEU en 2022, sobre todo San
Antonio y Valparaiso. Después estan los puertos de la
Macrozona Sur con volumenes de casi 1 millon de mo-
vimientos, y en tercer lugar los de la Macrozona Norte,
que superan los 500 mil movimientos. Es posible
observar que el movimiento de TEU por la Macrozona
Austral es muy bajo en comparacion con el resto de las
zonas.

El Estado de Chile es el que gestiona el desarrollo de la
infraestructura y servicios ferroviarios en lo que respec-
ta al transporte de carga, mediante dos esquemas ope-
racionales de contratos con privados. El primer modelo,
denominado de concesion, que abarca segmentos de la
Red Norte fue otorgado directamente por la Presidencia
de la Republica y el Ministerio de Transportes y Teleco-
municaciones, avalada por Ley de 1931, la cual asigna
concesiones de largo plazo a empresas productos y/o
ferroviarias bajo el concepto de integracion vertical, que
incluye servicios y vias férreas.

El segundo modelo ferroviario que abarca la Red Cen-
tro-Sur es administrado por la Empresa de Ferrocarriles
del Estado (EFE), que entregd a empresas privadas la
exclusividad del transporte o porteo de carga por sus
vias bajo Ley de Concesiones de 1993. La siguiente tabla
resume las empresas privadas en operacion a lo largo de
la infraestructura ferroviaria dependiente de MTT.
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Tabla 38
Empresas privadas con operaciones ferroviarias en Chile

Fuente: elaboracion propia.

Empresa Tipo de contrato Regiones Infraestructura

Ferronor Concesion Tarapaca, Antofagasta, Vias del antiguo Longitudinal Norte,
Atacama, Coquimbo y excepto el tramo entre La Serena
Valparaiso y Coquimbo.

Sociedad Quimica Concesion Antofagasta Ferrocarril de Tocopilla al Toco

y Minera de Chile (SQM)

Ferrocarril de Antofagasta Concesion Antofagasta
a Bolivia (FCAB)

Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia

Compainiia Minera del Concesion
Pacifico (CMP)

Atacamay Coquimbo Ferrocarril de Algarrobo a Huasco.

Ferrocarril de Romeral

Ferrocarril del Pacifico Porteador Valparaiso, Metropolitana, No posee
(Fepasa) O’Higgins, Maule, Nuble,

Biobio, Araucania, Los Rios

y Los Lagos
Transap Porteador Valparaiso, Metropolitana, ~No posee

O’Higgins y Biobio

Este modelo ha permitido un importante desarrollo
de servicios a la mineria e incluye facilidades para
la interoperabilidad de servicios entre las vias de las
empresas con concesiones vigentes. Los desafios de Chile también posee una infraestructura ferroviaria de
este modelo de concesiones son modernizar la Ley conexion internacional con los tres paises vecinos, tal
para actualizar componentes que se arrastran desde como se muestra en la siguiente tabla.

la época de promulgacion, y mejorar asi la competen-
cia, seguridad y calidad de servicio.

Tabla 39
Conexiones ferroviarias internacionales

Fuente: elaboracion propia.

Pais Lineas Operador

Argentina Ferrocarril Antofagasta-Salta Ferronor (segmento chileno)

Bolivia Ferrocarril Arica-La Paz EFE Chile

Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia FCAB (segmento chileno)

Peru Ferrocarril Tacna-Arica Gobierno Regional de Tacna

Oportunidades para impulsar el modo
ferroviario desde las infraestructuras
y servicios

EI MTT esta trabajando en actualizar la informacion de
demanda por el modo ferroviario en los planes maestros
logisticos macrozonales, incorporando a los privados
para desarrollar los estandares de la Red Norte y a EFE
para impulsar la competitividad publica-privada en la
Red Centro-Sur.

Se ha establecido una meta: que un 30 % de la carga
transferida en puertos utilice el ferrocarril como medio
principal de transporte. Esto implica que las empresas
portuarias deben coordinar con las respectivas empre-
sas ferroviarias y proveer las facilidades para que dicha
meta se cumpla, o demostrar técnicamente que dicha
cota no es recomendable para la comunidad.

Para hacer el seguimiento de los proyectos que contri-
buyen a este objetivo, el MTT utiliza el Plan Nacional de
Desarrollo Portuario y, en particular, el Plan Nacional de
Accesibilidad Terrestre a Puertos, el cual establece la
definicidon de los proyectos de accesibilidad terrestre
ferroviaria, los cronogramas comprometidos y los orga-
nismos responsables de implementacion.
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En la Macrozona Norte se espera seguir consolidando
la participacion ferroviaria en el movimiento de cargas
masivas asociadas a la industria de la mineria del cobre,
hierro y litio, ademas de incrementar los traficos de
carga en transito desde y hacia Bolivia y Argentina, con
un alto potencial de expansion gracias a las actuales
inversiones en la industria del litio. La carga ferroviaria
espera duplicar su participacion, de los actuales 10 a 12
millones de toneladas, hasta unos 20 a 25 millones de
toneladas.

En la macrozona central, se espera que la carga por-
tuaria al 2040 se duplique, lo que significa que podria
alcanzar los 60 millones de toneladas (en Puerto Val-
paraiso y Puerto San Antonio). Se aspira a movilizar por
ferrocarril entre 10 y 15 millones de toneladas, desde los
actuales 2 millones (2022).

En la Macrozona Sur, se espera seguir consolidando

la participacion ferroviaria en el movimiento de cargas
masivas asociadas a la industria forestal e incorporar
traficos de contenedores con corredores logisticos de
integracion hacia el centro y sur desde los puertos de la
region del Biobio.

Logistica de pasos fronterizos

Chile dispone de un total de 15 pasos fronterizos terres-
tres activos para el trafico de carga, que lo conectan
con los tres paises limitrofes: un paso con el Peru, cuatro
con Bolivia y diez con Argentina. Estos pasos permiten
el flujo de carga de comercio exterior (exportaciones e
importaciones) y transitos internacionales desde y hacia
terceros paises (ingresos y salidas).

En relacion con el trafico terrestre de camiones regis-
trado durante el afio 2022, se observé un aumento del
7,2 %, un total de 1.144.662 camiones, con la region de
Valparaiso como la mas significativa con 448.606 ca-
miones, un 39,2 % de participacion nacional. Por Aricay
Parinacota, con fronteras con Peru y Bolivia, transitaron
un total de 258.217 camiones, el 22,6 %. En tercer lugar,

se situo el trafico de camiones por la region de Magalla-
nes, con 196.280 camiones, un 17,1 % del total.

Los volumenes de carga transitados también presenta-
ron una variacion positiva en 2022 del 9,9 %, llegando a
un total de 16.604.642 toneladas, con 6,6 millones de to-
neladas de carga de comercio exterior y 9,9 millones de
toneladas de transito internacional. Nuevamente figuran
las regiones de Valparaiso en el centro del pais, Arica y
Parinacota en el Norte y Magallanes en el Sur como las
mas importantes en cuanto a volumenes movilizados.

El total de salidas por fronteras totalizaron 6,3 millones
de toneladas y las entradas al territorio fueron de 10,3
millones de toneladas.
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Ei?;?ii?icas de carga por macrozona, region y paso fronterizo, 2022 (toneladas)
Macrozona Region Paso Pais Comercio Transito Total % Partici-
fronterizo limitrofe exterior (Ton) (Ton) pacion
(Ton)
Norte Aricay Chacalluta Peru 662.549 318.870 981.419 6 %
Parinacota
Chungara Bolivia 183.449 2.407.264 2.590.713 16 %
Tarapaca Colchane Bolivia 114.685 1151.413 1.266.098 8 %
Antofagasta Ollague Bolivia 165.426 250.962 416.388 3%
San Pedro de Atacama Bolivia 13.442 15.567 0%
Jama Argentina 125.830 264.740  390.570 2%
Atacama San Francisco Argentina 141 3.187 3.328 0%
Centro Valparaiso Los Andes Argentina 4745323 1.722.774 6.468.097 39 %
El Maule Pehuenche Argentina 24 2.322 2.346 0%
Sur La Araucania Pino Hachado Argentina 484.482 147.862 632.344 4%
Austral Los Lagos Cardenal Samoré Argentina 75.763 357.471 433.234 3 %
Aysén Huemules Argentina 28.050 145.645 173.695 1%
Magallanes Dorotea Argentina 86 4.988 5.074 0%
Integracion Austral Argentina 93.245 1.556.316 1.649.561 10 %
San Sebastian Argentina 4 1.575.717 1.575.758 9 %
Totales 6.679.094 9.922.973 16.604.192 100 %

En cuanto a la importancia de los paises fronterizos enla  La Macrozona Centro presentd un movimiento total de

logistica terrestre, Argentina es el principal con 11,3 mi- 6,4 millones de toneladas, en su mayoria por el paso Los

llones de toneladas y un 68 % del total. Le sigue Bolivia Libertadores en la region de Valparaiso. En este caso, la

con 4,2 millones de toneladas y el 26 % del total, y Peru carga de comercio exterior fue la de mayor importancia,

con casi 1 millon de toneladas y un 6 % del total. con 4,7 millones de toneladas, y el trafico de transito fue
de 1,7 millones de toneladas.

La Macrozona Norte tuvo un movimiento de 5,6 millones

de toneladas de trafico por sus pasos fronterizos y pre- La Macrozona Sur tiene habilitado el paso de Pino Ha-

senta el mayor nimero de pasos fronterizos terrestres chado, en la region de la Araucania, que movilizd un total

activos con un total de siete instalaciones. El principal de 632 mil toneladas, siendo el comercio exterior su

punto de trafico es Chungara, en la region de Arica 'y principal trafico con 442 mil toneladas. 147 mil toneladas

Parinacota, con 2,6 millones de toneladas. Le sigue de carga fueron de trafico de transito internacional.

Colchane en la region de Tarapaca, con 1,3 millones de

toneladas, y Chacalluta en el limite con Peru, con casi 1 Finalmente, la Macrozona Austral presenta tres sec-

millon de toneladas. Para esta macrozona, la carga en ciones de traficos transfronterizos con Argentina. La

transito es la principal, con 4,4 millones de toneladas, y primera se situa en la parte norte en Regién de Los

el comercio exterior fue de 1,2 millones de toneladas. Lagos, donde esta el paso Cardenal Samoré con 433 mil

toneladas. En la seccion central de la macrozona esta el
paso Huemules, con 173 mil toneladas, y finalmente en
la seccidn sur se encuentra el puente logistico para el
territorio argentino de Tierra del Fuego, en dos puntos:

o1

Integracion austral en el continente y San Sebastian en la
Isla de Tierra del Fuego, que comparte. Chile y Argentina.
Ambos suman un total de 3 millones.

Logistica aeroportuaria

Chile dispone de una red aeroportuaria de 16 instalacio-
nes, las cuales estan bajo administracion fiscal por inter-
medio del Departamento de Aeropuertos del Ministerio
de Obras Publicas (DAP-MOP). Diez de estos aeropuer-
tos tienen categoria internacional.

El objetivo del DAP-MOP es dotar al pais de servicios de
infraestructura aeroportuaria, garantizando estandares
de calidad, seguridad y eficiencia para satisfacer las
necesidades de los diferentes actores y usuarios del
sistema de transporte aéreo. Esto propicia un desarrollo
mas sostenible y mas competitividad del pais, contribu-
yendo a mejorar la conectividad, la integracion territorial,
la equidad y la calidad de vida de las personas. Las prin-
cipales tareas del departamento son realizar estudios y
proyectos relacionados con el desarrollo de infraestruc-
tura en el sector del transporte aéreo.

La segunda autoridad en importancia es la Direccion

General de Aviacién Civil, dependiente del Ministerio de
Defensa, cuyas principales tareas son la generacion y

Tabla 41

control de los estandares de servicio para el operador
de infraestructura de transporte. Esta direccion también
es la encargada de gestionar y controlar la navegacion
aéreay la seguridad en las instalaciones aeroportuarias.

La Junta de Aeronautica Civil, dependiente del Minis-
terio de Transportes y Telecomunicaciones, promueve
politicas publicas para el desarrollo del transporte aéreo
civil y comercial a nivel nacional e internacional, con el
objetivo de mejorar los servicios aéreos accesibles, efi-
cientes, competitivos, seguros y de calidad en beneficio
de los usuarios de este modo de transporte.

En términos de movimientos de carga aérea de comer-
cio exterior, Chile presenta un modelo de alta concentra-
cion donde el aeropuerto Arturo Merino Benitez (AMB)
atiende (seguin datos de 2022) el 99,5 % del total de
traficos, que llego a 1,52 millones de toneladas. Desde

el ano 2018 las cargas han aumentado un 42 %, con una
pequena baja en 2021 producto del efecto COVID.

Evolucion de movimiento de cargas de comercio exterior aeroportuarias, 2018-2022, por macrozonas

Macrozona 2018 2019 2020 2021 2022
Norte 2.530 4.408 2.081 2.506 3137
Centro 1.067.545 1.362.606 895.937 889.997 1.514.984
Sur 48 74 93 3.580 3.337
Austral 2.205 1.911 1.913 2.002 1.788
Total 1.072.328 1.368.999 900.024 898.085 1.523.246
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La Macrozona Norte presenta tres aeropuertos de
importancia para el movimiento de carga de comercio
exterior: Chacalluta en Arica, Diego Aracena en lquique
y Cerro Moreno en Antofagasta. En 2022 movilizaron un
total de 3.137 toneladas de carga internacional.

La Macrozona Centro dispone de un aeropuerto interna-
cional para carga de comercio exterior, el AMB.

La Macrozona Sur dispone del aeropuerto Carriel Sur
en la ciudad de Concepcidn, el cual movilizé en 2022
un total de 3.337 toneladas, segundo en importancia a
nivel nacional.

Finalmente, la Macrozona Austral dispone del aeropuer-
to C. Ibanez del Campo en la ciudad de Punta Arenas, el
cual movilizé un total de 1.788 toneladas en 2022.

Un hito importante ocurrié en 2020 con la conforma-
cion de la primera Comunidad Logistica Aeroportuaria
de América Latina en el Aeropuerto Arturo Merino
Benitez (CLAP AMB). Esta comunidad, liderada por

el Programa de Desarrollo Logistico del Ministerio

de Transportes y Telecomunicaciones, se conformo
gracias al impulso del ministerio en conjunto con la
Junta Aeronautica Civil (JAC) y el apoyo de Conecta
Logistica, y se ha enfocado en la articulacion de los

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

actores que intervienen en los procesos logisticos del
aeropuerto de Santiago.

Actualmente, la CLAP AMB esta integrada por 45 acto-
res privados y 8 publicos, incluyendo a la mayoria de los
involucrados en la cadena logistica aérea: aerolineas,
ground handlers, almacenes de importacion y exporta-
cion, agentes de carga, agentes de aduana, empresas
courier, operadores logisticos, asociaciones, transporte
de ultima milla, el concesionario Nuevo Pudahuel (Conce-
sion MOP) y distintos servicios publicos.

Durante 2023 la CLAP se integré al Plan de Logistica
Colaborativa (PLC), donde se ha venido trabajado en
atender los efectos de la mayor demanda en temporada
alta, potenciando la colaboracion entre los actores de

la Comunidad Logistica Aeroportuaria y apoyando la
coordinacién y gestion en las instalaciones de espera
de camiones. Otro hito relevante de mencionar es el
proyecto de modernizacion del proceso documental y de
carga del Aeropuerto de Santiago, que se esta imple-
mentando mediante el Programa SICEX en conjunto con
Aduanay con la colaboracion de actores privados como
aerolineas, embarcadores, almacenes y la IATA, y que
constituye una de las medidas de productividad de la
Agenda 2023 vigente.

Gobernanza publico-privada
en el sector de logistica _
y en la Facilitacion de Comercio

Una de las iniciativas pioneras a nivel nacional y regional
fue el programa Transforma Logistica en Chile, parte del
programa de gobierno “Chile Transforma” de Corfo, que
se centro en mejorar la logistica de exportacion con el
objetivo de disminuir los costos, mejorar la velocidad y
puntualidad, e incorporar tecnologias para una logistica
sin papeles, coordinada, con trazabilidad y visibilidad

de las mercancias. El programa se organizé en torno a
varios ejes estratégicos.

« Informacion para la Competitividad: se propusieron
iniciativas como un Observatorio Logistico y un Insti-
tuto Tecnoldgico Logistico Nacional, que derivé hasta
la actual Fundacién Chilena de Eficiencia Logistica o
“Conecta Logistica”.

« Capital Humano: se enfoco en el desarrollo de capital
humano y la seguridad ocupacional.

» Logistica Inteligente: disefiado para impulsar la
transformacion digital en los puertos, fomentando el
desarrollo de Ventanillas unicas y sus integraciones
con proyectos de Port Community Systems (PCS).

» Sostenibilidad: promovio el cumplimiento de estan-
dares de sostenibilidad de puertos y un sistema de
certificacion verde para el transporte de carga con
camiones.

¢ Comunidades portuarias: impulso al fortalecimiento de
las comunidades logisticas portuarias del pais.

Algunos de los resultados destacados del programa
incluyen un aumento en la calificacién obtenida por la
digitalizacion de procesos y en la cantidad de empre-
sas que invierten en proyectos de innovacién y desa-
rrollo. En resumen, el programa Transforma Logistica
ha impulsado iniciativas que han contribuido al fortale-
cimiento de la cadena logistica, mejorando la producti-
vidad y competitividad del pais, en particular del sector
exportador.

La maxima institucion coordinadora de las politicas
publicas en materias logisticas es la Comision Nacional
para el Desarrollo Logistico (CONALOG), organismo
interministerial creado en 2011 que tiene como obje-
tivo impulsar una politica de desarrollo logistico que
propenda a una eficiente ordenacion y prestacion de
los diversos elementos involucrados en la cadena de
suministro. Algunos de sus resultados y acciones inclu-
yen los que siguen.

* Fortalecimiento institucional: recientemente, el mi-
nistro de Transportes y Telecomunicaciones anuncio
el fortalecimiento de CONALOG mediante cambios
que buscan una mirada estratégica en torno a poli-
ticas, planes y proyectos logisticos en todo el pais.
Esto incluye reforzar la coordinacion interministerial y
dar mayor periodicidad a las sesiones del Comite de
Ministros.

» Participacion interministerial; CONALOG cuenta con
un Comité de Ministros integrado por los titulares de
Transportes y Telecomunicaciones (quien lo preside),
de Hacienda, de Obras Publicas, de Economia, Fo-
mento y Turismo, de Defensa, de la Secretaria General
de la Presidencia y el Sistema de Empresas SEP, asi
como de otros ministerios sectoriales que pueden ser
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invitados a sesiones en que se traten materias especi-
ficas de su competencia.

» Planes y proyectos: el comité formula planes e inicia-
tivas concretas para optimizar los sistemas logisticos
del pais. Esto incluye asegurar la calidad y seguridad
en la conectividad interregional, potenciar el ferrocarril
de carga, mejorar accesos a puertos y pasos interna-
cionales, y desarrollar obras para optimizar el sistema
logistico nacional.

* Herramientas y enfoques: ademas de los planesy
politicas, CONALOG utiliza herramientas como el
Plan de Logistica Colaborativa y el refuerzo de las
Comunidades Logisticas Portuarias. Estas ultimas
son espacios de dialogo y construccion de solucio-
nes colaborativas ante problematicas operacionales
y apoyan la transformacién digital de las operacio-
nes logisticas.

En resumen, CONALOG despliega esfuerzos para me-
jorar la logistica en Chile, considerando su importancia
como plataforma habilitante para la economia y el bien-
estar de la ciudadania. La gestion eficiente de la cadena
de suministro es crucial para el éxito de las empresas en
todo el mundo, y CONALOG contribuye a este objetivo.

Los ministerios de Hacienda y de Transportes y Tele-
comunicaciones vienen ejecutando una politica coordi-
nada de digitalizacion del comercio exterior y el trans-
porte como servicios publicos modernizados. Desde el
Ministerio de Hacienda se impulsa la Ventanilla Unica
de Comercio Exterior (SICEX) como importante medi-
da de Facilitacion de Comercio. Desde el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones y su Comité de Fa-
cilitacion del Transporte Maritimo, se viene desarrollan-
do desde 2018 la Ventanilla Unica Maritima (VUMAR),
como un compromiso adquirido por Chile ante la OMI,
en virtud de las politicas internacionales adoptadas

por dicho organismo mundial. Finalmente se destaca el
proyecto Sistema de Transporte de Comercio Exterior
(SITCOMEX). En cada una de estas iniciativas, el sector
privado es pieza fundamental para validar el diseno, el
prototipado y la ejecucion de los servicios digitales de
caracter publico.

Otra instancia publica con participacion de privados es
el Comité Nacional de Facilitacion de Comercio diri-
gido por la Subsecretaria de Relaciones Econdémicas
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Internacionales (SUBREI), donde los principales gremios
de logistica y comercio exterior son permanentemente
convocados para enterarse del avance de las politicas y
servicios publicos.

Las instancias de participacion permanente publi-
co-privada son de caracter nacional, regional y por
nodo de comercio exterior. A nivel nacional, la instan-
cia denominada Fundacion Conecta Logistica reune

a diferentes actores privados como socios de los
rubros de generacion de cargas, operadores logisti-
cos, empresas tecnolégicas y de consultoria. También
son parte de este ecosistema distintas universidades,
organismos publicos y municipalidades. Conecta Lo-
gistica y sus distintas instancias de trabajo promueven
la excelencia de la industria logistica del pais con miras

Tabla 42
Gobernanzas logisticas desplegadas por macrozona
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a hacer de Chile una de las 10 mejores economias de
desempefnio logistico.

A nivel regional, se han constituido mesas de comercio
exterior, convocadas por los gobernadores con el objeto
de incentivar las relaciones entre entes publicos y pri-
vados para fortalecer el comercio exterior y trabajar en
conjunto para la facilitacion del comercio.

A nivel local o de nodos de comercio exterior mariti-
mo-portuarios, terrestres y aeroportuarios, desde 2004
se viene desarrollando una intensa actividad colabora-
tiva bajo las gobernanzas de comunidades logisticas
portuarias, y cuya base la componen gremios y empre-
sas privadas.

Gobernanza logistica Tipo Macrozona Ano de fundacion
Comunidad Portuaria Arica Maritimo-Portuaria Norte 2019
Consorcio Logistico y Comercial de Tarapaca Maritimo-Portuaria Norte 2016
Comunidad Logistica y Portuaria de Mejillones Maritimo-Portuaria Norte 2017
Comunidad Portuaria Antofagasta Maritimo-Portuaria Norte 2010
Comunidad Logistica Portuaria Coquimbo Maritimo-Portuaria Centro 2017
Foro Logistico Puerto Valparaiso Maritimo-Portuaria Centro 2004
Comunidad Logistica de San Antonio Maritimo-Portuaria Centro 2010
Comunidad Logistica Aeroportuaria AMB Aéreo-Portuaria Centro 2020
Mesa Publico-Privada Los Andes Terrestre-Portuaria Centro 2016
Comunidad Logistica Portuaria de Talcahuano Maritimo-Portuaria Sur 2016
Comunidad Logistica Portuaria Puerto Montt Maritimo-Portuaria Austral 2019
Comunidad Logistica Portuaria Chacabuco Maritimo-Portuaria Austral 2019
Comunidad Logistica Portuaria Puerto Austral Maritimo-Portuaria Austral 2018

Los gremios con mayor actividad en cuanto a organiza-
cion, numero de miembros y desarrollo de reportes con
incidencia en infraestructuras, transporte, logistica y co-
mercio exterior son Consejo de Politicas de Infraestruc-
turas (CPI), Camara Chilena de la Construccion (CChC),
Camara Maritima y Portuaria (CAMPORT), Camara
Aduanera de Chile - Asociacion de Logistica de Chile
(ALOG), Chile Transportes y Confederaciéon Nacional del
Transporte por Carretera (CNTC).

También existe una creciente asociatividad de profe-
sionales como WISTA Chile, WINS Chile, Asociacion
Chilena de Ingenieria de puertos y costas, Asociacion
de Profesionales de la Logistica de Chile (APLOG) y el
Supply Chain Council de Chile.

Finalmente se destaca por su continuidad adminis-
trativa y el apoyo local la iniciativa de caracter publi-
co-privada denominada Plan de Logistica Colaborativa
(PLC), que desde 2021 desarrolla el PDL-MTT en
conjunto con las distintas comunidades logisticas
portuarias. Tiene cuatro ejes programaticos definidos
que permiten plantear las iniciativas y buscan mejorar
las operaciones que se realizan en los diversos nodos
logisticos, asociados a los modos de transporte mariti-
mo, terrestre y aéreo.
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» El primero de ellos corresponde a la operacion y
coordinacién de procesos, con el objeto de abordar
tiempos de atencion y mejoras en la comunicacion
de los procesos relacionados con la fiscalizacion y
manejo de cargas.

» El segundo de los ejes apunta a la productividad y
mejores condiciones de accesibilidad, incluyendo la
gestion y coordinacion de las instalaciones de espera
de camiones, y el monitoreo de tiempos de espera de
estos en diferentes puntos criticos.

» En tercer lugar, esta la seguridad terrestre, a través de
la implementacion de equipos de televigilancia, rondas
de inspeccion preventiva u otras medidas.

» El cuarto y ultimo eje busca destacar la coordinacién
entre actores relevantes, dando seguimiento a iniciati-
vas de caracter transversal, levantadas o impulsadas
por las Comunidades Logisticas. Este punto preten-
de fortalecer la colaboracion a través de mesas de
trabajo y otros espacios de dialogo y coordinacion que
existan en los diversos sistemas logisticos.

Sistema de investigacion,
desarrollo e innovacion de apoyo

a la logistica

En la linea del tiempo sobre iniciativas para reforzar
las acciones de politica publica en torno a la innova-
cion del sector de la logistica y el transporte, el Con-
sejo Nacional de Innovacion para el Desarrollo (CNID)
cred en el 2015 la Comision de Innovacion de Puertos
y su Logistica, la cual genero la primera estrategia
integrada de logistica y puertos, ademas de comenzar
un trabajo para crear un Centro para el Desarrollo
Logistico.

Un afo después, en 2016, la Corporacion de Fo-
mento de la Produccién (CORFO) inicia el programa
“Transforma Logistica”, que comienza a estructurar un
ecosistema publico-privado de colaboraciéon. En 2017,
en el contexto del programa de desarrollo logistico del
MTT, se inicia el disefio de Conecta Logistica, con fon-
dos CORFO, que se adjudican al afo siguiente. Entre
2019 y 2020 se incuba la primera etapa de Conecta
Logistica, la cual se transforma en 2022 en una fun-
dacioén de derecho privado sin fines de lucro. Conecta
Logistica desarrolla cuatro lineas de trabajo.
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¢ Innovacion y prospectiva: fomenta la colaboracion con
universidades y centros de investigacion para impulsar
la investigacion aplicada y la innovacion.

¢ Transformacion digital: promueve la adopcion tec-
noldgica para agilizar la coordinacion y enfrentar los
desafios de la industria 4.0 con soluciones agiles y
adecuadas.

¢ Inteligencia de datos: espacio donde se recopila, pro-
cesa y difunde informacion objetiva, de calidad y con
valor agregado sobre el sector logistico.

+ Comunicaciones y marketing: busca posicionar a la
logistica como un tema nacional, fomentando la valo-
racion y comprension de su papel fundamental en la
vida cotidiana.

Al cierre de 2024, Conecta Logistica cuenta con el
compromiso de 34 afiliados, 6 organismos publicos, 9
instituciones generadoras de conocimiento y dos institu-
ciones aliadas.

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Conecta es un modelo novedoso de gobernanza
logistica orientada a movilizar a los actores publicos y
privados en torno a temas tanto de interés contingen-
te como a desafios futuros. Se espera que, a medida
que madure, pueda ir abordando problematicas mas
centradas en los territorios macrozonales, donde la
logistica presenta muchas debilidades en cuanto a

la articulacion del sistema de 1+D+l. En este sentido,
se destacan algunas iniciativas de CORFO en las
regiones de Antofagasta (PTI Plataforma Logistica
Antofagasta) y CORFO Biobio, en donde se avanzo en
colaboracion institucionalizada entre el sector privado
y el sector universitario y de innovacion.
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Estructuracion
del funcionamiento
logistico de C

Para caracterizar la estructuracion funcional de Chile
se utilizara la metodologia CAF de analisis de Sistema
Logistico Regional de América Latina (SILOGRA), la
cual detalla una compleja red de ambitos, relaciones y
funcionalidades que, en conjunto, permiten identificar
los factores de servicio y las necesidades de mejora
que experimentan el pais y la region. En la definicion del
SILOGRA han sido considerados cinco subsistemas:

relaciones con el entorno exterior.
nodos logisticos.

ambitos logisticos.

corredores logisticos.

macro ambitos de practicas logisticas.

Identificacion de nodos logisticos

El primer nivel de estructuracion logistica de América
Latina son los nodos logisticos. El criterio para conside-
rar un nucleo de poblacion como nodo logistico rele-
vante en el SILOGRA es tener alguna de las siguientes
caracteristicas funcionales:

 ser un centro de consumo o produccion relevante a
escala nacional o regional.

« ser un nodo de comercio exterior estable (puerto,
aeropuerto).

« ser un punto de frontera con trafico regular durante
todo el afo.

e ser un punto de ruptura de carga con funciones de
centro de redistribucion a escala regional.

Los nodos logisticos se clasifican de la manera
siguiente.

* Nodos primarios: ciudades o areas metropolitanas que

dominan la logistica de un pais por sus dimensiones
demograficas y productivas, a la vez que por su peso

especifico como centro de distribucion y consolida-
cidon de mercancias a escala nacional.

Nodos emergentes: ciudades de gran importancia
demografica y productiva que, sin llegar a desempenar
funciones logisticas a escala nacional, representan
nucleos emergentes. A mediano plazo podrian aumentar
su importancia como centros logisticos de primer nivel.
Nodos intermedios de distribuciéon: ambitos interme-
dios entre los polos logisticos nacionales y los ambitos
locales. Su importancia radica en que constituyen
puntos de ruptura de carga, donde se consolida la
mercancia de una region determinada.

Nodos de comercio exterior: principales nodos portua-
rios, aeroportuarios y fronterizos.

Nucleos urbanos y/o productivos: ciudades de impor-
tancia dentro de los territorios.

A continuacion, se presenta la clasificacion de nodos
para las cuatro macrozonas del pais.
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Tabla 43

Identificacion y clasificacion de nodos logisticos de la Macrozona Norte

Fuente: elaboracion propia

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
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Nodo logistico Region Caracteristicas del nodo Tipo de nodo
Chacalluta Aricay Aeropuerto, zona franca, paso fronterizo  Nodo de comercio aeroportuario y paso
Parinacota fronterizo
Arica Puerto maritimo y centro de consumo Nodo de comercio portuario, nucleo
urbano, nodo emergente

Chungara Paso fronterizo con Bolivia Paso fronterizo

Huara Tarapaca Ruptura de carga Nodo intermedio de distribucion

Pozo Almonte Ruptura de carga Nodo intermedio de distribucion

lquique-Alto Puerto maritimo, centro de consumo, Nodo de comercio portuario y

Hospicio aeropuerto, zona franca, ruptura de carga aeroportuario, nicleo urbano, nodo

emergente

Colchane Paso fronterizo con Bolivia Paso fronterizo

Hito 60 Paso fronterizo con Bolivia Paso fronterizo

Tocopilla Antofagasta Puerto maritimo, centro de consumo, Nodo de comercio portuario, nucleo
centro de produccién urbano

Maria Elena Centro de consumo Nucleo urbano

Mejillones Puerto maritimo, centro de consumo, Nodo intermedio de distribucion, nodo de
centro de produccion, ruptura de carga comercio portuario, nucleo urbano

Antofagasta Puerto maritimo, centro de consumo, Nodo de comercio portuario, nodo de
centro de produccién, ruptura de carga, comercio aeroportuario, nodo primario
aeropuerto

Baguedano Ruptura de carga Nodo intermedio de distribucién

Calama Centro de consumo, centro de produccion, Nodo intermedio de distribucion, nodo de
aeropuerto, ruptura de carga comercio aeroportuario, nucleo urbano

Ollagtlie Paso fronterizo con Bolivia Paso fronterizo

Jama/Sico/ Paso fronterizo con Argentina Paso fronterizo

Socompa

San Francisco  Atacama Paso fronterizo con Argentina Paso fronterizo

Copiapd Centro de consumo, aeropuerto, centro de Nodo intermedio de distribycién, nodo de
produccion comercio aeroportuario, nucleo urbano

Chanaral Puerto maritimo Nodo de comercio portuario

Caldera Puerto maritimo, centro de consumo Nodo de comercio portuario

Vallenar Centro de consumo Nucleo urbano

Huasco Puerto maritimo Nodo de comercio portuario

Tabla 44
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Identificacion y clasificacion de nodos logisticos de la Macrozona Centro

Fuente: elaboracion propia

Nodo logistico Region

Caracteristicas del nodo

Tipo de nodo

La Serena Centro de consumo, aeropuerto, centro de Nodo comercio aeroportuario, nucleo
produccion urbano, nodo emergente

Vicuna Centro de consumo, centro de producciéon Nucleo urbano

Agua Negra Paso fronterizo con Argentina Paso fronterizo

Coquimbo Centro de Consumo, puerto maritimo, Nodo comercio portuario, Nodo intermedio
ruptura de carga de distribucién nucleo urbano

Ovalle Centro de consumo, centro de produccion, Nodo intermedio de distribucion, nicleo
ruptura de carga urbano

Combarbala Centro de consumo Nucleo urbano

Ilapel Centro de consumo, centro de produccion Nucleo urbano

Los Vilos Puerto maritimo Nodo comercio portuario, nucleo urbano

Salamanca Centro de consumo, centro de produccion Nucleo urbano

La Ligua Centro de consumo centro de producciéon Nucleo urbano

Los Andes Puerto terrestre, centro de consumo Nodo comercio portuario (terrestre),

Los Libertadores

La Calera

Quintero-
Ventanas

Valparaiso

Casablanca

San Antonio

metropolitano, centro de produccion,
ruptura de carga

nucleo urbano, nodo intermedio de
distribucion, nodo emergente

Paso fronterizo con Argentina

Paso fronterizo

Centro de consumo metropolitano, centro
de produccion, ruptura de carga

Nodo intermedio de distribucién, ntcleo
urbano

Centro de consumo, puerto maritimo,
ruptura de carga

Nodo de comercio portuario, nodo
intermedio de distribucién, nucleo urbano

Cenj[ro de consumo metropolitano, puerto
maritimo, ruptura de carga

Nodo de comercio _port_u,ario,,nodo
intermedio de distribucion, nucleo urbano,
nodo emergente.

Centro de consumo, centro de produccion,
ruptura de carga

Nodo intermedio de distribucion, nicleo
urbano

Cenjrro de consumo metropolitano, puerto
maritimo, ruptura de carga

Nodo de comercio _port_u,ario,,nodo
intermedio de distribucion, nucleo urbano,
nodo emergente

Gran Santiago

Centro de consumo metropolitano,
aeropuerto, centro de produccion, ruptura
de carga

Nodo de comercio aeroportuario, nodo
intermedio de distribucion, nucleo urbano,
nodo primario

Melipilla Centro de consumo metropolitano, centro Nodo intermedio de distribucion, nicleo
de produccion, ruptura de carga urbano

Rancagua Centro de consumo metropolitano, centro Nodo intermedio de distribucion, nicleo
de produccion, ruptura de carga urbano

Pelequén Centro de consumo, centro de produccion Nucleo urbano

San Fernando

Centro de consumo, centro de produccion

Nucleo urbano

Curico

Talca

Linares

Pehuenche

Constitucion

Parral

Centro de consumo, centro de produccion

Nucleo urbano

Centro de consumo, centro de produccion,
ruptura de carga

Nucleo urbano, nodo intermedio de
distribucion, nodo emergente

Centro de consumo, centro de produccion

Nucleo urbano

Paso fronterizo con Argentina

Paso fronterizo

Centro de consumo, centro de produccién

Nucleo urbano

Centro de consumo, centro de produccion

Nucleo urbano
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Tabla 45

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Identificacion y clasificacion de nodos logisticos de la Macrozona Sur

Fuente: elaboracion propia

Nodo logistico Region

Caracteristicas del nodo

Tipo de Nodo

San Carlos Nuble

Chillan

Centro de consumo, centro de produccion

Nucleo urbano

Centro de consumo metropolitano, centro
de produccion, ruptura de carga

Nodo intermedio de distribucion, nucleo
urbano

Lirquén-Penco Biobio

Centro de consumo, puerto maritimo,
ruptura de carga

Nodo de comercio .port.u,ario,,nodo
intermedio de distribucién, nucleo urbano

Talcahuano Centro de consumo, puerto maritimo, Nodo de .comer_cio_port.u,ario,,nodo
ruptura de carga intermedio de distribucion, nucleo urbano

Concepcion Centro de consumo metropolitano, centro Nodo de .comer_cio_aero_portu,ario, nodo
de produccion, aeropuerto, ruptura de intermedio de distribucion, nucleo urbano,
carga nodo primario

Coronel Centro de consumo metropolitano, puerto Nodo de comercio portuario, nicleo
maritimo urbano

Cabrero Centro de consumo, centro de produccion Nucleo urbano

Los Angeles Centro de consumo metropolitano, centro Nodo intermedio de distribucién, nicleo
de produccion, ruptura de carga urbano

Victoria Araucania Centro de consumo metropolitano, centro Nodo intermedio de distribucion, nicleo
de produccion, ruptura de carga urbano

Temuco Centro de consumo metropolitano, centro  Nodo de comercio aeroportuario, nodo
de produccion, aeropuerto, ruptura de intermedio de distribucion, nucleo urbano,
carga nodo emergente

Pino Hachado Paso fronterizo con Argentina Paso fronterizo

Valdivia Los Rios Centro de consumo metropolitano, centro  Nodo intermedio de distribucion, nucleo
de produccion, ruptura de carga urbano

Corral Centro de consumo, puerto maritimo Nodo de comercio portuario, nucleo

urbano
Los Lagos Centro de consumo, centro de produccion Nucleo urbano
Paillaco Centro de consumo, centro de produccion Nucleo urbano

Tabla 46
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Identificacion y clasificacion de nodos logisticos de la Macrozona Austral

Fuente: elaboracion propia.

Nodo logistico Region

Caracteristicas del nodo

Tipo de nodo

Osorno Los Lagos Puerto terrestre, centro de consumo Nodo de comercio portuario (terrestre),
metropolitano, centro de produccion, nucleo urpano, nodo intermedio de
ruptura de carga distribucion

Cardenal Paso fronterizo con Argentina Nodo fronterizo

Samoré

Frutillar-Puerto Centro de consumo, centro de produccion Nucleo urbano

Varas

Puerto Montt Centro de consumo metropolitano, Nodo de comercio ma_rl'timo, nodode
centro de produccion, aeropuerto, puerto comercio aeroportuario, nodo intermedio
maritimo, ruptura de carga de distribucion, nucleo urbano, nodo

primario

Calbuco Centro de consumo, puerto maritimo Nodo de comercio portuario, nucleo

urbano

Castro Centro de consumo metropolitano, centro  Nodo intermedio de distribucién, nucleo
de produccion, ruptura de carga urbano

Quelldn Centro de consumo, centro de produccion Nucleo urbano, puerto de conectividad

Chaitén Centro de consumo, centro de produccion Nucleo urbano, puerto de conectividad

Coyhaique Aysén Centro de consumo metropolitano, centro  Nodo de comercio aeroportuario, nodo
de produccion, aeropuerto, ruptura de intermedio de distribucion, nucleo urbano,
carga nodo primario

Huemules Paso fronterizo con Argentina Paso fronterizo

Chacabuco Centro de consumo, puerto maritimo Nodo de comercio portuario, nucleo

urbano

Puerto Natales Magallanes
y Antartica
Chilena

Punta Arenas

San Gregorio

San Sebastian

Puerto Williams

Puerto, consumo, ruptura de carga

Nodo portuario, nodo intermedio de
distribucion

Centro de consumo metropolitano,
centro de produccion, aeropuerto, puerto
maritimo, ruptura de carga

Nodo de comercio maritimo, nodo de
comercio aeroportuario, nodo intermedio
de distribucion, nucleo urbano, nodo
emergente

Paso fronterizo con Argentina

Paso fronterizo, puerto maritimo

Paso fronterizo con Argentina

Paso fronterizo

Centro de consumo

Nucleo urbano, puerto maritimo de
proyeccion antartica
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Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Identificacion de ambitos logisticos

Un ambito logistico es un territorio de escala nacional,
regional o subregional en el que se establece una red
de relaciones de servicio entre varios centros urbanos o
productivos, que dependen unos de otros para llevar a
cabo operaciones de valor anadido, distribucién, alma-
cenamiento o consolidacion.

» Ambitos logisticos primarios: &mbitos estratégicos de
escala nacional con los flujos de carga mas relevantes
para el pais.

» Ambitos logisticos secundarios: aquellos que repre-
sentan la logistica operacional y estan estructurados

Figura 33
Mapa de ambitos logisticos en Chile

Macrozona
Norte

Macrozona
Centro

Macrozona

Macrozonas
Sur

{ sus Ambitos
ogisticos

Macrozona
Austral

Inter-

Macrozonas

en torno a un centro de consolidacién y distribucion de
mercancias, sobre un territorio regional bien definido o

en ambitos aislados o fronterizos singulares.

« Ambitos logisticos de integracién: ambitos fronterizos
terrestres que han desarrollado una actividad signifi-

cativa de transito de carga y de logistica asociada.

En la siguiente tabla se propone una caracterizacion de

los ambitos logisticos en Chile para organizar la fun-
cionalidad logistica del territorio chileno, identificando

las vocaciones productivas y de comercio exterior mas

importantes.

Ambito Logistico

Secundario
Arica

Ambito Logistico
Secundario
Iquique

Ambito Logistico
Primario Gran
Antofagasta

Ambito Logistico
Primario Central-
Metropolitana

Ambito Logistico
Primario
Gran Biobio

Ambito Logistico
Primario
Sur-Austral

Ambito Logistico
Secundario
Patagonia

Ambito Logistico
Secundario Valles
Transversales

Ambito Logistico
Secundario Valles
Centrales

Tabla 47

Identificacion y caracterizacion de ambitos logisticos en Chile
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Macrozona Ambito

Nodo central

Nodos intermedios

Nodos internacionales

logistico
Norte Secundario  Arica Paso fronterizo Chacalluta, Paso
fronterizo Chungara
Secundario Iquique Alto Hospicio, Huara, Pozo Almonte,
Paso fronterizo Colchane, Paso
fronterizo Hito 60, Collahuasi
Integracion  Arica-Tacna Peru: Tacna
Integraciéon  Arica-La Paz Bolivia: La Paz, Cochabamba,
Santa Cruz de la Sierra
Integraciéon  Iquique-Oruro Bolivia: Oruro
Primario Gran Antofagasta Mejillones, Tocopilla, Calama, Maria
Elena, Baguedano, Paso fronterizo
Ollagiie, Paso fronterizo Jama, Paso
fronterizo Sico, Paso fronterizo
Socompa
Integraciéon  Antofagasta- Bolivia: Uyuni, Potosi
Calama-Potosi
Integraciéon  Calama-Jama/ San Pedro de Atacama Argentina: Jujuy y Salta.
Sico/Socompa Paraguay y Brasil
Norte- Secundario Valles Caldera, Copiapo, Vallenar,
Centro Transversales (I-:Iuasco, Coquimbo, \éicuﬁa, Ovalle,
ombarbala, lllapel, Salamanca, Los
La Serena Vilos, La Ligua
Centro Primario Central- Los Andes, La Calera, Quintero-
Metropolitano Ventanas, Valparaiso, San Antonio,
Santiago Melipilla, Rancagua, Pelequén, San
g Fernando, Curico, Talca, Linares,
Constitucion
Integraciéon  Valparaiso-Los PF Los Libertadores Argentina: Mendoza, Cordoba,
Andes-Santiago- Buenos Aires. Paraguay, Brasil
Cuyo y Uruguay.
Sur Primario Gran Biobio Chillan, Lirguén-Penco, Talcahuano,
- Coronel, Cabrero, Los Angeles,
Concepcion Victoria, Temuco, PF Pino Hachado,
Valdivia
Integracion  Temuco-Neuguén Victoria Argentina: Neuquén
Austral Primario Sur-Austral Osorno, Frutillar, Calbuco, Castro,
Quellon, Chaitén, PF Cardenal
Puerto Montt Samoré, Chacabuco, Coyhaique, PF
Huemules.
Integracion  Osorno-San Argentina: San Carlos de
Carlos de Bariloche
Bariloche
Integraciéon  Coyhaique- Argentina: Chubut
Sarmiento
Secundario  Patagonia Coyhaique, Puerto Natales, Punta
Arenas y Puerto Williams, PF
Punta Arenas Huemules, PF Integracién Austral,
PF San Sebastian
Integraciéon  Punta Arenas-Rio Argentina: Patagonia y Tierra

Gallegos-Ushuaia

del Fuego
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Ambito logistico de Arica

La region de Arica y Parinacota posee las categorias
de Zona Franca de Extension y Zona Extrema. Adicio-
nalmente la Comuna de Arica posee la categoria de
Zona Franca Industrial. Sus caracteristicas de zona
economica especial la hacen atractiva para todo tipo
de industria con alcance nacional e internacional.

Posee yacimientos para la explotacion de mineria

no metalica, tanto en la costa como al interior de la
region. Sus valles transversales proveen productos
agricolas de contra estacion a la zona central del pais.

Cercana a la zona franca de Tacnay a la produccion
agricola exportadora del sur del Peru.

Principal nodo de comercio exterior para Bolivia, una
economia de 13 millones de habitantes y un comercio
exterior de USD 25 mil millones, con un crecimiento
del PIB de manera sostenida en los ultimos 10 afos.

El puerto de Arica tendra importantes avances en
cuanto a infraestructura terrestre entre 2025-2030.
Dispondra de cuatro hectareas adicionales para
operaciones. Se espera que la Zona Extema de Aricay
Parinacota crezca en espacio y sea utilizada como una
lanzadera ferroviaria al puerto.

Ambito logistico de Iquique

La region de Tarapaca posee las categorias de Zona
Franca de Extension y Zona Extrema. Adicionalmente
dispone de un Recinto Franco en la comuna de lquique
y la Comuna de Alto Hospicio posee la condicion de
Zona Franca Industrial.

Con USD 4 mil millones en ventas anuales, esta ZOFRI
es la segunda zona franca mas importante de América
Latina.

Alberga importantes yacimientos mineros no metalicos
(de sal y litio) y de cobre.

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

* Posee importantes zonas/parques industriales en
Chacalluta, Lluta y el centro de Arica, con un aero-
puerto internacional y servicios ferroviarios a Peru y
Bolivia.

¢ Administracion de tres pasos fronterizos: Chacalluta
(Peru), Visviri (Bolivia) y Chungara (Bolivia).

¢ El puerto dispone de areas de expansion para la pri-
mera linea, pero debera hacer una importante relo-
calizacion de la segunda linea hacia Alto Hospicio y/o
Antepuerto acceso norte.

¢ La zona intermedia de Pozo Almonte y Huara dispone
de planes de desarrollo para parques industriales
orientados a la industria de energias renovables,
mineria y futuro corredor de integracion con Litio
Boliviano.

* Posee un aeropuerto internacional con categoria de
carguero y conexion ferroviaria con la region de Anto-
fagasta (sin uso).

* Administracion de dos pasos fronterizos: Colchane e
Hito 60 (Bolivia).

« Territorio urbano bajo el concepto de Ciudades Mayo-
res, que es el area metropolitana Alto Hospicio-Iqui-
que, con 300 mil habitantes.

Ambito logistico de Gran Antofagasta

» Concentra el cluster minero de cobre y litio mas im-
portante del mundo en cuanto a produccion y con-
centracion de empresas, mas industria energética,
renovables y expectativa de produccion y exportacion
de hidroégeno verde.

» Se proyecta llegar a una carga de 30 millones de to-
neladas e incorporar cargas del territorio asociado al
Corredor Bioceanico Vial (Capricornio) (que aportarian
1a 5 millones de toneladas adicionales).

» La comuna de Tocopilla posee la categoria de Zona
Franca Industrial. La region posee dos aeropuertos.

» Conectada a zonas mineras de alto potencial en Boli-
viay Puna Argentina, que extraen zinc, cobre vy litio.

¢ Amplia oferta de terminales portuarios distribuidos en
tres bahias: Antofagasta, Mejillones y Tocopilla. Exis-
ten proyectos de ampliacion en la primera y la segun-
da linea portuaria.

* Administracion de cuatro pasos fronterizos: Ollagiie
(Bolivia); Jama, Sico y Socompa (Argentina). Oportuni-
dad para impulsar un puerto terrestre en el entorno de
San Pedro de Atacama-Calama.
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* Red ferroviaria de alta coberturay valor para el trans-
porte de insumos y produccion minera, incluyendo
conexiones con Bolivia y Argentina.

« Territorio urbano bajo el concepto de Ciudades Mayo-
res, que es la Gran Area Urbana de Antofagasta, con
400 mil habitantes.



Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Ambito Logistico de los Valles Transversales Ambito Logistico de los Valles Centrales

» Segunda zona minera mas importante del pais, que * Las estrategias de produccion en este ambito han » La estacionalidad de la produccion influye notable-

incorpora servicios ferroviarios y sistemas portuarios
especializados e integrados.

» Zona de produccion agricola y acuicola de vocacion
nacional e internacional, con industrializacion y tecnifi-
cacion (pisco, conservas, mariscos, otros).

» Posee puertos de uso publico que estan siendo utili-
zados cada vez mas por exportaciones hortofruticolas
estacionales.

» Conexiones internacionales con Argentina.

* Territorio urbano bajo el concepto de Ciudades Ma-
yores: la Gran Area Urbana de La Serena, con 500 mil
habitantes.

Ambito logistico Central-Metropolitano

» La Macrozona Centro es el territorio con mayor con-
centracion de poblacion, consumo e industrializacion
del pais. Posee importantes rutas de conectividad
urbana interurbana, con puertos y pasos fronterizos.
Sus puertos son utilizados para las exportaciones
agricolas y agroindustriales de los ambitos logisticos
de Valles Transversales y Valles Centrales, mientras la
capacidad importadora permite organizar su distribu-
cion al resto de macrozonas del pais.

» Los puertos de Valparaiso y San Antonio presentan
importantes desafios para la ampliacion de capacidad
al 2045, donde se espera que la demanda regional
llegue al rango de 8 a 10 millones de TEU.

» Se destaca la eficiencia de servicios en los nodos de
comercio exterior maritimos y terrestres para carga
general, contenedores, ro-ro y refrigerada, con am-
plios servicios en las zonas portuarias, existiendo aun
desafios de mejorar rendimientos operativos para el
granel limpio y mayor uso del modo ferroviario.

» Importantes desafios de logistica urbana en los prin-
cipales conurbanos, que incluyen la megaciudad de
Santiago con mas de 7 millones de habitantes.

* El sector publico lidera una importante cartera de
proyectos de infraestructuras viales (ampliacion de las
autopistas 66, 68 y 78, todas ellas concesionadas),
ferrovias (hacia VAP, SAly CIM) y Aeropuerto AMB.

¢ Esrequerido un mayor fortalecimiento administrativo para

el sector logistico por parte de los gobiernos regionales.

involucrado pasar de productos de poco valor agregado
(commodiities agropecuarios) a productos de alto valor, es
decir, alimentos diferenciados por calidad enfocandose
desde una posicion de explotacion de ventajas compara-
tivas (estaticas y acotadas) a ventajas competitivas.

La produccion de alimentos procesados como cerdo,
aves y procesados agricolas representa una importan-
te industrializacion en O’Higgins y Maule.

La importacion de insumos de granos para consumo
animal y fertilizantes para los predios agricolas pro-
duce los principales flujos de transito desde puertos
maritimos y terrestres.

El mercado mundial de los alimentos se caracteri-

za por ser diversificado y segmentado, con precios
diferentes y alimentos con caracteristicas especiales.
Para implementar la estrategia anterior, se necesito
adaptar las estructuras, las instituciones, los aspectos
comerciales y tecnoldgicos que representaban trabas
para poder alcanzar los objetivos.

Ambito logistico del Gran Biobio

¢ Es el segundo territorio de importancia a nivel nacional

en cuanto a poblacion. Su hinterland directo incluye
las regiones de Nuble, Biobio, Araucania y Los Rios,
con influencias hacia los ambitos logisticos de Valles
Centrales y Sur-Austral.

Concentra industrias de relevancia nacional como la
forestal, la de energia, la portuaria, la siderurgica, asti-
lleros y una red de medianas y pequefias industrias. Es
la tercera zona exportadora mas grande del pais, con
el 15 % del total nacional.

Dispone de zonas portuarias en las bahias de Concep-
cion, San Vicente, Coronel y Corral, con terminales es-
pecializados en contenedores, multipropdsito, graneles
liguidos y solidos, de caracter publico y privado.

mente sobre los servicios logisticos de los puertos de
la macrozona central, especialmente Puerto San Anto-
nio y Valparaiso. La planificacion colaborativa pasa a
ser fundamental para la eficiencia de los embarques.

Aun existen muchas oportunidades para incrementar
la participacion de servicios ferroviarios y logisticos en
las cercanias de las zonas productivas.
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Dispone de una red de servicios ferroviarios de larga
distancia Norte-Sur y servicios de trenes de acer-
camiento para pasajeros en ramales urbanos. Las
redes incluyen puentes sobre el rio Biobio y accesibi-
lidad a los principales puertos de la region de Biobio,
representando casi el 25 % del volumen portuario.

Ambito logistico Sur-Austral

Con su cabecera en la ciudad de Puerto Montt, actua
como articulador logistico para el segundo sector ex-
portador mas grande del pais, la industria del salmon
(que tiene un valor de USD 6,6 mil millones, y produ-
ce 1 millon de toneladas de produccion animal y 1,2
millones toneladas de alimento vegetal) y el segundo
productor de salmén del mundo, abasteciendo a mas
de 100 mercados foraneos.

La industria incluye a proveedores de la Araucania,
Los Lagos (continental e insular), Aysén y Magallanes,
con encadenamientos productivos de mas de 4.000
PYME y 70.000 empleos directos e indirectos.

Posee diversos puertos multipropdsito tanto en el area
continental como insular (en la Isla Grande de Chiloé),
con conectividad maritima de transbordo con la Carre-
tera Austral hasta la region de Aysén. Ofrece sus ser-
vicios principalmente a las mas de 200 embarcaciones
de bandera nacional que operan bajo el paralelo 41,
tanto de transporte de carga como pasajeros.

Dispone de un dinamico sector turistico que incluye
servicios portuarios a rutas de cruceros nacionales e
internacionales, con un alto valor patrimonial disponi-
ble en la Isla Grande de Chiloé.

Desde la conexién Osorno-Paso Fronterizo Cardenal
Samoré, se coordina gran parte del puente terrestre
por territorio de la Patagonia Argentina para la carga
nacional con destino a las ciudades de la regién de
Aysén y Magallanes.

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Desde la region de la Araucania, el paso fronterizo
Pino Hachado conecta a Chile con la regidon patagoni-
ca argentina.

Importante polo turistico y de la biodiversidad en Arau-
cania-Los Rios.

Concentra el Area Metropolitana de Concepcion
(AMC) de un millon de habitantes y 11 comunas.

Dispone de rutas viales principales como la Interla-
gos y la Panamericana 5 a nivel continental e insular.
Adicionalmente, tiene el potencial de utilizar la red
ferroviaria que lo liga a las macrozonas Sur y Central
y un aeropuerto internacional en las cercanias de la
ciudad de Puerto Montt.

Ambito Logistico Patagonia

» Las regiones de Aysén y Magallanes son parte de
la industria del salmén, segundo sector exportador
nacional, que incluye abastecimiento de insumos y
procesamiento de productos terminados.

¢ En su territorio fragmentado, la conectividad multimo-
dal es un aspecto fundamental para el desarrollo de
las actividades humanas y productivas.

» Sus capitales regionales dependen en gran medida del

abastecimiento nacional desde el puente terrestre en
territorio argentino, que se complementa con servicio
de cabotaje de carga desde los puertos de la zona
central del pais. El cabotaje interregional es coordina-
do desde Puerto Montt.

» Comprende sectores productivos histéricos como la
ganaderia y los hidrocarburos, pero se ha diversifica-
do hacia la pesca, el turismo de cruceros y una Zona
Franca comercial e industrial.

* Posee un sistema portuario para naves de tamano
medio y rampas distribuidas estratégicamente en el
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territorio continental e insular para atender las necesi-
dades de la poblacion.

Su gran desafio es seguir diversificando su indus-
tria hacia las ERNC, donde la instalacion de parques
edlicos desde 2015 dio inicio a una ambiciosa agenda
de desarrollo para la produccién y exportaciéon de
hidrogeno verde.

Identificacion de corredores logisticos

Un corredor logistico se define por la existencia de una
relacion funcional estable y relevante entre dos o mas
ambitos logisticos, que pueden tener diferentes compo-
nentes modales. Se identifican tres tipos.

» Corredores estructurantes regionales: ejes estruc-
turantes regionales con funcionalidad propia y que
involucran una visidn politica entre los paises que los
apoyan.

» Corredores de integracion regional: América Latina
cuenta con un numero significativo de corredores de
integracion binacionales o trinacionales, también con
un efecto importante.

» Corredores domésticos: al interior de cada pais, las

regiones o ambitos logisticos secundarios estan co-
nectados por un conjunto de corredores domésticos
muy consolidados operacional y territorialmente. Estos
corredores pueden ser terrestres, aéreos o maritimos,
dependiendo de la naturaleza de sus servicios de
transporte de carga.

En la siguiente tabla, se plantea una propuesta de corre-
dores logisticos para el territorio chileno.
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Tabla 48

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Identificacion y caracterizacion de corredores logisticos en Chile

Fuente: elaboracion propia

Macrozona Tipo de Corredor logistico Nodos logisticos Modalidad
corredor
Norte Estructurante Andino Arica, lquique, Peru, Bolivia Multimodal
regional
g Interoceanico Central Arica, lquique, Peru, Bolivia y Brasil Multimodal
Bioceanico Vial Arica, lquique, Antofagasta, Calama, Argentina, Multimodal
(Capricornio) Paraguay y Brasil
Integracién Arica-Tacna Tacna, Arica, Paso fronterizo Chacalluta Multimodal
regional
g Arica-La Paz Arica, Paso fronterizo Chungara Multimodal
Iquique-Oruro lquique, Huara, Paso fronterizo Colchane Unimodal
Iquique-Uyuni Iquique, Hito 60, Uyuni Unimodal
Antofagasta-Potosi Antofagasta, Ollague, Uyuni, Potosi Multimodal
Antofagasta-Jujuy Antofagasta, Mejillones, Calama, Jujuy Unimodal
Antofagasta-Salta Antofagasta, Mejillones, Paso fronterizo Sico, Multimodal
Paso fronterizo Socompa, Salta
Domeéstico Minero Antofagasta Antofagasta, Mejillones, Baquedano, Calama Multimodal
terrestre
Panamericana Norte Arica, Huara, Pozo Almonte Unimodal
Arica-Antofagasta
F;uta Costera Norte (Ruta lquique, Tocopilla, Mejillones Unimodal
1
Panamericana Norte Antofagasta, Baguedano Antofagasta, Copiapd Unimodal
Antofagasta-Copiapo
Centro Domeéstico Panamericana Centro La La Serena, Coquimbo, La Ligua, La Calera, Unimodal
terrestre Serena-Santiago Santiago
Santiago-Los Andes Los Libertadores, Los Andes-San Felipe, Unimodal
Santiago.
Los Andes-Valparaiso Los Libertadores, Los Andes-San Felipe, Multimodal
La Calera-Quillota, Con-Con, Viia del Mar,
Valparaiso
Santiago-Valparaiso Santiago, Casablanca, Valparaiso Unimodal
Santiago-San Antonio  Santiago-Melipilla—San Antonio Multimodal
Ruta Costera Centro Valparaiso—-Casablanca-San Antonio Unimodal
Ruta de la Fruta Rancagua-San Antonio Unimodal
Panamericana Centro Santiago, Rancagua, San Fernando, Curico, Multimodal
Santiago-Linares Talca, Linares
Estructurante Mercosur-Chile Valparaiso, San Antonio, Santiago, Los Andes, Unimodal
regional Argentina, Paraguay, Brasil y Uruguay
Integracion Santiago—-Mendoza Santiago, Los Andes, Mendoza Unimodal
regional

LLL

Centro- Domeéstico Cabotaje Centro-Norte San Antonio-Valparaiso-Mejillones Unimodal
Norte maritimo (maritima)
Centro- Doméstico Cabotaje Centro-Austral San Antonio-Puerto Montt-Punta Arenas
Austral maritimo
Sur Doméstico Panamericana Sur Linares—Parral, Chillan, Temuco Multimodal
terrestre Linares—-Parral-Temuco
Panamericana Sur Temuco, Osorno, Puerto Montt Multimodal
Temuco-Puerto Montt
Ruta Chillan—-Concepcion San Carlos-Chillan, Concepcién Unimodal
Rutas de la Madera Los Angeles, Talcahuano, Concepcion, Coronel, Multimodal
Arauco
Ruta Interportuaria Lirquén, Talcahuano, Coronel Unimodal
Estructurante Del Sur Concepcion, Pino Hachado, Huemules, Puerto Multimodal
regional Montt, Coyhaique, Argentina
Integracion Temuco - Neuquén Temuco, Victoria, Zapala-Argentina, Multimodal
regional Neuquén-Argentina
Austral Domeéstico Panamericana Austral Puerto Montt-Calbuco, Castro Unimodal
terrestre Puerto Montt-Chiloé
Carretera Austral Puerto Montt-Chaitén Multimodal
Integracién Cabotaje Los Lagos- Osorno-Cardenal Samoré, Huemules, Paso Unimodal
Regional- Argentina—-Magallanes  fronterizo Integracion Austral, Punta Arenas
Domeéstico
terrestre
Domeéstico Cabotaje Maritimo Los  Puerto Montt y zonas costeras de laregionde  Unimodal
maritimo Lagos Los Lagos
Cabotaje maritimo Aysén Chacabuco y zonas costeras de la region de Unimodal
Aysén
Cabotaje maritimo Punta Arenas y costeras de la region de Unimodal
Magallanes Magallanes
Doméstico Puerto Natales—Punta Puerto Natales, Punta Arenas Unimodal
terrestre Arenas
Integracién Punta Arenas-Tierra del Punta Arenas, Integracion Austral, San Sebastian, Multimodal
regional Fuego Puerto William

Identificacion de macro ambitos
de practicas logisticas

En el analisis del Sistema Logistico de América La-
tina (SILOGRA) se han identificado un conjunto de
espacios funcionales de nivel superior, los macro
ambitos de practicas logisticas, dentro de los que se

comparten esquemas de operacion logistica simila-
res, o en los que el predominio de un tipo de servicio
determina la logistica del conjunto. Estos espacios
son fundamentales para prever la evolucion futura del
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SILOGRA y las necesidades en infraestructura, servi-
cios, procesos, sistemas de informacion, armonizacion
regulatoria, institucionalidad y gestion, que deberan

atenderse en el futuro cercano.

Tabla 49

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

macrozonas de Chile.

Macro ambitos de practicas logisticas por macrozonas de Chile

Fuente: elaboracion propia.

La tabla siguiente resume el cruce entre los macro ambi-
tos de practicas logisticas recogidas por CAF que tienen
incidencia directa en el funcionamiento logistico de las

Macrozona Macro ambito de practicas logisticas

Norte Macro ambito de conexiones del Altiplano Andino

La condicion de mediterraneidad de Bolivia es un elemento determinante para el funcionamiento de la

logistica en el Altiplano andino.

Los puertos de las regiones de Arica y Parinacota, Tarapaca y Antofagasta son fundamentales para el
flujo del comercio exterior de Bolivia, en un amplio espectro de cargas de importacion y exportacion.

Centro-Sur Macro ambito eje Chile-Mercosur

Durante la ultima década, el proceso de integracion y dependencia economica entre Chile y la region

atlantica de Mercosur ha crecido de forma constante.
Los puertos de la Region de Valparaiso y el mercado de consumo e industrial de la macrozonas

centro y sur son relevantes para la region MEDSUR, con cargas argentinas, paraguayas y brasilenas,

tanto en transito como de comercio exterior. Mantener integrado estos territorios con pasos
fronterizos y puertos terrestres es fundamental para este ambito logistico.

Austral Macro ambito de conexiones Patagonia

La Patagonia, una de las zonas mas aisladas de la regién que comparten Chile y Argentina, conforma

un espacio funcional logistico en su parte continental, su parte insular (Tierra del Fuego) y su

Antartica.

Los puertos de las regiones de Puerto Montt, Aysén y Magallanes son plataformas logisticas para

la importacion y exportacion hacia el Pacifico, y deben trabajar funcionalmente con las provincias
patagonicas de la Argentina.

Figura 34

Iconos para identificar nodos, corredores y ambitos logisticos de Chile

Fuente: elaboracion propia.

Nodos Logisticos

Nodos primarios

Nodos emergentes

Nodos intermedios de distribucion
Nodos de comercio portuario
Nodos de comercio aeroportuario
Paso fronterizo

Nucleo urbano

Nucleo urbano internacional

Corredores Logisticos Ambitos Logisticos

Logistico mundial Ambito Logistico Primario

Estructurante regional

Integracion regional Ambito Logistico Secundario
Doméstico terrestre

Doméstico maritimo Ambito Logistico de Integracién
Panamericana Ruta 5

Limites territoriales

Figura 35
Nodos, ambitos y corredores logisticos de la Macrozona Norte

Fuente: elaboracion propia.

Figura 36
Nodos, ambitos y corredores logisticos de la Macrozona Centro

Fuente: elaboracion propia.
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Figura 37
Nodos, ambitos y corredores logisticos de la Macrozona Sur

Fuente: elaboracion propia.

Figura 38
Nodos, ambitos y corredores logisticos de la Macrozona Austral

Diagnostico
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e los componentes

d
del sistema
de Chile

En este capitulo se presentan tres tipos de diagnostico
que permitiran avanzar con el desarrollo del potencial
estratégico del sistema logistico nacional. En primera
instancia se presentara un resumen de indicadores
logisticos de base internacional. En segundo lugar, y
con base en el analisis territorial de las caracteristicas
dinamicas de las macrozonas en términos de topo-
grafia, poblacidn, vocaciones productivas y conecti-
vidad nacional e internacional, se planteara una serie
de desafios de desarrollo sustentable con una fuerte

logistico

incidencia en las futuras iniciativas para mejorar la
competitividad de los sistemas logisticos nacionales y
macrozonales.

Por ultimo se ofrece un resumen de desafios en las di-
mensiones de competitividad de los sistemas logisticos,
como son las infraestructuras, institucionalidad, siste-
mas de informacion, siguiendo los aspectos propuestos
por SILOGRA de CAF.

Desempeno logistico

comparado

En el presente apartado se expone un analisis de

los principales indicadores de desempefio logistico
utilizados a escala internacional, que permiten realizar
una comparacion entre el nivel de desempefo logis-
tico, de transportes y de facilitacion del comercio en
Chile respecto a los paises en estudio de ALC y el
resto del mundo.

Los indicadores utilizados en el analisis son el indice de
Competitividad Global (Global Competitive Index, - GCI)
y el indice de Desempefio Logistico (Logistics Perfor-
mance Index, LPI).

indice de Competitividad Global del
Foro Econdmico Mundial

El Foro Econémico Mundial introdujo en 2019 el indice
de Competitividad Global 4.0. Este indice se mide anual-
mente y permite posicionar a los paises en términos de
su competitividad, con lo que proporciona un bench-
mark para que cada nacién conozca su lugar respecto

a sus pares y formule politicas publicas con miras a
incrementar su competitividad, mas alla de las medidas
de corto plazo. El indice se conforma por 12 pilares que
consideran diversos factores de productividad medidos
de 0 a100.
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* Instituciones.
* Infraestructura.
» Adopcion de TIC.

» Estabilidad macroecondmica.

 Salud.

» Habilidades.

e Mercado de productos.

* Mercado laboral.
 Sistema financiero.

» Tamafo del mercado.

¢ Dinamismo empresarial.
» Capacidad de innovacion.

Tabla 50
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En la ultima medicion del afio 2019, Chile ocupo la
primera posicion a nivel regional (en América Latina
y el Caribe) y la numero 33 a nivel global. El detalle
de las notas obtenidas por cada pais, y en particular
los factores asociados a la eficiencia en los servicios
portuarios (en el que Chile quedo segundo después
de Panama), eficiencia en la gestion de cruces fron-
terizos (en lo que obtuvo primer lugar) y la apertura al
comercio (también en primer lugar), se presenta en la
siguiente tabla.

Resultados del Global Competitiveness Index 2019 en América Latina y el Caribe

Fuente: WEF, GCI 2019.

Pais Posicion Puntuacidén Puntuacion Puntuacion Puntuacion en
en el GCI en eficiencia en procesos apertura
de servicios aduaneros al comercio
en puertos
maritimos

Chile 33 70,5 65,7 56,9 76,3
Uruguay 54 63,5 63,1 37,9 58
Colombia 57 62,7 51,5 40,3 59,7
Costa Rica 62 62,0 48,5 40,7 64,5
Peru 65 61,7 471 38,2 66,5
Panama 66 61,6 78,3 46,7 66,3
Brasil 71 60,9 371 35,2 46,7
Trinidad y Tobago 79 58,3 32,9 35,6 47,2
Argentina 83 57,2 48,2 35,4 511
Ecuador 90 55,7 58,1 45 445
Guatemala 98 54,0 48,4 28,9 63,5

indice de Desempeno Logistico (LPI)
del Banco Mundial

El indice de Desempefio Logistico (LPI, Logistics Per-
formance Index) es un indicador que fue desarrollado
por el Banco Mundial y que realiza mediciones de forma
periodica (generalmente cada dos afos) para medir el
desempeno de los sistemas logisticos de las naciones.
Esta compuesto por seis dimensiones:

¢ La eficiencia en el despacho aduanero y controles
fronterizos

¢ La calidad de la infraestructura de comercio y
transporte

» La facilidad para organizar envios internacionales a
precios competitivos

* La competenciay calidad de los servicios logisticos

» La capacidad de seguimiento y trazabilidad de los envios

» La frecuencia con la que los envios llegan a los desti-
natarios dentro del tiempo de entrega programado o
esperado.

Este instrumento considera la aplicacion de una
encuesta que esta dirigida a operadores logisticos,
empresas de transporte y proveedores de servicios

Figura 39
LPI Chile, 2010-2023

Fuente: LPI Banco Mundial.

3,350

3,250

3,150

3,050

2,950

117

logisticos de los paises participantes, en una escala
Likert de 1 a 5. Ademas, el instrumento considera el
analisis de informacion sobre el movimiento de carga
a través de rutas comerciales. Mediante el uso de
técnicas estadisticas, la informacion recopilada es
agregada en un indicador y se confecciona también un
ranking que permite situar a los paises en torno a su
desempefio.

Este indice ha sido de gran relevancia para identificar
fortalezas y debilidades en los sistemas logisticos de los
paises, y por lo tanto es una base para la formulacién de
politicas y estrategias de las naciones para mejorar su
desempenfo. También es un instrumento de tipo bench-
mark que permite posicionar el desempeno nacional a lo
largo del tiempo y con respecto a otras naciones.

La figura a continuacion ilustra el desempefio logistico
que ha tenido Chile en las mediciones del 2010 al 2023.
Tal como se aprecia en la figura, Chile mejoré ano a afo
salvo en 2023, cuando presento un retroceso de 10 %,
incluso con un puntaje menor al obtenido en la medicién
de 2010. De hecho, Chile fue una de las naciones con
mayor variacion de puntaje en 2023.

2,850 2010 2012 2014 2016

2018 2023
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En la siguiente figura se presenta el detalle de los
puntajes obtenidos por cada una de las seis dimen-
siones del indice. Como podemos observar, todas las
dimensiones muestran una nota menor en la medicién

Figura 40
LPI Chile y sus dimensiones, 2010-2023

Fuente: LPI Banco Mundial.
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del ultimo ano, con las dimensiones de envios interna-
cionales y puntualidad con las menores puntuaciones
respecto a 2018.

0,000 LPI Score Aduana
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y trazabilidad de los servicios internacionales
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En la tabla que se presenta a continuaciéon se con-
trasta la nota obtenida en 2018 con la ultima medicion
del 2023 para los paises participantes de América La-
tina, sefialando la variacion porcentual. Esta variacion
se determina calculando la diferencia en las notas de
ambos periodos y dividiendo entre la nota obtenida en
el afno 2018. Un valor negativo representa un retroce-
SO para esa nacion en la ultima medicion. Se puede
observar que el pais que tuvo una mayor reduccion

en su desempefo logistico es Chile, con un 10 % de
variacion negativa, seguido por Panama con un 9 %

y México con un 5 % negativos. Por otra parte, los

logisticos

paises que muestran una variacién positiva mayor son
Peru, Uruguay y Honduras. De todas las naciones par-
ticipantes, Brasil ocupa la mejor posicion y también
muestra un incremento positivo en su desempefio con
respecto a la medicion del afio 2018.

Tabla 51
Comparativo LPI 2018-2023, América Latina

Fuente: LPI Banco Mundial.

Pais LPI 2018 LPI12023 Variacion %
Brasil 2,99 3,2 7%
Panama 3,28 3,0 -9%
Chile 3,32 3,0 -10 %
Peru 2,69 3,0 12 %
Uruguay 2,69 3,0 12 %
Colombia 2,94 3,0 2%
Costa Rica 2,79 29 4%
Honduras 2,6 2,9 12 %
México 3,05 2,9 -5%
Argentina 2,89 2,8 -3%

La Camara Maritima y Portuaria de Chile (CAMPOR-
T)? identificd un retroceso generalizado de Chile en

el indice de Desempefio Logistico 2023 respecto a
2018, con caidas en todas las dimensiones evaluadas.
A pesar de los avances en iniciativas como SICEX y
VUMAR en la facilitaciéon del transporte y comercio
exterior, y de mejoras en trazabilidad y esfuerzos de
integracion tecnoldgica, los avances no se reflejaron
en la percepcion internacional. Se destacan desafios
estructurales como la falta de inversién en infraes-
tructura, alzas en los costos de fletes internacionales,
brechas de integracion entre actores logisticos y efec-
tos postpandemia sobre la puntualidad de los envios,
siendo esta ultima la dimension mas afectada.

Desafios de desarrollo logistico
sustentable por macrozonas

El objetivo de la presente seccion consiste en recomen-

dar un marco de estrategias de medio y largo plazo, para
la mejora de la competitividad de Chile. Para ello, se par-
te del conocimiento de las caracteristicas actuales de

119

los ambitos logisticos y su evolucién esperada, a nivel de
macrozonas y de corredores, de modo que se puedan
plantear un conjunto de estrategias que favorezcan el
desarrollo competitivo del sistema logistico.

El Plan Chile 30/30 Obras Publicas y Agua para el
Desarrollo plantea una vision estratégica de largo plazo
que busca reducir brechas territoriales y avanzar hacia
un desarrollo equitativo y sustentable. En este marco, los
desafios de sostenibilidad identificados —como la ges-
tion eficiente del recurso hidrico, la resiliencia frente al
cambio climatico, la integracion territorial y la equidad en
el acceso ainfraestructura— son plenamente aplicables
al sector logistico hacia 2040. Esto implica promover
una logistica mas resiliente, con infraestructura multimo-
dal adaptada a las condiciones territoriales, sistemas de
transporte bajos en emisiones, planificacion territorial
participativa y una gobernanza que articule actores pu-
blicos y privados. Asi, el sector logistico puede conver-
tirse en un motor de desarrollo sostenible, cohesion
territorial y competitividad nacional.

A partir de estos ejes estratégicos, se identifican
multiples desafios para la sostenibilidad logistica en la
Macrozona Norte de Chile, como modernizar la ofer-

ta de servicios logisticos bajo modelos colaborativos
publico-privados; consolidar infraestructura multimodal
conectada con polos productivos y turisticos; y asegurar
una integracion territorial equilibrada que fortalezca la
conectividad urbana y rural, la planificacion del uso del
suelo y la gestion de riesgos climaticos. Todo ello exige
una articulacion efectiva entre innovacion tecnologica,
eficiencia energética, desarrollo inclusivo y resiliencia
ambiental.

La sostenibilidad logistica en la Macrozona Centro de
Chile enfrenta desafios clave vinculados a la consolida-
cion de infraestructura multimodal con enfoque biocea-
nico, la integracion de rutas escénicas que articulen
turismo y conectividad, y la resiliencia frente al cambio
climatico. Se requiere fortalecer la conectividad vial,
aérea y portuaria, garantizar una gestion sustentable del
recurso hidrico mediante embalses e infraestructura ver-
de, y avanzar en politicas territoriales descentralizadas
que equilibren desarrollo urbano-rural, movilidad soste-
nible y proteccion del patrimonio cultural y natural.

2 Camara Maritima y Portuaria de Chile (2023). Analisis Indicador de Desempefio Logistico “LPI” 2023.



120

La Macrozona Sur de Chile enfrenta el desafio de conso-
lidar una logistica sostenible que equilibre la integracion
territorial e internacional, la eficiencia en el uso de recur-
sos naturales —especialmente hidricos— y la reduccion
de costos para sectores productivos estratégicos. Esto
requiere fortalecer ciudades intermedias como nodos sos-
tenibles de servicios exportadores, mejorar la conectividad
vial y multimodal con Argentina y el interior rural, y avanzar
en infraestructura resiliente frente a riesgos naturales, con
énfasis en participacion ciudadana, equidad territorial y
valoracion del patrimonio natural y cultural.

El desarrollo de una logistica sostenible en la Macrozona
Austral de Chile exige reconocer las vocaciones pro-
ductivas del territorio y acompanarlas con infraestruc-
tura que potencie la actividad turistica, el comercio y la
integracion internacional. Esto implica mejorar servicios
en localidades aisladas, fortalecer la conectividad interna
y con Argentina, planificar de manera inclusiva los centros
poblados y bordes fluviales y costeros, y gestionar eficien-
temente los recursos hidricos ante el cambio climatico.
Ademas, se necesitan infraestructura resiliente y una red
multimodal coherente con la identidad patagonica, que
articule accesibilidad, sostenibilidad y desarrollo territorial
equilibrado.

Diagnostico por componentes
del sistema logistico

De acuerdo con el analisis realizado en los puntos pre-
vios, a continuacion se resume el estado de situacion de
los componentes del sistema logistico chileno (SILO-
GRA), para posteriormente definir las estrategias de
referencia para cada uno de ellos.

Institucionalidad y regulacion

La planificacion por macrozonas del territorio, sin bien
esta contenida en el Plan Maestro Logistico Macrozonal
2019 (MTT) y el Plan Maestro 2050 (MOP), no termina
de asentarse como una superestructura formal y vincu-
lante intersectorial. En el entendido de que se formalice
una superestructura para la planificacion macrozonal,
ésta deberia considerar los lineamientos estratégicos de
politicas nacionales que impacten el territorio (Plan de
Hidroégeno Verde, Politica del Litio, otras), las Estrategias
de Desarrollo Regionales desde los GORE y los Planes
de Ordenamiento Territorial (POT).

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Si bien el PMLMZ del MTT propone una estructura de “co-
rredores”, tanto en este instrumento como en el PM2050
del MOP no se define una Red Estratégica de Infraes-
tructuras Logisticas (REIL) de nodos y arcos prioritarios,
con su respectivo estandar de calidad, un calendario de
inversiones vinculante intersectorial (incluye mejoramiento
de tramos) y medicion de desempenio logistico.

Cada macrozona podria hacer “visible” una REIL, que
incluso podria evolucionar a un concepto de gobernanza
que se preocupe de coordinar su planificacién y mejora-
miento continuo.

Otro concepto no desarrollado es el de “corredores de
integracion” que conecten ambitos logisticos diferen-
ciados y alejados territorialmente, y que tengan como
principal vinculo los servicios de transporte de alta
capacidad y frecuencia como el ferrocarril o el transpor-
te maritimo de corta distancia. Dada las caracteristicas
productivas y geograficas del pais, es posible identificar
corredores de integracion en diferentes espacios.

Una idea seria generar dentro de la estructura del MTT
(como parte de la Subsecretaria de Transportes), una
Direccion o Agencia Publica de Logistica Macrozonal,
que tenga las siguientes atribuciones legales de planifi-
cacion y gestion.

¢ coordinar la planificacion y programacion de iniciativas
logisticas desde los instrumentos nacionales y regio-
nales de planificacion desde MTT, MOP y GORE.

¢ cogestionar las REIL de gestion por parte de MOP.

¢ cogestionar los corredores de integracion de gestion
por parte de EFE, MTT, Empresas Portuarias, MOP-
DOP (Austral).

¢ impulsar una gobernanza logistica publico-privada que
actue a modo de consejo de la Agencia Publica de
Logistica Macrozonal.

¢ gestionar acciones de mejora de competitividad logis-
tica y facilitacion del comercio, basado en un Observa-
torio Logistico y de Comercio Exterior.

Servicios y procesos logisticos

Algunos gremios del sector logistico y comercio exte-
rior en particular han manifestado, desde hace un largo
tiempo, la necesidad de contar con una mayor supervi-
sion por parte del Estado sobre las tarifas que se cobran
en los ambientes del transporte y comercio exterior,

muchas de ellas derivadas del uso de contenedores de
importacion y exportacion. Diversos estudios internos
dan cuenta de una serie de abusos de posicién domi-
nante, cuya causalidad es la creciente concentracion
del negocio naviero y su integraciéon con operadores
portuarios y logisticos en el pais.

Los gremios han presionado por avanzar en la actualiza-
cion de una serie de leyes que se han quedado un tanto
obsoletas ante la dinamica de la industria logistica y del
transporte. Es asi como desde 2019 se viene discutien-
do en el Congreso Nacional —y desde 2023 sobre una
Politica Nacional Logistica Portuaria— que es necesario
producir un nuevo marco legal para el sector logistico y
portuario. También desde 2019 se promueve la posi-
bilidad de elaborar una nueva Ley del Transporte por
carretera. En octubre de 2025, y bajo el impulso de la
Agenda de Productividad, el Congreso aprobé la nueva
Ley de cabotaje maritimo.

La experiencia nacional de Conecta Logistica podria
evolucionar a un modelo de caracter territorial con fuer-
te apoyo de las gobernanzas de comunidades logisticas
y gobiernos regionales, permitiendo la incorporacion de
actores privados y académicos de nivel local, ademas de
estimular un sistema de emprendimiento en torno a los
negocios logisticos.

Otro aspecto importante es generar redes de colabo-
racion universitaria para proyectos transversales en
Chile, focalizandose en logistica portuaria y apoyo a las
cadenas de valor verde.

La industria de la logistica y el transporte debe iniciar a
la brevedad una planificacion para la descarbonizacion
con apoyo del sector publico. En lo que respecta a no-
dos criticos del comercio exterior que hoy se encuentran
bajo concesion (puertos maritimos, puertos terrestres y
aeropuertos), se debe avanzar en la modernizacion de
los contratos de largo plazo. El incentivo al uso de los
servicios de transporte ferroviario de carga es otro foco
de interés poco abordado desde la perspectiva publica,
mas alla de los negocios. Finalmente, el gran generador
de emisiones GEl es el transporte de carga por carrete-
ra, el cual necesitara de estimulos legales y financieros
para renovar sus activos de manera de utilizar combusti-
bles menos contaminantes.
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Finalmente, el sector privado, junto con la academiay
con apoyo publico, debe seguir avanzando en la capaci-
tacion practica de operadores para los diferentes rubros
logisticos, incluyendo programas especiales inclusivos
con mano de obra migrante.

Sistemas de informacion

Existen importantes oportunidades de incorporar a un
mayor numero de empresas tecnoldgicas para apoyar la
transformacion digital en los distintos sistemas logis-
ticos con servicios publicos, en puertos, aeropuertos,
puertos terrestres y sistemas ferroviarios.

Otro ambito donde se puede desarrollar infraestruc-
tura tecnoldgica con apoyo de privados son las redes
estratégicas de infraestructura y los corredores logis-
ticos de integracion (multimodales), los cuales pueden
desarrollar nuevas capacidades basadas en tecnologia
ITS (Intelligent Transportation Systems), y con el apoyo
de las empresas concesionarias.

Los puertos publicos y privados presentan un retra-

so importante en materia de plataformas digitales de
comunidad portuaria (Port Community System, PCS). Si
bien en 2019 el MTT liberé un documento técnico para
avanzar en los modulos base de PCS para la realidad
chilena, las empresas portuarias han demorado su defi-
nicion de como implementar coordinadamente el modelo
tecnologico y de gestidn de un servicio PCS. Chile tiene
una base sélida de comunidades portuarias que permi-
tirian avanzar en este propdsito, por lo que se cree que
se podria articular desde el MTT y SEP una estrategia
genérica para buscar socios tecnologicos que permitan
desarrollar este tipo de medidas de facilitacion de co-
mercio y transporte, con impacto directo en la competiti-
vidad logistica del pais (Banco Mundial 2023).

La logistica de carga aérea en los aeropuertos en Chile es
incipiente para abordar materias de planeacion y trans-
formacion digital, mas alla de los esfuerzos tecnolégicos
del grupo de empresas de paqueteria en el Aeropuerto

de Santiago (AMB) y de la conformacion de la comunidad
logistica aeroportuaria del AMB. La VUCE chilena (SICEX)
continda trabajando en la modernizacion de los procesos
documentales y de carga del AMB y de otros nodos de
comercio exterior, digitalizando procesos e integrando asi,
a través de SICEX, a Aduana y a actores privados como
aerolineas, embarcadores y almacenes.
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Un aspecto importante a desarrollar a partir de la
implementacion de servicios PCS en las comunidades
portuarias es la sostenibilidad de estas gobernanzas
publico-privadas con modelos de negocio que permitan
financiar su funcionamiento.

Si bien existen parques industriales privados que con-
glomeran a empresas de la industria del transporte y

la logistica, no existen parques logisticos o zonas de
actividad logisticas con planes maestros que incluyan

el desarrollo por fases para diversos tipos de operacio-
nes. Se han ensayado zonas de actividad portuaria en
las cercanias de los puertos de Arica y Valparaiso, pero
con modelos de concesion perfilados hacia servicios de
bajo valor agregado (inspeccion de carga y parking de
camiones). Este déficit se debe en parte a que no exis-
ten instrumentos de planificacion nacional de caracter
publico que permitan su promocion, incentivo y facilite
la inversioén privada. La generacion de un plan maestro
de plataformas logisticas con participacién publica seria
de gran ayuda para reforzar las redes estratégicas de in-
fraestructura y los corredores logisticos de integracion.

Infraestructuras
Desde un punto de vista integral de la competitivi-

dad de los territorios, entendemos que el concepto
de Red Estratégica de Infraestructuras Logisticas

Figura 41
Red Logistica Estratégica segliin macrozonas
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(REIL), debe conjugar equilibradamente tres elementos
fundamentales.

» Territorio (ciudades plataformas, zonas de influencia/
anillos logisticos e instrumentos de regulacion del
territorio/zonas industriales)

« Infraestructuras (terminales portuarias, zonas de ac-
tividad logistica, accesibilidad portuaria, red vial y red
ferroviaria)

» Logistica y gobernanza (servicios logisticos privados,
servicios publicos operativos, servicios publicos pla-
neacion y comunidades logistico-portuarias).

A partir de lo anterior se consideraron para la identifica-
cion de las respectivas Redes Logisticas Estratégicas
de cada macrozona, las siguientes variables.

* rutas CH, que van hacia pasos fronterizos, con estan-
dar y tipo de carpeta pavimentadas, y transito medio
diario anual que factibiliza tener una pista por sentido
bidireccional.

* rutas que, aunque no sean clasificadas como CH, unen
puertos con ciudades plataforma y zonas de Apoyo
Logistico.

¢ rutas que unen puertos y ciudades plataforma con
areas de produccion minera o agricola.

¢ rutas maritimas y ferroviarias complementarias.
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Tabla 52
Caracteristicas de las redes logisticas
Tipo de red Ambito Caracteristicas Incidencia
logistica en costos
Primaria Rodo Red primaria (carreteras y accesibilidad portuaria), dispone de una Incidencia baja
oferta de calidad media-alta. en costos de
- - - - transporte.
Red secundaria, dispone de una oferta de calidad media.
Ferro Red norte de carga, dispone de una oferta de calidad media.
Red centro-sur de carga, dispone de una oferta de calidad Incidencia media
media-baja. en costos de
Maritima Red de terminales portuarios australes (publicos y privados) transporte.
compuesta por 102 terminales con cobertura a centros poblados y
produccion.
Especializada Rodo Zona de regulacion de camiones. Asimetria de instalaciones y Incidencia media en
déficit en la mayoria de los puertos. Casos destacados: ZEAP Arica, costos de servicios
ZEAL Valparaiso y Truck Center Angamos, Panul San Antonio. En  logisticos.
etapas primarias San Antonio, Talcahuano.
La regulacion de camiones flujo exportacién en AMB colapsa en
alta temporada.
La regulacién de camiones en PTLA colapsa en situaciones
especiales (eventos).
Plataformas logisticas portuarias. Bajo nivel de desarrollo donde
solo se tienen los casos de Puerto Valparaiso y los privados de
Puerto Coronel y Lirquén. En proyecto Arica, Iquique, Mejillones,
Antofagasta, Talcahuano, Puerto Montt, Austral.
Plataforma logistica aeroportuaria. Desarrollo inorganico de una
zona de servicio logistico complementaria al aeropuerto AMB.
Plataforma logistica de puerto terrestre. Si bien el extraportuario
es una solucion complementaria, para el volumen de camiones
escasean los servicios logisticos locales.
Ferro Red Norte, con casos destacados en Puerto Angamos (Mejillones) Incidencia baja
y Portezuelo Antofagasta. en costos de
transporte.
Red Centro-Sur, con déficit importantes en los puertos de zona Incidencia media
central y complejidades en accesibilidad en Biobio. en costos de
transporte y
media en servicios
logisticos
(contenedores).
Red Centro-Sur, con déficit importantes en los puertos de zona Incidencia baja
central y complejidades en accesibilidad en Biobio. en costos de
Centros intermodales en Santiago presentan un estandar transporte.
medio-alto.
Integracién Rodo Las rutas de conexion internacional en la Macrozona Norte Incidencia baja

internacional

presentan un estandar medio-alto con tramos a mejorar en Ollagie
y Sico. En proyecto estaria la conexion a Bolivia via hito 60.

en costos de
transporte.

Las rutas de congxic’m internacional en la Macrozona Centro
presentan un estandar medio-alto.

Las rutas de conexion internacional en la Macrozona Sur presentan
un estandar medio.

Las rutas de conexion internacional en la Macrozona Austral
presentan un estandar medio-alto.
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Tabla 53

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Estrategias referenciales para componentes del SILOGRA Chile

Componentes Estrategias referenciales para Chile

del SILOGRA

Infraestructura

Aumento de la capacidad portuaria de puertos publicos del sistema portuario nacional, con inversiones
en infraestructura maritima, nuevos terminales concesionados y accesibilidad terrestre, vial y ferroviaria.

Aumento de la capacidad y calidad vial en los tramos de mayor demanda en sentidos oriente-poniente
(o cordillera a puertos en las regiones Valparaiso y Biobio), como también tramos troncales de la ruta
panamericana en norte, centro y sur del pais.

Mejoras en la calidad vial de rutas internacionales con Per(, Bolivia y Argentina, ademas de mejora-
miento de infraestructuras de pasos fronterizos.

Refuerzo de los corredores ferroviarios en el centro-sur del pais, con nuevas inversiones orientadas

a mejorar la calidad para incrementar la competitividad en cuanto a velocidad y capacidad en las
regiones de Valparaiso y Biobio. En el norte, reforzar las redes ferroviarias en tramos portuarios como
Mejillones y redes de conexion ferroviaria internacional con Bolivia y Argentina.

Desarrollo de Zonas de Actividades Logisticas en ambitos logisticos portuarios, agroexportadores y
aeroportuarios, las cuales pueden incluir capitulos de zonas francas comerciales e industriales.

Articulacion de una infraestructura maritima y vial para la Macrozona Austral, que permita incrementar
los flujos co-modales Chile-por-Chile (ferries y camiones) y que permita el desarrollo complementario
con las ciudades puertos.

Disponer de un plan nacional de fortalecimiento de infraestructuras criticas y resilientes para la conti-
nuidad del comercio exterior (puertos, carreteras y redes ferroviarias).

Servicios .

Mo_derr)i'zacién del sector transporte de carga por carretera hacia flota limpia, electromovilidad, empre-
sarizacion y profesionalizacion de choferes nacionales y extranjeros.

Desarrollo de operadores de transporte internacional con servicios eficientes desde y hacia los corre-
dores bioceanicos.

Promocion de servicios logisticos para cargas en transito, comenzando por la Macrozona Norte de
importancia en volumen, pero posteriormente aplicando al resto de las macrozonas.

Incremento de servicios multimodales para contenedores en las Macrozona Centro y Sur

Procesos .

Refuerzo de los servicios informaticos, de control y logisticos de la inspeccion aduanera y para-adua-
nera en los nodos de comercio exterior.

Promocidn e incentivos publicos para implementar procesos de gestion y control de todos los partici-
pantes de las cadenas logisticas, para asegurar la eficiencia global de comercio (OEA, BASC, otros).

Promocion de practicas de planificacion colaborativa publico-privada en nodos de comercio.

Sistemas de .
informacion

Profundizacion de los servicios de las ventanillas Unicas de comercio exterior (SICEX), maritima (VUMAR)
y terrestre (SITCOMEX) para los principales nodos de comercio exterior maritimos, terrestres y aéreos.

Implementacion de los servicios de comunidad portuaria en los principales puertos maritimos (PCS),
terrestres y aéreos, junto con su interoperabilidad B2G y B2B.

Capacidades .
de gestion

Promocion de la capacitacion de mandos medios en empresas logisticas y funcionarios publicos parti-
cipantes de las cadenas logisticas.

Institucionalidad e

Promocioén de gobernanzas logisticas publico-privadas macrozonales con participacion directa de las
comunidades logisticas portuarias y mesas comercio exterior territoriales junto a los gobiernos regio-
nales y empresas publicas, con énfasis en el monitoreo de gestion, indicadores y proyectos relativos a
la competitividad de la Red Estratégica de Infraestructuras Logisticas (REIL).

Fortalecimiento de la Comision Nacional de Desarrollo Logistico (CONALOG) para coordinar los es-
fuerzos multisectoriales que incrementen la competitividad de las macrozonas y sus principales nodos,
ambitos y corredores logisticos.

Regulacion .

Establecimiento de Planes o Estrategias Nacionales de Comercio Exterior y Logistica, con énfasis en
indicadores de competitividad macrozonal.

Modernizacion de leyes que rigen el transporte de carga por carretera, la Ley de Puertos (avanzar en
una ley general de puertos publicos y privados), la regulacion de la calidad y estandares en la provision
de servicios logisticos y de comercio exterior, y la normatividad para la eficiencia de la logistica urbana
en grandes y medianas ciudades del pais.
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Planteamiento
de una estrategia
logistica integrada

CAF propone la construccion de una estrategia integrada
que permita orientar eficaz y eficientemente las politicas
publicas en materias logisticas. A partir de los correspon-
dientes diagnoésticos de funcionamiento y vocaciones de
los sistemas logisticos nacionales, esta estrategia define
su alcance; objetivos y lineamientos; un sistema de indi-
cadores logisticos; y finalmente una cartera prioritaria de
proyectos y programas de desarrollo logistico.

Una vez terminada la fase de analisis y diagnostico es-
tratégico del sistema logistico chileno, en este apartado
se presenta el trabajo de construccion y evaluacion de
una estrategia integrada para Chile con el apoyo de ac-
tores relevantes del territorio y ejecutivos de CAF.

En conjunto con los ministerios de Hacienda, Transpor-
tes y Telecomunicaciones y Obras Publicas, y con el

apoyo de la instituciéon educativa INACAP, con sedes en
todo el pais, se planifico la ejecucidon de cuatro talleres

Figura 42
Talleres macrozonales PERLOG Chile, marzo de 2024

macrozonales cuyo objetivo fue validar los aspectos

de caracterizacion y diagnostico del funcionamiento
logistico del pais y sus territorios, ademas de validar las
ambiciones, el cumplimiento de los lineamientos estraté-
gicos por macrozonas y finalmente priorizar un conjunto
de proyectos con incidencia en la competitividad.

Los lugares y dias de cada uno de los talleres se resu-
men a continuacion.

» Taller PERLOG Macrozona Norte:
lquique, 20 de marzo de 2024.

» Taller PERLOG Macrozona Centro:
Santiago, 22 de marzo de 2024.

¢ Taller PERLOG Macrozona Sur:
Concepcion, 25 de marzo de 2024.

¢ Taller PERLOG Macrozona Austral:
Punta Arenas, 27 de marzo de 2024.
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En los talleres participaron 130 personas en total: re-
presentantes del sector publico como autoridades ma-
ritimas, autoridades portuarias, aduana, SAG, SICEX,
MTT, MOP; de sectores gremiales del transporte, la
logistica, las agencias de aduana, las comunidades
logisticas e industriales regionales; del sector priva-
do como agentes de aduana, operadores logisticos,
terminales concesionados, depdsito de contenedores,
agenciamiento naviero; y del sector académico como
centros de formacién técnica y universidades. La si-
guiente tabla resume a los participantes por taller y/o
macrozona.

La metodologia de trabajo en cada localidad estruc-
turo el evento en dos instancias de analisis. El taller
plenario, con la participacion de todos los asisten-
tes, permitio analizar el diagndstico estratégico de

la macrozona, las vocaciones funcionales de los
distintos ambitos logisticos que la componen y una
discusion general de los resultados obtenidos en los
talleres grupales. En cambio, en los talleres grupales
se analizo con detalle cada uno de los lineamientos
estratégicos o politicas logisticas para cada macrozo-
na, para valorizar de manera cualitativa (via consenso
grupal) el estado de cumplimiento de los lineamientos
segun el sistema de indicadores logisticos (INDILOG).
Los participantes fueron seleccionados a partir de una
lista preliminar de iniciativas presentadas como parte

Figura 43
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de proyectos de mediano y largo plazo contemplados
para una serie de instrumentos de planificacion de la
institucionalidad nacional.

Tabla 54
Participantes a los talleres macrozonales
PERLOG Chile, marzo de 2024

Taller MZ Participantes
Macrozona Norte - Iquique 32
Macrozona Centro — Santiago M
Macrozona Sur — Concepcion 32
Macrozona Austral - Punta Arenas 25

Total 130

Tal como se presenta en la siguiente figura, esas acti-
vidades metodoldgicas permitiran en ultima instancia
priorizar las iniciativas y construir una propuesta de Hoja
de Ruta Logistica.

Aspectos técnicos abordados en los Talleres Macrozonales PERLOG Chile

Andlisis Auto-
Ambitos evaluacion

Logisticos INDILOG

Preseleccion
de Proyectos
e Iniciativas

Priorizacion
y Hoja de Ruta

Logistica
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Ambiciones estratégicas logisticas
para Chile y sus macrozonas

CAF propone un marco de ambiciones estratégicas logis-
ticas segun el documento CAF-IDEAL 2013, el cual permi-
te disponer de un marco comun de analisis y referencias
para la definicion de las estrategias por pais, enmarcadas
en orientaciones de corto, mediano y largo plazo.

Considerando el diagnéstico estratégico presentado,
que abordo los desafios de funcionamiento del sistema

Tabla 55
Ambitos y ambiciones logisticas de la Macrozona Norte

logistico chileno, su evaluacién de competitividad a

nivel internacional y las orientaciones entregadas por el
sector publico y privado en una serie de entrevistas en
profundidad, a continuacion se exponen los resultados
del planteamiento de ambiciones logisticas organiza-
dos por macrozona y sus principales ambitos logisticos
territoriales, para finalmente plantear la vision y ambicion
estratégica a nivel pais.

Ambito logistico Ambiciones logisticas

Secundario Plataforma de servicios logisticos, agricolas y de manufactura, integrado a la Macrozona Norte
Arica de Chile, el sur del Peru y Bolivia, bajo régimen franco.
Centro agricola concentrador de carga trinacional, para el abastecimiento de la Macrozona
Norte y el centro del pais.
Secundario Plataforma comercial, turistica y logistica para la Macrozona Norte, integrada a Brasil, Bolivia y
Iquique Paraguay.
Integracion comercial con la plataforma logistica de Oruro en Bolivia.
Integracion industrial, logistica y portuaria con la region de Uyuni para el cluster de litio
boliviano.
Parques industriales de proveedores para la industria minera, el hidrégeno verde y la energia
fotovoltaica de la region.
Logistica urbana y centro turistico de alto estandar.
grimario Plataforma logistica e industrial de clase mundial para una mineria descarbonizada.
ran . . . . . . ,
Conector internacional para el comercio exterior de Bolivia, Argentina y paises del Corredor
Antofagasta Bioceanico Vial.
Concentrador de carga de cabotaje maritimo para el abastecimiento comercial, agricola e
industrial entre las Macrozonas Norte y Centro.
Logistica urbana de alto estandar.
Secundario Plataforma logistica e industrial para la gran, mediana y pequena mineria descarbonizada de

Valles transversales cobre y hierro.

Cluster productor y exportador agroindustrial y marino.

Sistema avanzado de logistica urbana.

Sintesis de ambicion Plataforma de servicios logisticos para minerales y energias para la descarbonizacion, con

logistica de

zonas economicas especiales integradas globalmente para facilitar el comercio, el turismo y los

la Macrozona Norte encadenamientos productivos de corredores y pasos bioceanicos.
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Tabla 56
Ambitos y ambiciones logisticas de la Macrozona Centro

Ambito logistico Ambiciones logisticas

Secundario Plataforma logistica e industrial para la gran, mediana y pequefa mineria descarbonizada de
Valles transversales cobre y hierro.

Cluster productor y exportador agroindustrial y marinos.
Sistema avanzado de logistica urbana.

Primario Plataforma logistico-portuaria de clase mundial, hub multimodal para cargas nacionales y
Central conector. Facilitacion comercial internacional Eje Chile-Mercosur.

Metropolitano Conurbanos con un alto estandar de logistica urbana.
Red de servicios de infraestructuras logisticas digitalizadas, resilientes y sostenibles.

Secundario Plataforma agroindustrial de clase mundial con servicios logisticos que permiten un transporte
Valles centrales eficiente de insumos y productos de exportacion, con capacidades de intermodalidad.

Sintesis de ambicion Hub de servicios logisticos multimodales de alta conectividad maritima, capacidad de ]
logistica de la transporte e infraestructuras digitales y resilientes, con soporte al crecimiento del comercio
Macrozona Central  exterior y servicios al Mercosur, con ciudades logisticamente sostenibles.

Tabla 57
Ambitos y ambiciones logisticas de la Macrozona Sur

Ambito logistico Ambiciones logisticas

Secundario Plataforma agroindustrial de clase mundial con servicios logisticos que permiten un transporte
Valles centrales eficiente de insumos y productos de exportacion, con capacidades de intermodalidad.
Primario Plataforma logistica sostenible de soporte al comercio exterior, industria y turismo de territorios
Gran Biobio centro-sur y sur-austral.

Conector internacional para el comercio exterior complementario al Atlantico para la Region
Patagodnica Argentina.

Red de servicios de infraestructuras logisticas digitalizadas, resilientes y sostenibles.
Logistica urbana de alto estandar.

Sinjcesis de ambicion Plataforma de servicios logisticos de clase mundial de alimentos, si[vio-pecqarios e industriales,
logistica de la con infraestructuras multimodales digitales y resilientes e integracion bioceanica.
Macrozona Sur

Tabla 58
Ambitos y ambiciones logisticas de la Macrozona Austral

Ambito logistico Ambiciones logisticas

Primario Plataforma logistico-maritima de clase mundial para el cluster de salmonicultura y articulador
Sur austral de distribucién para la Macrozona Austral.

Secundario Plataforma de servicios logisticos y comerciales para industrias multisectoriales y con alto estandar
Patagonia de conectividad en su territorio fragmentado, integracion internacional y continente antartico.

Lider global de la industria de alimentos del mar y referente mundial en produccién y exportacion de
ERNC (Energias Renovables No Convencionales).

Sintesis de ambicion Red de servicios de logistica para cargas, pasajeros y energias renovables con
logistica de la interoperabilidad maritimo-terrestre de amplia cobertura continental, insular y antartica, en un
Macrozona Austral  esquema de integracion internacional.
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Considerando el resumen de las ambiciones logisticas mediano y largo plazo, a partir del marco conceptual de
por ambito logistico y las sintesis por macrozona, a CAF-IDEAL, que incluye una reflexiéon sobre los avances
continuacién se propone la formulacién de las ambicio- y oportunidades de Chile en los tres niveles de ambicion.

nes estratégicas para Chile para la actualidad y a corto,

Tabla 59
Vision y ambicion estratégica logistica de Chile y su despliegue a corto, mediano y largo plazo

Chile: vision estratégica de desarrollo logistico

Chile requiere consolidar la integracion, resiliencia y digitalizacion de sus infraestructuras logisticas estratégicas
portuarias, viales, ferroviarias y aéreas por macrozonas que le permitan alcanzar mayores grados de eficienciay
sostenibilidad, incorporando desarrollos logisticos especializados en nodos claves. Desde su nivel de excelencia
logistica en clusteres exportadores de clase mundial, debe incorporar mayor oferta de servicios en sus plataformas
de integracién regional y global.

Chile: ambicion estratégica en logistica

Consolidarse como un sistema en red con infraestructuras multimodales y servicios logisticos integrados que
desarrolle clusteres exportadores de clase mundial, con alcance regional y conectividad global, con altos
estandares de digitalizacion, resiliencia y sostenibilidad social y ambiental.

Niveles de ambicidn logistica

Situacién actual Corto-mediano plazo Largo plazo

Nivel 2: proveedor de servicios a Nivel 3: competitividad logistica de nivel global

terceros paises

2.2 Plataforma logistica y de 3.1 Plataforma de relevancia 3.2 Competidor global en los
servicios para posicionar sus regional de servicios logisticos y de  mercados de transporte y servicios

principales cadenas de valor globales: transporte. logisticos: cluster de infraestructuras,
minera, agroindustria, forestal y empresas y conocimiento que compita
salmonicultura. globalmente.

Marco de referencia para la formulacion de estrategias

» Atraer no solo a los grandes opera- ¢ Construir un cluster que figure entre e« Servicios de logistica que lo posicio-

dores logisticos, sino también a otros los dos y tres mejores de la region. nan como uno de los nodos clave en
jugadores clave. .y i varias cadenas globales de valor, y
- o » Dotarse de una vision con la logistica consolidacion de los flujos generados
 Posicionar la localizacion como un como factor clave.

) en otros polos logisticos de importan-
+ Ofrecer una infraestructura adecua- cia regional.

da/atractiva para la realizaciéon de « Sede de servicios de muy alto valor

centro de servicios de valor agregado
a recursos naturales o de servicios.

» Prestar servicios de atencion a clien- actividades de transbordo y consoli- g ;
tes como hub de carga aérea para dacion, y de actividades manufactu-  2hadido, por ejemplo, de operadores
Ameérica del Sur. reras de servicios ligados a los flujos tipo 4PL o lideres de contratistas
: logisticos. logisticos, centros de andlisis de datos

y toma de decisiones logisticas, y las

e Ofrecer tocéo\?j los factgreas clag/es de  “torres de control logisticas”.
competitividad: seguridad juridica, .
marcos regulatorios adecuados, en- ° Genctlerarl empresads_ (?ue sean jugado-
tornos atractivos para profesionales, res de clase mundial.
mano de obra con variados niveles de ¢ Desarrollar empresas de servicios,
calificacion, instituciones de desarro-  equipos y consultoria.

llo y marketing de distritos logisticos, |, Instituciones de generacion y transmi-

entre otros. sion de conocimiento: universidades,
centros de investigacion y foros de
empresarios, entre otros.
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Avances y oportunidades de Chile en los tres niveles de ambicion

« Diversificar la matriz modal con mayor Chile dispone de un alto nivel Una nueva generacion de servicios
participacion ferroviaria en los traficos exportable de mineria, agroalimentos, especializados en las distintas
de comercio exterior en la Macrozona forestal y salmonicultura. Sured de  plataformas logisticas macrozonales

Centro. servicios logisticos debe aspirar permitird asentar una red estratégica
a la siguiente etapa de madurez de infraestructuras logisticas que
. - A . .7 A . ’
Sggzglgﬁééggapsugﬁcdoisglraregg (l-:-?]gllass y sofisticacion, implementando impulse su rol en la economia
tecnologias y menor huella de nacional, integracion regional y global.

macrozonas Norte, Sur y Austral. carbono.
Se dispone de una red de
gobernanzas logisticas consolidadas
que requieren profundizar su rol en
la planificacion logistica macrozonal,
impulsar nuevos estandares de
capacitacion e innovacion del sector

logistico.
Una vez planteadas las ambiciones estratégicas para torno a los cuatro bloques tematicos aportados por
logistica tanto para las macrozonas como para todo CAF a la reflexiéon regional sobre competitividad logis-
el pais, el paso siguiente es describir los objetivos en tica, tal como se presenta en el siguiente resumen.

Tabla 60
Objetivos de una estrategia logistica nacional

Lineas estratégicas
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para el desarrollo logistico

de Chile

El siguiente paso en la formulacion estratégica es la defi-
nicion de lineamientos de politicas logisticas, articulados
en dos niveles. Primero se establecen cuatro principales
vectores con una orientacion sistémica, no limitada a
modos de transporte o aspectos parciales de la logisti-
ca. Luego, estos lineamientos a su vez se subdividen en
un total de 18 lineas estratégicas de actuacion regional,

como paso intermedio para la posterior definicién de
proyectos o programas concretos de actuacion.

Este marco de definicidn de lineas estratégicas facilita
la sistematizacion posterior y el establecimiento de las
estrategias en cada pais, asi como su comparacion y
seguimiento, organizado del siguiente modo.

Bloques estratégicos Objetivos estratégicos

Vision integrada de la Desarrollar una vision unificada de la logistica nacional, con una estructura

institucionalidad logistica nacional  sincronizada a nivel nacional, macrozonal y regional para compartir y potenciar
estrategias, objetivos y proyectos. Mejorar la planificacion de infraestructuras y
seryiciols logisticos con un enfoque descentralizado y conectado a corredores
regionales.

Aprovechamiento de oportunidades Mejorar la conexion logistica de Chile continental y la Patagonia con el resto de

geograficas que ofrece el territorio América del Sur mediante hubs y corredores maritimos, aéreos y terrestres. Crear
un sistema logistico regional eficiente, optimizando cada modo de transporte y
fortaleciendo los nodos logisticos. Incluir a los territorios menos desarrollados.

Fortalecer la logistica como Potenciacion del sector logistico como motor de empleo de calidad y soporte

herramienta transversal de al desarrollo productivo: inducir una transformacion competitiva de los sectores

desarrollo econémico y social logisticos a través de la asociatividad, empresarizacion, formalizacion y estabilidad
contractual; y emprender la mejora mtegral de la calidad y oferta de servicios
logisticos mediante formacion, capacitacion, innovacion y especializacion
productiva.

Impulsar la logistica como soporte  Impulsar la logistica como soporte de competitividad de las exportaciones

de competitividad y sostenibilidad y comercio urbanos mediante la optimizacion de la inversion, la mejora de

del comercio exterior y economias condiciones operacionales, la descarbonizacion, el aprovechamiento de la logistica

regionales y locales como palanca de competitividad exterior y la mejora integral de la calidad y oferta
de servicios logisticos.

Lineamientos Orientaciones estratégicas propuestas
estratégicos

1. Planificacion e institucionalizacion logistica

1.1 Planificacion logistica Situacién de partida: Chile presenta un territorio muy extenso donde ademas de

integral distinguirse cuatro grandes macrozonas, también es posible diferenciar ambitos logisticos
especializados. Si bien los productos exportables de volumen recorren distancias
medianas a cortas hasta los puertos, mayoritariamente lo hacen por camioén y con bajo
uso de servicios ferroviarios. Las cadenas productivas demandan soluciones logisticas
diferentes en cada una de dichas regiones.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

Las Macrozonas y ambitos logisticos deben avanzar en programas y proyectos a distintas
escalas, comenzando con proyectos anclas de alto impacto en competitividad logistica en
los territorios.

Deben también definir un esquema de Red Estratégica de Infraestructuras Logisticas
(REIL) redundantes, robustas y sostenibles.

La construccion intersectorial y territorial del Plan Maestro de Logistica Macrozona
debe incluir apoyos e institucionalizacion, considerando las Estrategias Regionales de
Desarrollo.

1.2 Institucionalizacion  Situacion de partida: los principales nodos de comercio exterior, tanto maritimos

logistica como terrestres y aéreos, han avanzado en la institucionalizacién de una gobernanza
logistica. Ademas, desde los ministerios se observan programas e iniciativas de logistica
colaborativa, pIanes maestros y fortalecimiento de estandares de facilitacion de comercio.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

Fortalecer las gobernanzas logisticas con programas de alcance macrozonal y regional,
apoyados desde los gobiernos regionales, que permitan avanzar en proyectos locales de
emprendimiento e innovacion.

Impulsar y fortalecer a las Comunidades Logisticas Portuarias y Terrestres, a través de
asociaciones y gobernanzas mas alla de las fronteras regionales e internacionales.

Definir y hacer seguimiento a una Estrategia de Cluster Logistico de Desarrollo, con
énfasis en la evolucién y eficiencia de la Red REIL.
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1.3 Formaciény
conocimiento logistico

Situacién de partida: las principales ciudades, donde existen ambitos logisticos primarios y
secundarios, disponen de nodos primarios y emergentes con una red educativa terciaria de
un desarrollo aceptable de oferta, pero sin una fuerte conexion con la industria logistica.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

Desarrollo de planes de formacion y capacitacion continua en transporte, puertos, logistica
y comercio exterior.

Generar una transformacion en la inteligencia de negocios y en la coherencia territorial
a través de conocimiento y formacion que genere un capital humano en todas las
dimensiones.

2. Desarrollo del sistema logistico

2.1Puertos y transporte  Situacion de partida: existen diversos proyectos de ampliacion de capacidad portuaria en

maritimo

casi todo el pais, que en se concentran en la zona central. Nuevos proyectos de terminales
especializados en las macrozonas Norte y Austral (graneles e hidrogeno verde). Bajo nivel
de digitalizacién de operaciones de logistica portuaria y de integracion con ventanillas
Unicas nacionales.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

En la Macrozona Norte, desarrollar servicios automatizados en puertos especializados
en graneles y mejoramiento, con estandares para atencion de contenedores en puertos
multiproposito y digitalizacion de operaciones logisticas.

En la Macrozona Central, se requiere activar la ampliacion de capacidad de los puertos de
San Antonio y Valparaiso para el trafico de contenedores. A su vez, es necesario avanzar
con nueva infraestructura portuaria para la transferencia granelera de nueva generacion.

En la Macrozona Sur, se debe profundizar en los servicios digitales para la trazabilidad de
operaciones portuarias y de comercio exterior.

En la Macrozona Austral, potenciar la infraestructura de muelles en puertos principales (nueva
capacidad), relocalizar puntos de rampas para sacarlas de ciudades y potenciar el transporte
maritimo con mayor capacidad y frecuencias.

2.2 Logistica portuaria
terrestre

Situacién de partida: en general, los principales puertos precisan de una organizacion de
sus espacios logisticos (Zonas de Actividades Logisticas Portuarias, ZAL), que sirvan de
marco también para una optimizacion de procesos logistico-portuarios.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

En la Macrozona Norte se debe avanzar con zonas logisticas en Iquique, Mejillones y
Antofagasta, donde las empresas portuarias y desarrolladores inmologisticos deberan
acordar condiciones adecuadas con terrenos estatales de administracion de Bienes
Nacionales.

En la Macrozona Central, que incluye a Coquimbo, Ventanas, Valparaiso y San Antonio,
deben avanzar con terminales ferro-portuarios y mejoramiento de estandares en sus zonas
de actividades logisticas.

En la Macrozona Sur, puertos como San Vicente y Talcahuano requieren obras para el
mejoramiento de la accesibilidad vial y ferroviaria.

En la Macrozona Austral, puertos como Puerto Montt y Punta Arenas requieren el
desarrollo de zonas de actividades logisticas para atender necesidades de cargas de
salmones y cargas de proyecto.
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2.3 Transporte
ferroviario y fomento
de la intermodalidad
ferroviaria

Situacion de partida: los sistemas ferroviarios de conexién internacional presentan un
nivel bajo de calidad de infraestructuras. En el centro-sur el sistema ferroviario presenta
falencias de infraestructura complementaria como estaciones ferro-portuarias y centros
de intercambio modal en el hinterland.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

La red ferroviaria norte requiere modernizar importantes segmentos de su infraestructura
y mayor fomento a la co-modalidad.

La red ferroviaria centro-sur requiere estandares de corredores ferroviarios de gran
escala. Se requiere ampliar y fortalecer el uso de servicios de tren hasta la region de Los
Lagos y crear infraestructura logistica de apoyo.

2.4 Transporte terrestre
y competitividad de
corredores prioritarios

Situacion de partida: en términos de desarrollo de servicios de transporte por carretera se
visualiza un estancamiento de su modernizacién, con serios problemas de seguridad y baja
adopciodn digital, donde la existencia de fallas de mercado ha llevado a sucesivos paros.
ILOX estérlwdares viales son de alto nivel en las macrozonas Centro y Sur, no asi en la Norte y
a Austral.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

Avanzar en las concesiones viales de la ruta 5 (Panamericana) en sus diversas secciones hacia
el Norte y Sur-Austral. En los corredores viales hacia puertos, en particular, se debe avanzar con
las rutas 68 'y 78 en la region de Valparaiso y nuevas conexiones viales de acceso norte y sur
hacia los puertos de la region del Biobio.

Los ambitos logisticos de valles transversales y valles centrales requieren una atencion
especial para mejorar sus estandares viales como corredores de exportacion.

Las rutas viales australes, que requieren una continuidad de servicios en el mar, deben
estar en permanente mejoramiento.

Una serie de pasos fronterizos de las macrozonas Centro y Sur deben disponer de un
mejor estandar, para brindar alternativas cuando los pasos principales se cierren por
efectos climatologicos.

2.5 Fomento de la
navegacion / cabotaje

Situacion de partida: el transporte de carga nacional (cabotaje) a través de la costa chilena
es muy especifico para ciertos circuitos de carga de mayores volumenes, siendo la mineria
uno de los principales usuarios.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

Avanzar en la modernizacion de la actual legislacion de cabotaje permitiria una mayor
competencia de bugues internacionales, pero muchos actores exigen salvaguardas
especiales, sobre todo en la Macrozona Austral.

Diversificar el cabotaje en cargas con destino internacional (desde otros puertos de
macrozonas) y fomentar mayor cantidad de servicios de transporte maritimo de corta
distancia.

La modernizacion de la informacion de control del cabotaje para el trafico de cargas entre
puertos de la Macrozona Austral desde los sistemas aduaneros es fundamental.

2.6 Fomento de la carga
aérea

Situacion de partida: el transporte aéreo de cargas tiene una alta concentracion en el
Aeropuerto AMB de Santiago, el cual posee altos estandares de servicios e infraestructura.
Todo el e-commerce de importacion se concentra para luego ser distribuido en el resto del
pais y las principales cargas de exportacion de perecibles.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

AMB requiere mejorar accesibilidad vial, integracion con zonas logisticas externas y
avanzar en mayor digitalizacion con un Cargo Community System.

La red de aeropuertos regionales carece de infraestructuras logisticas permanentes
para atender las necesidades de carga. Es necesario avanzar en fortalecer zonas de
actividades logisticas en los principales aeropuertos de capitales regionales.
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3. Desarrollo de logistica basica

3.1 Apoyo y mejora al
transporte carretero

Situacion de partida: el transporte carretero, dada su participacion modal tanto en las cargas
domésticas como en el comercio exterior, requiere el apoyo de mejores regulaciones y
adaptacion de algunas existentes, para lograr una mejor coordinacion entre instituciones
publicas y privadas, permitiendo un ordenamiento mas sistémico con mejores pautas operativas
y de control sobre su gestion.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

Incorporar en todas las nuevas concesiones de carreteras de las macrozonas espacios
adecuados para el descanso de choferes del transporte por carretera.

Promover espacios de capacitacion en el contexto de vehiculos de alta productividad que
impulsa el MTT en la Macrozona Sur. Asimismo, hay oportunidades para fortalecer al sector
de los transportistas con financiamiento para la renovacion de flotas, y promocién de areas de
servicio al transporte.

Es necesario perfeccionar el funcionamiento del mercado de empresas de agenciamiento
internacional de transporte por carretera.

Promover el uso plataformas tipo market-place para fletes de carga interurbana, que
promueva una mayor sinergia entre operadores logisticos y transportistas spot.

3.2 Logistica urbana

Situacion de partida: varias ciudades importantes del pais requieren un analisis y
planteamiento de soluciones a la creciente congestion de transito, con deterioro de la
eficiencia en el abastecimiento urbano.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

Avanzar a nivel nacional con una estrategia coordinada de logistica urbana para municipios
y conurbanos regionales, que permita organizar desde la perspectiva de gobernanzay
entregar recomendaciones de regulaciones locales y fomento a la electromovilidad.

Es necesario que cada conurbacion en alianza estratégica intermunicipal explote las
capacidades que le otorgan la Ley de Concesiones Municipales y la Ley de financiamiento
compartido, para hacer participar al sector publico en inversiones de infraestructura para
los servicios logisticos de escala urbana.

3.3 Logistica agraria y
agroalimentaria

Situacion de partida: existen importantes asimetrias en la logistica de comercio exterior de
servicio al agronegocio, en particular para PYME y cooperativas, que aun presentan altos
costos logisticos.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

El ambito logistico de los valles transversales debe avanzar en posicionar centros de
carga agroindustrial en puntos cabecera de cada valle, y que permita la concentracion
de servicios de almacenamiento en frio, consolidacion de contenedores de exportacion,
servicio SAG y servicios de transporte de acercamiento, nacional y hacia puertos.

El ambito logistico de los valles centrales debe avanzar en posicionar centros de carga
agroindustrial multimodales en puntos cabecera de las regiones de O’Higgins, Maule y
Nuble, y que permita la concentracion de servicios de almacenamiento en frio, consolidacion
de contenedores de exportacion, servicio SAG y servicios de transporte de acercamiento,
nacional y hacia puertos.

En los nodos de consumo metropolitano se deben establecer plataformas logistico-
alimentarias como Centrales de Abasto.

3.4 Logistica de
territorios no integrados

Situacion de partida: Chile presenta importantes desafios para integrar localidades aisladas
tanto en territorios del desierto de Atacama (Macrozona Norte), precordillera (macrozonas
Centro y Sur) e insulares (Macrozona Austral).

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

Asegurar un eficiente vinculo entre el continente y la isla de Tierra del Fuego para el trafico
de cargas y personas desde y hacia territorio chileno y argentino.

Analizar la conformacign de una plataforma maritima en Puerto Williams, en Tierra del
Fuego, para la prestacion de servicios logisticos y tecnoldgicos/cientificos al continente
antartico,

Mejorar las diferentes vias de conexion hacia los principales pasos fronterizos de las
macrozonas y la conectividad con los pequefios poblados.
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3.5 Logisticay
sustentabilidad
ambiental

Situacion de partida: existe un amplio compromiso del gobierno de Chile en avanzar en .
materia de infraestructura ferroviaria, electromovilidad y planes nacionales de produccion
de hidrogeno verde.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

La promocion del uso del transporte ferroviario para las cargas de alto volumeny
peligrosidad, tanto nacional como internacional, reduce su impacto en el medio ambiente y
la accidentabilidad.

Avanzar en los programas de electromovilidad que promueve MTT y Conecta Logistica:
programas de e-trucks para el transporte de carga (electromovilidad); involucrar a la
logistica en el plan nacional de hidrégeno verde; electrificacion de instalaciones y equipos
portuarios.

3.6 Logistica inversa y
sostenibilidad

Situacion de partida: diversas cadenas de valor exportadora como mineria, forestal,
agroalimentaria y salmonicultura estan emprendiendo iniciativas de sostenibilidad, en la
cual sus encadenamientos productivos deberan sumarse para cumplir nuevos estandares.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

Impulsar en todos los clusteres productivos practicas de logistica inversa y sostenibilidad
(cadena de valor), que incorporen la medicion de huella de carbono y la economia circular
con sus encadenamientos productivos (incorporacion de PYME proveedoras).

Las nuevas industrias de energias renovables e hidrogeno verde estan en condiciones de
incorporar desde un inicio compromisos con la logistica inversa y la sostenibilidad.

4. Logistica de comercio internacional

41 Logistica
de clusteres

Situacion de partida: existe un bajo nivel de adopcidn de certificacion del programa OEA
en Chile, en comparativa con economias regionales, aspecto que podria ser aprovechado
por diferentes actores de la cadena logistica internacional

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

Los clusteres comerciales y productivos deben incorporar mayores y mejores servicios
logisticos desde plataformas logisticas especializadas.

Se requiere seguir desarrollando la cadena de proveedores para la industria maritimo-portuaria
en las principales ciudades-puerto. Para ello el desarrollo de centros de servicio ligado a zonas
de actividad logistica portuaria podria fortalecer dichas vocaciones. A su vez cada puerto y sus
comunidades portuarias deben avanzar en el fortalecimiento de servicios de valor agregado, con
un énfasis en innovacion.

Desarrollo de un puerto interior multimodal para la recepcion y despacho de granos de
importacion, que permita coordinar el despacho de insumos para la regién de O Higgins, Maule
y Nuble. Esta instalacion podria situarse cerca de centros de carga agricola de exportacion
para aprovechar sinergias del transporte ferroviario.

Diseminar el programa de Operadores Econdmicos Autorizados (OEA) en empresas
exportadoras de los clusteres.

Importantes oportunidades de desarrollar encadenamientos productivos para la industria
de energias renovables e hidrégeno verde en la Macrozona Austral a partir de toda la
experiencia de atender las necesidades de ENAP en las ultimas décadas. El ordenamiento
de este tipo de empresas en zonas industriales de Punta Arenas facilitara esta labor.
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4.2 Logistica en pasos  Situacion de partida: la mayoria de los pasos fronterizos ha experimentado un alza en
de frontera los ultimos cinco afos. Existen aun falencias en infraestructura operativas de control y
servicios.

Enfasis propuestos desde las macrozonas:

Como parte de un plan integral de control fronterizo, demandado para evitar el comercio
ilegal, se hace necesaria la adopcion de mejores procesos e instalaciones logisticas para
usuarios del transporte y funcionarios publicos.

Centralizar el conocimiento y conseguir la vinculacion de las distintas bases de datos para
el analisis sistematico de problematicas logisticas a nivel macrozonal y regional.

Mejorar el desempeno de los pasos fronterizos y desarrollar infraestructura, conectividad,
tecnologias y capital humano.

Desarrollar los puertos terrestres de Calama en la Macrozona Norte, la segunda Iipitacién
del Puerto Terrestre Los Andes en la Macrozona Centro, el puerto terrestre Victoria en la
Macrozona Sur y el puerto terrestre de Osorno en la Macrozona Austral.

4.3 Gobernanza de Situacién de partida: los comités de coordinacion de servicios publicos en puertos son de

cadenas logisticas
internacionales

reciente implementacion en varios puertos estatales.
Enfasis propuestos desde las macrozonas:

Establecer gobernanzas logisticas internacionales entre la Macrozona Norte con zonas
logisticas en Peru, Bolivia y NOA Argentino; la Macrozona Centro con la region de Cuyo de
Argentina; y las macrozonas Sur y Austral con las regiones de la Patagonia argentina.

Medicion de competitividad
en el Sistema de indicadores

logisticos (INDILOG)

Para la estructuracion del sistema de indicadores lo-
gisticos (INDILOG) y la valoracion cualitativa por parte
de los actores publicos y privados relevantes de cada
macrozona, se toma como marco las lineas estratégicas
de actuacion definidas en el informe del Perfil Logistico
de América Latina. Los planteamientos de medicion del
sistema de indicadores propuestos en cada ambito de
actuacion estratégica se basan, en general, en la valora-
cion de variables como las siguientes.

 existencia de iniciativas publicas o privadas de actua-
cion en el campo correspondiente.

* niveles y grados de formulacion de planes de actua-
cion en cada una de las areas analizadas.

grado de integralidad de los planes que afectan a cada
una de las lineas estratégicas en un pais, ambito o
corredor.

nivel de formulacion de proyectos concretos de actua-
cion para el avance en la linea estratégica considera-
da, y grados de integralidad en su formulacion.

avances en la implementacién de planes y proyectos
estratégicos, e implicacidén de agentes publicos y pri-
vados en los mismos.

niveles de articulacion de estrategias integrales en
cada linea estratégica, incluyendo la institucionalidad
especifica para su desarrollo.

Los niveles de posicionamiento o cumplimiento para

cada indicador INDILOG se resume en la siguiente tabla.

Tabla 61
Niveles de cumplimiento de indicadores INDILOG
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Niveles de cada indicador del INDILOG de cumplimiento de lineamientos estratégicos

Nivel Denominacion Puntuacion Caracterizacion genérica

Nivel A Basico 1

Practicamente sin iniciativas y planificacion en el sector o area
correspondiente.

Nivel B De iniciacion 2 En términos generales, representa un nivel con actuaciones o planes
iniciales, pero no consolidados ni articulados.

Nivel C De maduracion 3 Suele conllevar planes integrales ya formulados y con apoyos publicos
y/o privados firmes, o alguna actuacion relevante del sector ya decidida o
en implementacion.

Nivel D Avanzado 4 Avanzado desarrollo de la planificacién, o de implementacién de politicas
y actuaciones significativas en el sector correspondiente.

Nivel E De excelencia 5 Corresponde al mayor nivel de cumplimiento del desarrollo estratégico,

que suele englobar, en general, planificacion, implementacion muy
avanzada e institucionalidad consolidada.

Como parte de las actividades del taller grupal, los
participantes consensuaron esta escala de desempeno
o cumplimiento para cada uno de los 18 lineamientos
estratégicos, arrojando resultados tanto a nivel de ma-
crozona como del pais.

Establecimiento de la Linea Base
del INDILOG de Chile

Sobre la base del sistema de indicadores antes defi-
nido y de los criterios de valoracion, se ha efectuado
el establecimiento de la linea base del INDILOG de
cumplimiento de lineamientos estratégicos, definido
en el ambito nacional y en cada uno de los indicadores
parciales del sistema.

A continuacion, se incluye la tabla de definicion en Chile,
en la que se incluye el establecimiento de la linea base
de cada indicador por linea estratégica, con observacio-
nes sintéticas sobre cada uno de ellos; y la integracion
de los indicadores en cuatro grupos de lineamientos:
planificacion e institucionalizacion logistica, desarrollo
del sistema logistico, desarrollo de logistica basica 'y
sostenible, y logistica de comercio internacional. Final-
mente, el Indicador de Cumplimiento de Lineamientos
Estratégicos en Chile.

La informacion presentada forma parte de la sistemati-
zacion de los resultados de los talleres grupales realiza-
dos en las cuatro macrozonas del pais.
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Linea estratégica Indicador A B C D E Nivel Valor Observaciones
1. Planificacion e institucionalizacion logistica 2,58
1.1 Planificacion Nivel de planificacion @ ® B 2,25 Sinergia entre Planes Maestros
logistica integral logistica integral Logisticos con Estrategias regionales
de desarrollo e instrumentos de
planificacion territorial
1.2 Institucionalizacion Nivel de [ N B 2,75 Fortalecimiento Redes de gobernanza
logistica institucionalidad logistica y comercio exterior
logistica macrozonales
1.3 Formacion y Nivel formacion [ N B 2,75 Redes colaborativas académicas,
conocimiento logistico capacitacion logistica innovacion y emprendimiento
2. Desarrollo del sistema logistico 2,50
21 Puertos y Nivel de estructuracion ® ® @ C 3,25 Reduccion de asimetrias en el modelo
transporte maritimo  del sistema portuario portuario, profundizar la digitalizacion y
acelerar las inversiones y concesiones
en puertos estatales.
2.2 Logistica portuaria Nivel de estructuracion ® ® B 2,25 Infraestructuras de accesibilidad
terrestre de la logistica portuaria vial, ferroviaria y zonas de desarrollo
terrestre logistico en los principales puertos.
2.3 Transporte Nivel de fomento de | X B 2,5 Modernizacion red ferroviaria de carga
ferroviario y fomento la intermodalidad en corredores estratégicos nacionales
intermodalidad ferroviaria y de conectividad internacional
ferroviaria
2.4 Transporte Nivel de estructuracion ® @ B 2,75 Fortalecimiento logistico de corredores
terrestre y de los corredores multimodales en macrozonas
competitividad en logisticos prioritarios
corredores prioritarios
2.5 Fomento Nivel de fomento de o0 B 2,25 Modernizar el cabotaje con nuevas
navegacion/cabotaje multimodalidad fluvial alternativas para las macrozonas norte,
centro y sur, pero diferenciada para
Macrozona Austral.
2.6 Fomento carga Nivel de fomento de (N B 2,0 Extrapolar experiencia AMB a lared de
aéreay logistica carga aérea aeropuertos regionales.
aeroportuaria
3. Desarrollo de logistica basica y sostenible 2,25
3.1 Apoyo y mejora al Nivel de desarrollo [ A 1,5 Modernizar el sector del transporte por
transporte carretero  estratégico del carretera, que incluya requerimientos
transporte carretero especificos por segmentos de
mercados.
3.2 Logistica urbana Nivel de desarrollode @ A 1,75 Profundizar y expandir la estrategia de
logistica urbana logistica urbana en todo el pais
3.3 Logistica agrariay Nivel de desarrollode @ ® B 2,75 Potenciar los ambitos logisticos de

agroalimentaria logistica agraria

Valles Transversales y Valles centrales.
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3.4 Logistica de Nivel de articulacion [ N J B 2,5 Plan de conectividad internacional y

territorios no logistica de territorios servicios en territorios no integrados,

integrados no integrados sumado a mayor infraestructura de
conectividad austral.

3.5 Sostenibilidad Nivel de sostenibilidad ® ® B 2,5 Desarrollo de emplazamientos

territorial en territorios logisticos en zonas industriales de las
ciudades y uso de ferrocarril.

3.6 Logistica inversay Nivel de sostenibilidad ® ® B 2,5 Apoyo a las iniciativas de cadenas

sostenibilidad logistica de valor verde e infraestructuras
resilientes ante cambio climatico.

4. Logistica de comercio internacional 2,58

41 Logistica de Nivel de desarrollo [ N J B 2,3 Red de proveedores logisticos bajo

clusteres logistico internacional en carbono de apoyo en cluster

de clusteres exportadores consolidados.

4.2 Mejora de la Nivel de mejora de la o0 B 2,5 Integraciony articulacion de los

logistica fronteriza logistica fronteriza organismos competentes en la materia.

4.3 Gobernanza de Nivel de gobernanza o000 C 3,0 Focalizar estrategias y promover

cadenas logisticas
internacionales

de cadenas logisticas
internacionales

gobernanzas para la competitividad
logistica macrozonal integrada a los
corredores internacionales

Resultados totales por linea estratégica

4
3
2
1
[o] 1. Planificacién e 2. Desarrollo
institucionalizacién del sistema
logistica logistico

3. Desarrollo de
logistica basica
y sostenible

4. Logistica
de comercio
internacional
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Resultados totales por linea estratégica

11

Planificacion
logistica integral

21

Puertos y transporte maritimo

2.6

Fomento de la carga
aéreay logistica
aeroportuaria

2.5

Fomento de la
navegacion
/Cabotaje

2.4

2.2
Logistica portuaria
terrestre

2.3

Fomento de la integracién
e intermodalidad
ferroviaria

Potenciamiento y competitividad

en corredores prioritarios

13
Formaciény
conocimiento
logistico

3.6
Logistica
inversa

35
Sostenibilidad
territorial

1.2
Institucionalizacion
logistica

31
Apoyo y mejora
al transporte carretero

3.2
Logistica urbana

L&)gl’stica de clusteres

4.3
Gobernanza de cadenas
logisticas internacionales

3.3
Logistica agraria
y agroalimentaria

34
Logistica de territorios
no integrados

4.2

Mejora

de lalogistica
fronteriza
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Analisis de los resultados

de INDILOG Chile

A continuacion, se incluye una breve comparativa de los
valores de la linea base del sistema de indicadores del
INDILOG para Chile en contraste con otros nueve pai-
ses, tanto en cada uno de los bloques o grupos de linea-
mientos estratégicos como en el indicador sintesis-final.

Indicador de Planificacion
e Institucionalidad Logistica

Chile presenta para este lineamiento una linea base de
2,58, que indica un nivel avanzado de iniciaciéon y que
estéa por sobre el promedio de la region, de 2,19.

El pais se encuentra en plena consolidacion y alinea-
miento de diversos instrumentos de planificacion y
gobernanzas con impacto en la competitividad logistica
de los territorios, pero tiene pendiente una mayor inter-
seccion con las estrategias de desarrollo regional que
se derivan del proceso de descentralizacion politica 'y de
gestion iniciado en 2020.

Medidas tales como una mejor articulacion con las
macrozonas desde el CONALOG, y la implementacion
de planes estratégicos nacionales de logistica y comer-
cio exterior como existen en otros paises, permitirian
avanzar hacia la etapa de maduracion, fortaleciendo el
seguimiento de proyectos e indicadores de gestion.

Indicador de Desarrollo
del Sistema Logistico

Chile presenta para este lineamiento una linea base de
2,50, que indica un nivel avanzado de iniciacién y que
estéa sobre la media regional de 2,30.

La vocacién maritima de Chile se ve reflejada en el nivel
de desarrollo de maduracion que caracteriza a sus sis-
temas portuarios, aunque es necesaria la modernizacion
en servicios de infraestructura logistica en las zonas
logisticas portuarias, nuevos estandares para las vias
férreas y fortalecimiento de la red de carga aérea.

Indicador de Desarrollo _
de Logistica Basica y Sostenible

Chile presenta para esta linea estratégica su menor
valor como linea base (2,25), alin sobre la media regio-
nal (1,70), que también es el menor valor respecto a los
demas indicadores.

Si bien la logistica al servicio de las cargas agroali-
mentarias le permite a Chile competir en los exigentes
mercados internacionales, sobre todo sus principales
clusteres exportadores como los de mineria, los fores-
tales y los de salmonicultura, se evidencian limitaciones
importantes en los servicios de transporte por carreta 'y
estandares de logistica urbana en las principales ciuda-
des del pais.

Indicador de Logistica
de Comercio Internacional

Chile presenta en esta linea estratégica su segunda me-
jor nota, de 2,58, muy por encima de la media regional
de 1,89.

Por décadas el pais ha tenido una vocacién de servicios
de transporte al transito de cargas desde paises vecinos
como Peru, Bolivia y Argentina, incluyendo acuerdos de
libre comercio y coordinacién aduanera conjunta. La
dinamica actual y futura del comercio transfronterizo e
interregional debe impulsar mejoras en las infraestruc-
turas tecnoldgicas y servicios que permitan una etapa
de maduracién y transformacion hacia una plataforma
logistica internacional. Impulsar el corredor bioceanico y
fomentar mayores servicios al triangulo del litio, ademas
de a cargas brasilefias y paraguayas, seran materias
para seguir consolidando.
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Indicador de Cumplimiento
de Lineamientos Estrategicos
de Chile

Por ultimo, los valores de la linea base del Indicador-sintesis

por pais, el Indicador de Cumplimiento de Lineamientos
Estratégicos, se representan en el grafico siguiente.

Figura 44

Resultados de la evaluacion de linea base de INDILOG

Promedio regional
2,02

Argentina
Bolivia
Chile
Colombia
Ecuador
México
Panama
Paraguay
Perd

Uruguay

El valor medio de linea base de este indicador-sintesis,
correspondiente a los 10 paises de la fase 1 del PER-
LOG, es de 2,02, es decir, un valor medio ligeramente
superior al nivel de “iniciacion” que, en términos ge-
nerales, representa un nivel con actuaciones o planes
iniciales, pero no consolidados ni articulados. En este
conjunto, Chile, con 2,48, presenta un nivel de la linea
superior a la media de la region, que refleja la existen-
cia de planes integrales ya formulados y con apoyos

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

publicos y/o privados en proceso de consolidacion,
con actuaciones relevantes del sector ya decidida o en
implementacion.

Con respecto a la valoracion asignada a cada uno de los
lineamientos estratégicos, se puede constatar aquellos
que se encuentran en un estado avanzado, de iniciacién
y basicos, tal como se presenta en la siguiente tabla.

Tabla 62
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Puntuacion nacional por lineamientos estratégicos INDILOG

Lineamientos estratégicos Valor
2.1 Puertos y transporte maritimo 325
4.3 Gobernanza de cadenas logisticas internacionales 3,00
1.2 Institucionalizacion logistica 2,75
1.3 Formacion y conocimiento logistico 2,75
2.4 Transporte terrestre y competitividad en corredores 2,75
3.3 Logistica agraria y agroalimentaria 2,75
2.3 Transporte ferroviario y fomento intermodalidad ferroviaria 2,50
3.4 Logistica de territorios no integrados 2,50
3.5 Sostenibilidad territorial 2,50
3.6 Logistica inversa y sostenibilidad 2,50
4.2 Mejora de la logistica fronteriza 2,50
1.1 Planificacion logistica integral 2,25
2.2 Logistica portuaria terrestre 2,25
2.5 Fomento de navegacion / Cabotaje 2,25
4.1 Logistica de clusteres 2,25
2.6 Fomento de la carga aérea y logistica aeroportuaria 2,00

* En niveles de maduracion destacan las infraestructu-
ras portuarias y maritimas para el comercio exterior y
las relaciones internacionales.

* En niveles de iniciacion superior destacan los avan-
ces de gobernanza logistica, formacién, corredores y
logistica agroalimentaria.

* En niveles de iniciacion inferior se concentra el mayor
numero de lineamientos estratégicos del pais.

» Con menores niveles de desarrollo o con diversos pro-
blemas de modernizacion se encuentran la logistica
urbanay los servicios del transporte carretero.
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Resultados de INDILOG
por macrozonas

de Chile, y son criticas para lograr los niveles de inte-
gracion regional sudamericana.

Figura 45
Comparativa de resultados de lineamientos estratégicos por macrozonas

Fuente: elaboracion propia.
En la siguiente tabla se presentan los resultados de
valoracién del INDILOG Chile segun la macrozona,
identificando por colores el estado de valoracion en las
distintas perspectivas de lineas estratégicas.

El principal desafio del pais es descentralizar hacia
las macrozonas una serie de aspectos estratégicos en
funcionamiento a nivel nacional o central. Las macro-
zonas presentan un importante potencial dado que se
ubican en ellas los principales clusteres exportadores

21
Puertos y transporte maritimo

2.6

Fomento de la carga 2.2
aéreay logistica Logistica portuaria

11 ) aeroportuaria terrestre

Planificacion

logistica integral
Tabla 63
Puntuacién de macrozonas en lineas estratégicas de INDILOG
Lineas estratégicas MZ Norte MZCentro MZ Sur MZ Austral Pais1
1. Planificacion e institucionalizacion logistica 2,00 2,33 3,353 2,67 2,58
2. Desarrollo del sistema logistico 2,33 2,67 2,50 2,50 2,50 o5 23

ot o ; Fomento de | Fomento de la integracié

3. Desarrollo de logistica basica y sostenible 2,33 - 2,67 217 2,25 O?a?/r;gac?qg e‘i’r?t“:r?n%dglig;’é egracion
4. Logistica de comercio internacional 2,33 2,67 2,33 3,00 2,25 /Cabotaje ferroviaria
Nota final 2,25 2,38 2,71 2,58 2,48

24
Potenciamiento y competitividad
en corredores prioritarios

13 1.2
Formaciony Institucionalizacién
conocimiento logistica 41
logistico 5 Logistica de clusteres
¢ La Macrozona Sur presenta el mejor resultado agrega- sostenible. Destaca en desarrollo de sistema logistico
do de desempenio logistico segun los parametros de sobre el resto de las macrozonas.
31

INDILOG (2,71), destacando en planificacion e institu-
cionalizacion logistica y desarrollo de logistica basica
y sostenible.

¢ La Macrozona Norte presenta el peor desempefio
logistico agregado, con déficit importantes respecto a
planificacion e institucionalizacion logistica.

* La Macrozona Centro, que dispone de mucha atencién
y alto estandar de infraestructuras logisticas, presen-
ta aun retrasos en el desarrollo de logistica basica y

¢ La Macrozona Austral destaca a nivel nacional con un
adecuado nivel de logistica de comercio internacional,
acompafado de planificacion e institucionalizacion
logistica.

En las figuras siguientes se ofrece las comparativas de
evaluacion del estado de situacion de cada uno de los
18 lineamientos estratégicos por macrozonas con el
resultado nacional.

Apoyo y mejora

5 al transporte carretero

4
3.6
Logistica 3
inversa
2

35
Sostenibilidad
territorial

=

34
Logistica de territorios
no integrados

3.2
Logistica urbana

3.3
Logistica agraria
y agroalimentaria

4.3
Gobernanza de cadenas
logisticas internacionales

e \|Z Norte

e VIZ Centro
MZ Sur

@ MZ Austral
Pais

4.2

Mejora

de la logistica
fronteriza
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enerales

sobre el nivel de desarrollo logistico
macrozonal y nacional

Reflexiones sobre lineamientos
generales para la competitividad
logistica de macrozonas

Es evidente que las macrozonas presentan desafios
diferenciados por cuanto se enmarcan en ambicio-

nes estratégicas y funcionamientos especificos a sus
ambitos logisticos, ademas de su nivel de cumplimiento
en términos de lineamientos estratégicos como arroja el
INDILOG. Es por ello que es importante considerar los
resultados del trabajo de los talleres grupales, donde un
quérum calificado de actores publicos y privados tuvo la
oportunidad de evaluar y consensuar su estado de situa-
cion y preseleccionar proyectos que permitirian a media-
no y largo plazo avanzar en competitividad logistica.

Respecto al resultado obtenido por macrozona, exis-

te una marcada tendencia de bajo cumplimiento en la
Macrozona Norte respecto al resto del pais, lo que se
ve reflejado en que todas las lineas estratégicas de
politicas logisticas son inferiores al promedio nacional.
Esta es una llamada de alerta al Gobierno de Chile, toda
vez que esta macrozona presenta una serie de atributos
logisticos de importancia: es la que concentra el mayor
numero de ambitos logisticos diferenciados del pais (Ari-
ca, lquique, Gran Antofagasta y la parte norte de Valles
Transversales), la mayor cantidad de pasos fronterizos
(ocho en total, hacia tres paises), y cobija al sector
economico mas importante de Chile, que es lagrany
mediana mineria del cobre.

Los actuales déficits se acumulan en infraestructuras de
conectividad vial y ferroviaria e inexistencia de conecti-
vidad para la movilidad eficiente entre los territorios con
servicios ferroviarios de pasajeros. A nivel de servicios
logisticos, hay falta de servicios extraportuarios, zonas

de apoyo logistico y bajos estandares para desarrollar
actividades de transporte carretera a nivel internacional. El
diagnostico y evaluacion que provee el PERLOG se suma
a los resultados obtenidos en la hoja de facilitacion de

comercio, que analizo los desafios del nodo de comercio
exterior Antofagasta-Mejillones, dejando en evidencia
multiples brechas respecto a estandares internacionales.

Los resultados de INDILOG para la Macrozona Centro son
paradigmaticos toda vez que, aun cuando esta macrozona
dispone de la mejor condicion de infraestructuras viales y
ferroviarias, puertos de mayor capacidad y servicios logis-
ticos consolidados, presenta un bajo nivel de desempefio
y productividad logistica, lo que plantea otro tipo de desa-
fios sistémicos. El principal déficit esta en la coordinacion
de actores del territorio, que impacta la armonizacion de
sistemas informaticos, la facilitacion de comercio, los pro-
tocolos operativos en las diversas plataformas logisticas y
el desarrollo de servicios logisticos mas eficientes, como
el transporte de carga por ferrocarril.

Los resultados de la Macrozona Sur destacan el desafio
de una mayor integracion internacional con territorios
del centro-sur argentino, que permitan desplegar una
mayor cantidad de servicios de comercio exterior, trans-
porte por carretera, ferroviario y portuario.

Finalmente, el INDILOG para la Macrozona Austral plan-
tea la modernizacion de los diversos sistemas logisticos
basicos que permitan una mayor integracion del territo-
rio mediante soluciones logisticas que estimulen mayor
conectividad, centros productivos y calidad de vida de
las ciudades.

Reflexiones sobre aspectos
transversales a considerar en una
Hoja de Ruta Logistica nacional

En términos generales y considerando el diagnéstico, las
ambiciones y objetivos, y el resultado de la evaluacion
del estado de competitividad de los lineamientos estra-
tégicos (INDILOG), la futura Hoja de Ruta Logistica para
Chile debera considerar aspectos clave.

» Descentralizacion. Fomentar la descentralizacion del
desarrollo econémico, alejandolo de la concentracion en
la Region Metropolitana. Considerar las particularidades y
necesidades de cada macrozona, enfocandose en su fun-
cionalidad territorial y el impacto en las areas de influencia.

« Infraestructura Verde. Invertir en proyectos de infraes-
tructura verde y eficiencia energética, especialmente en
macrozonas con baja puntuacion en logistica sostenible.

« Digitalizacion. Cerrar brechas digitales y mejorar la ges-
tion logistica mediante la digitalizacion de procesos.

» Gobernanza y Capacitacion. Mejorar la gobernanza
y la formacion en conocimiento logistico para una
gestion mas efectiva de los recursos y el desarrollo
territorial. Fortalecer capacidades regionales y la cola-
boracion entre diferentes macrozonas.

» Desarrollo Logistico. Avanzar en la planificacion e ins-
titucionalizacion logisticas, asi como en el desarrollo
de logistica basica y sostenible, con especial énfasis
en la de comercio internacional.

Para que Chile avance en una mayor maduracion de
planes y acciones en favor de su nivel de competiti-
vidad logistica, debera acelerar el fortalecimiento de
sus planes maestros logisticos regionales, que guien y
acompafen el reforzamiento de las redes estratégicas
de infraestructuras logisticas.

En el mediano plazo y con miras a un despliegue dentro
de los préximos cinco afos, se destacan las siguientes
acciones estratégicas.

* implementar los planes maestros logisticos por
macrozonas, incorporando aspectos tales como la
articulacion de redes de gobernanza macrozonal; un
mejor entendimiento funcional de los nodos, ambitos
y corredores logisticos; y un mayor dialogo interinsti-
tucional con MOP y gobiernos regionales con segui-
miento nacional desde CONALOG.

 activar las capacidades portuarias y ferroviarias en
puntos criticos del territorio para desarrollar nuevas
infraestructuras y reforzar las existentes, incluyendo
nuevos modelos de concesiones que faciliten la inver-
sion privada.

147

« fortalecer la logistica fronteriza en las macrozonas
Norte y Sur con proyectos estratégicos como puertos
terrestres e infraestructura ferroviaria de conexion.

e avanzar en la adopcion de planes estratégicos de
comercio exterior y logistica que permitan dirigir las
acciones, proyectos e indicadores de competitividad
por macrozonas y agregados nacionales.

» adoptar a gran escala de un programa de digitaliza-
cion en nodos de comercio exterior maritimos bajo un
modelo APP que permita implementar Port Community
Systems (PCS), mientras el estado articula de manera
centralizada la plataforma nacional de comercio exterior
y logistica, armonizando en un solo sistema nacional las
plataformas digitales SICEX, VUMAR y SITCOMERX.

En el largo plazo, con miras a un despliegue consolidado
de aspectos a partir de 10 afnos desde el presente, se
recomiendan las siguientes acciones estratégicas.

» preparar un plan integral de descarbonizacion en los
servicios logisticos portuarios y por carretera, y fomen-
tar las cadenas de valor verde con la participacion de
encadenamientos PYME, impulsando la electrificacion de
instalaciones, la electromovilidad y energias renovables.

« alinear el plan nacional de hidrogeno verde con los
planes nacionales de logistica y comercio Exterior.

« implementar la Red Estratégica de Infraestructuras
Logisticas con vocacion interoceanica en la Macrozo-
na Norte, conectada con los tres paises vecinos: Peru,
Bolivia y Argentina, y la interoperabilidad aduanera 'y
logistica con Paraguay y Brasil.

« implementar la Red Estratégica de Infraestructuras
Logisticas de alta conectividad maritima con eficiencia
de servicios logisticos comodales para la Macrozona
Austral, con el objetivo de impulsar el cabotaje de
carga en el plan Chile-por-Chile, la produccion y distri-
bucion de hidrogeno verde y la plataforma de servicios
logisticos de apoyo a la Antartica.

« implementar la Red Estratégica de Infraestructuras Logisti-
cas de gran escala multimodal enla Macrozona Central con
eje en el puertode San Antonio-RMy conredes de trans-
porte eficientes enlas regiones de Coquimbo, Valparaisoy
O’Higgins, y anivel internacional con el Eje Chile-Mercosur.
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ldentificacion de _
agenda logistica y hoja
de ruta indicativa

En esta etapa del proceso de elaboracion del PERLOG Chi- encauzar en acciones estratégicas los proyectos y progra-
le, y una vez socializado el diagnostico logistico estratégico, mas que aborden las diferentes brechas de competitividad
el planteamiento de ambiciones estratégicas y efectuado identificadas bajo un formato de Agenda Logistica Estructu-
una evaluacion de la actual capacidad de respuesta del rante y su correspondiente Hoja de Ruta Logistica.

sistema logistico en su conjunto medido por INDILOG, todo

ello en conjunto con actores publicos y privados relevantes Para ello se plantea la realizacién de tres principales
en cada territorio macrozonal del pais, llega el momento de actividades presentadas en la siguiente figura.
Figura 46

Actividades conducentes a la Agenda Logistica y la Hoja de Ruta indicativa para Chile

Ambiciones Brechas en
y objetivos lineamientos
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Agenda Logistica
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Vectores Logisticos
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Seleccion proyectos Programaslogisticos

Preseleccién proyectos estructurantes

rreseile Evaluacion y priorizacion
institucionales

Evaluacion de proyectos Qg,ca";’,‘ﬁ?erre
Taller Grupal Macrozonaly seleccionados de brechas
seleccidn proyectos

Priorizacion final Hoja de Ruta
Base de datos de proyectos Logistica
seleccionados

. . Retos para el avance
Actividad 2 de ambiciones logisticas

Actividad 1 Programas logisticos
asociados alineas
estratégicas

Actividad 3

Como primera actividad se desarrollan tareas tendientes instrumentos de planificacion de infraestructuras asocia-
a la eleccion de los proyectos relevantes a mediano y lar-  dos a los ministerios y empresas publicas, ademas de re-
go plazo, luego de una preseleccion desde los actuales querimientos de desarrollos logisticos complementarios

a dichos instrumentos. Este listado preliminar es luego
puesto a disposicion de asistentes a los talleres PERLOG
macrozonales, con el objetivo de que puedan identificar
el conjunto de proyectos que a su juicio darian mejor
respuesta para alcanzar las ambiciones y objetivos es-
tratégicos de cada macrozona debatidas en los trabajos
grupales.

Con los resultados de la seleccidn de proyectos se avan-
za en la evaluacion o jerarquizacion de proyectos y su
posterior priorizacion, conforme su impacto cualificado
en las brechas asociadas a los lineamientos estratégicos
por cada macrozona, lo que arroja un numero focalizado
de proyectos que asegura una cobertura adecuada para
la reduccioén de brechas de competitividad logistica.
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Finalmente, segun la orientacién de los proyectos prio-
rizados, se avanza en la estructuracion de dos acciones
estratégicas.

» la Agenda Logistica Estructurante, transversal a todo
el pais, que organiza en torno a los vectores logisti-
cos los objetivos, alcances y principales Programas
Logisticos Estructurantes, que a su vez contienen a los
proyectos priorizados.

 la Hoja de Ruta Logistica, la cual organiza, para cada
lineamiento estratégico trabajado con los talleres ma-
crozonales, sus retos para el avance en las ambiciones
estratégicas en materias logisticas y como se asocian
con los Programas Logisticos Estructurantes.

Seleccion de proyectos
de relevancia logistica

El objetivo de este paso es identificar una primera co-
leccion de proyectos relevantes para la competitividad
logistica del pais, que emanan de una serie de instru-
mentos de planificacion publica e iniciativas privadas de

interés publico. En la figura siguiente se ejemplifica el
set de documentos y fuentes utilizados para este primer
relevamiento de informacion.

Figura 47
Esquema de analisis para la identificacion preliminar de proyectos relevantes
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El primer paso fue identificar las principales fuentes de
proyectos, comenzando con los planes sectoriales de
MTT, MOP, Empresa de Ferrocarriles del Estado y las
Empresas Portuarias (Puertos Publicos), con un hori-
zonte al 2050. Luego se incorporaron los proyectos
periféricos numero 1, asociados a fuentes como los go-
biernos regionales, las empresas portuarias, CORFO y

Figura 48
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municipalidades. Posteriormente se identificaron los pro-
yectos periféricos nimero 2, correspondientes a fuentes
de otros instrumentos de planificacidon o convenios de
programacion, para finalmente incorporar los proyectos
periféricos numero 3, que identifican iniciativas de fuen-
tes privadas declaradas de interés publico.

Conformacion de base de datos de proyectos estratégicos organizados por macrozonas

A

A
Fuentes Unidades
Oficiales de Territoriales
Informacion de andlisis

En definitiva, se prepard una base de datos con 283
proyectos estratégicos, caracterizando a cada uno de
ellos en términos de su region, macrozona, subsector
de infraestructura, monto total (en USD) y estado de
situacion. En particular, los subsectores considerados
fueron el aéreo, el carretero, el digital, el ferroviario, el
de gobernanza, el maritimo y el de pasos de frontera.

En los Talleres PERLOG macrozonales se les solicito a
los participantes, una vez discutidos el estado de situa-
cion y las proyecciones de los lineamientos estratégicos

Listado de Proyectos Estratégicos
por Macrozona Priorizados

logisticos en las macrozonas, seleccionar 10 proyectos
a partir de un listado entregado fisicamente, que a juicio
personal constituian iniciativas que aportaban al mejora-
miento de la competitividad logistica.

Las tablas siguientes presentan los resultados de las
iniciativas seleccionadas en esta primera instancia, tanto
a nivel agregado (nacional) como al de las macrozo-

nas consideradas, desde la perspectiva de niumero de
iniciativas y presupuestos preliminares segun sus fichas
técnicas.

Del total original de 283 iniciativas, los participantes
votaron por 208, es decir, 73 % de la cartera de proyec-
tos presentados resultaron tener relacion directa con la
competitividad logistica de los territorios. Esta selec-
cion marca claramente las realidades y necesidades
logisticas de mediano y largo plazo de cada una de las
macrozonas.

A partir de la estadistica sobre el niumero de votos que
obtuvo cada uno de los 208 proyectos escogidos, se
determino avanzar con aquellos cuya votacion fuera
igual o superior a la mediana estadistica, que para este
caso fue de 3 votos. Con ello, la cantidad de proyectos
se redujo de 208 a 110 iniciativas, es decir, el 39 % de
las iniciativas originales.

Tabla 64
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Resumen de los pasos para la seleccion de iniciativas:

un total de 208 iniciativas (73 % del total) tuvieron votacio-
nes entre 1a 14 votos tomando todas las macrozonas.

» dada la alta diferencia entre valor maximo y minimo,
se identifico a la mediana como el valor estadistico
central que represente esta muestra.

» ¢l valor de la mediana fue de 3, nimero identificado
como de corte “hacia arriba” de las iniciativas a eva-
luar en los pasos siguientes.

 con ello, la seleccion se redujo a 110 iniciativas de impor-
tancia relativa segun las votaciones de participantes.

La tabla siguiente resume el total de proyectos seleccio-
nados segun las diferentes macrozonas del pais.

Identificacion de iniciativas priorizadas de corto-mediano plazo

Nota: (1) Iniciativas con al menos 1 voto; (2) Iniciativas con al menos 3 votos (mediana).

preseleccionadas
(1)

Iniciativas seleccionadas

Norte 59 35
Centro 58 27
Sur 45 23
Austral 46 25
Totales 208 110
% del total iniciativas originales 73 % 39 %

Evaluacion y priorizacion

de proyectos

Tomando en consideracion la seleccion de proyectos a
partir de aquellos que presentaron votos significativos
por parte de los actores intervinientes en los talleres gru-
pales macrozonales, se procedid a desarrollar las tareas
de evaluacion y priorizacidon de proyectos conforme al

criterio de relacionamiento con los lineamientos estra-
tégicos de cada macrozona. Para ello se ejecutaron los
siguientes pasos metodologicos.
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Evaluacion de proyectos conforme su
Beso especifico en la reduccion de
rechas de competitividad logistica

El objetivo de esta actividad es identificar aquellas inicia-
tivas con mayor peso o grado de cobertura para abordar
las brechas identificadas en el INDILOG en cada macro-
zona, con estas consideraciones:

¢ tomando el resultado del INDILOG de cada macrozona
y las puntuaciones de las iniciativas seleccionadas, se
calcula la brecha al estandar superior en cada linea-
miento estratégico (18).

Figura 49
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¢ la brecha plantea una “proyeccion de desempefio”, y si
se relaciona de manera “fuerte” con una iniciativa, se
podra avanzar en mejorar su desempeno.

e por otra parte, y tomando elementos de la Hoja de
Facilitacion de Comercio, se relaciona cada iniciativa
seleccionada con cada lineamiento estratégico del IN-
DILOG, con valores en los siguientes rangos: 9=Fuer-
te; 3=Media; 1=Bajo; y 0= Sin relacion.

¢ calculo de los pesos de los lineamientos estratégico y
sus brechas asociadas (Calculo Vertical).

Ejemplo de calculo de los pesos de la brecha del lineamiento estratégico

Brechas

Peso del
lineamiento
estratégico

Pesodela
brecha del
lineamiento
estratégico

Peso
dela
Relacion

Figura 50

Ejemplo de calculo de valor peso-brecha de las iniciativas

Para calcular el peso del lineamiento estratégico con

respecto a las relaciones y puntuaciones de las iniciati-
vas, se suma el producto de puntuaciones con relacio-
nes, dividido por la suma de los pesos de las iniciativas.

Peso del ¥ (Peso de lainiciativa x Fuerza de la Relacion)
lineamiento =
estratégico Y (peso de lainiciativa)

Para calcular el peso de la brecha de cada lineamiento
estratégico, se multiplica el peso de lineamiento estraté-
gico por la brecha del lineamiento estratégico.

Respecto al célculo de los peso-brecha de cada ini-
ciativa (calculo horizontal), se entendera como el valor
acumulado de impacto en la proyeccion de desemperio
futuro del INDILOG de esa macrozona la suma-producto
entre la relacion de la iniciativa y las lineas estratégicas,
y el peso-brecha de cada lineamiento estratégico.
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Valor Peso-
Brechade
lainiciativa

Priorizacion de las iniciativas
seleccionadas

Una vez calculado el valor peso-brecha de las iniciativas,
éstas se deben ordenar mayor a menor. La caracteristi-
ca distintiva de este listado es que las iniciativas ahora
se jerarquizan de manera distinta, pues han tomado ele-
mentos de la seleccion de participantes, su relacion con
los lineamientos estratégicos y finalmente las brechas
del INDILOG.

Se ha considerado dividir en dos grupos las iniciativas
de cada macrozona, tomando en cuenta nuevamen-
te su mediana, ahora de cada territorio. El grupo con
valores iguales o superiores a la mediana (valor medio
de lista) conforma las recomendaciones de iniciativas
“priorizadas”.

La tabla siguiente muestra el resultado de este proceso
de priorizacion de iniciativas: 59 desarrollos con alto
impacto en la competitividad logistica de los territo-
rios y en la reduccion de brechas de los lineamientos
estratégicos.
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Tabla 65

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
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Identificacion de iniciativas priorizadas de corto-mediano plazo

Nota: (1) Iniciativas con al menos 1 voto; (2) Iniciativas con al menos 3 votos (mediana);

(3) Iniciativas priorizadas segun puntuaciones y brechas INDILOG.

Macrozona Iniciativas Iniciativas Iniciativas
preseleccionadas seleccionadas priorizadas
L)) (2) (3)
Norte 59 35 18
Centro 58 27 14
Sur 45 23 14
Austral 46 25 13
Totales 208 110 59
% del total iniciativas originales 73 % 39 % 21%

La tabla siguiente muestra un nuevo resumen de las
iniciativas priorizadas segun los pasos metodoldgicos
propuestos, donde 59 proyectos reflejan un nivel de in-
version estimada de USD 15.417 millones. En este nuevo
listado se acentua la importancia de los seis proyectos

ferroviarios con USD 7.800 millones, que abarcan un

51 % de la cartera total de proyectos sugeridos para
mejorar la competitividad logistica y reducir las brechas
estratégicas. Le siguen en segundo lugar 15 proyectos

maritimos con el 30 % y un total de USD 4.600 millones.

Tabla 66

Estimacion de las inversiones en iniciativas priorizadas por subsector

ID Subsectores # Iniciativas UsD %
Subsector

1 Aéreo 1 10.000.000 0,06
2 Carretero 12 2.815.405.000 18,26
3 Digital 9 50.000.000 0,32
4 Ferroviario 6 7.894.000.000 51,20
5 Gobernanza 1 5.500.000 0,04
6 Maritimo 15 4.608.393.750 29,89
7 Pasos de Frontera 5 33.999.619 0,22

Total general 59

15.417.298.369 100,00

Figura 51

Cartera de inversiones en proyectos priorizados por subsector
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En tercer lugar, ha quedado el subsector carretero con
12 iniciativas y un total de inversiones por USD 2.800
millones (16,7 %). El resto de los subsectores aportan
un total de 26 iniciativas por un total de USD 85 millo-
nes, destacando los proyectos digitales por un monto
de USD 50 millones.

Uno de los mensajes mas potentes respecto al des-
glose de inversion por macrozona es que hay una gran
desigualdad, tanto a nivel total como también de los
tres primeros subsectores de inversion. Lo anterior
puede verificarse en la siguiente tabla, que resume el
porcentaje de participacion en volumen de inversién
de las macrozonas en los siete subsectores logisticos
considerados.

Tabla 67

Estimacion de las inversiones en iniciativas priorizadas por subsector

Subsector Inversion USD % de Participacion por Subsector

MZ Norte MZ Centro MZ Sur MZ Austral TOTAL
Aéreo 10.000.000 - - 100,0 % - 100 %
Carretero 2.815.405.000 1,2 % 352 % 50,0 % 3,6 % 100 %
Digital 50.000.000 50,0 % 20,0 % 30,0 % - 100 %
Ferroviario 7.894.000.000 - 61,8 % 38,2 % - 100 %
Gobernanza 5.500.000 27,3 % 18,2 % 27,3 % 27,3 % 100 %
Maritimo 4.608.393.750 11 % 95,5 % - 3,4 % 100 %
Pasos de Frontera 33.999.619 70,6 % - 29,4 % - 100 %
Total, general 15.417.298.369 2,7% 66,7 % 28,9 % 1,7 % 100 %
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Con el 50 % de la poblaciéon nacional y menos del 25 % Tabla 68 o
del territorio, la Macrozona Centro copa el 66,7 % de Resumen de proyectos priorizados por subsector

. . o . Macrozona Norte
la inversion de los proyectos priorizados, dejando a las

macrozonas extremas con menos del 5 % de inversion, . . .. . . . . . . . .
o A Subsector ID Iniciativa Regién Descripcion Total inversion % Partici- Entidad
aunque representan el 50 % del territorio nacional y de proyecto Subsector pacién MZ Responsable

albergan a 15 % de la poblacion. (USD)
Carretero MZNO0201 AYP Mejoramiento acceso puerto 1.405.000 MOP - Direccidén
Arica de Vialidad
Figura 52 MZN0202 AYP Ic\jﬂﬁjgramier}todSectolrﬁs 4.000.000 gobiern?d A
. . . iz el Parque Industrial Las egional de Arica
Comparativa de proyectos en cantidad e inversion por macrozona Américas y Parinacota
Millones Cantidad de MZNO0203 TAR Plataforma Logistica Alto 10.000.000 Gobierno Regional
uspb proyectos Hospicio de Tarapaca
12.000 18 20 MZNO0204 TAR Acceso Norte Puerto de 300.000.000 MOP - Direccién
: ° Iquique de Vialidad
Total Carretero 315.405.000 1,2 %
0.000
! 14 16 Digital MZNO301 TAR Sistema de Seguimiento 10.000.000 Servicio Nacional
® 13 Carga en Transito region de de Aduana
Tarapaca
8.000 o
12 MZNO0302 AYP Implementacion de Port 5.000.000 Empresa Portuaria
Community System Arica
Comunidad Portuaria Arica
6.000
MZNO303 TAR Implementacion de Port 5.000.000 Empresa Portuaria
8 Community System Iquique
4.000 Comunidad Portuaria Iquique
MZN0304 ANT Implementacion de Port 5.000.000 Empresa Portuaria
4 Community System Antofagasta
2.000 Comunidad Portuaria
Antofagasta
— Total Digital 25.000.000 50 %
o] Norte Sur Austral (o]
Gobernanza MZNO0501 AYP Fortalecimiento Comunidad 500.000 Empresa Portuaria
® usD Logistica Portuaria Arica Arica
@ Iniciativas
MZNO0502 AYP Implementacion Comunidad 500.000 Gobierno
Logistica Urbana Arica Regional de Arica
y Parinacota
L . . MZNO0503 TAR Fortalecimiento Comunidad 500.000 Empresa Portuaria
En las tablas siguientes se resumen los principales am- Logistica Portuaria Iquique de Iquique
bitos de proyectos por subsectores, sus montos estima- S
dos y entidades responsable Total Gobernanza 1.500.000 27,3 %
Maritimo MZNO601 AYP Ampliacion Recinto ZEAP 15.000.000 Empresa Portuaria
en Parque Industrial Las Arica
Américas
MZNO0602 TAR Zona Extension Actividad 20.000.000 Empresa Portuaria
Portuaria ZEAP- Iquique Iquique
MZNO0603 TAR Ampliacion Puerto de Iquique 16.250.000 Empresa Portuaria
lquique
Total Maritimo 51.250.000 11%
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Pasos de MZNO701 AYP Mejoramiento Paso fronterizo 9.625.000 Ministerio del
Frontera Chacalluta- Peru Interior - Unidad
de Pasos
MZNO702 AYP Mejoramiento Paso fronterizo 1.250.000 Fronterizos
Chungara-Bolivia
MZNO703 TAR Mejoramiento Paso 10.273.750
Fronterizo Colchane - Bolivia
MZNO704 ANT Mejoramiento Paso 2.850.869
Fronterizo Jama - Argentina
Total Pasos de frontera 23.999.619 70,6 %
Total Iniciativas 18 Total inversion estimada 417154.619 2,7 %
MZ Norte
Tabla 69

Resumen de proyectos priorizados por subsector

Macrozona Centro

Subsector ID Iniciativa Region Descripcion Total inversion % Partici- Entidad
de proyecto Subsector pacion MZ Responsable
(USD)
Carretero MzZC0201 VAL Ruta de la Fruta San 50.000.000 Concesionaria
Antonio-Pelequén Ruta de la Fruta
S.A.
MzZC0202 VAL Santiago-San Antonio (Ruta 885.000.000 MOP- Direccion
78) de Concesiones
MZC0203 VAL Segunda Concesion Puerto 56.000.000 MOP- Direccion
Terrestre de Los Andes de Concesiones
Total Carretero 991.000.000 35,2%
Digital MZCO0301 coQ Implementacion de Port 5.000.000 Empresa Portuaria
Community System Coquimbo
Comunidad Portuaria
Coquimbo
MZC0302 VAL Implementacion de Port 5.000.000 Acuerdo entre
Community System terminales
Comunidad Portuaria privados de la
Ventana-Quintero Bahia.
Total Digital 10.000.000 20,0 %
Ferroviario MZC0401 VAL Mejoramiento Corredor 3.820.000.000 Empresa de
Ferroviario Intermodal Ferrocarriles del
Santiago - Valparaiso Estado - EFE
MZC0402 VA. Mejoramiento Corredor 1.000.000.000 Empresa de
Ferroviario Intermodal Ferrocarriles del
Santiago - San Antonio Estado - EFE
MZC0403 RMS Centro Intermodal Region 50.000.000 Empresa de
Metropolitana Ferrocarriles del
Estado - EFE
MZC0404 MAU Centro Intermodal CIM 12.000.000 Empresa de
- Teno Ferrocarriles del
Estado - EFE
Total Ferroviario 4.882.000.000 61,8%
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Gobernanza MZCO0501 VAL Fortalecimiento Comunidad 500.000 Servicio Nacional
Logistica Puerto Terrestre de de Aduana
Los Andes
MZC0502 VAL Implementacién de 500.000 Gobierno Regional
Comunidad Logistica en el de Valparaiso
conurbano del Gran San
Antonio
Total Gobernanza 1.000.000 18,2 %
Maritimo MZC0601 VAL Terminal graneles limpios en 300.000.000 Ministerio de
la zona portuaria Quintero Transportes 'y
-Ventanas Telecomunica-
ciones
MzZC0602 VAL Ampliacion capacidad 600.000.000 Empresa Portuaria
portuaria de Puerto de Valparaiso
Valparaiso
MZC0603 VAL Ampliacion capacidad 3.500.000.000 Empresa Portuaria
portuaria de Puerto de San San Antonio
Antonio (Puerto Exterior)
Total Maritimo 4.400.000.000 95,5%
Total iniciativas 14 Total inversion estimada 10.284.000.000 66,7 %
MZ Centro
Tabla 70

Resumen de proyectos priorizados por subsector

Macrozona Sur

Subsector ID Iniciativa Region Descripcion Total inversion % Partici- Entidad
de proyecto Subsector pacion MZ Responsable
(USD)
Aéreo MZS0101 BBO Habilitacion del centro de 10.000.000 MOP, Direccion de
carga aérea Aeropuerto de Concesiones
Concepcion
Total subsector aéreo 10.000.000 100 %
Carretero MZS0201 NUB Chillan-Collipulli 983.000.000 MOP, Direccion de
Concesiones
MZS0202 BBO Concesion de la 134.000.000 MOP, Direccion de
Interconexidn Vial Concesiones
Copiulemu-Hualqui-Puerto
Coronel
MZS0203 BBO Concepcion-Cabrero-Antuco 252.000.000 MOP, Direccion de
Concesiones
MZS0204 ARA Puerto Terrestre Victoria 40.000.000 Gobierno Regional
de La Araucania
Total subsector carretero 1.409.000.000 50 %
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Digital MZS0301 BBO Implementacién de Port 5.000.000 Empresa
Community System en Portuaria
Comunidad Portuaria San Talcahuano-San
Vicente-Talcahuano Vicente

MZS0302 BBO Implementacién de Port 5.000.000 Acuerdo entre
Community System en terminales
Comunidad Portuaria privados de la
Penco-Lirquén Bahia

MZS0303 BBO Implementacién de Port 5.000.000 Acuerdo entre
Community System en terminales
Comunidad Portuaria Bahia privados de la
de Coronel Bahia

Total subsector digital 15.000.000 30 %

Ferroviario MZS0401 BBO Centro intermodal CIM- 12.000.000 Empresa de
Cabrero y zona de actividad Ferrocarriles del
logistica Estado, EFE

MZS0402 BBO Acceso Norte Ferroviario a 3.000.000.000 Empresa de
Concepcion Ferrocarriles del
Estado, EFE
Total subsector ferroviario 3.012.000.000 38,2%

Gobernanza MZS0501 BBO Fortalecimiento de la 500.000 Acuerdo entre
Comunidad Logistica actores publicos
Portuaria Penco y Lirquén y privados de la

bahia de Penco y
Lirquén
MZS0502 BBO Fortalecimiento de la 500.000 Acuerdo entre
Comunidad Logistica actores publicos
Portuaria Bahia de Coronel y privados de la
bahia de Coronel
MZS0503 BBO Fortalecimiento de la 500.000 Gobierno Regional
Comunidad Logistica del Biobio
conurbano Concepcion-
Metropolitano Norte
Total subsector gobernanza 1.500.000 27,3 %
Pasos MZS0701 ARA Mejoramiento del paso 10.000.000 Ministerio del
fronterizos fronterizo Pino Hachado Interior, Unidad de
Pasos Fronterizos
Total subsector pasos fronterizos 10.000.000 29,4 %
Total de iniciativas 14 Total de inversion estimada  4.457.500.000 289 %

en Macrozona Sur
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Tabla 71
Resumen de proyectos priorizados por subsector
Macrozona Austral
Subsector ID Iniciativa Region Descripcion Total inversion % Partici- Entidad
de proyecto Subsector pacion MZ Responsable
(USD)
Carretero MZA0201 MAG Plan “Chile por Chile” 100.000.000 MOP - Direccidén
Magallanes de Vialidad
Total subsector carretero 100.000.000 3,6 %
Gobernanza MZA0501 LAG Fortalecimiento de la 500.000 Empresa Portuaria
Comunidad Logistica Puerto Montt
Portuaria Calbuco y Puerto
Montt
MZA0502 AYS Fortalecimiento de la 500.000 Empresa Portuaria
Comunidad Logistica Chacabuco
Portuaria Chacabuco
MZAO0503 MAG Fortalecimiento de la 500.000 Empresa Portuaria
Comunidad Logistica Austral
Portuaria Austral
Total subsector gobernanza 1.500.000 27,3 %
Maritimo MZAO0601 LAG Zona de Actividad Logistica 30.000.000 Empresa
Portuaria Puerto Montt Portuaria Puerto
Montt
MZA0602 AYS Ampliacion del Puerto 51.000.000 Empresa Portuaria
Chacabuco Chacabuco
MZA0603 MAG Relocalizacion del nuevo 20.000.000 MOP, Direccion de
terminal de cargas de Puerto Obras Portuarias
Natales
MZA0604 MAG Accesibilidad terrestre 3.518.750 MOP, Direccion de
para cargas de proyecto y Vialidad
conexion a Ruta 9
MZA0605 15.000.000 30 %
MAG Zonade 5.000.000 Empresa Empresade
Actividad Portuaria Ferrocarriles del
Logistica Austral Estado, EFE
MZA0606 MAG Habilitacion de ensanche del 5.000.000 MOP, Direccion de
canal de acceso a la bahia de Obras Portuarias
Puerto Natales
MZA0607 MAG Mejorar condiciones de la 27.625.000 Empresa Portuaria
infraestructura portuaria del Austral
Muelle Prat: areas de apoyo
MZA0608 MAG Mejorar condiciones de 10.000.000 Empresa Portuaria
infraestructura portuaria del Austral
Muelle Prat: reforzamiento de
muelles
MZA0609 MAG metros cuadrados 5.000.000 Empresa Portuaria
Austral
Total subsector maritimo 157.143.750 3,4 %
Total de iniciativas 13 Total de inversion estimada 258.643.750 1,7 %

en Macrozona Austral
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Agenda logistica estructurante
y Hoja de Ruta logistica para Chile

Agenda logistica estructurante
y programatica para Chile

Chile enfrenta el desafio de avanzar en la consolida-
cion de su sistema logistico y de comercio exterior
para alcanzar sus ambiciones y objetivos estratégicos,
aprovechando su fortaleza institucional y la red estra-
tégica de infraestructuras logisticas, de manera que

le permita incrementar sus niveles de competitividad
conjunta en nodos, ambitos y corredores logisticos,
los cuales se despliegan en las distintas macrozonas
del pais.

En el ambito institucional, que define e implementa las
politicas publicas, se deben crear las condiciones ne-
cesarias para una eficiente planificacion, gobernanza,
implementacién y control de iniciativas y proyectos,
desde los ambitos nacionales (CONALOG, Programa
de Desarrollo Logistico del MTT y Programa SICEX de
Hacienda), como también macrozonales, estos ultimos
representados por nuevas estructuras de gobernanza
que involucren a los gobiernos regionales y una nueva
red asociativa de nodos de comercio exterior.

Para atender el desafio de consolidar su sistema logisti-
co y de comercio exterior, se estima pertinente proponer
una Agenda Logistica Estructurante para Chile (ALEC)”
que articule tres dimensiones:

» Vectores Logisticos estructurantes
» Programas Logisticos estructurantes
* Proyectos o iniciativas priorizadas.

Los esfuerzos con vision estratégica desde el sector
publico con colaboracion privada se deben trabajar de
manera multidimensional en Vectores Logisticos es-
tructurantes, que en su conjunto permitiran reducir las
actuales brechas detectadas en las distintas dimen-
siones que conforman el desarrollo logistico conjunto
del pais. Un Vector Logistico Estructurante guia el
trabajo de las politicas publicas de logistica, al refe-
renciar a un conjunto de acciones estratégicas que se

consideran fundamentales para mejorar la eficiencia
y efectividad de la logistica en un contexto publico.
Estas acciones pueden abordar diversos aspectos
de fomento, como la infraestructura, el transporte, la
gestion de la cadena de suministro, la tecnologia y la
sostenibilidad, entre otros.

Los Programas Logisticos Estructurantes son acciones
focalizadas que congregan un conjunto de proyectos ho-
mogéneos para incrementar la competitividad de algun
elemento relevante de los sistemas logisticos del pais,
apoyando particularmente el desarrollo de proyectos
priorizados desde las macrozonas del pais.

En el contexto anteriormente descrito, se proponen
cuatro vectores logisticos estructurantes que en su
conjunto podrian ser considerados como las primeras
propuestas concretas para el fortalecimiento del sis-
tema logistico y el comercio exterior de Chile. Fueron
construidos a partir de las oportunidades identifica-
das por el PERLOG en cuanto a actores consultados,
modelamiento funcional de la dinamica logistica del
pais y sus macrozonas, la definicién de ambiciones y
objetivos estratégicos, como también de la seleccion,
evaluacion y priorizacion de proyectos identificados y
debatidos en los Talleres PERLOG.

A continuacién, se presentan fichas resimenes de los
cuatro vectores logisticos estructurantes que confor-
man la Agenda Logistica Estructurante, con un detalle
de sus objetivos y alcances, sus programas logisticos
estructurantes y su relacion con los programas com-
plementarios regionales que concentran la experien-
cia de CAF en iniciativas regionales, y que pueden ser
de gran utilidad a la hora de su implementacion.
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Tabla 72:
Agenda Logistica Estructurante para Chile:
A) Consolidacion de Corredores Multimodales Resilientes

Agenda Logistica Estructurante para Chile

Vector Logistico Estructurante:
A. Consolidacion de Corredores Multimodales Resilientes

Objetivos:

* Mejorar la conectividad: integrar diferentes modos de transporte (carretera, ferrocarril, maritimo y
aéreo) para facilitar el movimiento eficiente de mercancias.

» Aumentar la resiliencia: desarrollar infraestructuras que puedan resistir y recuperarse rapidamente
de desastres naturales y otras interrupciones.

+ Optimizar la eficiencia: reducir costos y tiempos de transporte mediante la consolidacion de rutas y
la mejora de la coordinacion entre modos de transporte.

+ Fomentar la sostenibilidad: promover el uso de modos de transporte mas ecologicos y reducir las
emisiones de carbono.

Alcances:

* Infraestructura: construccion y modernizacion de accesibilidad en puertos, aeropuertos, estaciones
de tren, parques logisticos e industriales, rampas, ademas de lineas férreas y carreteras clave.

+ Tecnologia: implementacion de sistemas de gestion y seguimiento avanzados para mejorar la coor-
dinacion y la eficiencia.

* Regulacion: desarrollo de politicas y normativas que faciliten la integracion multimodal y promuevan
practicas sostenibles.

» Colaboracion: fomento de la cooperacion entre el sector publico y privado para la planificacion y
ejecucion de proyectos.

Programas Logisticos Estructurantes Descripcion y alcances de los programas

Al. Apoyo al desarrollo de corredores
ferroviarios norte y centro-sur

Implementacion de proyectos de mejoramiento de infraestructura
ferroviaria de administracion publica y privada en las redes norte y
centro-sur.

A2. Plan de desarrollo de infraestructuras viales Plan de desarrollo de infraestructuras viales en las redes
estratégicas de infraestructura logistica (Ruta Panamericana,
rutas de exportacion, corredores portuarios, rutas internacionales
y red multimodal Chile-por-Chile).

A3. Plan integral de cabotaje y navegabilidad Apoyo al desarrollo de la red de conectividad multimodal austral.
austral

A4.Plan integral de transporte aéreo de cargas Apoyo a la densificacion de traficos y servicios de transporte
aereo de carga en la red aeroportuaria nacional.

Relacion con programas regionales
complementarios de CAF

Corredores inteligentes, truck centers, Guia de logistica portuaria
terrestre, Desarrollo de TMCD, Guia de procesos y concesiones
logisticas.
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Tabla 73
Agenda Logistica Estructurante para Chile:
B) Desarrollo institucional sostenible y competitivo para la logistica

Agenda Logistica Estructurante para Chile

Vector Logistico Estructurante:
B. Desarrollo institucional sostenible y competitivo para la logistica

Objetivos:

+ Fortalecer las capacidades institucionales: mejorar la eficiencia y efectividad de las instituciones
involucradas en la logistica.

» Promover la sostenibilidad: implementar practicas y politicas que reduzcan el impacto ambiental de
las actividades logisticas.

» Aumentar la competitividad: desarrollar estrategias que permitan a las empresas logisticas ser mas
competitivas a nivel nacional e internacional.

» Fomentar la innovacion: incentivar la adopcion de tecnologias avanzadas y practicas innovadoras
en el sector logistico.

Alcances:

+ Capacitacion y formacion: programas de capacitacion para el personal de las instituciones logisti-
cas, tanto sector publico como privado.

« Politicas y regulaciones: desarrollo de normativas que promuevan la sostenibilidad y la
competitividad.

* Infraestructura tecnologica: implementacion de sistemas tecnologicos avanzados para mejorar la
gestion logistica.

» Colaboracion interinstitucional: fomento de la cooperacion entre diferentes instituciones y sectores
para una logistica mas integrada y eficiente.

Programas Logisticos Estructurantes Descripcion y alcances de los programas

B1. Estrategia Nacional de Logistica Urbana Apoyo a la Estrategia Nacional de Logistica Urbana.

B2. Plan Nacional de Logistica y Comercio Apoyo al Plan Nacional de Logistica y Comercio Exterior, que

Exterior contiene los planes maestros logisticos macrozonales, la
coordinacion con Estrategias Regionales de Desarrollo y el plan
de movilidad de Obras Publicas. Fortalecimiento de gobernanzas
y capital humano avanzado.

B3. Programa de Digitalizacion Sistemas
Interorganizacionales

Programa de Digitalizacion Sistemas interorganizacionales:
Ventanillas Unicas Nacionales, Cargo Community System e
inteligencia aduanera en nodos maritimos, terrestres y aéreos.

B4. Fortalecimiento de las cadenas de valor Apoyo integral a cadenas de valor verde exportadoras y sus redes
verde logisticas de apoyo.

B5. Modernizacion de leyes de transporte Coordinar el trabajo con la industria y politica publica para

y logistica avanzar en la modernizacion de leyes como las de transporte por
carretera o cabotaje maritimo, la Ley General de Puertos y la Ley
de proteccion de usuarios de servicios de comercio exterior, entre
otras.

Formacion logistica, Guia de plataformas logisticas, Guia de
logistica urbana, Cluster e internacionalizacion, Corredores
inteligentes, Guia de logistica portuaria terrestre, Guia de
estrategias logisticas colaborativas, Guia de procesos y
concesiones logisticas.

Relacion con programas regionales
complementarios de CAF
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Tabla 74
Agenda Logistica Estructurante para Chile:
C) Integracion logistica y comercial interregional

Agenda Logistica Estructurante para Chile

Vector Logistico Estructurante:
C. Integracion logistica y comercial interregional

Objetivos:

Mejorar la conectividad: optimizar las conexiones logisticas entre diferentes regiones para facilitar el comercio.
Reducir costos: implementar estrategias que disminuyan los costos logisticos y comerciales interregionales.
Aumentar la eficiencia: mejorar la eficiencia operativa en la cadena de suministro interregional.

Fomentar la cooperacion: promover la colaboracion entre regiones para un desarrollo logistico mas integrado.

Alcances:

Infraestructura de transporte: desarrollo y mejora de infraestructuras de transporte que conecten
las regiones.

Tecnologia y digitalizacion: implementacion de tecnologias avanzadas para la gestion logistica
interregional.

Normativas y politicas: creacion de politicas que faciliten el comercio y la logistica entre regiones.

Capacitacion y formacion: programas de formacion para mejorar las competencias del personal en
logistica interregional.

Programas Logisticos Estructurantes

Descripcion y alcances de los programas

C1. Mejoramiento de pasos fronterizos * Modernizacion de infraestructura de control en pasos fronterizos

macrozonales

con articulacion macrozonal.

» Promocion de infraestructura de puertos terrestres en nodos de
comercio exterior: Calama (Macrozona Norte), Victoria (Macrozona
Sur) y Osorno (Macrozona Austral).

C2. Plataformas industriales y logisticas » Planes integrales de suelo, infraestructura y servicios publicos para

la habilitacion de parques industriales y logisticos (suelo en Macro-
zona Norte, electricidad).

» Fomento de centros industriales y logisticos como Zonas Economi-
cas Especiales (macrozonas Norte, Sur y Austral).

» Fortalecimiento de empresas privadas immo logisticas y de la red
nacional colaborativa de plataformas.

C3. Centros de comercio interregional

Programa de acompanamiento a la instglacic’m de empresas
internacionales con vocacion de insercion en cadenas de valor
globales interregionales.

Relacion con programas regionales
complementarios de CAF

Guia de plataformas logisticas, Clusteres e internacionalizacion,
Truck centers, Corredores inteligentes, Operadores logisticos de
proyeccion global, Agrocentros, Guia de procesos y concesiones
logisticas.
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Tabla 75
Agenda Logistica Estructurante para Chile:
D) Modernizacion de ecosistemas de negocios logisticos

Agenda Logistica Estructurante para Chile

Vector Logistico Estructurante:
D. Modernizacion de ecosistemas de negocios logisticos

Objetivos:

* Mejorar la operacion en nodos de transporte clave: mejorar la eficiencia operativa mediante la
implementacion de tecnologias avanzadas y practicas innovadoras en la cadena de suministro.

» Competitividad: aumentar la competitividad de las empresas logisticas nacionales en el mercado
global mediante la modernizacion de infraestructuras y procesos.

+ Colaboracion: facilitar la colaboracion entre diferentes actores del ecosistema logistico, incluyen-
do empresas, gobiernos y organizaciones no gubernamentales.

Alcances:

* Infraestructura: renovacion y modernizacion de infraestructuras logisticas clave en nodos
conectores.

+ Tecnologia e innovacion: impIementaciQn de sistemas de gestion colaborativa para mejorar la visibi-
lidad y el control de las operaciones logisticas.

* Regulacion: actualizacion de marcos regulatorios para facilitar la adopcion de nuevas tecnologias y
practicas logisticas.

Programas Logisticos Estructurantes Descripcion y alcances de los programas

D1. Ampliacién y modernizacion infraestructura  Ampliacion y modernizacion infraestructura portuaria (Iquique,
portuaria Antofagasta, Quintero-Ventanas, Valparaiso, San Antonio, Puerto
Montt, Chacabuco y Punta Arenas).

D2. Centros de intercambio modal Centros de intercambio modal (en Region Metropolitana,
puertos de la Macrozona Central y en puntos estratégicos de

Valles Centrales).

D3. Zona de Actividades de Extension ZEAP en Arica, Iquique, Mejillones, Antofagasta, Talcahuano,
Portuarias (ZEAP) Puerto Montt y Punta Arenas.

D4. Promocion de emprendimiento tecnolégico  Fondo publico para el desarrollo de negocios de base tecnoldgica
en negocios logisticos en negocios logisticos.

Relacion con programas regionales
complementarios de CAF

Guia de plataformas logisticas, Clusteres e internacionalizacion,
Truck centers, Corredores inteligentes, Guia de logistica
portuaria terrestres, Desarrollo del TMCD, Guia de estrategias
logisticas colaborativas, Guia de procesos y concesiones
logisticas.
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Tabla 76
Relacion en cantidad entre vectores, Programas Logisticos Estructurantes y cartera de proyectos priorizados

Nota (*): estos programas logisticos no presentan proyectos priorizados por los talleres PERLOG, pero se estima serian necesarios
dado el diagnéstico logistico estratégico y las ambiciones y objetivos logisticos validados por los participantes.

Vectores Iogistigoe_‘. Proyectos priorizados por macrozonas

/ programas logisticos Norte Centro Sur Austral Total %
A. Consolidacion de corredores multimodales 1 4 4 2 11 18,6 %
resilientes

Al. Apoyo al desarrollo de corredores 2 1 3

ferroviarios norte y centro-sur

A2. Plan de desarrollo de infraestructuras viales 1 2 3 2 8

A3. Plan integral de cabotaje y navegabilidad

austral (*)

A;L Plan integral de transporte aéreo de cargas

B. Desarrollo institucional sostenible y 7 4 6 3 20 33,8 %
competitivo para la logistica

B1. Apoyo a la Estrategia Nacional de Logistica 1 1 1 3

Urbana

B2. Apoyo al Plan Nacional de Logistica y 2 1 2 3 8

Comercio Exterior

B3. Programa de Digitalizacion Sistemas 4 2 3 9
Interorganizacionales

B4. Fortalecimiento de las cadenas de valor

verde (*)

B5. Modernizacion de Leyes de Transporte y

Logistica (*)

C. Integracion logistica y comercial 6 1 3 10 16,9 %
interregional

C1. Mejoramiento de pasos fronterizos 4 1 5
macrozonales

C2. Plataformas industriales y logisticas 2 1 2 5

C3. Centros de comercio interregional (*)

D. Modernizacion de ecosistemas de negocios 4 5 1 8 18 30,5 %
logisticos

D1. Ampliacion y modernizacion de la 2 3 5 10
infraestructura portuaria

D2. Centros de intercambio modal 2 1 3

D3. Zona de Actividades de Extension Portuarias 2 3 5

(ZEAP)

D4. Promocion de emprendimiento tecnologico
en negocios logisticos (*)

Totales 18 14 14 13 59 100 %
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Tabla 77

Relacion valorizada entre Vectores, Programas Logisticos Estructurantes y cartera de proyectos priorizados

Nota (*): estos programas logisticos no presentan proyectos priorizados por los talleres PERLOG, pero se estima serian necesarios
dado el diagnéstico logistico estratégico y las ambiciones y objetivos logisticos validados por los participantes.

Vectores logisticos

Proyectos priorizados por macrozonas

/ programas logisticos Norte Centro Sur Austral

Total %

A. Consolidacion de
corredores multimodales
resilientes

300.000.000 5.755.000.000 4.369.000.000 103.518.750 10.242.981.250 68,3 %

Al. Apoyo al desarrollo de 4.820.000.000 3.000.000.000
corredores ferroviarios norte y

centro-sur

7.820.000.000 50,7 %

A2. Plan de desarrollo de
infraestructuras viales

300.000.000 935.000.000 1.369.000.000 103.518.750 2.422.981.250 17,6 %

A3. Plan integral de cabotaje y
navegabilidad austral (*)

A4. Plan integral de transporte
aéreo de cargas (*)

B. Desarrollo institucional 26.500.000 11.000.000 16.500.000 1.500.000

sostenible y competitivo para
la logistica

55.500.000 0,4%

B1. Apoyo a la Estrategia 500.000 500.000 500.000
Nacional de Logistica Urbana

1.500.000 0,001%

B2. Apoyo al Plan Nacional de 1.000.000 500.000 1.000.000 1.500.000

Logistica y Comercio Exterior

4.000.000 0,002 %

B3. Programa de Digitalizacion 25.000.000 10.000.000 15.000.000

Sistemas Interorganizacionales

50.000.000 0,3%

B4. Fortalecimiento de las
cadenas de valor verde (*)

B5. Modernizacion de Leyes de
Transporte y Logistica (*)

C. Integracion logistica 'y 37.999.619 56.000.000 60.000.000

comercial interregional

129.999.619 1%

C1. Mejoramiento de pasos 23.999.619 10.000.000

fronterizos macrozonales

33.999619 0,2%

C2. Plataformas industriales y 14.000.000 56.000.000 50.000.000

logisticas

96.000.000 0,8%

C3. Centros de comercio
interregional (*)

D. Modernizacion de 52.655.000 4.462.000.000
ecosistemas de negocios

logisticos

12.000.000 153.625.000 4.704.280.000 30,4 %

D1. Ampliacion y modernizacion 17.655.000 4.400.000.000

de la infraestructura portuaria

113.625.000 4.531.280.000 29,4 %

D2. Centros de intercambio 62.000.000 12.000.000

modal

74.000.000 0,5%

D3. Zona de Actividades de 35.000.000

Extension Portuarias (ZEAP)

40.000.000

75.000.000 05%

D4. Promocion de
emprendimiento tecnoldgico en
negocios logisticos (*)

Totales 417.154.619 10.284.000.000 4.457.500.000 258.643.750 15.417.298.369 100 %

Figura 53
Cartera de proyectos en cantidad, organizados en Programas Logisticos Estructurantes

Zona de actividades de extension portuarias (ZEAP)
Centros de intercambio modal

Ampliacién y modernizacién de infraestructura portuaria
Plataformas industriales y logisticas

Mejoramiento de pasos fronterizos macrozonales
Programa de digitalizacién sistemas interorganizacionales
Apoyo al plan nacional de logistica y comercio exterior
Apoyo a la estrategia nacional de logistica urbana

Plan de desarrollo infraestructuras viales

Apoyo al desarrollo de corredores ferroviarios norte y centro-sur

Figura 54
Cartera de proyectos valorizados organizados en Programas Logisticos Estructurantes

75.000.000
74.000.000

Zona de actividades de extension portuarias (ZEAP)
Centros de intercambio modal

Ampliacién y modernizacion de infraestructura portuaria [SZEsk3F2t:{eKelo]o]
120.000.000

33.999.619

Plataformas industriales y logisticas

Mejoramiento de pasos fronterizos macrozonales
Programa de digitalizacién sistemas interorganizacionales | 50.000.000
Apoyo al plan nacional de logistica y comercio exterior | 4.000.000
1.500.000

2.707.518.750

Apoyo a la estrategia nacional de logistica urbana
Plan de desarrollo infraestructuras viales

Apoyo al desarrollo de corredores ferroviarios norte y centro-sur [SA:7{eXeleloXe o]0}

0 4.000.000.000
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8.000.000.000
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Hoja de Ruta Logistica general
e indicativa para Chile

Como se acaba de presentar, a partir de la realidad del
sistema logistico nacional, y gracias a la contribucion de ac-
tores publicos y privados de la logistica en los territorios, se

A partir de esta informacion se propone una Hoja de Ruta
Logistica general e indicativa para Chile, que contenga la
sintesis de las lineas de avance hacia la ambicion estratégica

priorizado 59 proyectos en la Agenda Logistica Estructuran-  en el pais, definiendo los principales programas logisticos

te para Chile, la cual consta de cuatro Vectores Logisticos
Estructurantes y 16 Programas Logisticos Estructurantes.

estructurantes por lineamiento a partir de la situacion actual.

En la siguiente tabla se muestra la estructura de la Hoja

de Ruta Logistica para Chile.

Tabla 78
Hoja de Ruta Logistica, General e Indicativa para Chile

Nota (*): estos programas logisticos no presentan proyectos priorizados por los talleres PERLOG, pero se estima serian necesarios dado el

diagnostico logistico estratégico y las ambiciones y objetivos logisticos validados por los participantes.

1. Planificacion e institucionalizacion logistica

Linea Estratégica Nivel actual de desarrollo Retos para el avance

Programas estratégicos

11 Visién macrozonal en planes Construir mayor sinergia entre Planes
Planificacion maestros de logistica y planes de Maestros Logisticos con Estrategias
logistica integral movilidad al 2050. Avances en la Regionales de Desarrollo e instrumentos de
planificacion de logistica urbana. planificacion territorial
Pendiente incorporar planes
logisticos de gobiernos regionales
y ambitos logisticos de relevancia
dentro de las macrozonas.

Definir un esquema de Red Estratégica
de Infraestructuras logisticas (REIL)
redundantes, robustas y sostenibles.

Plan Nacional de Logisticay
Comercio Exterior

Estrategia Nacional de
Logistica Urbana

1.2 Solida institucionalidad colaborativa Fortalecimiento redes de gobernanza
Institucionalizacion de nivel nacional (CONALOG, logistica a nivel macrozonal, ambitos
logistica Conecta Logistica) y de nodos logisticos y conurbanos.
logisticos claves (Comunidades
portuarias, aeroportuarias y en
puertos terrestres).

Impulsar la internacionalizacion de las
Comunidades Logisticas Portuarias y
Terrestres, a través de asociaciones y
Pendiente avanzar con las gobernanzas mas alla de las fronteras
comunidades logisticas urbanas o regionales e internacionales.

conurbanos de importancia. Impulsar la gestion estratégica de servicios
de cluster y ecosistema de emprendimiento.

Programa de
digitalizacion Sistema
interorganizacionales

Promocion de
emprendimiento
tecnolégico en Negocios
Logisticos (*)

1.3 Oferta educativa terciaria
Formaciony desarrollada en principales
conocimiento ciudades del pais pero con

Fomento y financiacion de Redes
colaborativas académicas, innovacion
y emprendimiento de apoyo a gremios,

logistico débil conexién con la industria gobernanzas y empresas de transporte,
y sistemas de gobernanzas logistica y comercio exterior.
logisticas.

Plan Nacional de Logistica 'y
Comercio Exterior

Promocion de
emprendimiento tecnolégico
en Negocios Logisticos (*)

Centros de comercio
interregional (*)

Fortalecimiento Cadenas de
Valor Verde (*)
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2. Desarrollo del sistema logistico

Linea Nivel actual de desarrollo Retos para el avance Programas
Estratégica estratégicos
21 Asimetrias en modelo desarrollo Modernizacion integral del sistema Modernizacion de Leyes
Puertos 'y portuario. Lentos procesos de ampliacion portuario y evaluacion estratégica de Transporte y Logistica.
transporte portuaria. Lenta adopcién tecnologica de infraestructuras portuarias. *
maritimo y fuerte impacto de eventos disruptivos Transformacién digital en la cadena Ampliacion
como cambio climatico (marejadas) logistica portuaria con Port Community pliaciony
modernizacién
y huelgas. System (PCS). infraestructura portuaria.
Consolidar las infraestructuras de interfaz Programa de
terrestre con aCCGSIbI“da'd \_/lal, ferroviaria digitalizacion Sistemas
y zonas de desarrollo logistico en el interorganizacionales
sistema portuario. :
2.2 Avances en productividad logistica con Consolidar las infraestructuras de interfaz Plan de desarrollo
Logistica apoyo de infraestructuras de interfaz terrestre con accesibilidad vial, ferroviaria infraestructuras viales
portuaria terrestre y tecnologias en Puertos de y zonas de desarrollo logistico en el Centros de Intercambio
terrestre Arica, Angamos, Antofagasta, Valparaiso sistema portuario. modal
y San Antonio.
Zona de actividades de
extension portuarias
(ZEAP)
Proyectos de Zonas
Logisticas en Iquique,
Talcahuano.
2.3 La red norte presenta oportunidades para  Modernizacién de ley ferroviaria Apoyo al Desarrollo de
Transporte modernizar su regulacion que promueva que promueva inversiones en los corredores ferroviarios

ferroviario y
fomento ala
intermodalidad

inversiones en diversos tramos, incluyendo
la conexion internacional. Bajo uso de
servicios intermodales en la red centro-sur,

corredores estratégicos nacionales e
internacionales, incluyendo un mejor
uso de suelo industrial. Promocion de

norte y centro-sur.

Modernizacion de Leyes
de Transporte y Logistica.

ferroviaria la cual presenta déficit de estandares en centros intermodales con equipamiento de *)
tramos, limitados nodos de transferencia manipulacién de alto estandar y servicios
y bajo equipamiento de manipulacion de logisticos de valor agregado. Centros de Intercambio
carga. modal.
2.4 En proceso de modernizacion Eje Modernizacién de diversas rutas de Plan de desarrollo
Transporte Panamericana en macrozona Norte y cordillera que mejoren las condiciones infraestructuras viales.

terrestre y
competitividad
de corredores

Austral y ejes secundarios en macrozona
Centro y Sur. Oportunidades para mejorar
carreteras hacia pasos fronterizos en

logisticas exportadoras de valles
transversales y valles centrales.

Consolidar por macrorregion la gestion de

Plataformas industriales y
logisticas.

prioritarios macrozonas norte y sur. P . Mejoramiento de pasos
sus rgdes estratégicas de infraestructuras fronterizos macrozonales.
logisticas.
Proveer infraestructuras viales de
conexion para parques industriales y
logisticos, puertos terrestres y pasos de
fronteras.
2.5 Bajo uso de servicios de cabotaje Fomento a cabotaje maritimo centro- Modernizacion de Leyes
Transporte centro-norte y limitacion de servicios norte y digitalizacion de operaciones de de Transporte y Logistica.
Navegacion por frecuencia e infraestructuras en cabotaje doméstico sur-austral. *)
Cabotaje macrozona austral Plan integral de cabotaje y
navegabilidad austral. (*)
2.6 Asimetria en uso logistico de servicios de Desarrollo de centros de carga aéreaen  Plan integral de
Fomento carga aérea. Fuerte concentracion de Cargas regiones y fortalecer la red de servicios de transporte aéreo de
de la carga en AMB dado su alto nivel en infraestructuras transporte aéreo. Transformacion digital  cargas. (*)
aérea mientras los aeropuertos regionales carecen en la cadena logistica aeroportuaria con

de infraestructuras logisticas permanentes
para atender las necesidades de cargas.
Déficit de digitalizacion de operaciones de

logistica de carga aeroportuaria.

Air Cargo Community System (ACCS).

Programa de
digitalizacion Sistema
interorganizacionales.
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3. Desarrollo de Logistica Basica 4. Logistica de comercio internacional
Linea Nivel actual de desarrollo Retos para el avance Programas , L. . .
Estratégica estratégicos Linea Estratégica Nivel actual de desarrollo Retos para el avance Programas estratégicos
31 . La atomizacion del sector de transporte  Mejora integral del sector de transporte  Modernizacion de 41 Importantes avances encadenas  Potenciar cluster y encadenamientos Apoyo Plan Nacional de
Apoyo y mejora por carreteray la presencia de carretero, modernizacion ley de transporte Leyes de Transporte y Logistica de de valor verde de exportacion, y productivos con orientacién hacia la Logistica y Comercio
al transporte  asimetrias en mercados de fletes genera por carretera, infraestructuras de Logistica. (*) Clusteres oportunidades para colaborar con  descarbonizacion e internacionalizacién. Exterior.
carretero permanente conflictos que afectan la descanso para choferes en carreteras P L proveedores de encadenamientos  Promover certificaciones OEA en empresas L
o 2 .S e L romocion de )
productlw_dad y ren(_1|m|ento_ economico  y centros logisticos, capacitacion emprendimiento productivos y de proveedores exportadoras y proveedores. Zgr\t/eéllgcrzl\r}g(reg;o(%adenas
empresarial. Falencias administrativas de en vehiculos de alta productividad, A : logisticos. Bajo uso de ’
o o < . N o tecnoldgico en Negocios P S, .
politica pub_llca en gest_lon d_e rgglstros empresarizacion y tecnologizacion. Logisticos. (*) certificaciones OEA de facilitacion Centros de comercio
y descoordinacion de fiscalizacion en ’ de comercio y orientacion de interregional. (*)
carreteras. comercio interregional Promocion de
3.2 Se han iniciado planes de logistica urbana Avanzar en la implementacion de Apoyo Estrategia empreljd]mlento )
Logistica en municipios pilotos del gran Santiago, estrategias de logistica urbana en Nacional de Logistica teCf}0|99|00 fn Negocios
urbana conformando las primeras comunidades los principales conurbanos del pais, Urbana. Logisticos. (*)
logisticas municipales. que incluya aspectos que fomenten la Plataformas industriales
modernizacién de normativas municipales, logisticas 4.2 Existen pasos fronterizos con Desarrollar puertos terrestres con Plataformas industriales y
promocion de la electromovilidad, ylog ’ Logistica en pasos importante crecimiento de traficos estandares del Puerto Terrestre Los Andes logisticas.
infraestructura para la logistica de ultima de frontera que requieren un mejoramientode  en: Calama (Norte), Vigtpria (Sur) y Osorno Mejoramiento de pasos
milla e incentivos fiscales. estandares de infraestructuras 'y (Austral), derivando trafico pesado de -
L L h . o fronterizos macrozonales.
- - - - ) servicios publicos. las ciudades y organizando servicios al
3.3 No existen propuestas coordinadas para Avanzar con estrategias coordinadas Apoyo Estrategia transporte y de facilitacion de comercio. Programa de
Logistica potenciar con infraestructuras y servicios  en los ambitos logisticos de Valles Nacional de Logistica . digitalizacion Sist
) ;e At ’, Ref front h igitalizacion Sistema
agrariay los ambitos logisticos de vocacion transversales en nodos cabeceras Urbana. eforzar pasos Tronterizos que han interorganizacionales.
agroalimentaria productoray exportadora agroindustrial. y Valles Centrales con el fomento . . tenido aumentos de importanciaenla
; > ) Plataformas industriales macrozona norte
Conurbanos presentan falencias para a servicios multimodales. En y logisticas :
organizar sus centros agroalimentarios. conurbgnos de importancia avanzar ' Transformacion digital en la cadena logistica
con mejores estandares de plataformas portuaria terrestre con Port Community
logistico-alimentarias. System (PCS).
34 Existen planes y proyectos de integraciéon Consolidar los planes de conectividad en  Plan integral de cabotaje 43 El ivado h d | d . | A Plan Nacional d
Logistica de territorial con Aysén y Magallanes. zona austral, tierra del fuego y antartica  y navegabilidad austral (*) ' sector privado ha avanzado ncorporar de manera activa al sector poyo Flan Nacionalde =~
territorios no Requerimientos para mejorar la chilena con infraestructura vial, maritima y e ento d Gobernanza de en concretar gobernanzas privado en las gobernanzas logisticas Logistica y Comercio Exterior.
integrados integracion de localidades en ruta de rampas. Incorporar el desarrollo de areas . cioramiento de pasos cadenas logisticas  internacionales en el Corredor internacionales lideradas por el sector Mejoramiento de pasos
; i ; fronterizos macrozonales. internacionales Bioceanico Vial y en colaboracion publico. .
pasos fronterizos. de servicios en localidades que son parte d tre Chile v A ti fronterizos macrozonales.
de corredores de integracion. aduanera entre Lhile y Argentinad - e, +onder las gobernanzas internacionales .
en el sistema Los Libertadores. El y colaboraciones aduaneras al resto de Centros de comercio
3.5 Existencia de conflictos entre la Modernizar los instrumentos de Apoyo Plan Nacional de sector privado presenta una baja Macrozonas interregional. (*)
Sostenibilidad planificacion territorial y las necesidades planificacion territorial para que incorpore Logisticay Comercio colaboracion en cadenas de valor ’ o )
Territorial de desarrollo de infraestructuras para de manera sustentable los requerimientos Exterior interregionales. Promovgr centros de comercio interregional
la provision de servicios logisticos, de parques industriales y logisticos, Plataformas industriales y que estl_mulen encadenamientos
produccién de energias renovables y ademas de ampliaciones de vias férreas, logisticas productivos con foqo en cadenas de yalor
mejoramiento de vias férreas. apoyando asi las metas de economia globales como la mineria, agronegocios
ambiental y eficiencia energética. Fortalecimiento Cadenas y manufacturas.
de Valor Verde (*)
Modernizacion de Leyes de
Transporte y Logistica. (*)
3.6 Avances en la estrategia de electromovilidad Avanzar en una estrategia integral Apoyo Plan Nacional de
Logistica para el sector de cargas la cual debe para la descarbonizacion en servicios Logistica y Comercio
inversay ampliarse al resto de sectores logisticos. de infraestructura de transporte, Exterior.
sostenibilidad habilitando programas de promocion

Plataformas industriales
y logisticas.
Fortalecimiento Cadenas
de Valor Verde (*)

Modernizacién de
Leyes de Transporte y
Logistica. (*)

de intermodalidad, electromovilidad y
electrificacion de instalaciones portuarias.




La logistica, el transporte y el comercio exterior son
vitales para la economia chilena, pues impulsan el cre-
cimiento econdmico, la competitividad empresarial y la
generacion de empleo. Ademas, fomentan el desarrollo
regional, mejoran la conectividad, reducen costos en

la cadena de suministro y promueven la sostenibilidad
mediante practicas eficientes y reduccion de la huella
de carbono.

A pesar de que Chile se encuentra bien posicionado
dentro de la region en cuanto a niveles de competiti-
vidad logistica y de facilitacion de comercio, enfrenta
varios desafios en las dimensiones econdmicas, sociales

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
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y medioambientales que debera afrontar efectivamente
en aras de avanzar en un desarrollo futuro sostenido,
sostenible y equitativo.

Las conclusiones de la aplicacion de la iniciativa PER-
LOG y Hoja de Facilitacion de Comercio en Chile, con el
apoyo de los ministerios de Hacienda, Transportes y Te-
lecomunicaciones y de Obras Publicas, y con la partici-
paciéon de mas de 200 personas que asistieron a los seis
talleres realizados a lo largo del pais, se abordan desde
los desafios y oportunidades, las soluciones propuestas
y las recomendaciones para la accion.

Desafios para avanzar
en facilitacion de comercio

y logistica

Los talleres de la Hoja de Facilitaciéon de Comercio en
el nodo de comercio exterior terrestre de Los Andes 'y
el nodo de comercio exterior maritimo de Antofagas-
ta-Mejillones permitieron identificar una serie de de-
safios y oportunidades comunes especificas que dan
cuenta de brechas en cuya solucion pueden trabajar
tanto el sector publico como el privado.

Acciones recomendadas para mejorar la facilitacion
del comercio exterior en el nodo Los Andes

¢ abordar la interpretacion de normas y resoluciones.

¢ publicar tiempos de inspeccion.

¢ establecer laboratorios internos.

* proporcionar informacion accesible.

* avanzar en la colaboracién y coordinacién entre las
aduanas de Argentina y Chile.

¢ solucionar fallas en el sistema informatico aduanero.

* aumentar la dotacion de personal.

¢ mejorar la infraestructura portuaria terrestre.

» coordinar operativamente las entidades publicas.

e capacitar a los nuevos funcionarios.

e crear espacios para inspecciones de carga
refrigerada.

« difundir los beneficios de SICEX y la certificacion OEA.

« digitalizar los procesos.

e mejorar la seguridad en zonas aledanas al puerto.

» coordinar acciones permanentes entre jefaturas de
servicios publicos.

Acciones recomendadas para mejorar
la facilitacion del comercio exterior en el nodo
Antofagasta-Mejillones

« uniformar criterios de inspeccion.

* publicar tiempos de procesos.

» establecer laboratorios internos.

» proporcionar informacion accesible.

e mejorar la infraestructura portuaria y extraportuaria.

« fortalecer la comunicacion con aduanas de Bolivia'y
Argentina.

e aumentar el personal calificado.

¢ implementar reglas de negocio en el sistema
aduanero.

» fomentar el uso de SICEX y la certificacion OEA.

e crear una vision estratégica compartida.

* mejorar la gobernanza a través de foros
publico-privados.

« digitalizar los procesos.

e mejorar la seguridad en zonas portuarias.

» coordinar acciones permanentes entre jefaturas de
servicios publicos.
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Competitividad logistica

Entre los desafios identificados por los participantes de
los talleres realizados en las macrozonas Norte, Centro,
Sur y Austral, se destacan los siguientes.

perfeccionar la institucionalidad logistica en niveles
nacional, macrozonal, regional y en lo posible en
ambitos logisticos, de modo que permita coordinar
y supervisar la planificacion territorial y la participa-
cion del sector privado en las gobernanzas.
fortalecer la red estratégica de infraestructuras
logisticas como puertos maritimos, puertos terres-
tres, aeropuertos, carreteras y ferrovias, con én-
fasis en el respeto a su entorno social y ambiental,
capacidades de resiliencia ante el cambio climatico
y adaptados a estandares internacionales de trans-
formacion digital y eficiencia energética.

impulsar cadenas de valor exportadoras descarbo-
nizadas y verdes, con una fuerte orientacion a pro-
mover encadenamientos productivos competitivos.
impulsar la innovacion tecnolégica en el sector
logistico mejorando la eficiencia y la trazabilidad en
la cadena de suministro.

promover servicios, infraestructuras y gobernan-
za para solidificar la integracion interregional con
paises vecinos.

desarrollar un capital humano de calidad mundial
con instancias de capacitacion en alianza estratégi-
ca entre la industria y academia.

profundizar la cooperacion entre el sector publico y
el privado.

Conjunto de soluciones

propuestas

Las soluciones propuestas por la Hoja de Facilitacion
de Comercio se enmarcan en tres ambitos de accion:
soluciones de tipo comun encontradas para ambos
nodos de comercio exterior, soluciones particulares
para el nodo Los Andes y soluciones particulares
para el nodo Antofagasta-Mejillones.

» Para mejorar la facilitacion del comercio en ambos

nodos, es esencial coordinar mejor las agencias
gubernamentales a fin de evitar silos organiza-
cionales y revisar la implementacion de normas;
medir y cuantificar la eficiencia de las operaciones;
mejorar el acceso a la informacion sobre barreras
no arancelarias para importadores y exportadores;
y socializar las ventajas del Operador Econémico
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Autorizado (OEA), abordando los problemas que
desincentivan su uso.

e Para facilitar el comercio en el nodo Los Andes,
se propone mejorar los procesos en las entidades
de control no aduanero mediante la simplificacion
administrativa y el analisis de impacto regulatorio;
implementar y ampliar el despacho anticipado en
todos los modos de transporte; y aplicar o mejo-
rar el sistema de gestidon de riesgos en permisos y
autorizaciones previas al comercio y fiscalizaciones
en agencias no aduaneras.

» Para facilitar el comercio en el nodo Antofagas-
ta-Mejillones, se propone implementar medios de
asistencia a consultas de usuarios sobre procedi-
mientos para la obtencion de permisos relaciona-
dos con la importacién, exportacion y transito de
mercancias; extender y mejorar el sistema SICEX; y
crear un portal de informacién sobre precios y tari-
fas de los servicios de los operadores de comercio
exterior.

El PERLOG propone una Agenda Logistica Estructu-
rante para Chile (ALEC) que articule la implementa-
cion de un conjunto de 59 iniciativas priorizadas por
un monto aproximado de USD 15.400 millones, y que
se agrupan en cuatro vectores logisticos estructuran-
tes y programas logisticos bajo el siguiente esquema.

» Consolidacion de corredores multimodales resilien-
tes. Desarrollo de infraestructuras viales estraté-
gicas, incluyendo la Ruta Panamericana, rutas de
exportacion, corredores portuarios, rutas interna-
cionales y una red multimodal a lo largo de Chile. Se
apoyara el desarrollo de corredores ferroviarios en
el norte y el centro-sur, asi como una red de conec-
tividad multimodal en la Region Austral.

» Desarrollo institucional sostenible y competitivo para
la logistica. Apoyar la consolidacion de los Planes

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
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Nacionales de Logistica y Comercio Exterior, lo
que incluye planes maestros logisticos macrozo-
nales, fortalecimiento de gobernanzas y desarrollo
de capital humano avanzado. Apoyar la Estrategia
Nacional de Logistica Urbana y proporcionar apoyo
integral a las cadenas de valor verde exportadoras
y sus redes logisticas de apoyo. Implementar un
programa de digitalizacion de sistemas interor-
ganizacionales y avanzar en la modernizacion de
leyes relacionadas con el transporte y el comercio
exterior.

* Integracion logistica y comercial interregional. Es-
tablecer puertos terrestres en nodos de comercio
exterior especificos y mejorar los pasos fronterizos
macrozonales. Desarrollar una red de servicios
logisticos para el Triangulo del Litio entre Chile,
Bolivia y Argentina.

* Modernizacion de ecosistemas de negocios logis-
ticos. Establecer Zonas de Extension de Actividad
Portuaria (ZEAP) en varias ciudades-puerto, de-
sarrollar plataformas industriales y logisticas en
territorios especificos, e implementar Centros de
Intercambio Modal en la Region Metropolitana y
otros puntos estratégicos del pais. Llevar adelante
la ampliacion y modernizacion de la infraestructura
portuaria en varias ciudades puerto.

Estas iniciativas buscan mejorar la eficiencia y
resiliencia de la infraestructura logistica de Chile,
modernizar los ecosistemas de negocios logisticos,
fortalecer las instituciones logisticas y promover la
integracion logistica y comercial a nivel regional. Todo
esto contribuira a mejorar la competitividad de la lo-
gistica en Chile, para lo cual se requerira un importan-
te esfuerzo de coordinacion e inversion con foco en
implementacién de los proyectos, planes, programas
y otras iniciativas.

Tabla 79

Resumen de iniciativas y estimacion de inversiones del PERLOG Chile
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Nota (*): estos programas logisticos no presentan proyectos priorizados por los talleres PERLOG, pero se estima serian necesarios dado el

diagnostico logistico estratégico, las ambiciones y objetivos logisticos validados por los participantes.

VECTORES LOGISTICOS / PROGRAMAS LOGISTICOS

Proyectos

Estimacion en

priorizados USD de inversion

en Talleres requerida
PERLOG

Consolidacion de corredores multimodales resilientes 1 10.242.981.250
A1. Apoyo al Desarrollo de corredores ferroviarios norte y centro-sur 3 7.820.000.000
A2. Plan de desarrollo infraestructuras viales 8 2.422.981.250
A3. Plan integral de cabotaje y navegabilidad austral (*)
A4. Plan integral de transporte aéreo de cargas (*)
Desarrollo institucional sostenible y competitivo para la logistica 20 55.500.000
B1. Apoyo Estrategia Nacional de Logistica Urbana 3 1.500.000
B2. Apoyo Plan Nacional de Logistica y Comercio Exterior 8 4.000.000
B3. Programa de digitalizacién Sistemas interorganizacionales 9 50.000.000
B4. Fortalecimiento Cadenas de Valor Verde (*)
B5. Modernizacion de Leyes de Transporte y Logistica. (*)
Integracion logistica y comercial interregional 10 129.999.619
C1. Mejoramiento de pasos fronterizos macrozonales 5 33.999.619
C2. Plataformas industriales y logisticas 5 96.000.000
C3. Centros de comercio interregional (*)
Modernizacion de ecosistemas de negocios logisticos 18 4.704.280.000
D1. Ampliacion y modernizacion infraestructura portuaria 10 4.531.280.000
D2. Centros de Intercambio modal 3 74.000.000
D3. Zona de actividades de extension portuarias (ZEAP) 5 75.000.000
D4. Promocion de emprendimiento tecnoldgico en Negocios Logisticos (*)
Total general 59 15.417.298.369
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Recomendaciones
para la accion

El PERLOG propone una Hoja de Ruta Logistica General
e Indicativa para Chile (Tabla 78), de caracter amplio,
que recomienda lineas de actuacion acompafnadas

de propuestas de programas, proyectos e iniciativas
prioritarias, todos orientados a dinamizar el desempefno
logistico en cada uno de los 18 lineamientos estratégicos
del sistema de indicadores de capacidad de respuesta 'y
dinamica logistica, INDILOG.

Recomendaciones en planificacion e institucionalizacion
logistica:

« integrar planes logisticos regionales y relevantes den-
tro de las macrozonas

« construir sinergias entre Planes Maestros Logisticos y
Estrategias Regionales de Desarrollo

« definir una Red Estratégica de Infraestructuras Logisti-
cas (REIL) robusta y sostenible

« fortalecer las redes de gobernanza logistica a nivel
macrozonal y conurbano

¢ impulsar la internacionalizacion de las Comunidades
Logisticas Portuarias y Terrestres

« fomentar la gestion estratégica de servicios de cluster
y ecosistemas de emprendimiento

* mejorar la conexion entre la oferta educativa terciaria
y la industria

« fomentar redes colaborativas académicas y de inno-
vacion en apoyo a gremios y empresas de logistica y
comercio exterior.

Respecto al desarrollo del sistema logistico:

* modernizacion integral del sistema portuario y la adopcion
de tecnologias avanzadas para enfrentar eventos disrupti-
vos como los impactos del cambio climatico y las huelgas

¢ consolidacion de las infraestructuras de interfaz te-
rrestre con accesibilidad vial y ferroviaria

¢ modernizacion de la ley ferroviaria para promover
inversiones en corredores estratégicos

¢ mejorar las rutas de cordillera y la gestion de redes
estratégicas de infraestructuras logisticas

« fomentar el cabotaje maritimo y la digitalizacion de las
operaciones de cabotaje doméstico

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
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« desarrollar centros de carga aérea en regiones para
fortalecer la red de servicios de transporte aéreo.

La hoja de ruta de desarrollo del sistema logistico
basico incluye:

¢ la mejora integral del sector de transporte carretero

* la modernizacioén de leyes y la capacitacion en tec-
nologias avanzadas

¢ laimplementacion de estrategias de logistica urbana
en zonas conurbanas principales, promoviendo la
electromovilidad y la infraestructura de ultima milla

¢ el desarrollo de estrategias coordinadas de logistica
agraria en valles productivos y conurbanos

¢ laintegracion territorial en zonas australes necesaria
para consolidar planes de conectividad

* La modernizacién de la planificacién para incluir
infraestructuras logisticas y energias renovables

* |la descarbonizacion y promocion de intermodalidad y
electromovilidad.

Para cerrar, se plantea en la hoja de ruta de logistica
de comercio exterior:

¢ avanzar en potenciar clusteres y encadenamientos
productivos hacia la descarbonizacion e internacio-
nalizacion, promoviendo certificaciones OEA

* mejorar infraestructuras y servicios publicos en
pasos de frontera

* desarrollar puertos terrestres y digitalizar la cadena
logistica portuaria

e incorporar al sector privado en los esquemas de
gobernanza liderados por el sector publico

* extender colaboraciones aduaneras y promover cen-
tros de comercio interregional enfocados en cade-
nas de valor globales como mineria, agronegocios y
manufacturas.

Anexo 1:

principales cuellos
de botella percibidos
en nodos de
comercio exterior
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Tabla 80
Cuellos de botella percibidos por el sector privado y el publico
en el nodo de comercio exterior Los Andes

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Principales Cuellos de Botellas
percibidos por el sector privado

Principales Cuellos de Botella
percibidos por el sector puiblico

1

Dificultad para interpretar normas y resoluciones de reciente
publicacién.

1

Existen carencias en los canales de comunicacion hacia la
comunidad con relacién a la coordinacion de los servicios publicos.

2 No se publica informacion sobre tiempos de procesos de 2  Faltade homogeneidad en las atenciones que entregan las oficinas
inspeccion fisica y/o documental que permita estimar el tiempo de de servicios publicos a nivel regional.
levante de una carga.

3 Nose dispone de laboratorios internos en el puerto terrestre 3 Insuficiente infraestructura para el control del ingreso, transito y
y los acreditados se encuentran en lugares alejados de las salida de productos agropecuarios por Los Andes.
instalaciones.

4 Los nuevos entrantes al comercio exterior no disponen de 4 Baja adscripcion de OEA en la comunidad de usuarios de Los
informacién de facil acceso sobre normativas y operativa del Andes.
puerto terrestre.

5 Se percibe una no uniformidad de criterios de inspgccién de 5 Falta de una coordinaciéon permanente entre servicios publicos en el
cargas tanto entre servicios publicos, como también entre los puerto terrestre.
funcionarios de una institucion.

6  Falta de procesos estandarizados entre las aduanas de 6  Lacoordinacion publico-privada establecida formalmente presenta
Argentina y Chile (Uspallata). intermitencias en cuanto a su funcionamiento.

7 Fallas en el sistema informatico de las Aduanas estan 7 SICEX aun no presenta funcionalidades especializadas para
afectando recurrentemente la normalidad de las operaciones. operaciones en el puerto terrestre Los Andes.

8 Existen servicios publicos con evidente falta de personal 8 Se observa un alto nivel de desconocimiento de las normasy
para atender las crecientes necesidades operacionales del procesos por parte de los usuarios de la cadena logistica.
comercio exterior terrestre.

9 Lainfraestructura portuaria se hace insuficiente ante fuertes 9 Aumento de la inseguridad, con la recurrencia de robos.
incrementos de la demanda, generando problemas de
congestion y gatillando acciones de contingencia.

10 Sg percibe una falta de coordinacién operativa entre las entidades 10 Problemas de comunicacion con los actores privados (agentes
publicas que afectan los tiempos y costos en los procesos de de aduana) lo que resulta en errores que provocan retrasos en la
inspeccion de carga. operacion.

11 A pesar de existir foros para la discusion de temas de 11 Se necesita un mayor respaldo de infraestructura tecnoldgica,
facilitacién del comercio, la informacion no se comparte y especialmente no invasiva rayos x, scanner, etc).
algunos no se sienten representados

12 Existencia de incentivos al transporte que no se condice con 12 No hay laboratorios acreditados, explicado por la poca exportacion
la agilidad del comercio, y que prolonga los tiempos de estadia enla zona.
de los camiones en el puerto.

13  Se experimentan latencias en el sistema informatico de SAG 13 Laintermitencia de los sistemas informaticos de las entidades
junto con problemas en los procesos de pago. publicas ha dado lugar a problemas.

14 Se han registrado incrementos en los tiempos de estadia de 14  Se carece de una vision estratégica compartida a nivel nacional en
los camiones a la espera de revision. asuntos logisticos y de facilitacion.

15 Notificacion de multas e infracciones al transporte por parte de 15 En ocasiones, los generadores de carga no reciben informacion
Aduanas o0 SEREMI de Transportes y Telecomunicaciones con adecuada sobre las normativas y regulaciones por parte de sus
desfases importantes de tiempo, que pueden llegar a un afo. agentes de aduana.

16 Incorporacion de nuevos funcionarios publicos sin la suficiente 16 La falta de antecedentes por parte de los generadores de carga
capacitacion técnica. ocasiona retrasos en las operaciones.

17 Carencia de espacios suficientes para atender inspecciones 17 Laalta rotacion de funcionarios de las agencias de aduana
de carga refrigerada. repercute en operaciones retrasadas por falta de informacion y

documentacion.

18 Desconocimiento de funcionalidades y beneficios del uso de
SICEX.

19 La certificacion OEA es vista ain como una inversion y gasto
sin beneficios concretos.

20 Diversos procesos que fueron traspasados a un ambiente
digital se han eliminado, volviendo a la presencialidad y/o
presentacion fisica de documentos.

21 Incremento de la inseguridad en zonas aledanas al puerto, con
robos y afectacion a la cadena de frio en algunos productos.

22 Lanormay fiscalizacion de empresas del registro de
representacion de transporte internacional presenta,
problemas de funcionamiento y se presta a malas practicas.

23 Falta de acciones coordinadas y permanentes entre jefaturas

de servicios publicos para enfrentar contingencias o
problemas operacionales.

Tabla 81
Cuellos de botella percibidos por el sector privado y el publico

en el nodo de comercio exterior Antofagasta-Mejillones
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Principales Cuellos de Botellas
percibidos por el sector privado

Principales Cuellos de Botella
percibidos por el sector publico

1

Carencia de uniformidad en la aplicaci‘én de criterios de
inspeccion de cargas tanto entre servicios publicos, como
también entre funcionarios de una misma institucion.

1

Infraestructulra portuaria deficjente, no existe_n servicios o
extraportuarios o zonas logisticas aledafas, incluyendo frigorificos.

2 Dificultad para interpretar normas y resoluciones de reciente 2 Carencia de un sistema integrado de normas legales de facilitacion
publicacion. de comercio indexadas y trazables.
3 No se publica informacion sobre tiempos de procesos de 3 Falta de homogeneidad en la actuacion de las oficinas de servicios
inspeccion fisica y/o documental que permita estimar el tiempo publicos.
de levante de una carga.
4 Los nuevos entrantes al comercio exterior no disponen de 4 Infraestructura inadecuada para el control del ingreso, transito y
informacién de facil acceso sobre normativas y operativa del salida de productos agropecuarios por Antofagasta.
puerto terrestre.
5 No se publican precedentes de resoluciones administrativas. 5 Falta de personal calificado para atender servicios publicos en la
region.
6 No se dispone de laboratorios internos en el puerto y los 6 La certificacion de OEA es baja en la region.
acreditados se encuentran en lugares alejados de las
instalaciones.
7 A pesar de existir foros formales publico-privado parala 7 Falta de gobernanza en los foros publico-privados.
discusién de temas de facilitacion del comercio la informacién
no se comparte.
8 Infraestructura inadecuada en puertos para la inspc—gcci_c')n 8  Alto nivel de desconocimiento de las normas por parte de los
de agropecuarios, tanto de importacién como de transito usuarios de la cadena logistica.
internacional.
9  Diversos procesos que fueron traspasados a un ambiente 9  Carencia de infraestructura para la recepcion de camiones
digital se han eliminado, volviendo a la presencialidad y/o bolivianos en la regién.
presentacion fisica de documentos.
10  Falta de una comunicacion fluida con aduanas de Bolivia'y 10 Carencia de tecnologia no invasiva para facilitar el comercio (rayos
Argentina. X, scanner, etc).
11 Faltade qotacic')n de personal de servicios publicos en puertos 11 No hay laboratorios acreditados, explicado por las pocas
de la Bahia de Mejillones (PDly SAG). exportaciones en la zona.
12 El sistema para ingresar informacion a Aduanas carece de 12 Laintermitencia de los sistemas informaticos de las entidades
validadores que detecten errores tipograficos. publicas ha dado lugar a problemas.
13  Baja oferta de servicios de almacenamiento extraportuario, lo 13 Se carece de una vision estratégica compartida a nivel nacional en
que se agrava con una baja dotacion de personal de Aduana asuntos logisticos y de facilitacion.
para su eventual control.
14 Falta de personal calificado para atender servicios publicos en 14 Muchas de las iniciativas provienen de la Regiéon Metropolitana y no
la region como los del SAG. se alinean con la realidad regional.
15 Desconocimiento de funcionalidades y beneficios del uso de
SICEX.
16  Antofagasta carece de una vision estratégica en relacion con
el uso de sus terrenos y su infraestructura logistica.
17 Baja certificacion OEA en empresas de gran tamaro de la
region.
18 Bajo nivel de intercambio comercial con Argentina.
19  Falta de representacion de las MIPYME en instancias publico-
privadas relacionados con la facilitacién.
20 Carenciade infraestructura de servicios para vehiculos de
carga bolivianos en la region y en zonas portuarias.
21 Existen limitaciones en el trabajo de las comunidades

logisticas portuarias de COPA y MEJIPORT y discontinuidad
del trabajo de gobernanza logistica a nivel regional.
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Anexo 2:

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

scorecard de

estandares

de facilitacion

de comercio

Tabla 82

Scorecard de transparencia y predictibilidad, nodo de comercio exterior Los Andes

1) Transparencia y
Predictibilidad

Publicacion y prepublicacion de informacion relacionada al comercio y de puntos de contacto prioritariamente por Internet. Consultaa
partes interesadas sobre normas en gestacion. Publicacién de requisitos y condiciones para aplicar una norma y/o otorgar una autorizacion.
Predictibilidad a través de resoluciones anticipadas y publicacion de la estimacién de tiempos de levante.

Especificaciones

1.1) Publicacion de normas

1.2) Prepublicacion y consulta

1.3) Predictibilidad

1.4) Publicacion de tiempos de
levante

Score  Significado

Disponibilidad completa y

"Participacion de los sectores

Uniformidad y consistencia en las

Disponibilidad de los plazos

general oportuna de las principales reglas publico y privado en la decisiones de las agencias sobre reales para el otorgamiento de
de procedimientos para el ingreso gestacion y confeccién de las los controles aplicables al ingreso  los permisos y autorizaciones de
y salida de mercancias reglas de procedimientos para el y salida de mercancias. ingreso de mercancias
ingreso y salida de mercancias”
3 Estado Se publican las reglas de comercio Se consulta al sector publico “Las agencias aduaneras y Se publica periodicamente los
del arte de manera estandarizada, con y privado la intencion de emitir no aduaneras siempre emiten tiempos promedios de levante
inmediatez, trazables e indexadas, unanueva norma o cambiar una decisiones o ejerce controles de conforme a metodologia OMA y los
a través de internet. Incluye existente. Los proyectos de normas manera uniforme y consistente frente tiempos promedios de permisos y
todos los procedimientos de que contienen reglas para el control alos mismos casos, en contenido autorizaciones no aduaneras para
control de entidades aduaneras de importaciones y exportaciones vy plazos. Se publican precedentes la importacién y exportacion.
y no aduaneras, en al menos dos  en entidades aduaneras y no administrativos de importanciay que
idiomas extranjeros. aduaneras son sometidos a son vinculantes.
consulta en plazos uniformes. Las  Se emiten resoluciones anticipadas
agencias responden a las consultas sobre valoracion, origeny
justificando la no inclusién. clasificacion de las mercancias, asi
como sobre otros controles que
ejercen otras agencias."
2 Desarrollo Se publican las reglas de comercio Se consulta solo al sector publico  Las agencias aduaneras y no Se publica periédicamente los
estandar de manera heterogénea, con laintencion de emitir una nueva aduaneras frecuentemente emiten  tiempos promedios de levante
inmediatez, a través de internet. norma o cambiar una existente. decisiones o ejerce controles de conforme a una metodologia
Incluye los procedimientos de Los proyectos de normas que manera uniforme y consistente distinta a la de la OMA. Se cuenta
control de entidades aduaneras contienen reglas para el control frente a los mismos casos, en con los tiempos promedios de
y solo algunas agencias no de importaciones y exportaciones  contenido y plazos. Se publican permisos y autorizaciones no
aduaneras, en al menos unidioma en entidades aduaneras y no precedentes administrativos de aduaneras para la importacion y
extranjero. aduaneras no son sometidos a importancia y que son vinculantes  exportacion, pero no se publican.
consulta en plazos uniformes. solo en materia aduanera. Se
emiten resoluciones anticipadas
sobre valoracion, origen y
clasificacion de las mercancias.
1 Desarrollo "Se publican lasreglasde Se consulta solo al sector publico  Las agencias aduaneras y no Se harealizado, pero no se
parcial comercio de manera heterogénea, laintencion de emitir una nueva aduaneras normalmente emiten publica los tiempos promedios
con inmediatez, a través de norma o cambiar una existente. decisiones o ejerce controles de de levante. No se cuenta con los
internet. Los proyectos de normas que manera no uniforme e inconsistente tiempos promedios de permisos y
Incluye solo los procedimientos de contienen reglas para el control frente a los mismos casos, en autorizaciones no aduaneras para
control de entidades aduaneras." de importaciones y exportaciones contenido y plazos. No se publican laimportacién y exportacion, pero
en entidades aduaneras no son precedentes administrativos no se publican.
sometidos a consulta en plazos de importancia. Se emiten
uniformes. resoluciones anticipadas solo en
clasificacion de las mercancias.
0 Sin desarrollo  Se publican las reglas de comercio No se prepublican las normas ni Existen contradicciones frecuentes No se ha realizado estudio de

con demora, solo a través de
medios fisicos y con limitaciones
para su acceso.

se somete a consulta las normas
en gestacion al sector publicoy
privado.

y demoras en las decisiones de las
agencias de control aduaneras y no

tiempos de levante ni de tiempos
de controles aduaneros y no

aduaneras. No se emiten soluciones aduaneros.

anticipadas.

Score (evaluacion)

1
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Tabla 83

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Scorecard de formalidades, nodo de comercio exterior Los Andes

3) Formalidades Procedimientos y requisitos para el cumplimiento de formalidades para el control de Aduanas y de las otras agencias de control en frontera para la importac[én,
exportacion y transito de mercancias. Incluye la revision y simplificacion de los requisitos, aplicacion de gestion de riesgos, condiciones especiales para envios
urgentes, entre otros centrados en la agilizacion del levante. Incluye los requisitos y beneficios minimos para el Operador Autorizado.

Especificaciones

3.1) Gestion de 3.2) Despacho

3.4) Requisitos de

3.5) Entrega rapida

3.6) Separacion de

Riesgos Anticipado documentacion levante y pagos
Score Significado Aplicacion Solicitud y Operador certificado  Requisitos documentarios y Procedimientos que permitan la Permitir el ingreso

general diferenciada de autorizacion sus respectivos requerimientos libracion expedita de mercancias de la mercancia,
mecanismos de importacion  seguridad frente a para el otorgamiento del gue hayan entrado a través de aplazando el
de control (levante) de riesgos aduanerosu  levante de mercancias en instalaciones de carga aérea, cumplimiento
basados en la manera previa otros riesgos que vigi- procesos de exportacion, pagando los derechos de aduanas  de los pagos de
determinacionde alallegadade lan otras agencias de  importacion y transito. e impuestos y cumpliendo con los tributos aplicables
riesgos aduaneros las mercancias  control de la cadena demas requisitos. alaimportacion.
y no aduaneros al territorio logistica de comercio
en el ingreso, aduanero. exterior y que gozan
transito y salida de beneficios y facili-
de mercancias dades en el control.

3 Estado Todas las agencias El despacho "El programa OEA "Digitalizacion de todo el Régimen para envios de entregarapida Se aplica un

del arte que intervienen anticipado Aduanero incorpora  proceso de tramite de permisos para todo tipo de mercancias, sin sistema de

en el control através de de importacion, exportaciény  restricciones respecto de su naturaleza, garantias

delingreso, medios digitales
transito y salida se encuentra
de mercancias, implementado
aplican un modelo yeslaregla
de gestion de estandar que
riesgo en los se utiliza para
controles ex ante y autorizar una
ex post al mercado proporcion
y se encuentran sustancial
integrados. (1) de las
importaciones.

los operadores de
comercio exterior
incluyendo PYMEs,

principales socios

Existe programa OEA
para todas las otras
agencias de control."

transito a través de la Ventanilla
Unica o sistema equivalente.
Simplificaciéon administrativa
de todos los procedimientos
administrativos y adecuacion

a estandares internacionales.
Aceptacion total de copias
digitales o digitalizadas.

No se utiliza agente de
aduanas."

con umbrales de valor, tamafio y/o peso.

Que considere un De Minimis para
derechos de aduanas e impuestos indi-
rectos y posibilidad que las empresas
courier se certifiquen OEA y puedan
tramitar autorizaciones ante la VUCE,
directamente.Existencia de régimen
recaudatorio simple que asegure el
pago de los derechos de aduanas e
impuestos a la Administracion de forma
simplificada y automatizada. Sistema

simplificado de clasificacion arancelaria

en partidas "buzon". Digitalizacion com-
pleta de los documentos y posibilidad

de recibir y procesar anticipadamente la

declaracion de importacion, con aplica-
cion de un sistema de gestion de riesgo
especifico para este tipo de envios.

aduaneras a través
de seguros o
fianzas bancarias
para el pago de
tributos, disponible
para todas las
importaciones.

2 Desarrollo Todas las agencias El despacho El programa OEA "Uso de la Ventanilla tinica Régimen para envios de entrega Se aplica un
estandar  que intervienen anticipado Aduanero incorpora o sistema equivalente para rapida para todo tipo de mercancias, sistema de
en el control através de el tramite de una proporcion con umbrales de valor, tamafno garantias
del ingreso, medios digitales los operadores de sustancial de permisos. y/o peso. Que considere un De aduaneras a través
transito y salida se encuentra comercio exterior, Simplificacion administrativa Minimis para derechos aduanerosy de seguros o
de mercancias, implementado y adecuacion a estandares posibilidad que las empresas courier fianzas bancarias
aplican un modelo y eslaregla internacionales de una se certifiquen OEA. Digitalizacion para el pago
de gestion de estandar que proporcion sustancial de completa de los documentos y de tributos,
riesgo en los se utiliza para procedimientos administrativos. posibilidad de recibir y procesar disponible para
controles ex autorizar una con acuerdos de Aceptacion de copias anticipadamente la declaracion de una proporcion
ante y ex post al proporcion no digitales o digitalizadas de importacion, con aplicacion de un sustancial de las
mercado, pero sustancial de las una proporcion sustancial sistema de gestion de riesgo. importaciones.
no se encuentran  importaciones.  socios comerciales. de documentos. Se utiliza
integrados. el agente de aduanas para
OEA para algunas de una proporcion sustancial
las otras agencias de procedimientos aduaneros."
1 Desarrollo Aduanasy El despacho El programa OEA "Uso de la Ventanilla tnica o Régimen para envios de entrega Se aplica un
parcial algunas agencias  anticipado Aduanero incorpora sistema equivalente para el rapida para todo tipo de mercancias, sistema de
de control que se encuentra tramite de una proporcion no con umbrales de valor, tamafo garantias
intervienen en el implementado sustancial de permisos pero y/o peso. Digitalizacién de la aduaneras a través
control del ingreso, y es laregla comercio exterior con parte de sus procedimien- mayor parte de los documentos y de seguros o
transito y salida estandar que y reciben algunos tos previos y propios manuales. posibilidad de recibir y procesar fianzas bancarias
de mercancias, se utiliza para Simplificacion administrativay  anticipadamente la declaracion de para el pago
aplican un modelo autorizar una adecuacion a estandares inter- importacion. de tributos,
de gestion de proporcion no control y cuenta con nacionales de una proporcion disponible para
riesgo en los sustancial de las al menos un acuerdo no sustancial de procedimien- una proporcion no
controles ex importaciones.  de reconocimiento tos administrativos. sustancial de las
ante y ex post al Aceptacion de copias digitales importaciones.
mercado, pero o digitalizadas de una propor-
no se encuentran cion sustancial de documentos.
integrados. Uso obligatorio de agente de
aduanas para una proporcion
no sustancial procedimientos
aduaneros.”
0 Sin Unicamente la No se contempla No se cuenta con "Presentacion de documentos Existencia de un régimen courier El pago de tributos
desarrollo autoridad aduanera el despacho manuales, solicitud de documen-  limitado a un monto minimoy a debe ser pagados

aplicaun modelo  anticipado en la
de gestion de gestion de las
riesgos. importaciones

ningln programa
OA

tos originales en fisico. No se
aplica simplificacion administrativa
ni adecuacion a estandares inter-
nacionales de sus procedimientos.
Uso de agente de aduanas

para todos los procedimientos
aduaneros.”

ciertas mercancias, sin aplicacion de
gestion de riesgo.

en su integridad
antes de autorizar
el levante de la
mercancia.

Score
(evaluacion)

2

Tabla 84

Scorecard de cooperacion y acuerdos institucionales, nodo de comercio exterior Los Andes

4) Cooperacion
y acuerdos
institucionales

Se establece Comité Nacional de Facilitacion del Comercio u 6rgano similar; cooperacion y sincronizacion de procesos y actividades
en frontera inter e intra-agencia, empleo de mecanismos de delegacion entre autoridades.

Especificaciones

4.1) Comité de Facilitacion del
Comercio

4.2) Cooperacion y sincronizacion
interna

4.3) Cooperacion y sincronizacion
externa

4.4) Delegacion entre autoridades

Score  Significado

Es la Organizacion oficial del pais

Mediante la cooperacion interna,

A través de la cooperacion

Las agencias de control aduanera

general o la zona o region conformada las autoridades y organismos que  externa, los organismos de y no aduaneras que operan en
para la administracion del controlan el ingreso, transito y control, de los paises con frontera  frontera, se delegan funciones
acuerdo de facilitacion del salida de mercancias, cooperan comun, coordinan y cooperan en para la realizacién de actividades
comercio en armonia con el entre siy coordinan la ejecucion procedimientos. de control en el ingreso, transito y
numeral 1del articulo 23 del AFC. de sus actividades para facilitar el salida de mercancias.
comercio.
3 Estado "Se cuenta con un Comité Se garantiza la cooperacion A través de la cooperacion externa,  La autoridad aduaneray las
del arte de Facilitacion de Comercio interna entre entidades de control  las entidades de control implementan entidades de control fronterizo y
independiente y que realiza los en frontera (ej. salud, telecom) y normas, politicas y procedimientos  conexas que afecten el ingreso,
siguientes roles: (i) Implementa entidades conexas (ej. transporte,  uniformes y comunes en los transito y salida de mercancias,
y mejora las disposiciones del produccion) sobre todas las puestos fronterizos con los que deben no solo contar con
AFC, tratados de facilitacion y normas, politicas y procedimientos se tengan una frontera comun. mecanismos de delegacion de
temas conexos; (i) Coordina la internos que afecten el comercio Estas medidas pueden ser,perono  funciones para los controles
mejora del desarrollo logistico sobre la base del Pilar Il del estan limitadas a: compatibilidad respectivos. Deben tener: una
e infraestructura buscando y Marco OMC SAFE. No solo esa de horarios, procedimientos y misma capacitacion, base de
aplicando financiamiento; (iii) cooperacion estara enfocada en requisitos; controles, servicios e informacion, aplicacion de
Promueve la digitalizacion de normas sino en politicas conjuntas infraestructura conjuntos y controles controles uniformes, digitalizacion
procesos; para elaborar procedimientos, de una sola parada. Se promueve que de procesos comunes, gestion de
(iv) Es un foro de dialogo entre el inspecciones, controles, eficiencia tengan misma capacitacion y base riesgo Unica.
privado-publico; (v) Es un punto de en fiscalizaciones, entre otros. informatica comun.
contacto con otros comités para
in}e?racién regional y multilateral
y (vi
Representa a mujeres y pymes."
2 Desarrollo Se cuenta con un Comité de Se promueve la cooperacion interna A través de la cooperacion La autoridad aduaneray las
estandar Facilitacion de Comercio que tiene entre entidades de control en externa, las entidades de entidades de control fronterizo y
como roles la implementacion frontera sobre normas, politicas control implementan normas conexas que afecten el ingreso,
y mejora Unicamente de las y procedimientos internos para estandarizadas y comunes en transito y salida de mercancias,
disposiciones del AFC; es un foro  facilitar el ingreso, transito y salida los puestos fronterizos con cuentan con mecanismos de
de didlogo entre el privado-publico de una parte sustancial de las los que se tengan una frontera delegacion de funciones para
y es un punto de contacto con mercancias restringidas. comun. Principalmente se aplica ciertos controles especificados por
otros comités para integracion la compatibilidad de horarios, la norma nacional.
regional y multilateral. procedimientos y requisitos
para una parte sustancial de las
mercancias restringidas.
1 Desarrollo Se cuenta temporalmente con Se promueve la cooperacion A través de la cooperacion La autoridad aduaneray las
parcial un Comité de Facilitacion de interna entre entidades de control  externa, las autoridades aduaneras entidades de control fronterizo
Comercio que tiene como roles en frontera sobre una parte no aplican normas estandarizadas que afecten el ingreso, transito y
la implementacion y mejora sustancial de normas que afecten  en los puestos fronterizos con salida de mercancias, cuentan con
unicamente de algunas de las el comercio para facilitar el los que se tengan una frontera algunos mecanismos de delegacion
disposiciones del AFC; solo es ingreso, transito y salida de una comun. Principalmente se aplica de funciones para ciertos controles
coordinador interno de politicas parte sustancial de las mercancias la compatibilidad de horarios. Solo  especificados por la norma
de facilitacion y realiza actividades restringidas. Se aplica, de manera  en algunos casos se estandarizan  nacional.
excepcionales para el sector excepcional, la cooperacion y procedimientos y requisitos
privado. No realiza actividades ni  coordinacion en algunas politicasy para una parte sustancial de las
de financiamiento ni de mejora procedimientos internos. mercancias restringidas.
logistica y temas conexos.
0 Sin desarrollo No se cuenta con un Comité de No existe cooperacion ni Solo existe cooperacion externa La autoridad aduaneray las

Facilitacion de Comercio o que,
teniendo uno, no tiene el suficiente
poder e independencia para
impulsar mejoras o implementar
disposiciones del AFC y otros
roles en su Estado de Arte.

coordinacion entre la autoridad
aduanera y entidades de control
fronterizo. Puede que exista cierta
cooperacion, pero solo a nivel
normativo.

con algunos paises fronterizos,
pero solo a nivel normativo (no hay
controles ni infraestructura comun).

entidades de control fronterizo que
afecten el ingreso, transito y salida
de mercancias, no cuentan con
mecanismos de delegacion y si los
tienen solo es a nivel normativo, sin
ninglin mecanismo para uniformizar
sus actividades, procesos y/o
fiscalizaciones.

Score (evaluacion)




> 186

Tabla 85

Scorecard de transparencia y predicti

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

dad, nodo de comercio exterior Antofagasta-Mejillones

1) Transparenciay
Predictibilidad

Publicacion y prepublicacion de informacion relacionada al comercio y de puntos de contacto prioritariamente por Internet. Consultaa
partes interesadas sobre normas en gestacion. Publicacion de requisitos y condiciones para aplicar una norma y/o otorgar una autorizacion.
Predictibilidad a través de resoluciones anticipadas y publicacion de la estimacion de tiempos de levante.

Especificaciones

1.1) Publicacion de normas

1.2) Prepublicacion y consulta

1.3) Predictibilidad

1.4) Publicacion de tiempos de
levante

Score  Significado Disponibilidad completa 'y "Participacion de los sectores Uniformidad y consistencia en las Disponibilidad de los plazos
general oportuna de las principales reglas publicoy privado en la decisiones de las agencias sobre reales para el otorgamiento de
de procedimientos para el ingreso gestacion y confeccion de las los controles aplicables al ingreso  los permisos y autorizaciones de
y salida de mercancias reglas de procedimientos para el y salida de mercancias. ingreso de mercancias
ingreso y salida de mercancias"
3 Estado Se publican las reglas de comercio Se consulta al sector publico “Las agencias aduaneras y Se publica periédicamente los
del arte de manera estandarizada, con y privado la intencion de emitir no aduaneras siempre emiten tiempos promedios de levante
inmediatez, trazables e indexadas, una nueva norma o cambiar una decisiones o ejerce controles de conforme a metodologia OMA y los
a través de internet. Incluye existente. Los proyectos de normas manera uniforme y consistente frente tiempos promedios de permisos y
todos los procedimientos de que contienen reglas para el control alos mismos casos, en contenido autorizaciones no aduaneras para
control de entidades aduaneras de importaciones y exportaciones y plazos. Se publican precedentes laimportacion y exportacion.
y no aduaneras, en al menos dos  en entidades aduaneras y no administrativos de importanciay que
idiomas extranjeros. aduaneras son sometidos a son vinculantes.
consulta en plazos uniformes. Las  Se emiten resoluciones anticipadas
agencias responden a las consultas sobre valoracion, origeny
justificando la no inclusion. clasificacion de las mercancias, asi
como sobre otros controles que
ejercen otras agencias."
2 Desarrollo Se publican las reglas de comercio Se consulta solo al sector publico  Las agencias aduanerasyno Se publica periédicamente los
estandar de manera heterogénea, con la intencion de emitir una nueva aduaneras frecuentemente emiten tiempos promedios de levante
inmediatez, a través de internet. norma o cambiar una existente. decisiones o ejerce controles de conforme a una metodologia
Incluye los procedimientos de Los proyectos de normas que manera uniforme y consistente distinta a la de la OMA. Se cuenta
control de entidades aduaneras contienen reglas para el control frente a los mismos casos, en con los tiempos promedios de
y solo algunas agencias no de importaciones y exportaciones  contenido y plazos. Se publican permisos y autorizaciones no
aduaneras, en al menos unidioma en entidades aduaneras y no precedentes administrativos de aduaneras para laimportacion y
extranjero. aduaneras no son sometidos a importancia y que son vinculantes  exportacion, pero no se publican.
consulta en plazos uniformes. solo en materia aduanera. Se
emiten resoluciones anticipadas
sobre valoracion, origen y
clasificacion de las mercancias.
1 Desarrollo "Se publican las reglas de Se consulta solo al sector publico  Las agencias aduaneras y no Se ha realizado, pero no se
parcial comercio de manera heterogénea, laintencion de emitir una nueva aduaneras normalmente emiten publica los tiempos promedios
con inmediatez, a través de norma o cambiar una existente. decisiones o ejerce controles de de levante. No se cuenta con los
internet. Los proyectos de normas que manera no uniforme e inconsistente tiempos promedios de permisos y
Incluye solo los procedimientos de contienen reglas para el control frente a los mismos casos, en autorizaciones no aduaneras para
control de entidades aduaneras." de importaciones y exportaciones contenido y plazos. No se publican laimportacion y exportacion, pero
en entidades aduaneras no son precedentes administrativos no se publican.
sometidos a consulta en plazos de importancia. Se emiten
uniformes. resoluciones anticipadas solo en
clasificacion de las mercancias.
0 Sin desarrollo  Se publican las reglas de comercio No se prepublican las normas ni Existen contradicciones frecuentes No se ha realizado estudio de

con demora, solo a través de
medios fisicos y con limitaciones
para su acceso.

se somete a consulta las normas
en gestacion al sector publicoy
privado.

y demoras en las decisiones de las
agencias de control aduaneras y no
aduaneras. No se emiten soluciones
anticipadas.

tiempos de levante ni de tiempos
de controles aduaneros y no
aduaneros.

Score (evaluacion)

1

Tabla 86

Scorecard de cooperacion y acuerdos institucionales, nodo de comercio exterior Antofagasta-Mejillones

4) Cooperacion
y acuerdos
institucionales

Se establece Comité Nacional de Facilitacion del Comercio u 6rgano similar; cooperacion y sincronizacion de procesos y actividades en frontera
inter e intra-agencia, empleo de mecanismos de delegacion entre autoridades.

Especificaciones

4.1) Comité de Facilitacion del
Comercio

4.2) Cooperacion y sincronizacion
interna

4.3) Cooperacion y sincronizacion
externa

4.4) Delegacion entre autoridades

Score  Significado Es la Organizacion oficial del pais Mediante la cooperacion interna, A través de la cooperacion Las agencias de control aduanera
general o la zona o region conformada las autoridades y organismos que  externa, los organismos de y no aduaneras que operan en
para la administracion del controlan el ingreso, transito y control, de los paises con frontera  frontera, se delegan funciones
acuerdo de facilitacion del salida de mercancias, cooperan comun, coordinan y cooperan en para la realizacién de actividades
comercio en armonia con el entre siy coordinan la ejecucion procedimientos. de control en el ingreso, transito y
numeral 1del articulo 23 del AFC.  de sus actividades para facilitar el salida de mercancias.
comercio.
3 Estado "Se cuenta con un Comité Se garantiza la cooperacion A través de la cooperacion externa,  La autoridad aduaneray las
del arte de Facilitacion de Comercio interna entre entidades de control  las entidades de control implementan entidades de control fronterizo y
independiente y que realiza los en frontera (ej. salud, telecom) y normas, politicas y procedimientos  conexas que afecten el ingreso,
siguientes roles: (i) Implementa entidades conexas (ej. transporte,  uniformes y comunes en los transito y salida de mercancias,
y mejora las disposiciones del produccion) sobre todas las puestos fronterizos con los que deben no solo contar con
AFC, tratados de facilitacion y normas, politicas y procedimientos se tengan una frontera comun. mecanismos de delegacion de
temas conexos; (i) Coordina la internos que afecten el comercio Estas medidas pueden ser,perono  funciones para los controles
mejora del desarrollo logistico sobre la base del Pilar Il del estan limitadas a: compatibilidad respectivos. Deben tener: una
e infraestructura buscando y Marco OMC SAFE. No solo esa de horarios, procedimientos y misma capacitacion, base de
aplicando financiamiento; (iii) cooperacion estara enfocada en requisitos; controles, servicios e informacion, aplicacion de
Promueve la digitalizacion de normas sino en politicas conjuntas infraestructura conjuntos y controles controles uniformes, digitalizacion
procesos; para elaborar procedimientos, de una sola parada. Se promueve que de procesos comunes, gestion de
(iv) Es un foro de dialogo entre el inspecciones, controles, eficiencia tengan misma capacitacion y base riesgo Unica.
privado-publico; (v) Es un punto de en fiscalizaciones, entre otros. informatica comun.
contacto con otros comités para
in}e?racién regional y multilateral
y (vi
Representa a mujeres y pymes."
2 Desarrollo Se cuenta conun Comité de Se promueve la cooperacion interna A traves de la cooperacion La autoridad aduaneray las
estandar Facilitacion de Comercio que tiene entre entidades de control en externa, las entidades de entidades de control fronterizo y
como roles la implementacion frontera sobre normas, politicas control implementan normas conexas que afecten el ingreso,
y mejora Unicamente de las y procedimientos internos para estandarizadas y comunes en transito y salida de mercancias,
disposiciones del AFC; es un foro  facilitar el ingreso, transito y salida los puestos fronterizos con cuentan con mecanismos de
de didlogo entre el privado-publico de una parte sustancial de las los que se tengan una frontera delegacion de funciones para
y es un punto de contacto con mercancias restringidas. comun. Principalmente se aplica ciertos controles especificados por
otros comités para integracion la compatibilidad de horarios, la norma nacional.
regional y multilateral. procedimientos y requisitos
para una parte sustancial de las
mercancias restringidas.
1 Desarrollo Se cuenta temporalmente con Se promueve la cooperacion A través de la cooperacion La autoridad aduaneray las
parcial un Comité de Facilitacion de interna entre entidades de control  externa, las autoridades aduaneras entidades de control fronterizo
Comercio que tiene como roles en frontera sobre una parte no aplican normas estandarizadas que afecten el ingreso, transito y
la implementacion y mejora sustancial de normas que afecten  en los puestos fronterizos con salida de mercancias, cuentan con
unicamente de algunas de las el comercio para facilitar el los que se tengan una frontera algunos mecanismos de delegacion
disposiciones del AFC; solo es ingreso, transito y salida de una comun. Principalmente se aplica de funciones para ciertos controles
coordinador interno de politicas parte sustancial de las mercancias la compatibilidad de horarios. Solo  especificados por la norma
de facilitacion y realiza actividades restringidas. Se aplica, de manera  en algunos casos se estandarizan  nacional.
excepcionales para el sector excepcional, la cooperaciéon y procedimientos y requisitos
privado. No realiza actividades ni  coordinacion en algunas politicasy para una parte sustancial de las
de financiamiento ni de mejora procedimientos internos. mercancias restringidas.
logistica y temas conexos.
0 Sin desarrollo No se cuenta con un Comité de No existe cooperacion ni Solo existe cooperacion externa La autoridad aduaneray las

Facilitacion de Comercio o que,
teniendo uno, no tiene el suficiente
poder e independencia para
impulsar mejoras o implementar
disposiciones del AFC y otros
roles en su Estado de Arte.

coordinacion entre la autoridad
aduanera y entidades de control
fronterizo. Puede que exista cierta
cooperacion, pero solo a nivel
normativo.

con algunos paises fronterizos,
pero solo a nivel normativo (no hay
controles ni infraestructura comun).

entidades de control fronterizo que
afecten el ingreso, transito y salida
de mercancias, no cuentan con
mecanismos de delegacion y si los
tienen solo es a nivel normativo, sin
ninglin mecanismo para uniformizar
sus actividades, procesos y/o
fiscalizaciones.

Score (evaluacion)
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Tabla 87

Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Scorecard de comercio sin papel B2G, G2G y N2N, nodo de comercio exterior Antofagasta-Mejillones

6) Comercio
sin papel B2G,
G2G, N2N

exportacion, certificados de origen y manifiestos de carga; pagos y reembolsos electrénicos de pagos.

Uso de medios electronicos para dar disponibilidad de la informacion; establecimiento de un sistema aduanero electronico/automatizado (por ejemplo,
SIDUNEA) con presentacion electronica de declaraciones de aduanas y otros permisos; conexion con otras agencias de control en frontera, e intercambio
de esta informacion con otros paises. Permisos a través de la Ventanilla Unica, (interoperabilidad); procedimientos electrénicos de permisos de importacion y

Especificaciones

"6.1) Disponibilidad
de lainformacion no
transaccional sobre
facilitacion de
comercio"

6.2) Sistema
aduanero electronico
sistematizado

6.3) VUCE

6.4) Certificado de origen

6.5) Manifiesto de
carga

6.6) Pagos y reembolsos
electronicos

Suministro de
informacion a
operadores de
comercio exterior
sobre condiciones
de mercado, requi-
sitos de acceso,
indicadores de
comercio exterior u
otros de valor agre-
gado, por medios
digitales

Score Significado
general

Herramienta que
permite por medios
digitales la presen-
tacion de la solicitud,
procesamiento de in-
formacion y respuesta,
asi como actos subor-
dinados, para el control
de ingreso, transito y
salida de mercancias a
cargo de la autoridad
aduanera.

Herramienta digital de
facilitacion del comercio,

que permite la entrega de
informacion estandarizada en
un Unico punto, propiciando
el intercambio electrénico de
informacion.

Presentacion de la solicitud,
procesamiento de informa-
cion y respuesta, asi como
actos subordinados para la
emision de los certificados de
origen por medios digitales.

Presentacion por
medios digitales del
manifiesto de carga
para efectos de los
controles aduaneros.

Realizacion de los
pagos oficiales y
reembolsos, a los ope-
radores de comercio
exterior por las solicitu-
des de ingreso, transito
y salida de mercancias,
através de medios
digitales.

3 Estado
del arte

Plataforma digital
que produce in-
formacion sobre
desempenio logisti-
co, intercambio co-
mercial, acceso de
mercados y ademas
brinda indicadores,
através de fuentes
oficiales publicas y
privadas. Intero-
pera con sistemas
transaccionales de
comercio exterior
como la Ventanilla
Unica o sistema
equivalente. Cuenta
con un marco
normativo que per-
mite la ejecucion,
sostenibilidad y

la posibilidad de
desarrollar nuevas
funciones.

"Sistema digital de
Aduanas que permite el
intercambio de datos y
mensajes estandariza-
dos y procedimientos
totalmente digitalizados.
Emplea un modelo de
gestion de riesgos au-
tomatizado e integrado
con otras agencias de
control.

Interopera con otras
plataformas transac-
cionales de control de
mercancias y naves,

asi como plataformas
informativas para el
suministro o recoleccion
de datos. El sistema
interopera con al menos
un sistema de aduanas
del exterior. Adopta el
Mode;lo de Datos de la

Plataforma digital o sistema
equivalente donde se tramitan
todos los permisos previos
para el ingreso, transito y sa-
lida de mercancias. Procesos
digitalizados optimizados en
las agencias de control. Esta
integrado o Interopera con el
sistema aduanero y con otros
sistemas de control de medios
de transporte. La plataforma
interopera con al menos una
plataforma extranjera equiva-
lente. Prioriza que su sistema
seamas accesible para las
pymes.

Sistema automatizado de
presentacion, tramitacion y
emision de Certificado de
Origen a través de plataforma
digital. Los certificados se
emiten automaticamente

con firmas digitales de la
entidad emisora, mediante un
mecanismo de determinacion
inteligente de reglas de origen.
El sistema interopera con el
sistema de Aduanasy con los
sistemas de las aduanas de
los paises usuarios del Certifi-
cado. Considera la tramitacion
electronica de otros proce-
dimientos vinculados como

la aprobacion de exportador
autorizado, o resoluciones
anticipadas de origen.

El Manifiesto de

Carga es un docu-
mento digital con
datos estandarizados
conforme a practicas
internacionales. Se
permite su presenta-
cion y actualizacion, asi
como los documentos
complementarios a
traves del sistema

de Aduanas y otros
sistemas transaccio-
nales. El Manifiesto de
Carga es compartido
por usuarios publicos
y privados autorizados,
para gestionar otros
procesos.

Los pagos oficiales y
reembolsos se realizan
electronicamente en

el sistema de aduanas
o ventanilla nica. Se
permiten varios medios
de pago. Los montos
se calculan automa-
ticamente, contando
con un tarifario
predeterminado.

2 Desarrollo
estandar

Plataforma digital
que produce in-
formacion sobre
desempenio logis-
tico, intercambio
comercial, a través
de fuentes oficiales
publicas y privadas.
Cuenta con un mar-
co normativo que
permite la ejecucion
y sostenibilidad.

Sistema digital de
Aduanas que permite el
intercambio de datos y
mensajes estandariza-
dos parcialmente y pro-
cedimientos totalmente
digitalizados. Emplea un
modelo de gestion de
riesgos automatizado.
NO interopera con otras
plataformas transac-
cionales de control de
mercancias y naves,

asi como plataformas
informativas para el
suministro o recoleccion
de datos.

"Se tiene una Ventanilla o
sistema equivalente donde
se tramitan electronicamente
una parte sustancial de los
tramites de comercio exterior
y obliga a la optimizacion y

simplificacion de los procesos.

Adopta sistema de autentica-
cion, basado en firma digital.
Acepta copias digitales y
emite documentos digitales
con valor legal. Esta integrado
o interopera con el sistema
aduanero.

Interopera con los otros
sistemas relacionados con
comercio exterior a nivel
nacional. No exige la presen-
tacion de documentos y datos
que hayan sido presentados
anteriormente en otros tra-
mites dentro de la Ventanilla
nacional."

Se tiene un componente
definido dentro de la Ventanilla
Unica o sistema equivalente
que permita la presentacion
de la solicitud, seguimiento

y emision del Certificado

de Origen. Se reconoce las
modificaciones y presentacion
de documentos adicionales en
plazos definidos y el sistema
se actualiza en corto plazo. Se
tiene interoperabilidad con el
sistema de Aduanas y de las
entidades competentes para
la emisién de este Certificado
del pais.

Se permite la presenta-
cién del manifiesto de
cargay los documen-
tos complementarios

y su correspondiente
llenado por medios di-
gitales en los sistemas
de Aduanas. Se permi-
te subir documentacion
adicional y realizar
modificaciones dentro
de los plazos definidos
en la normativa aplica-
bley el sistema en un
periodo corto.

Se tiene una pasarela
de pagos dentro de una
parte sustancial de las
plataformas de tramites.
Permite una parte
sustancial de todos los
tipos de medios de pago
y lo pueden realizar una
parte sustancial de los
operadores de comer-
cio exterior. Se tiene un
tarifario definido, permi-
te obtener reembolsos
por medios electronicos
en una parte sustancial
de tramites, se verifica
los pagos de manera
inmediata y automatica
y el sistema se actualiza
en mediano plazo.

1 Desarrollo Plataforma digital Sistema digital de Se tiene una Ventanilla o Se tiene un componente Se permite la presenta- Se tiene una pasarela
parcial que produce infor-  Aduanas que permite sistema equivalente donde definido dentro de la Ventanilla cion del manifiestode de pagos dentro de una
macion sobre inter- el intercambio de datos  se tramitan electrénicamente  Unica o sistema equivalente cargay los documen-  parte no sustancial de
cambio comercial, y mensajes estanda- una parte no sustancial de los que permita la presentacion tos complementarios  las plataformas de tra-
através de fuentes rizados parcialmente tramites de comercio exterior. de la solicitud, seguimiento y su correspondiente  mites. Permite una parte
oficiales publicas y procedimientos Acepta copias digitales y y emision del Certificado llenado por medios di- no sustancial de todos
y privadas. Cuenta  parcialmente digitaliza- emite documentos digitales de Origen. Se reconoce las gitales en los sistemas los tipos de medios
conunmarconor- dos. Emplea un modelo con valor legal. Esta integrado modificaciones y presentacion de Aduanas. Se permi- de pago y lo pueden
mativo que permite  de gestion de riesgos o interopera con el sistema de documentos adicionales en te subir documentacién realizar una parte no
la ejecucion. automatizado. aduanero. Interopera con plazos definidos y el sistema  adicional y realizar mo- sustancial de los ope-
otros sistemas relacionados  se actualiza en mediano plazo. dificaciones dentro de radores de comercio
con comercio exterior anivel ~ Se tiene interoperabilidad con los plazos definidos en exterior. Se tiene un
nacional. No exige la presen- el sistema de Aduanasy con lanormativa aplicabley tarifario definido, permi-
tacion de una parte sustancial una parte no sustancial de las el sistema se actualiza te obtener reembolsos
de documentos y datos que entidades competentes para  en tiempo medio. por medios electroni-
hayan sido presentados la emision de este Certificado cos en una parte no
anteriormente en otros tra- del pais. sustancial de tramites
mites dentro de la Ventanilla y los pagos se verifican
nacional. automaticamente.
0 Sin No se tiene una Sistema de Aduanas Los tramites vinculados al El tramite de Certificados de  La presentacion del Los pagos y reembolsos
desarrollo plataforma de infor- parcialmente digitaliza- comercio exterior se realizan  Origen no se realiza en una manifiesto de cargay  son realizados de forma
macion integrada ni - do. Permite realizar la de manera independiente plataforma electrénica. Tam-  los documentos com-  manual en cada entidad
se hadesarrollado presentacion en formato ante cada entidad publica con poco sus modificaciones y plementarios se realiza competente o en
el marco nor- electronico de una procesos no armonizados. presentacion de documentos  de forma manual. La entidades financieras,
mativo para su parte no sustancial de la Puede existir una Ventanillao adicionalesy no se tienen presentacion de docu- la verificacion del pago
implementacion. documentacion exigida sistema equivalente incipiente, plazos definidos. mentacion adicionaly  demora un tiempo
(incluyendo copias) por donde se tramitan una parte realizar modificaciones prolongado.
elrégimen aduaneroy  no sustancial de los tramites no tiene un plazo
por las otras agencias  de comercio exterior, convi- definido y demora un
de control. Exige viendo con tramites fisicos. No largo tiempo.
documentacion anexa  acepta copias digitales de una
en formato fisico. parte sustancial de documen-
tos y no emite autorizaciones
electrénicas con validez legal.
Puede interoperar parcialmen-
te con una parte no sustancial
de los sistemas relacionados
con comercio exterior a nivel
nacional.
Score (o] 2 1 2 2 3

(evaluacion)
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Soluciones comunes a los nodos
de comercio exterior

Ficha técnica de solucion

Informacion de la solucion

N° de la solucion Fecha

Nombre de la solucion Mejora de procesos de control documentario y fisico entre las agencias en los puntos de
frontera y puertos analizados.

Entidad responsable Programa SICEX, Ministerio de Hacienda

Entidades participantes Aduana, SAG, Sernapesca, SNS

Areas de oportunidad

Gobernanza Procesos Infraestructura Legal Tl RRHH

X X X X

Descripcion de la solucion

Objetivo general

Optimizar el proceso de control en el ingreso, salida y transito de mercancias (especial atencion a la agropecuaria) en puerto
terrestre como terminales maritimos, incluyendo acuerdos de cooperacion intra-agencia.

Descripcion general Plazo Importe (USD)

1) Diagndstico técnico y normativo: 12-24 meses 120.000-240.000

« Analizar marco normativo nacional, mecanismos, procesos, procedimientos y operaciones
vinculadas al control documentario e inspeccion fisica en la importacion, transito y
exportacion de mercancias (en especial las de origen animal y vegetal) y como estos se
aplican a los nodos analizados.

+ Analizar los procesos actuales de control documentario e inspeccion en frontera,
incluyendo inspeccion fisica, identificando las fortalezas y limitaciones en su aplicacion
en los diferentes puestos fronterizos y proponer la mejora.

+ Proponer soluciones técnicas y normativas para la integracion de procesos de control
considerando los aspectos estructurales, funcionales y operativos.
2) Implementacion de propuesta:

+ Sustentar el marco normativo y/o el instrumento de cooperacion interinstitucional u otro
mecanismo, asi como los aspectos administrativos necesarios para la implementacion
de la integracion de procesos de control de mercancias.

. Optimizapién e implementacion de los procesos de control, ingreso y transito de
mercancias seleccionados.

Consideraciones

+ Los plazos e importes son referenciales, considerando 2 o 3 agencias que controlan las principales mercancias y los
principales procesos o servicios que proveen.

« Se asume que las normas a emitir son a nivel de gobierno y no leyes de congreso.
- El equipo de trabajo de diagnéstico e implementacién esta compuesto por al menos cuatro personas: un lider de proyecto, un

experto en procesos, un experto legal y un experto en control sanitario.
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Informacion de la solucion

Ficha técnica de solucion

N° de la solucion

Fecha

Informacion de la solucion

Nombre de la solucion ad
productos en mercados estratégicos.

Sistema de identificacion/buscador de barreras no arancelarias para el ingre-so de

N° de la solucion Fecha

Nombre de la solucién Estudio de linea base de tiempos y costos de los procesos de importacién y ex-portacion.

Entidad responsable

Subsecretaria de Relaciones Econémicas Internacionales (SUBREI)

Entidad responsable Servicio Nacional de Aduanas

Entidades participantes Programa SICEX y Aduana

Entidades participantes Programa Desarrollo Logistico-MTT, Programa SICEX

Areas de oportunidad

Areas de oportunidad

Gobernanza Procesos Infraestructura Legal TI

RRHH

Gobernanza Procesos Infraestructura Legal Tl RRHH

X X

X X

Descripcion de la solucion

Descripcion de la solucion

Objetivo general

Objetivo general

Poner a disposicion de los exportadores, agentes aduanales y operadores logisticos, informacion organi-zada y sistematizada
sobre las condiciones de acceso de requisitos sanitarios y reglamentos técnicos que faciliten el acceso de los productos chilenos

a un grupo selecto de mercados estratégicos.

Establecer linea base de tiempos y costos de los procesos de exportacion, importacion y transito de mer-cancias, por sectores/
productos y que cubra la fase preparatoria, aduanera y entrega efectiva de la mercancia.

Descripcion general Plazo Importe (USD)

Descripcion general Plazo Importe (USD)
Preparacioén: 3-4 meses 30.000 a40.000
+ Identificacion de los principales productos que se exportan a mercados estratégicos a
través de las fronteras, asi como cadenas de valor potenciales para su exportacion.
- Analisis de los mercados de exportacion en mercados estratégicos, tanto actuales
como potenciales, asi como la oferta exportable, para determinar el potencial
exportador de los productos identificados.
« |dentificacion de las barreras no arancelarias aplicables a los productos seleccionados
en los paises destino identificados.
Diseno: 8 meses 30.000
« Elaboracion del marco legal que establezca las reglas para el suministro de informacion
que administren las agencias de control de Chile.
« Diseno del portal de informacién.
Implementacion: 10 meses 250.000
+ Construccion del portal de informacion de barreras no arancelarias con mecanismos de
seguridad idéneos.
« Definicion de los lineamientos estratégicos, el contenido y el modelo de gobernanzay
sostenibilidad del portal con un enfoque sistémico y sostenible.

Consideraciones

» Laimplementacion tecnoldgica puede variar segun se trate de un desarrollo propio o la adquisicion de un software ya

configurado.

+ El equipo de trabajo para el diagndstico requiere de las siguientes especialidades: procesos, tecnologias de la informacion,
regulacién de ventanillas Unicas, comercio exterior y aduanas. En la implementacion se estima que se necesitaran las mismas

especialidades, pero con mas mtegrantes

Elaboracion del documento metodoldgico para el desarrollo del estudio de linea de base: 6 meses 120.000
« Definicion de los objetivos y alcance del estudio.
« Revision de la informacion existente sobre las variables e indicadores del estudio.
- Elaboracion de la metodologia.

Desarrollo del estudio de linea base:
« Aplicacién de la metodologia definida
« Elaboracion del informe del estudio de linea base
« Presentacion de los resultados del estudio

Consideraciones

» Los plazos e importes son referenciales, considerando los principales procesos de las agencias.

+ El equipo de trabajo del estudio esta compuesto por al menos tres especialistas: procesos, legal-aduanas, y en mercancias
controladas o restringidas.
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Los Andes Ficha técnica de solucion
Informacion de la solucion
Ficha técnica de solucion N° de la solucién Fecha
Nombre de la solucion Implementacion, ampliacion y/o mejora de despacho anticipado en todos los modos de transporte.
Informacion de la solucion . — -
Entidad responsable Servicio Nacional de Aduana
N° de la solucion Fecha . e . - -
Entidades participantes Puerto Terrestre Los Andes, Asociacion internacional de Transportistas,
Nombre de la solucion Mejora de procesos en las entidades de control no aduanero, simplificacion administrativa de Policia de Investigaciones y Carabineros de Chile
procedimientos de comercio exterior a través de método de analisis de impacto regulatorio.
Entidad responsable Subsecretaria de Relaciones Econdmicas Internacionales (SUBREI) - ;
Areas de oportunidad
Entidades participantes Aduana, SAG, SNS, Puerto Terrestre Los Andes, almacenes extraportuarios.
P P P Gobernanza Procesos Infraestructura Legal TI RRHH
- X X
Areas de oportunidad
Gobernanza Procesos Infraestructura Legal TI RRHH . =,
Descripcion de la solucion
X X X X .
Objetivo general
Establecer los procedimientos y reglas que fomenten un mayor uso del despacho anticipado y reducir los tiempos de espera
Descripcion de la solucion de camiones y cargas en el PTLA.
Objetivo general Descripcion general Plazo Importe (USD)
Optimizar el control y agilizar los procesos de evaluacion de los expedientes (documentos) para otorgar los permisos y Diagnostico técnico y normativo 4-5 meses 100.000
autorizaciones previas a la importacion y exportacion en agencias no aduaneras.  Recopilacion, sistematizacion y analisis del marco normativo nacional, mecanismos, procesos,
Descripcién general Plazo Importe (USD) procedimientos y operaciones vinculadas a la inspeccion previa de mercancias.
P 5y disef ” « Revision de los resultados de diagnodsticos previos que se hayan realizado, entre otros.
reparacwn' y diseno: meses 300.000 « Andlisis y evaluacion de los procesos actuales de inspeccion en frontera en correspondencia
« Definicion de alcance y actores con los manuales escritos existentes, identificando las fortalezas y limitaciones en su

aplicacion en Puerto Terrestre Los Andes.
Analisis de la aplicacién actual de los criterios de riesgo.
Investigacion de las mejores practicas a nivel internacional en la aplicacion de criterios de

+ Identificar las agencias de control no aduaneras responsables de emitir permisos y
autorizaciones vinculadas al comercio exterior

« Priorizar procedimientos y agencias de control, con base en indicadores como importancia del

sector, volumen de solicitudes, nivel de desarrollo y digitalizacion del procedimiento, entre otros riesgos para la expedicion de mercancias.
Diagnostico técnico y normativo: Formulacion de la propuesta
« ldentificar principales cuellos de botella en los procedimientos seleccionados » Propuesta de marco legal para la expedicion de las mercancias sin inspeccion previa bajo

criterios de riesgo, considerando los aspectos estructurales, funcionales y operativos.

- Analizar marco regulatorio aplicando reglas de coherencia normativa, asi como legalidad,

necesidad, razonabilidad e idoneidad de requisitos. Consideraciones

- Andlisis econémico de costo-beneficio con enfoque en tiempos, costos y gestion de riesgos
« |dentificar de oportunidades de mejora (regulatoria, institucional, simplificacién, automatizacion)
 Elaborar propuesta de mejora

 Los plazos e importes son referenciales.
» Se asume gue las normas a emitir son a nivel de gobierno y no leyes de congreso.

, « El equipo de trabajo de diagnostico e implementacion esta compuesto por al menos tres especialistas: legal, operacion logistica
Socializacién de la propuesta proges%s. J g p P p p gal, op g y

+ Realizacion de reuniones técnicas, talleres o mesas de dialogo con actores publicos y
privados. Recoger observaciones y sugerencias.

Implementacion: 18 meses 500.000
« Desarrollo de propuesta de mejora
» Hoja de Ruta de implementacion
» Redactar el proyecto normativo y/o documento técnico funcional segun el tipo de mejora
« Seguimiento hasta aprobacion en instancias gubernamentales

Consideraciones

« Los plazos e importes son referenciales, considerando el nivel de madurez de los sistemas de gestion de riesgo existentes y de la
disponibilidad de datos.

+ Elequipo de trabajo de diagndstico e implementacion esta compuesto especialistas en riesgos, legal, procesos, negocio, ciencia de
datos, Tl, gestion del cambio, operaciones logisticas.

» Se asume que las normas a emitir son a nivel de gobierno y no Leyes de congreso.
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Informacion de la solucion

N° de la solucion

Fecha

Nombre de la solucion

Aplicacion o mejora del sistema de gestion de riesgos en permisos y autoriza-ciones previas
al comercio y fiscalizaciones en agencias no aduaneras.

Entidad responsable Servicio Nacional de Aduana

Entidades participantes

almacenes extraportuarios

Servicio Nacional de Aduana, Programa SICEX, SAG, SNS, Puerto Terrestre Los Andes,

Areas de oportunidad

Gobernanza Procesos Infraestructura Legal TI

RRHH

X X

Descripcion de la solucién

Objetivo general

Ajustar las consideraciones del actual modelo de gestion de riesgo del pais para hacerlo mas eficiente en este nodo especifico
y asi contribuir a reducir los tiempos de los procedimientos administrativos relaciona-dos al ingreso, transito y salida de

mercancias.

Descripcion general

Plazo

Importe (USD)

Preparacion y disefio:
» Evaluacion de la aplicacion actual del sistema de gestion de riesgos.

- Andlisis de idoneidad de aplicacion del sistema de gestion de riesgos a agencias de control
no aduaneras.

« Andlisis de los procedimientos administrativos de las agencias de control no aduaneras.

+ Determinacion de los procedimientos administrativos a los que se ampliaria la aplicacion del
sistema de gestion de riesgos.

« Identificacion de las necesidades y oportunidades de mejora.

+ Disefio y desarrollo de soluciones para mejorar el modelo de gestion de riesgo adaptado a
necesidades y caracteristicas de las agencias de control no aduanera.

» Determinacion de los algoritmos para el sistema de gestion de riesgos.
« Diseno y desarrollo de las mejoras en la herramienta tecnoldgica de gestion de riesgos.

10 meses

250.000

Implementacion:

+ Capacitacion de funcionarios de las agencias de control no aduaneras sobre sistema de
gestion de riesgo.

« Aplicacion del sistema de gestion de riesgos a procedimientos administrativos de las agencias
de control no aduaneras.

« Seguimiento y evaluacion del desemperio del sistema de gestién de riesgos.

6 meses

120.000

Consideraciones

« Los plazos e importes son referenciales.

« Elequipo de trabajo de diagndstico e implementacion esta compuesto por al menos 5 especialistas: legal — administrativo y gestiéon de

riesgo, procesos, capacitacion, e IT.
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Antofagasta

Ficha técnica de solucion

Informacion de la solucion

N° de la solucion Fecha

Desarrollo, evaluaciéon de impacto y mejora de los Acuerdos de Reconocimiento Mutuo
de Programas OEA.

Nombre de la solucion

Entidad responsable Servicio Nacional de Aduana (SNA)

Programa SICEX, SAG, SNS, SERNAPESCA y Subsecretaria de Relaciones Eco-ndmicas

Entidades participantes
Internacionales (SUBREI)

Areas de oportunidad

Gobernanza Procesos Infraestructura Legal T RRHH

X X X X

Descripcion de la solucion

Objetivo general

Agilizacion del comercio transfronterizo de mercancias entre usuarios OEA, mediante la implementacion de Acuerdos de
Reconocimiento Mutuo (ARM) de los programas OEA, lo que implica que se reconozca formalmente el programa OEA entre paises.

Descripcion general Plazo Importe (USD)

Diagnostico de desempefio y necesidades de usuarios OEA. 24 meses 300.000
 Evaluacion de resultados actuales de laimplementacion del Programa OEA.
« Validacion de planes y hoja de ruta del programa OEA.
« Determinacion de objetivos y resultados esperados del programa.

Evaluacion de estado actual de ARM vigentes.
Implementacion de ARM o expansion de ARM vigentes, de ser el caso.

« Disefo de plan de trabajo y cronograma.

« |dentificacion de ambito, requisitos y criterios de elegibilidad para acceder a un
programa piloto.

« Ejecucion de piloto.
» Monitoreo de resultados

Consideraciones

 Los plazos e importes son referenciales.

« El equipo de trabajo de diagndstico e implementacion esta compuesto por al menos cuatro especialistas: IT, legal-regulatorio,
capacitacion, y procesos.

- Lafase de programa piloto OEA-ARM depende de su aprobacién y formalizacion. Esta accion condiciona su implementacion.
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Ficha técnica de solucion

Ficha técnica de solucion

Informacion de la solucion

Informacion de la solucion

N° de la solucion Fecha

Nombre de la solucion Medios de asistencia a consultas de usuarios sobre procedimientos para obtencion
de permisos relacionados con la importacion, exportacion y transito de mercancias.

Entidad responsable Subsecretaria de Relaciones Econdémicas Internacionales (SUBREI)

Entidades participantes Aduana, Terminales Maritimos, SAG, Programa SICEX, SNS, agencias de Aduana

N° de la solucién Fecha

Nombre de la solucion Extensién, mejora o ampliacion de SICEX (Ventanilla Unica de Comercio Exterior).

Entidad responsable Programa SICEX - Ministerio de Hacienda

Entidades participantes dPéo'area}irﬁ]gnlggsarrollo Logistico, Comunidad Portuaria de Antofagasta y Comuni-dad Portuaria

Areas de oportunidad

Areas de oportunidad

Gobernanza Procesos Infraestructura Legal TI RRHH

Gobernanza Procesos Infraestructura Legal TI RRHH

X X X

X X X

Descripcion de la solucion

Descripcion de la solucion

Objetivo general

Objetivo general

Estandarizar el proceso de prepublicacion de los procedimientos y reglas para incrementar la facilidad de responder a consultas
de usuarios de comercio exterior.

Agilizar el comercio internacional, compartiendo documentos logisticos a través del sistema de interope-rabilidad de SICEX
a miembros de la comunidad de comercio exterior regional.

Descripcion general Plazo Importe (USD)

Descripcion general Plazo Importe (USD)

Diagnastico inicial. 4 meses 80.000

+ Analisis del marco normativo y procedimientos existentes a nivel nacional relativos a
la prepublicacion de normas y ajustarlo a las caracteristicas propias de la macrozona
norte de Chile.

- Identificacion de las entidades publicas facultadas a emitir normas de facilitacion de
comercio.

 Andlisis de la practica internacional relativa a prepublicacién de normas.

Desarrollo de procedimiento.

+ Formulacion de procedimiento detallado, estableciendo los plazos, canales y requisitos para
la prepublicacion de normas de facilitacion de comercio.

. Elabora_cién_qel marco legal que incorpora la obligacion de utilizar procedimiento de
prepublicacion a las agencias de control.

Preparacion: 8 meses 100.000

+ Generar un diagnostico sobre el nivel de utilizacion de SICEX en el nodo Antofagasta-
Meijillones para considerar elementos para una adopcion mas amplia del sistema actual.
Identificacion de los documentos logisticos requeridos para el comercio internacional
asociado a puertos maritimos.

Elaboracion del marco legal que incorpora la obligacion de las agencias gubernamentales de
digitalizar los documentos logisticos en el sistema de interoperabilidad de SICEX, asi como
el reconocimiento de la validez de los documentos compartidos.

Modelar los procesos asociados a la incorporacion de los documentos logisticos.
Determinacion de la etapa de digitalizacion de los documentos y el almacenamiento en base
de datos de manera indexada (metadata).

Consideraciones

* Los plazos e importes son referenciales.
- El equipo de trabajo de diagndstico e implementacion esta compuesto por al menos dos especialistas: legal-regulatorio y procesos.

Disefio y desarrollo: 6 meses 150.000
- Disefio de las mejoras en el sistema de interoperabilidad de SICEX

« Desarrollo de modulo de consulta de documentos logisticos de comercio exterior dentro del
sistema de interoperabilidad con mecanismos de seguridad idéneos (certificado digital, QR,
blockchain, etc.).

Consideraciones

 Los plazos e importes son referenciales.
« Incorpora mecanismos de seguridad idoneos.
- Elequipo de trabajo de preparacion esta compuesto por al menos tres especialistas: IT, legal y procesos.




Perfil logistico y hoja de ruta de facilitacion
de comercio exterior en Chile

Ficha técnica de solucion

Informacion de la solucion

N° de la solucion Fecha

Nombre de la solucion Portal de informacion de precios y tarifas de los servicios de los operadores de comercio exterior.
Entidad responsable Programa Desarrollo Logistico, MTT

Entidades participantes Programa SICEX, Comunidad Portuaria Antofagasta y Comunidad Portuaria Mejillones

Areas de oportunidad

Gobernanza Procesos Infraestructura Legal TI RRHH
X X X

Descripcion de la solucién

Objetivo general

Poner a disposicion de la comunidad de comercio exterior de la region de Antofagasta y la Macrozona Norte informacion sobre las
condiciones de precios y tarifas de los servicios de los operadores de comer-cio exterior.

Descripcion general Plazo Importe (USD)

Preparacion: 3-4 meses 30.000 a40.000

+ Identificacién de los principales productos que se exportan e importan por el Puerto y sus
requerimientos de servicios logisticos.

- Identificar a los proveedores de servicios logisticos y su estructura de precios y tarifas, tanto
publicas como privadas.
Disefio: 8 meses 30.000

+ Elaboracion del marco normativo que establezca las reglas para el suministro de informacion
de precios de servicios logisticos y de comercio exterior.

Implementacion: 10 meses 250.000

» Construccion del portal de informacion con mecanismos de seguridad idoneos.

- Definir los lineamientos estratégicos, el contenido y el modelo de gobernanzay
sostenibilidad del portal con un enfoque sistémico y sostenible.

Consideraciones

 Laimplementacién tecnoldgica puede variar segun se trate de un desarrollo propio o la adquisicion de un software ya configurado.

+ Elequipo de trabajo para el diagnostico requiere de las siguientes especialidades: procesos, tecnolo-gias de la informacion, regulacion de
ventanillas Unicas, comercio exterior y aduanas. En la implemen-tacion se estima que se necesitaran las mismas especialidades, pero con
mas integrantes.
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