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RESUMEN

El crecimiento portuario y su impacto en el desarrollo urbano han sido temas claves en el
estudio de ciudades que, como San Antonio, experimentan una expansion acelerada debido
a la actividad portuaria. Este fendmeno ha generado importantes desafios urbanos,
principalmente en términos de calidad de vida y planificacion territorial. La investigacion
de esta tesis se enfoca en como la ausencia de integracion entre el crecimiento portuario y
las necesidades urbanisticas de la comuna ha dado lugar a problemas como la migracion,
contaminacion e insuficiencia de infraestructura.

Mediante revision de literatura, entrevistas a expertos y un diagnoéstico de la situacion
actual, se plantea como la accion del Estado, a través de un enfoque estratégico de
planificacion urbana, puede garantizar una mejora en la calidad de vida de los residentes.
La propuesta central es implementar un plan de recuperacion urbana que logre una
integracion efectiva entre el puerto y la ciudad, promoviendo un desarrollo sostenible que

beneficie tanto a la actividad portuaria como a la comuna de San Antonio.

Palabras claves: Ciudad-Puerto, San Antonio, actividad portuaria, movilidad laboral,

migracion intercomunal, planificacion territorial, desarrollo urbano.



ABSTRACT

Port growth and its impact on urban development have become key themes in the study of
cities like San Antonio, which has experienced rapid expansion driven by port activity. This
phenomenon has generated significant urban challenges, especially in terms of quality of
life and land-use planning. This thesis examines how the lack of integration between port
growth and the city's urban needs has led to problems such as migration, environmental
degradation, and insufficient infrastructure.

Through a literature review, expert interviews, and a diagnostic analysis of the current
situation, the study explores how government action, through a strategic urban planning
approach, can contribute to improving the quality of life for residents. The central proposal
is the implementation of an urban renewal plan that achieves effective integration between
the port and the city, promoting sustainable development that benefits both port operations

and the San Antonio community.

Keywords: Port-City, San Antonio, port activity, labor mobility, intercommunal migration,

territorial planning, urban development.



CAPITULO I: INTRODUCCION

San Antonio, ubicado en la Region de Valparaiso, Chile, ha sido un pilar fundamental en el
comercio exterior del pais debido a su puerto, que desde 1995 lidera la transferencia de
carga en el territorio nacional. Este puerto, considerado como uno de los mas relevantes no
solo de Chile y de América Latina, ha desempenado un rol crucial en el crecimiento
econdmico tanto de la regiéon como del pais, consolidandose como el principal puerto de
exportacion de productos como frutas frescas. Segun la Asociacion de Empresas de la
Quinta Region (ASIVA), “el puerto de San Antonio ha transferido mas carga que ningiin
otro puerto chileno desde 1995 (Dario Espinoza, Jests Farias., 2016). Su actividad
portuaria ha sido clave para el desarrollo econdémico local, creando empleo y fomentando la
inversion en infraestructura. No obstante, este crecimiento no ha ido acompafiado de un
desarrollo urbano adecuado, lo que ha generado una serie de tensiones y desigualdades

urbanisticas y sociales en la comuna.

La Provincia de San Antonio, ubicada en el suroeste de la Region de Valparaiso, abarca un
territorio de 1.511,16km? y alberga a una poblacion total de 168.046 habitantes, segun los

registros mas recientes del Censo 2024.

Su capital administrativa es la comuna de San Antonio, concentra mas de la mitad de esta
poblacion, con 96.770 residentes. La distribucion por sexo refleja una ligera mayoria
femenina, con 49.798 mujeres (51,48%) en relacion con 46.972 hombres (48,52%), lo que
muestra una proporcion relativamente equilibrada. Un aspecto demografico relevante es el
alto indice de envejecimiento, que en la comuna alcanza los 81,8. Esto significa que, por
cada 100 personas menores de 15 afios, existen casi 82 personas de 65 afios o mas. Este
fendmeno plantea desafios significativos en dreas como la salud y planificacion urbana,
exigiendo una adaptacion de las politicas publicas para abordar las necesidades de la

comunidad que envejece rapidamente.

Uno de los problemas mas evidentes de la desconexion entre el crecimiento del puerto y el
desarrollo urbano de la ciudad ha sido el impacto negativo de la actividad portuaria sobre la

calidad de vida de los habitantes. La ausencia de una planificacion eficaz ha provocado un
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desarrollo cadtico, con areas congestionadas y una infraestructura insuficiente para
satisfacer las necesidades de la poblacion. Las zonas adyacentes al puerto enfrentan serios
problemas con el ruido, contaminacién y congestion, estos no han sido mitigados por

mejoras sustanciales en la calidad de vida urbana.

Tal como sefiala Daniela Ceza en su “Plan Maestro de recuperacion y rehabilitacion del
borde costero de la comuna de San Antonio”, “el puerto opera desvinculado de las
dindmicas econdémicas y sociales locales, es decir, sus beneficios no se redistribuyen
adecuadamente en el territorio comunal” (Ceza Garcia, 2014). Este panorama pone en
manifiesto que el crecimiento portuario ha ocurrido sin un enfoque integrador que

contemple con las necesidades urbanisticas y sociales de la ciudad.

Este modelo de desarrollo, centrado exclusivamente en la expansion de la actividad
portuaria sin considerar un enfoque adecuado en el desarrollo urbano, refleja una
problematica comun en muchas ciudades portuarias a nivel global. En multiples partes del
mundo, las ciudades puerto han llevado a cabo procesos de reconversion y revitalizacion de
sus areas portuarias, con el objetivo de constituir estos espacios con la ciudad. Ejemplos
como Hamburgo, Barcelona y Rotterdam demuestran como se han implementado
estrategias de regeneracion urbana para que los espacios que antes estaban subutilizados o

en desuso, se transformen en zonas de alto valor cultural y urbanistico.

La regeneracion de areas portuarias ha sido primordial para mejorar la calidad de vida de
los residentes y fomentar el desarrollo econdmico sin perjudicar el bienestar urbano. Un
ejemplo claro de esta transformacion es el proyecto de regeneracion de los muelles de
Barcelona, que integré areas recreativas, residenciales y comerciales, convirtiendo la
relacion entre el puerto y la ciudad en un modelo de convivencia armonica. No obstante, la
comuna de San Antonio, “el puerto opera desvinculado de las dinamicas sociales y
econdmicas locales, lo que significa que sus beneficios no se redistribuyen adecuadamente
en el territorio comunal” (Ceza Garcia, 2014). Esto destaca la necesidad urgente de
repensar como el crecimiento puede incluirse de forma efectiva con las necesidades de la
ciudad, garantizando que los beneficios economicos del puerto se distribuyan en beneficio

de los locales.



San Antonio, al igual que otras ciudades puerto, plantea un desafio particular en cuanto a la
gestion del territorio. La expansion de su actividad ha sido tan acelerada que ha superado
las capacidades de planificacion urbana, provocando una separacion entre los beneficios
econdémicos que genera esta actividad y el desarrollo comunitario. Como senala el informe
de la Asociacion de Empresas de la Quinta Region, “la falta de planificacion ha permitido
que el desarrollo industrial afecte directamente la calidad de vida de las localidades con
creciente potencial para la explotacion de recursos” ( Isabel Ampuero Sanchez, 2019). La
explotacién de recursos puede ser un motor econémicamente hablando, pero sin una buena
planificacion estratégica, este crecimiento podria provocar desigualdades y deteriorar las

condiciones de vida de los Sanantoninos.

La migracion desde San Antonio hacia otras ciudades debe entenderse como una
consecuencia estructural a la falta de oportunidades, mas que como una simple eleccion
laboral o individual. El modelo centralista, a lo largo de la historia, ha subordinado a las
regiones, utilizdndolas como zonas funcionales destinadas a proveer recursos y territorio
para viabilizar el crecimiento de los polos urbanos méas consolidados. “La migracion
intraurbana no solo expresa un cambio en la localizacion de la poblacién, sino que también
reproduce la diferenciacion social en el espacio metropolitano, consolidando areas
periféricas de menos nivel socioecondmico frente a dreas centrales con mayor dotacion de
servicios y oportunidades” (Jorge Ortiz, 2002). Este fendmeno ha debilitado las
capacidades internas de San Antonio, deteriorando su cohesion social y dificultando la
retencion de capital urbano, lo que a su vez limita las posibilidades reales de desarrollo

endogeno.

A pesar de los desafios actuales que San Antonio enfrenta, sigue preservando elementos
clave de su identidad que conforman un patrimonio territorial de alto valor social y
simbolico, particularmente vinculado a la prensa artesanal. En la desembocadura del Rio
Maipo persiste la “Pesca de Chinchorro”, una de las pocas practicas de este tipo que
subsisten en el pais. Ademads, lugares emblematicos como la “Caleta Pintor Pacheco
Altamirano” y el puerto pesquero artesanal “Puertecito” son representantes del arraigo local
que se mantienen activas a pesar de los procesos de modernizacion portuaria. Como

menciona Andueza, “La actividad portuaria se entrecruza cotidianamente con el patrimonio
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de la ciudad, (...) el puerto ha sido y continuaré siendo el principal factor de identidad
cultural de los portefios y la razén de ser de su tradicional bohemia” (Andueza, 2010). Este
patrimonio cultural resalta la importancia de repensar el desarrollo de San Antonio desde un
enfoque mas holistico, que valore su identidad local con una planificacion centrada en el

territorio, la comunidad y la sostenibilidad a largo plazo.

Esta tesis examina la compleja relacion entre el puerto de San Antonio y su ciudad, a lo
largo de los capitulos, se explorard la evolucion historica de la comuna como un centro
portuario estratégico en Chile, destacando las repercusiones sociales y econdmicas que esta
condicién ha tenido para sus habitantes. El estudio profundiza en los procesos historicos
que han dado forma al crecimiento de la ciudad, evidenciando las tensiones que surgen de

la falta de alineacion entre la expansion del puerto y las necesidades de los habitantes.

De esta misma forma, se evaluara la carencia de una planificacion urbana adecuada a la que
ha impactado negativamente la calidad de vida de los Sanantoninos, especialmente en las
areas cercanas al puerto, donde la contaminacion y congestion son problemas persistentes.
La tesis, ademas, aborda el modelo de desarrollo portuario, centrado en la expansion sin
tener en cuenta las necesidades urbanas, lo que ha dado lugar a una mal distribucion

econdmica de los beneficios portuarios.

En este sentido, se propone una reflexion sobre la relevancia de integrar el crecimiento del
puerto con una planificacion urbana sostenible, que no solo optimicen los procesos
portuarios, sino que también se mejore la calidad de vida de la comunidad local. Al final, se
propondran enfoques de planificacion orientados a crear un modelo de desarrollo
equilibrado que respete la identidad local, fomente la cohesion social y garantice un futuro
sostenible, donde el puerto y la ciudad puedan crecer de manera conjunta, sin comprometer

el bienestar de la comunidad urbana.
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CAPITULO II: MARCO METODOLOGICO

2.1 Problema de investigacion.

La comuna de San Antonio, en la Region de Valparaiso, ha sido posicionada
estratégicamente dentro de la economia nacional como el principal puerto de carga de Chile.
Sin embargo, esta condicion contrasta con un contexto local marcado por deterioro urbano,
pérdida de identidad territorial y una creciente migracion intercomunal de poblacién
laboralmente activa hacia otras comunas con mejores oportunidades. La expansion
portuaria ha ocasionado beneficios concentrados a nivel nacional, sin una redistribucion

equitativa en el territorio, fortaleciendo la percepcion de abandono.

Ante la proyectada ampliacion del puerto, surgen interrogantes sobre el acceso y calidad de
los nuevos empleos, el impacto fiscal real y la posibilidad de integrar a San Antonio con el

enclave portuario. De ello se desprende el problema de investigacion:

(En qué medida la oferta laboral actual y proyectada del puerto de San Antonio influye en
la migracién intercomunal de poblacion laboralmente activa, y qué lineamientos de
planificacion territorial pueden favorecer a una integracion més equitativa entre ciudad y

puerto?

2.2 Objetivos.

2.2.1 Objetivo General.

Comprender la influencia de la oferta laboral actual y proyectada del puerto de San Antonio
en la migracion intercomunal de poblacion laboralmente activa, considerando su estructura
territorial, laboral y fiscal que la determinan, con el propdsito de proponer lineamientos de

planificacion que fortalezcan la integracion ciudad-puerto.

2.2.2 Objetivo Especificos.

1. Exponer las principales caracteristicas socioecondmicas y demogréficas de la
comuna de San Antonio.
2. Definir la Empresa Portuaria de San Antonio, en cuanto al volumen y tipo de carga

que moviliza, su rol logistico y el alcance de su proyectada expansion.
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3. Estudiar la migracion intercomunal de poblacion joven y econdémicamente activa
desde San Antonio.

4. Evaluar la pertinencia de implementar un royalty o impuesto especifico a la
Empresa Portuaria de San Antonio.

5. Correlacionar la variable migracion con la potencial oferta laboral derivada de la
expansion portuaria.

6. Proponer conclusiones y propuestas que reorienten la relacion ciudad—puerto, a
partir de los hallazgos de la caracterizacion socioeconémica y demografica, la

dindmica portuaria, la situacién migratoria y los mecanismos de redistribucion fiscal.

2.3 Pregunta de investigacion.

(En qué medida la oferta laboral actual y proyectada del puerto de San Antonio influye en
la migracion intercomunal, y qué lineamientos de planificacion territorial podrian orientar

hacia una integracion mas equitativa entre la ciudad y el puerto?

2.4 Justificacion de la investigacion.

La pertinencia de esta investigacion radica en la relevancia estratégica del puerto de San
Antonio, el cual constituye un caso paradigmatico para examinar como un complejo
logistico de alcance nacional convive con una estructura social marcada por asimetrias
historicas de integracion, propias de un modelo centralista. Asimismo, la literatura acerca
migracion intercomunal sugiere que los desplazamientos poblacionales responden,
simultaneamente, a condicionamientos estructurales y a incentivos laborales: sin embargo,
existe escasa informacion que relacione a escala comunal la oferta laboral portuaria (actual
y proyectada) con los patrones de migracion intercomunal, esto impide dimensionar con
claridad si la expansion del puerto contribuira efectivamente a reducir la migracion o si, por
el contrario, continuara reproduciendo un modelo de enclave desconectado a las dinamicas

territoriales.

En sintesis, el estudio es relevante porque sus resultados pueden servir de insumo para la
planificacion territorial de San Antonio, aportando lineamientos que favorezcan a una mejor
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articulacion entre puerto y ciudad. De esta forma, se busca contribuir no solo al debate
académico sobre migracion y desarrollo portuario, sino también a la construccion de un
modelo mas equitativo de desarrollo local, en el que el crecimiento logistico se traduzca en

beneficios concretos para la comunidad.

2.5 Enfoque de investigacion.

En cuanto al enfoque metodologico, este estudio se desarrollard bajo una perspectiva de
caracter cualitativo, el cual “se enfoca en comprender los fendmenos, explorandolos desde
la perspectiva de los participantes en un ambiente natural y en relacion con su contexto”

(Hernandez Samperi, 2014).

De esta forma, la perspectiva cualitativa se vera reflejada mediante el método Delphi,
“técnica de obtencion de informacion, basada en la consulta a expertos de un area, con el
fin de obtener la opinion de consenso mas fiable del grupo consultado”. (Torrado-Fonseca,
2016). Esto, mediante entrevistas semiestructuradas a partir de preguntas abiertas que
facilitaran la obtencion de aportes expertos y fundamentos técnicos vinculados al problema

de investigacion.

2.6 Diseiio de investigacion.

Respecto al disefio de investigacion, se hace uso del disefio de caracter no experimental
transeccional, “se observan situaciones ya existentes, no provocadas intencionalmente en la
investigacion por quien la realiza. En la investigacion no experimental las variables
independientes ocurren y no es posible manipularlas, no se tiene control directo sobre
dichas variables ni se puede influir en ellas, porque ya sucedieron, al igual que sus efectos”.

(Herndndez Samperi, 2014)

Por lo tanto, el disefio implementado se fundamenta en observar y analizar una
problematica ya existente. En este caso, se busca comprender como la oferta laboral actual
y proyectada del puerto de San Antonio influye en la migracion intercomunal de poblacion

laboralmente activa. En consecuencia, el estudio se adscribe a un disefio no experimental de
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tipo transeccional, ya que se concentra en proporcionar datos y andlisis de las distintas
variables en un momento especifico (la realidad actual de San Antonio), con el proposito de
dilucidar la relacion entre la expansion portuaria, patrones migratorios y la generacion de

empleo de la comuna. Tal como lo sefiala Hernandez Sampieri:

“La investigacion no experimental es sistematica y empirica en la que las variables
independientes no se manipulan porque ya han sucedido. Las inferencias sobre las
relaciones entre variables se realizan sin intervencion o influencia directa, y dichas
relaciones se observan tal como se han dado en su contexto natural” (Hernandez Samperi,

2014).

2.7 Alcance de investigacion.

En cuanto al alcance de la investigacion se utilizard un estudio de caracteristicas
descriptivas y correlacionales. Considerando, por una parte, un alcance descriptivo “busca
especificar las propiedades, las caracteristicas y los perfiles de personas, grupos,
comunidades, procesos, objetos o cualquier otro fendémeno que se someta a un analisis”
(Herndndez Samperi, 2014). En este sentido, se pretende realizar una caracterizacion de las
dindmicas socioecondmicas y demograficas de la comuna de San Antonio, describiendo las
particularidades de la oferta laboral portuaria (actual y proyectada) y los patrones de

migracion intercomunal de poblacion laboralmente activa.

Por otra parte, el alcance correlacional “tiene como finalidad conocer la relacion o grado de
asociacion que exista entre dos 0 mas conceptos, categorias o variables en una muestra o
contexto en particular” (Herndndez Samperi, 2014). Bajo esta mirada, se busca identificar
la relacion existente entre la oferta laboral generada por la expansion portuaria y los flujos
migratorios intercomunales, con el propdsito de determinar si la ampliacion del puerto
puede contribuir a retener poblacion o, por el contrario, reforzar el caracter de enclave y la

dependencia externa de la comuna de San Antonio.
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2.8 Técnicas de investigacion.

Para el desarrollo de esta investigacion, se consideran tres procedimientos centrales,
definidos en funcién de las caracteristicas previamente descritas.

Dichos procedimientos permiten acercarse a los hechos con mayor rigurosidad y facilitan el
acceso a su comprension. Paralelamente, los instrumentos de recoleccion de datos se
estructuran en tres recursos materiales destinados a organizar y estudiar distintos tipos de
informacion, lo cual hace indispensable profundizar en la descripcion y justificacion de las

técnicas de investigacion que se aplicaran.

2.8.1 Entrevista Abierta Semiestructurada.

En el marco del enfoque cualitativo adoptado, la presente investigacion se fundamenta en el
uso de entrevistas como mecanismo principal de recoleccion de datos, aplicadas bajo la
modalidad de entrevista abierta y semiestructurada. “Las entrevistas semiestructuradas se
basan en una guia de asuntos o preguntas y el entrevistador tiene la libertad de introducir
preguntas adicionales para precisar conceptos u obtener mas informacion” (Hernandez
Samperi, 2014) y “las entrevistas abiertas se fundamentan en una guia general de contenido
y el entrevistador posee toda la flexibilidad para manejarla” (Herndndez Samperi, 2014).
Generando un espacio de intercambio de preguntas y respuestas que facilitan describir la

realidad desde la experiencia de los actores seleccionados.

La técnica se desarrolla mediante la implementacion del método Delphi, el cual “procede
por medio de la interrogacion a expertos con la ayuda de cuestionarios sucesivos, a fin de
poner de manifiesto convergencias de opiniones y deducir eventuales consensos” (Eneko
Astigarraga, 2003). Se busca garantizar que cada respuesta se emita de manera individual,
evitando la influencia entre los participantes. De esta manera, se asegura la autenticidad de

las opiniones vertidas, lo que fortalece la validez de los resultados.

En este estudio, el nimero de expertos seleccionados corresponde a cinco personas con
especialidad en el area, quienes seran entrevistados mediante un cuestionario de
elaboracion propia. La aplicacion de este método no solo garantiza la obtencion de
percepciones autdbnomas y la reduccion de sesgos, al mismo tiempo otorga mayor

dinamismo y fluidez, promoviendo una retroalimentacion mas profunda.
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Por lo tanto, resulta necesario exponer la estructura del método Delphi, la cual se organiza

en diversas fases, tal como plantea Eneko Astigarraga (2003):

Fase 1: Formulacion del Problema.

En esta fase se aborda la formulacion del problema, cuyo analisis detallado puede

encontrarse en la seccion “Problema de Investigacion”

Fase 2: Eleccion de Expertos.

La eleccion de expertos corresponde a 5 personas vinculadas directamente con el tema a

tratar, quienes entregaran un sustento relevante tanto en el plano tedérico como en el practico

de la presente investigacion. Se ha seleccionado a las siguientes personas:

Director regional del Instituto de Prevision Social Chile Atiende: Con la finalidad
de incorporar una perspectiva institucional respecto al impacto laboral y social que
genera la actividad portuaria en la comuna, se ha considerado la participacion del
director regional del IPS, Miguel Toledo Alegria. Su experiencia en la gestion de
politicas publicas vinculadas al empleo formal, equidad territorial y seguridad social
permite aportar una mirada técnica sobre como la expansion del puerto de San
Antonio influye en la migracion intercomunal, estabilidad laboral y la calidad de
vida de los trabajadores. Sus respuestas abarcan la necesidad de reforzar la
gobernanza ciudad-puerto y promover la redistribucion de beneficios para asegurar

un desarrollo local sostenible.

Jefa Departamento de Promocion OMIL — Municipalidad de San Antonio: Con el
objetivo de integrar una mirada local sobre la gestion del empleo y la
intermediacion laboral en el territorio, se ha incluido la participacion de la jefa del
Departamento de Promocion de la OMIL de San Antonio, Ana Albornoz Donoso.
Su trayectoria en la coordinacion de programas municipales de insercion y
capacitacion laboral permite aportar una vision practica sobre las oportunidades y
limitaciones que enfrenta la poblacion local para acceder a empleos vinculados al

puerto. Sus respuestas destacan la importancia de fortalecer la articulacion entre las
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politicas municipales de empleo y el desarrollo portuario, con el fin de mejorar la
empleabilidad, reducir la migracion laboral y reforzar un crecimiento territorial mas

equitativo.

Empresa Portuaria San Antonio: Con el propdsito de recoger la vision del principal
operador del sistema portuario, se entrevisto a la Subgerente de Medio Ambiente,
Maria Constanza Cabrera y al jefe de Sostenibilidad y Relaciones Institucionales,
Marcelo Lopez Marchant de la Empresa Portuaria San Antonio (EPSA). Ambos
representantes aportaron una perspectiva territorial y técnica sobre los efectos y
proyecciones del puerto en la comuna. Desde su rol institucional, pusieron énfasis
en avanzar hacia una gestion portuaria que combine modernizacion y
competitividad con una perspectiva responsable hacia el medio ambiente. Durante
la conversacion, destacaron el compromiso de la empresa con la incorporacion de
medidas de conservacion y monitoreo en areas de alto valor ecologico como el rio
Maipo. Ademas, se hizo hincapié la urgencia de articular la expansion portuaria con
la planificacion de infraestructura y transporte que responda a las demandas de
sostenibilidad. A través de sus aportes, se consolidd a la sostenibilidad como un
componente del desarrollo portuario, reafirmando que el desarrollo del territorio
requiere de responsabilidad compartida entre el Estado, EPSA y la comuna para

promover un desarrollo equilibrado y sostenible para San Antonio.

Director de Medio Ambiente, Aseo y Ornato — Municipalidad de San Antonio: Con
la intencion de anadir una perspectiva ambiental y territorial en el estudio, se
considerd la participacion del director de Medio Ambiente, Aseo y Ornato de la
Municipalidad de San Antonio, Francisco Valenzuela Lopez. Su trayectoria en
temas ambientales, que abarca desde la administracion de residuos hasta el
monitoreo de impactos ambientales en la ciudad permite aportar una mirada técnica
respecto a las tensiones que genera la actividad portuaria sobre el entorno urbano.
Sus respuestas resaltan la urgencia de contar con mecanismos de control ambiental
mas efectivos, mejorar la convivencia entre los espacios residenciales y las

operaciones logisticas, y de impulsar una planificacion territorial coordinada que
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minimice las externalidades, preserve el borde costero y contribuya a un desarrollo

territorial mas sostenible para la comuna de San Antonio.

Fase 3: Elaboracion y Lanzamiento de los Cuestionarios.

Esta tercera etapa, contempla un cuestionario de elaboracion propia, disefiado como una
guia que permite abarcar de manera organizada las tematicas abordadas en este informe.
Este instrumento estd conformado por seis preguntas abiertas, cada una acompafada de su

respectiva justificacion, las cuales se exponen a continuacion:

1. Desde su experiencia profesional, ;como describiria el impacto histérico del
puerto de San Antonio en el desarrollo econémico, social y territorial de la

comuna?

La finalidad de esta pregunta es recoger una apreciacion experta sobre como el
desarrollo historico del puerto de San Antonio ha incidido en las dimensiones
territoriales, econdmicas y sociales de la comuna, identificando sus transformaciones y
desigualdades generadas a lo largo del tiempo. Con ello se busca comprender los
efectos acumulativos que la actividad portuaria ha generado en la configuracion del
territorio y en la calidad de vida de sus habitantes, estableciendo una base para el

analisis de desafios actuales en la relacion ciudad-puerto.

2. (Qué principales oportunidades y desafios observa hoy en la relacion ciudad—

puerto, considerando tanto el ambito laboral como el ambiental y urbano?

Se busca identificar los principales desafios y oportunidades que enfrenta actualmente
la relacion entre la ciudad y el puerto, considerando los &mbitos laboral, ambiental y
urbano, con el propdsito de reconocer los factores que condicionan una integracion

equilibrada y sostenible entre ambos sistemas.

3. En concreto, ;en qué medida la oferta laboral actual y proyectada del puerto
de San Antonio influye en la migracion intercomunal, y qué lineamientos de
planificacion territorial podrian orientar hacia una integracion mas equitativa

entre la ciudad y el puerto?
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Aqui se pretende examinar la relacion entre la oferta laboral portuaria (actual y futura) y
los flujos de migracion intercomunal, con el objetivo de determinar si la expansion del
puerto contribuye a la retencion de poblacion o genera dindmicas de movilidad laboral,
identificando posibles lineamientos de planificacion territorial que promuevan una

integracién mas justa.

4. Frente a la expansion del Puerto Exterior, ;qué politicas publicas, mecanismos
de gobernanza o medidas de mitigacion considera prioritarios para equilibrar

desarrollo econémico, empleo de calidad y sostenibilidad ambiental?

Este planteamiento busca explorar las politicas y mecanismos de gobernanza mas
adecuados para compatibilizar el crecimiento econdmico derivado del Puerto Exterior
con la creacion de empleo y la sostenibilidad ambiental, contribuyendo insumos para un

modelo de desarrollo portuario responsable y equitativo.

5. ¢(Cual es su opinion respecto a la implementacion de un royalty portuario, tal
como se ha aplicado en la mineria y se proyecta en el litio? ;Considera que

impactaria de manera positiva en el empleo local?

De esta manera, se propone conocer la valoracion experta sobre la pertinencia y
posibles efectos del royalty portuario como mecanismo de redistribucion territorial,
analizando su potencial para financiar infraestructura urbana, reforzar el empleo local y

fomentar una mayor equidad entre la comuna y el puerto.

6. Finalmente, ;qué recomendaciones daria a las autoridades locales y regionales
para que el desarrollo portuario se traduzca en beneficios concretos,

equitativos y sostenibles para la comunidad de San Antonio?

La finalidad es obtener recomendaciones y propuestas dirigidas a las autoridades
locales y regionales que conduzcan la gestion del desarrollo portuario hacia un modelo

sostenible, inclusivo y con beneficios tangibles para la comunidad sanantonina.

Fase 4: Desarrollo Practico y Explotacion de Resultados.
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La ultima fase, referida a los resultados junto con el anélisis de las entrevistas aplicadas, se
exponen en el “Capitulo IV: Marco Operativo”. Particularmente en la seccion denominada

“Interpretacion de Entrevistas”.

CAPITULO III: MARCO TEORICO

3.1 Caracterizacion de la comuna de San Antonio.

La comuna de San Antonio, ubicada el extremo suroeste de la Region de Valparaiso,
conforma una unidad territorial estratégica tanto por su creciente relevancia en el sistema
portuario nacional como por su condicidon costera. Creada el 22 de diciembre de 1881, se

destaca a nivel nacional por albergar el principal puerto de carga del pais.

“La comuna de San Antonio se posiciona como una ciudad emergente, capaz de integrar
procesos sostenibles en su desarrollo, procurando el bienestar de sus habitantes a través de
procesos inclusivos, entrega de servicios de calidad y transparentes en pos de forjar una

ciudad atractiva para habitar” (I. Municipalidad de San Antonio D. d., 2025).

3.1.1 Demograificas.

e Poblacion: La comuna de San Antonio alcanza una poblacion de 96.770 residentes,
lo que se traduce en mas de la mitad del total provincial. Su superficie de
1.511,16km?, concentra una poblacion es de 168.046 habitantes, segun los registros
actualizados del Censo 2024.

La distribucion por sexo refleja una ligera mayoria femenina, con 49.798 mujeres
(51,48%), en relacion con 46.972 hombres (48,52%), evidenciando una proporcion
relativamente equitativa, pese al comportamiento marcado que también se observa a
nivel nacional. De esta forma, uno de los indicadores demograficos mas destacados
es el indice de envejecimiento, que para la comuna de San Antonio equivale a 81,8.
Es decir, por cada 100 menores de 15 afios, existen casi 82 personas de 65 afios o
mas, lo que indica una transicion demografica hacia una estructura mas envejecida,
lo cual plantea desafios para el disefio de politicas publicas de salud, planificacion

urbana, desarrollo territorial y proteccion social.
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e Migracion: Segun el Censo 2024 residen 5.216 personas extranjeras en la comuna
de San Antonio. Con relacion al Censo 2017, representa un aumento del 224,8%,

cuando se registraron 1.606 personas extranjeras residentes.

Figura 1: Numero de personas extranjeras que residen en la comuna de San Antonio.

5.216
5000

4000
3000
2000
1000

Censo 2017 Censo 2024

Fuente: Elaborado en Departamento de Estudios con datos de! Censo 2024

e Educacion: Segin el Censo 2024 se muestra que la poblacion de 18 afos o mas
registra en promedio 11,6 afios de escolaridad (hombres 11,5; mujeres 11,6),
mientras que la poblacion inmigrante 18+ alcanza 12,0 y la tasa de alfabetismo 15+

llega al 97,9%; considerando toda la poblacion, el promedio es de 9,9 afios.

El 30 de junio de 2025, en la cuarta publicacion de resultados del Censo 2024, se adjunta

las siguientes tablas con informacion desagregada por comuna.
Las tablas correspondientes son:

1. Poblaciéon segin nivel educativo mas alto alcanzado, segun comuna.
Anos de escolaridad promedio, seglin sexo y comuna.
Anos de escolaridad promedio, segiin grupos de edad quinquenal y comuna.

Tasa de asistencia neta por nivel educativo, segin comuna.

A T

Poblacion de 5 afios o0 més que sabe leer o escribir por grupos de edad, segin

comuna.
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Tabla 1: Poblacion segun el nivel educativo mas alto alcanzado, segun comuna.

1. Poblacién segiin nivel educativo mas alto alcanzado, segin comuna.

Nivel
Codfg'o Region Cod'lgo. Provincia Codizo Comuna Robilacion Nu'nc:a' Diferencial | Parvularia | Basica | Media | Superior gdmcativo
region provincia comuna censada | asistio no
declarado
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio | 96.770 2.927 646 4.151 23.822 | 41.689 | 22.946 589

Fuente: Censo de Poblacion y Vivienda 2024 - Instituto Nacional de Estadisticas.
\Nota: La informacion utilizada fue procesada bajo los principios de proteccion y privacidad de los datos de la ley 17.374.

La tabla N°1 “Poblacion segiin nivel educativo mas alto alcanzado”, revela que la

mayoria de los habitantes ha alcanzado como maximo la educacion basica y media,

mientras que un porcentaje significativamente menor accede a la educacion superior.

Tabla 2: Anios de escolaridad promedio, segun sexo y comuna.

2. Aiios de escolaridad promedio, segiin sexo y comuna.
Aiios de
Aiios de escolaridad
Cédigo Codigo Codigo
g Regién .g . | Provincia 2 Comuna Sexo [escolaridad | promedio para
region provincia comuna ) .,
promedio | la poblacién de
18 afios 0 mas
. . . Total
5 Valparaiso 56 San Antomio | 5601 | San Antonio 9.9 11,6
Comuna
5 Valparaiso 56 San Antomio | 5601 | San Antonio | Hombre 9,7 11,5
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio Mujer 10,0 11,6
Fuente: Censo de Poblacion y Vivienda 2024 - Instituto Nacional de Estadisticas.
Nota: La informacion utilizada fue procesada bajo los principios de proteccion y privacidad de los datos de la ley

La tabla N°2 “Afios de escolaridad, promedio, segiin sexo”, presenta que el promedio de

escolaridad alcanza los 11 afios, lo que indica que gran parte de la poblacién ha cursado

hasta tercero o cuarto medio, sin acceder en gran proporcion a la educacion superior. Al

desagregar por género, se observa que las mujeres presentan un promedio de 11,6 afios,

mientras que los hombres alcanzan los 11,5 afios, lo que refleja una minima ventaja

femenina en términos de continuidad educativa. En conjunto, estos datos muestran que San

Antonio cuenta con una base educativa suficiente para sustentar labores vinculadas al

ambito de servicios y portuario, aunque mantiene un acceso mas limitado a estudios

superiores como otras comunas de mayor tamafio, como Santiago o Valparaiso.
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Tabla 3: Afios de escolaridad promedio, segun grupos de edad quinquenal y comuna.

3. Aiios de escolaridad promedio, segin grupos de edad quinquenal y comuna.
) AT 7 Aiios de
COd.ltgo Region C°‘f'g'f Provincia Cédigo Comuna Grupos de escolaridad
region provincia comuna edad .
promedio
5 Valparaiso 56 San Antonio| 5601 |San Antonio Total 9,9
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio Oa4 0,0
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio 5a9 1,5
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio | 10a 14 6,0
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio | 15a19 10,6
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 San Antonio | 20 a 24 12,9
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio | 25 a29 133
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 San Antonio | 30 a 34 13,3
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio | 35 a39 13,0
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio | 40 a 44 12,5
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio | 45249 12,1
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 San Antonio | 50 a 54 11,6
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio | 55259 11,0
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 San Antonio | 60 a 64 10,3
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio | 65 a 69 9,9
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio | 70a 74 9,2
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio | 75279 8,2
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 | San Antonio | 80 a 84 7.2
5 Valparaiso 56 San Antonio | 5601 San Antonio | 85 o mas 6,8
Fuente: Censo de Poblaciony Vivienda 2024 - Instituto Nacional de Estadisticas.
Nota: La informacion utilizada fue procesada bajo los principios de proteccion y privacidad de
los datos de la ley 17.374.

La tabla N°3 “Afios de escolaridad promedio, segiin grupos de edad quinquenal”,
permite observar una clara evolucion generacional en el acceso a la educacion. Mientras
que los adultos mayores registran promedios significativamente mas bajos, asociados
principalmente a la finalizacion de la educacion basica, las generaciones jovenes alcanzan
en promedio 12 o0 mas afios de estudio, lo que evidencia la expansion de la ensefianza
media y el impacto de la obligatoriedad escolar en las ultimas décadas. No obstante, pese a
esta mejora relativa, los datos muestran que gran parte de la poblacion joven se concentra
en la culminacion de la educacion media, sin una insercion masiva en la educacion superior.
En consecuencia, esta tabla expone un avance sostenido en la cobertura escolar, pero
también resalta las limitaciones estructurales de la comuna para consolidad la continuidad
educativa hacia niveles técnicos y universitarios, aspecto que resulta primordial para
comprender la disponibilidad de capital humano en un territorio fuertemente orientado al

trabajo portuario y servicios.
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Tabla 4: Tasa de asistencia neta por nivel educativo, segun comuna.

4. Tasa de asistencia neta por nivel educativo, segiin comuna.

Tasa de Tasa de Tasa de Tasa de
Cédigo - Codigo .. Cédigo asistencia | asistencia | asistencia | asistencia
reion Region rovincia Provincia comuna Comuna neta neta neta neta
£ P Educacion | Educacion | Educacion | Educacion
Parvularia| Basica Media Superior
5 493 95,4 86,5 37,7
Valparaiso 56 San Antonio| 5601 San Antonio

Fuente: Censo de Poblacion y Vivienda 2024 - Instituto Nacional de Estadisticas.
Nota: La informacion utilizada fue procesada bajo los principios de proteccion y privacidad de los datos de la ley 17.374.

La tabla N°4 “Tasa de asistencia neta por nivel educativo”, refleja un panorama en el que

la cobertura se encuentra practicamente asegurada en la educacion basica y media, con

porcentajes cercanos a la universalidad, lo que confirma el cumplimiento de obligatoriedad

escolar. Sin embargo, la asistencia en el nivel parvulario es menor, lo que evidencia

dificultades en el acceso temprano a la educacion inicial y limita el desarrollo de

aprendizajes fundamentales en la primera infancia. La mayor brecha se presenta en la

educacion superior con 37,7; donde la proporcion de jovenes que contintia estudios técnicos

o universitarios disminuye significativamente en relacion con la matricula en ensefianza

media.

Tabla 5: Poblacion de 5 arios o mas que sabe leer o escribir por grupos de edad, segun

comuna.
5. Poblacion de S afios o mas que sabe leer o escribir por grupos de edad, segin comuna.
Codigo .. Codigo . Codigo Sabe leery Pobla~c10n _ _ 65 afios o
s Region .. | Provincia Comuna ...~ |de 5 afios o| 5-14 afos |15-64 anos "
region provincia comuna escribir - mas
5 |Valparaiso| 56 San 5601 San | Total g 045 | 13302 | 64360 | 14583
Antonio Antonio Comuna
5 Valparaiso 56 San Antonio| 5601 San Antonio Si 87.785 10.903 63.085 13.797
5 Valparaiso 56 San Antonio| 5601  [San Antonio No 3.885 2.258 890 737
Sabe leer y
5 Valparaiso 56 San Antonio| 5601  [San Antonio| escribir no 575 141 385 49
declarado
Fuente: Censo de Poblacion y Vivienda 2024 - Instituto Nacional de Estadisticas.
Nota: La informacion utilizada fue procesada bajo los principios de proteccion y privacidad de los datos de la ley 17.374.
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La tabla N°5 “Poblacion de S afios 0 mas que sabe leer o escribir por grupos de edad”,
los datos reflejan una cobertura de alfabetizacion practicamente universal en los grupos mas
jovenes, especialmente entre los 5 y 14 afios. De manera similar, en la poblacion de 15 a 64
afios los niveles de alfabetizacion se mantienen elevados, confirmando que la mayoria de la
poblacion en edad laboral cuenta con competencias basicas de lectura y escritura. Sin
embargo, en el grupo de 65 afios o0 més se evidencian brechas mas significativas, vinculadas
a las condiciones historicas de acceso desigual a la educacion durante gran parte del siglo
XX. De esta forma, la informacién no solo permite constatar los avances sostenidos en
cobertura educativa en las ultimas décadas, sino que también revela la persistencia de
rezagos en la poblacion adulta mayor, lo que constituye un reflejo de las desigualdades

sociales y territoriales que han marcado el desarrollo educativo de San Antonio.

En sintesis, el analisis de los distintos indicadores educativos revela que en San Antonio la
mayor parte de la poblacion alcanza como maximo la educacion bésica y media,
registrando un promedio de escolaridad de 11 afios. Este escenario evidencia un acceso mas
limitado a la educacion superior en comparacion con comunas de mayor envergadura,

como Valparaiso y Santiago.

La evolucion generacional evidencia un progreso constante en la cobertura escolar,
especialmente entre los mas jovenes, quienes alcanzan en promedio 12 afios de estudio, lo
que refleja la obligatoriedad y expansion de la ensefianza media. No obstante, la transicion
hacia estudios técnicos y universitarios continia siendo limitada, evidenciada tanto en la
baja tasa de asistencia superior como en la concentracioén educativa en niveles medios. A la
vez, los datos confirman que la alfabetizacion esta practicamente garantizada en jovenes y
adultos en edad laboral, aunque persisten las brechas en la poblaciéon mayor de 65 afos, lo

que constituye un reflejo de las desigualdades historicas en el acceso a la educacion.

En consecuencia, la configuracion del sistema educativo en San Antonio guarda una
relacion directa con las dindmicas productivas locales, las cuales se distinguen por una
marcada concentracion de empleos operativos asociados al ambito portuario y a los
servicios. Asi, si bien los datos evidencian un aumento progresivo de la poblacion con
estudios superiores en relacion con censos previos, persiste una brecha relevante en

comparacion con el promedio nacional. Esta diferencia restringe las oportunidades de
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diversificacion econdémica y la incorporacion de capital humano altamente especializado en

la comuna.

En este escenario, el nivel educativo se constituye como un factor determinante para
comprender la relacion ciudad-puerto, dado que influye directamente en la calidad de los
empleos disponibles como la capacidad de la localidad para afrontar los desafios de

desarrollo, competitividad e innovacion del sistema portuario.

e Hogar: En la comuna de San Antonio existen 33.806 viviendas ocupadas, 2.067 con
hacinamiento (1.797 medio, 270 critico). Su parque habitacional es

mayoritariamente casas (88,2%), mientras que los departamentos representan el

11,0%.

3.1.2 Econdmicas.

La comuna de San Antonio se ha consolidado como el centro econémico de la provincia,
donde convergen el comercio, actividad turistica y transporte en torno al puerto,
considerado el mas importante del pais en transferencia de carga y uno de los principales de

Latinoamérica.

“El Puerto de San Antonio, ubicado en la Region de Valparaiso, Chile, es uno de los
principales puertos del pais y ha jugado un papel crucial en el desarrollo econémico y
comercial de Chile. Su historia estd profundamente ligada al crecimiento del comercio
maritimo y la expansion de la infraestructura portuaria en el pais. Sus habitantes han
crecido en torno a la actividad portuaria, lo que ha generado una relacion estrecha entre la

ciudad y el puerto” (Puerto San Antonio, 2018).

Si bien la mayoria de las empresas son de menor tamafio, son las grandes compaiiias
relacionadas directamente al &mbito portuario las que sostienen el grueso del empleo y de la
actividad econdmica local. El mercado laboral de la comuna se caracteriza por la relevancia
de los rubros vinculados al comercio y la logistica, a lo que suma un crecimiento sostenido
del sector vitivinicola, que ha dado prestigio internacional al valle con vinos de calidad.

Paralelamente, a esta dinamica se le suman importantes inversiones de infraestructura
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publica y privada, que abarcan desde el fortalecimiento del sistema de salud, transporte y
modernizacion portuaria, siendo el Puerto Exterior el proyecto més trascendente para

impulsar el crecimiento futuro de la comuna.

3.1.3 Administrativas.

La comuna esta bajo gestion de un 6rgano descentralizado del Estado denominado “Tlustre
Municipalidad de San Antonio”, entidad que posee personalidad juridica y patrimonio
propio, y que es encabezada por su alcalde Omar Vera Castro (2024-2028). Su mision es
clara: “La municipalidad de San Antonio articula, promueve y regula el desarrollo
sostenible del territorio y el de sus habitantes, con miras a mejorar la calidad de vida” (1.
Municipalidad de San Antonio, I. Municipalidad de San Antonio, 2025). De la misma
forma que declara su vision: “La comuna de San Antonio se posiciona como una ciudad
emergente, capaz de integrar procesos sostenibles en su desarrollo, procurando el bienestar
de sus habitantes a través de procesos inclusivos, entrega de servicios de calidad y
transparentes en pos de forjar una ciudad atractiva para habitar” (I. Municipalidad de San

Antonio, I. Municipalidad de San Antonio, 2025).

Como principales mecanismos de planificacion se encuentran el Plan Regulador Comunal,
el cual orienta al desarrollo urbanistico y regula el ordenamiento territorial, y el Plan de
Desarrollo Comunal (PLADECO), definido como “Nuestro PLADECO 2019-2024 definio
sus metas en el contexto del quehacer propio de la institucion, en referencia a satisfacer las
necesidades de la comunidad local y asegurar su participacion en el progreso econdmico,
social y cultural y ademas, del aporte de esta gestion a los Objetivos de Desarrollo
Sostenible y sus metas suscritas por nuestro pais junto con otros Estados miembros delas
Naciones Unidas (...)” (I. Municipalidad de San Antonio, PLADECO 2019-2024:
Estrategia Desarrollo Comunal, Octubre 2019).

El financiamiento de la Municipalidad de San Antonio proviene de ingresos del Fondo
Comun Municipal y permanentes, también de recursos externos como programas

especificos y transferencias estatales, lo que apoya en proyectos en areas de educacion,

28



cultura, salud, seguridad publica, etc. Con el objetivo de mejorar la calidad de vida de la

comuna.

El financiamiento de la Municipalidad de San Antonio proviene de ingresos permanentes y
del Fondo Comiin Municipal, ademas de recursos externos como transferencias estatales
y programas especificos, lo que permite impulsar proyectos en areas de salud, educacion,
cultura, seguridad publica y desarrollo social, siempre con el objetivo de mejorar el

bienestar de la comunidad.

3.2 Puerto de San Antonio.

Puerto San Antonio concentra la principal actividad portuaria del pais y sostiene una parte
critica del comercio exterior chileno. Se rige bajo un modelo de empresa estatal con
concesiones privadas que ha dinamizado inversiones y competitividad. Pero también ha
suscitado criticas por su caracter de enclave y la débil redistribucion de beneficios en el
territorio.

Entendido como sistema ciudad-puerto, su actividad no es solo logistica: repercute en el
tejido urbano y social; de alli la necesidad de gobernanza coordinada. La expansion en
curso del Puerto Exterior habilita un cambio de escala que deberia adecuarse con proyectos
culturales, ambientales, urbanos, fortaleciendo el vinculo con la comunidad. El desafio, por
tanto, es orientar la planificacion para que la expansion logistica se traduzca en cohesion

territorial, oportunidades laborales y desarrollo local sostenible.

3.2.1 Conceptualizacion del desarrollo portuario y su rol econémico nacional.

Los puertos conforman infraestructuras estratégicas que promueven la conexion entre el
transporte terrestre y maritimo, asumiendo un papel clave en el comercio internacional y el
desarrollo econdémico de los territorios donde se sitaan.

“La costa que se extiende a lo largo de casi todo el pais, funciona como portal de
movilizacion de cargas y pasajeros. De este modo, los puertos han sido un factor

determinante para el desarrollo del territorio chileno” (Ceza Garcia, 2014)
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En Chile, el sistema portuario opera bajo un esquema de empresa portuaria estatal con
concesiones privadas, lo que ha favorecido la modernizacion de infraestructura y aumento
de competitividad. “La actividad portuaria, refiriéndonos principalmente al comercio
exterior, ha convertido a Chile en uno de los paises con mayor liberalizacién comercial”
(Fuentealba, 2021). Sin embargo, este modelo ha sido cuestionado por causar un patron de

desarrollo tipo enclave, con baja reinversion de utilidades a la comuna.

Desde un enfoque integral, la nocidon de ciudad-puerto se entiende como “la interaccion
entre el sistema portuario y la trama urbana donde las actividades logisticas y comerciales
se superponen con las funciones residenciales, culturales y de servicios” (Lee, 2006). De
esta forma, los puertos trascienden su rol logistico y actiian como actores territoriales que

inciden en la estructura y calidad de vida de la poblacion.

La relevancia econoémica del puerto de San Antonio es incomparable. De acuerdo con la
pagina oficial de Puerto San Antonio, “moviliza mas de 22 millones de toneladas al afio,
siendo el principal puerto de Chile y concentrando cerca del 40% del comercio exterior del
pais” (Puerto San Antonio P. p., Puerto San Antonio: Principal puerto de Chile., 2024). Esta
importancia lo posiciona como un nodo estratégico en el Pacifico Sur, reforzando el papel

de Chile como puente entre los mercados globales y Sudamérica.

A nivel internacional, Singapur y Rotterdam han presentado que la expansion portuaria si
puede ir acompafiada de procesos de integracion urbana y desarrollo local. Como se
menciona, “la clave del éxito de las ciudades-puerto lideres es su capacidad para articulas el
crecimiento logistico con proyectos urbanos culturales y ambientales que fortalezcan el

vinculo con la comunidad” (Wouter Jacobs & Ducruet, W. de Langen;, 2010).

En sintesis, el desarrollo portuario a nivel nacional y comunal, en este caso de San Antonio
debe entenderse no solo desde la perspectiva del comercio exterior, sino también en
términos de la capacidad de vincularse en la estructura urbana, compartir beneficios y
contribuir al desarrollo territorial sostenible. Esta dimension constituye un eje critico para
indagar si la expansion portuaria repercute en los flujos migratorios y retencion de

poblacion local.
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3.2.2 Antecedentes histdricos y actuales.

El puerto de San Antonio tiene una trayectoria que se remonta a mas de un siglo, marcada
por hitos que definieron su papel como principal infraestructura portuaria en Chile. Durante
1910, se comenz6 con las primeras construcciones donde se ubicaria el “primer Gran
Puerto Moderno de Chile”. Posteriormente, el 5 de mayo de 1912, el presidente Ramon

Barros Luco, ratifica la vocacion portuaria de la comuna.

En sus inicios, las obras de ingenieria del puerto de San Antonio se reducian a un unico
muelle de 50 metros. No obstante, su estatus se elevo a Puerto Mayor durante el segundo
mandato de Carlos Ibafiez del Campo.

La modernizacion se afianzd durante los afios noventa, en 1995 se constituye como el
Puerto N°1 de Chile y el 1998 la Empresa Portuaria inici6 sus labores con el objetivo de

incorporar y promover la inversion y gestion privada.

Hoy en dia, la gestion portuaria se rige por un esquema de empresa portuaria estatal con
concesiones privadas, San Antonio Terminal Internacional (STI), Puerto Panul S.A.y

Puerto Central S.A., responsable de diversos frentes de atraque.

3.2.3 Niveles de Empleo en las Provincias de Valparaiso y San Antonio.

A continuacidn, se presentan los resultados sobre la Encuesta Nacional de Empleo (ENE)

e “Estimacion poco fiable (coeficiente de variacion mayor a 15% y menor o igual a
30%. En el caso de estimaciones de razon, no cumple con el umbral de aceptacion
asociado a su error estandar).

e (b) Estimacion no fiable (nimero de casos muestrales menor a 60, grados de
libertad menores a 9 o coeficiente de variacion mayor a 30%”. (Encuesta Nacional

de Empleo, 2023 - 2024)
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Tabla 6: Boletin empleo regional trimestre movil diciembre 2023 - febrero 2024.

Boletin empleo regional trimestre movil diciembre 2023 - febrero 2024

Regié Fuerza de o wnlD ., Fuera de la
egion Trabajo cupacion| Desocupacion |~ Trabajo
de Valparaiso Estimacion | Estimacion |  Estimacion Estimacion
Provincia de Valparaiso 423.743 | 378.946 44.797 270.836
Provincia de San Antonio 84.097 80.101 3.996b 69.724
Conurbacién Gran Valparaiso* | 543.147 | 486.925 56.222 340.823

Fuente: Encuesta Nacional de Empleo

Tabla 7: Tasas de empleo, Region de Valparaiso.

Resién Tasa de Tasa de Tasa de
eglo Desocupacion(%o) | Participacion(%) | Ocupacion(%o)
de Valparaiso Estimacion Estimacion Estimacion
Provincia de Valparaiso 10,6 61,0 54,6
Provincia de San Antonio 4.8a 54,7 52,1
Conurbacién Gran Valparaiso* 10,4 61,4 55,1

Fuente: Encuesta Nacional de Empleo

Los datos de la Encuesta Nacional de Empleo (ENE) para el trimestre mévil diciembre
2023 — febrero 2024, presenta que la Region de Valparaiso evidencia marcadas
desigualdades en su dindmica laboral. La Provincia de Valparaiso y la Conurbacion Gran
Valparaiso se caracterizan por amplios mercados laborales y con una participacion cercana
al 61%, pero tensionados por niveles de desempleo superiores al 10%, lo que muestra un
escenario de presion laboral acompafiado de restricciones estructurales en la generacion de
empleo. El caso de San Antonio exhibe un comportamiento diferente: presenta un mercado
laboral reducido en tamafio, pero con una tasa de desocupacion bastante mas baja (4,8%),
es decir, la situacion favorece la insercion de quienes buscan empleo. No obstante, esta
ventaja contrasta con una tasa de participacion inferior (54,7%), lo que indica que una
fraccion significativa de la poblacion en edad laboral permanece inactiva, situacion
vinculada a la escasa diversificacion econdmica y la centralidad de la actividad portuaria y
logistica.

En otras palabras, las provincias mas grandes presentan un déficit en la cantidad de empleo,
reflejado en altas tasas de desocupacion a pesar de una alta participacion laboral, San

Antonio enfrenta un problema de baja desocupacion, pero a costa de un mercado estrecho,
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poco diversificado que no consigue absorber plenamente a su poblacidon ni permanencia de

capital humano.

Tabla 8: Boletin empleo regional trimestre movil octubre — diciembre 2024.

Los resultados obtenidos del trimestre movil octubre-diciembre 2024 muestran que en la
Regién de Valparaiso persisten disparidades internas en materia de empleo, tanto la

Provincia de Valparaiso como la Conurbacién Gran Valparaiso presentan tasas de

Boletin empleo regional trimestre mévil octubre - diciembre 2024

Regién Fuerza de o wnlD ién Fuera de la
egio Trabajo cupacié esocupacion | de Trabajo
de Valparaiso Estimacion | Estimacion | Estimacion Estimacion
Provincia de Valparaiso 411.920 | 382.408 29.513 287.748
Provincia de San Antonio 86.372 83.374 2.998 b 69.027
Conurbacion Gran Valparaiso® | 518.805 | 477.647 41.158 372304

Fuente: Encuesta Nacional de Empleo

Tabla 9: Tasas de empleo, Region de Valparaiso.

Regién Tasa de Tasa de Tasa de
€l Desocupacion(%o) | Participacion(%) | Ocupacion(%)
de Valparaiso Estimacion Estimacion Estimacion
Provincia de Valparaiso 7,2 58,9 54,7
Provincia de San Antonio 3,5a 55,6 53,7
Conurbacién Gran Valparaiso* 7,9 58,2 53,6

Fuente: kkncuesta Nacional de Empleo

desocupacion relativamente altas, de 7,2% y 7,9%, aun cuando la participacion laboral se

acerca al 50%. Esto sugiere que, aunque gran parte de la poblacion se integra a la actividad

econdmica, existe una presion considerable por acceder empleos, lo que genera una tension

en la capacidad de absorcion de la economia local. En oposicién a lo anterior, la Provincia

de San Antonio destaca con una de las tasas de desocupacion mas bajas de la region (3,5%),

lo que refleja una insercion laboral mas expedita para quienes participan del mercado: no

obstante, sus tasas de participacion (55,6%) y de ocupacion (53,7) se sitian en niveles mas

bajos, lo que indica que una proporcidn significativa de la poblacion activa se mantiene

inactiva, nuevamente por la limitada diversificacion econdmica y concentracion del sector

portuario.
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En resumen, Valparaiso y su conurbacion expresan un problema de volumen de empleo,
altos niveles de desempleo pese a una fuerte participacion, San Antonio evidencia un
desafio mas ligado a la calidad y distribucion de sus oportunidades laborales, ya que su baja
desocupacion se sostiene en un mercado estrecho y poco diversificado, que no genera
suficientes oportunidades de permanencia para la poblacion local. Esto refuerza la hipotesis
del puerto-enclave, donde la actividad logistica dinamiza el empleo inmediato, pero no

logra traducirse en un desarrollo laboral amplio, inclusivo ni sostenido en el tiempo.

Tabla 10: Indicadores de empleo, Provincia de San Antonio.

Indicadores de empleo Provincia de San Antonio
. Diciembre 2023 a Octubre a
Indicador . .
Febrero 2024 Diciembre 2024
Fuerza. de 84.097 personas 86.372 personas
trabajo
Ocupacion 80.101 personas 83.374 personas
Desocupacion | 3.996 personas 2.998 personas
Fuerade la
fuerza de 69.724 personas 69.027 personas
trabajo
Tasa de 4,8% (estimacion | 3,5% (estimacion poco
desocupacion poco fiable) fiable)
Tasa de 54,70% 55,60%
participacion
Tasa de
., 52,10% 53,70%
ocupacion

Fuente: Encuesta Nacional de Empleo

San Antonio muestra un escenario de baja desocupacion y un ligero incremento en la
participacion del mercado laboral, aunque sigue siendo de limitado tamafio, con escasa
diversificacion y fuertemente dependiente del puerto. Esto reafirma la idea de un puerto-
enclave, donde la actividad portuaria sostiene la ocupacion inmediata, pero sin traducir ese

dinamismo en un desarrollo laboral integral que beneficie de manera equitativa el territorio.
3.2.4 Proyeccion de Empleo Puerto de San Antonio.

Con respecto a la proyeccion, el Puerto Exterior conforma una de las obras de

infraestructura mds importantes del pais. “La obra generard 6.000 empleos en su fase de
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construccion y 2.000 empleos permanentes en plena operacion” (Ministerio de Hacienda,
2024). La empresa Puerto de San Antonio sefiala que “el proyecto aumentaré la capacidad
del puerto en mas de un 70%, permitiendo recibir buques de ultima generacién y mejorando
la competitividad logistica de Chile” (Puerto San Antonio P. p., Puerto San Antonio:
Principal puerto de Chile., 2024).

A través del Plan de Logistica Colaborativa, el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, plantea que “el objetivo principal es mejorar la eficiencia de la cadena
logistica nacional, reduciendo tiempos de espera, optimizando la coordinacion entre actores
y generando valor compartido para el sistema portuario y las comunidades” (Ministerio de

Transportes y Telecomunicaciones, 2024).

El plan de inversion 2024-2025 se concentra en Puerto Exterior, con avances en Evaluacion
de Impacto Ambiental (EIA), destinando recursos para la Adenda 1 y para obtener la
Resolucion de Calificacion Ambiental (RCA), junto con estudios para volver a licitar el
Molo Sur, la posible extension del contrato DP World San Antonio hasta el afio 2041 y
estrategias para el cierre de concesiones en el sector norte (QC Policarpo Toro y Puerto
Panul). Con relacién a desarrollo y empleabilidad, “el puerto aporta el 4% del PIB del pais,
apoyado por mas de 34 acuerdos comerciales; actualmente genera 10.200 empleos directos
e indirectos (8.800 para la Provincia de San Antonio), con 2.312 trabajadores portuarios
(88% hombres y 12% mujeres), 3.000 conductores y 1.000 en agencias de aduanas,
mientras que el resto se distribuye en servicios como Autoridad Maritima, Aduanas y SAG;
ademas, destina mas de $4.400 millones anuales a proveedores de 30 sectores, reforzando

los encadenamientos locales” (Puerto San Antonio P. p., Memorias, 2024).

El siguiente cuadro muestra el resultado de la ejecucion de iniciativas del afo 2024 y la

proyeccion de aquellas estimadas para 2025:
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Figura 2: Planes de inversion ejecutado 2024 y estimado 2025, EPSA.

EL RESULTADO DE LA EJECUCION DE INICIATIVA DEL ANO 2024 ¥ LA PROYECCION
DE AQUELLAS ESTIMADAS PARA 2025.

INVERSION INVERSIN
ol | ol

Estudios Puerto Exterior 75873 6.166,0 |
Inversiones en eficiencia logistica 7139 5.0791 |
Inversiones en borde costero 7996 5070

Conservacién de activos 834 1.019,2 |
Mejoramienta Molo de abrigo 2.719,0 5.815,5 |
Inversion en fortalecimiento tecnoldgico | 716,0 16314 |
Inversiones en accesibilidad y conexiones | - I 56539 |
Otros proyectos 2305 150,0 |
Totales 19.267,7 ‘ 26.022.2 |

Fuente: Memoria Integrada 2024, Puerto San Antonio.

Lograr estos objetivos, planes operativos y metas anuales se materializan mediante estudios,
proyectos, inversiones y gastos financiados directamente por su propia empresa,
concesionarios o entidades tales como, el Ministerio de Obras Publicas y EFE. Se

desprende que el puerto ha pasado de ser una infraestructura de alcance regional a un
referente logistico continental, bajo un esquema de gestion moderna y con proyectos de
expansion de gran envergadura. Con todo, la magnitud de estas inversiones no garantiza

automaticamente su integracion en el desarrollo social y urbano de San Antonio.

3.3 Migracion intercomunal.

La migracion intercomunal en Chile ha sido estudiada desde la teoria clasica como un
mecanismo corrector, en el sentido que la movilidad laboral trasladaria trabajadores desde
zonas con alto desempleo hacia aquellas con mas opciones de ocupacion. De esta forma, la

teoria sostiene que:

“La teoria econdmica tradicional ensefia que la migracion laboral es un mecanismo
importante para reducir las desigualdades regionales o territoriales en salarios y desempleo.
Esta supone que los trabajadores dejaran las regiones con alto desempleo y se iran a

aquellas en que tienen mayor posibilidad de encontrar trabajo. Reduciendo el desempleo en
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la region de origen, aumentandolo en la de destino y al mismo tiempo arbitrando los
salarios que se pagan en la economia, dando como resultado menores desigualdades

territoriales”. (Baer, 2009)

En San Antonio, no puede leerse s6lo como una suma de decisiones individuales; se traduce
en la materializacion territorial de un arreglo histérico que combina incentivos laborales

con practicas centralistas y un puerto que opera de manera aislada respecto de la ciudad.

Sin embargo, la teoria econdmica clésica sugiere que la movilidad del trabajo corrige
desequilibrio al mover personas desde zonas con menos empleo hacia aquellas con mas
oportunidades. Conmutacion Interregional: “consiste en que una proporcion importante de
trabajadores ha separado la decision sobre en qué region vivir respecto de en qué region

trabajar”. (Baer, 2009)

Este tipo de movilidad es selectivo, ya que quienes conmutan suelen tener mayor
escolaridad e ingresos, de forma que una porcidn sustantiva de los salarios se invierte fuera
del territorio donde se intensifica la fuga de salarios, debilitando el multiplicador local y
reforzando la desigualdad territorial. Como sefiala el texto: “Esta movilidad laboral es
altamente concentradora de ingresos en torno al centro del pais y otra fuente de desigualdad

territorial”. (Baer, 2009)

Sélo las regiones ubicadas en los extremos presentan conmutacion neta positiva; los
territorios centrales, donde se localiza San Antonio, presentan una salida constante de
trabajadores hacia polos mas dindmicos, consolidando asi la acumulacion de rentas en
dichos espacios. Tal como sefiala Felipe Valenzuela: “La migracion intrametropolitana
adquiere relevancia como uno de los fendmenos caracteristicos de la nueva configuracion
de la ciudad latinoamericana, sobre todo en la medida en que contribuye a ampliar el
territorio metropolitano, pues la tendencia es que se produzca con una direccionalidad clara:
desde el centro hacia la periferia” (Ormefio, 2011).

Igualmente, Ortiz y Morales en “Impacto socioespacial de las migraciones intraurbanas en
entidades de centro y nuevas periferias del Gran Santiago” afirman que “la migracion
intraurbana no so6lo expresa un cambio en la localizacion de la poblacién, sino que también
reproduce la diferenciacion social en el espacio metropolitano, consolidando areas

periféricas de menor nivel socioecondémico frente a areas centrales con mayor dotacion de
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servicios y oportunidades” (Jorge Ortiz, 2002).

Este cuadro expone los destinos frecuentes con su motivo de Sanantoninos que migraron

hacia comunas mas dinamicas.:

Tabla 11: Destinos frecuentes y motivo principal de desplazamiento de sanantoninos.

Destinos frecuentes Motivo principal
Santiago. Empleo industrial y acceso a servicios.

Cercania, educacion, salud y empleo
portuario-administrativo.

Antofagasta. Trabajo minero en sistema de turnos.
Acceso a vivienda subsidiada y redes

familiares.

Valparaiso y Viiia del Mar.

Quilpué, Maipu, Puente Alto.

Fuente: Elaboracion Propia

El modelo de industrializacion sustitutiva (1939-1973) priorizo polos urbanos estratégicos
(Santiago, Valparaiso y Vina, Antofagasta). Pese a ser el principal puerto de carga, San
Antonio quedo6 fuera de los ejes industriales y posteriormente, de una estrategia logistica
capaz de articular de manera efectiva la ciudad con sus terminales portuarios. El resultado
fue un puerto como enclave: de gran dinamismo econémico, pero con escasa reinversion en
la comuna. Del mismo modo, el territorio opera como plataforma de transito: personas que
trabajan en el puerto y no son residentes de la comuna de San Antonio, y residentes que si
la habitan, pero conmutan a otras ciudades. Ambas formas, dislocan la relacion entre

residencia, trabajo y gasto local: se produce valor aqui, pero se materializa en otra parte.

Como consecuencia, tenemos que en lo demografico hay pérdida sostenida de la poblacion
joven y calificada, lo que reduce la capacidad de innovar, emprender y diversificar la
economia local. En lo socio-urbano: menor participacion comunitaria, y, al mismo tiempo,

refuerza la dependencia de decisiones tomadas fuera (acceso, mitigaciones, suelo logistico).

Observar la migracion intercomunal desde esta arista permite cambiar la pregunta: no se
trata solamente de ;por qué la gente decide irse?, sino de como el disefio institucional
configura la decision. En la comuna de San Antonio, la clave estd en vincular la expansion
del puerto con la integracion ciudad-puerto: empleo de calidad y formacién pertinente,

vivienda asequible cerca del trabajo, accesos viales y transporte publico que separen flujos
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de carga, y arreglos fiscales que aseguren captura territorial de beneficios. Solo asi la
movilidad dejaré de ser un sintoma dependiente para convertirse en palanca de desarrollo

territorial.

En el contexto de la segunda publicacion de resultados del Censo de Poblacion y Vivienda
2024, el 30 de abril de 2025 se publica la siguiente informacion sobre la migracion interna
segun region y comuna de residencia actual. Para el caso del nivel del nivel regional, se

presenta esta informacion por sexo y edad.

Las tablas correspondientes a este documento son:
1. Poblacién censada segun comuna de residencia habitual hace 5 afos, actualmente
residente en San Antonio.
2. Poblacion censada segun residencia habitual hace 5 afios en San Antonio,
actualmente residente en otras comunas.

Tabla 12: Poblacion censada, actualmente residente en San Antonio.

Poblacion censada segun comuna de residencia habitual hace S afos, actualmente
residente en San Antonio.
Comuna de orig * | Cantidad de person; * | Comuna de orig¢ *| Cantidad de personas-¥
Cerro Navia 164 |Talagante 43
Conchali 339|El Monte 39
Estacion Central 118|Padre Hurtado 42
Huechuraba 80|Penaflor 66
Independencia 128|Valparaiso 248
La Florida 60|Concon 26
Maipt 116|San Esteban 38
Quilicura 126|Quillota 68

Fuente: Censo de Poblacidn y Vivienda 2024 - Instituto Nacional de Estadisticas.
Nota: La informacion utilizada fue procesada bajo los principios de proteccion y
privacidad de los datos de la ley 17.374.

La tabla “Poblaciéon censada segiin comuna de residencia habitual hace 5 afios,
actualmente residente en San Antonio”, muestra que la comuna San Antonio ha
experimentado en los ultimos cinco afios un importante proceso de atraccion de poblacion
proveniente tanto de la Region Metropolitana — con comunas como La Florida, Talagante,
Maip, Quilicura, Cerro Navia — como de la Region de Valparaiso y sus alrededores,
destacando casos como Quillota, Valparaiso y Concédn. Este fendomeno demuestra que San

Antonio se ha consolidado como un polo migratorio interno, impulsado por multiples
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factores: la busqueda de oportunidades laborales vinculadas al puerto, la logistica, servicios
complementarios; la ventaja comparativa en el costo de la vivienda respecto de la Region
Metropolitana; y el interés de asentarse en una ciudad intermedia que combina proximidad

al mar con mejores condiciones medioambientales.

Desde una perspectiva urbana, los desplazamientos de poblacion producen

transformaciones de gran relevancia: aumenta la demanda sobre los servicios basicos (salud,
transporte, educacion); incrementan la demanda habitacional; y dan origen a nuevas
dindmicas sociales derivadas de la llegada de habitantes con experiencias residenciales y
culturas diversas. De igual modo, se hace evidente la necesidad de una planificacion
territorial que logre vincular la expansion portuaria con la integracion social y urbana, de
manera que se minimicen las tensiones entre el desarrollo econémico y el bienestar de la
comuna. En este sentido, San Antonio no solo crece por su natalidad, sino también por su
rol como polo de atraccion migratoria interna, lo que refuerza su importancia estratégica en

el sistema de ciudades-puerto de Chile.
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Tabla 13: Poblacion censada, actualmente residente en otras comunas.

Poblacién censada segiin residencia habitual hace S afios en San Antonio, actualmente residente en
otras c
] SAN
COMUNA . NO AUNNO ANTONIO
REGION PROVINCIA | HABITUAL [FOPLSION| MIGRANTE | NACIAN | (comuNa
ACTUAL INTERNO | (MENORES 5 HABITUAL
% z . *| COMUNA *| ANOS) ~|HACE5ANGQ-T
Libertador Cardenal Caro Litueche 8.852 5.691 430 60
General Bemardo
O'Hissi
Libertador Cardenal Caro Navidad 8.885 6.170 398 154
General Bemardo
O'Hissi
Los Lagos Llanquihue | Puerto Montt | 277.040 224.264 13.505 85
Valparaiso Valparako Valparako 284.938 234.162 11.163 582
Valparaiso Valparako Casablhinca 29.876 23.518 1.481 68
Valparaiso Valparako Vifla del Mar | 334.871 262.525 12.972 606
Valparaiso San Antonio Cartagena 24.599 17.100 1.092 586
Valparaiso San Antonio ElQuisco 18.971 11.864 775 77
Valparaiso San Antonio El Tabo 16.260 9.679 646 118
Valparaiso San Antonio | Santo Domingo | 13.171 9.251 635 885
Valparaiso Marga Marga Quilpué 162.559 129.277 6.323 109
Valparaiso Marga Marga | Villa Alemana | 139.571 108.418 6.053 81
Metropolitana de Santiago Santiago 438.856 245.645 17.889 435
Santiago
Metropolitana de Santiago ElBosque 155.257 123.316 7257 62
Santiago
Metropolitana de Santiago Estacion 181.049 102.956 10.015 82
Santiago Central
Metropolitana de Santiago La Florida 374.836 285.267 15.039 123
Santiago
Metropolitana de Santiago Las Condes 296.134 210.276 12.824 100
Santiago
Metropolitana de Santiago Maipt 503.635 418516 20.061 142
Santiago
Metropolitana de Santiago Nufioa 241.467 146.490 9.481 150
Santiago
Metropolitana de Santiago Providencia 143.974 85.044 5.582 76
Santiago
Metropolitana de Santiago San Miguel 150.829 86.294 7321 76
Santiago
Metropolitana de Cordillera Puente Alto 568.086 467.082 26.222 118
Santiago
Metropolitana de Maipo San Bemardo | 306.371 245.338 16.036 80
Santiago
Metropolitana de Melipilla Melipilla 136.325 110.788 7.450 243
Santiago

Fuente: Censo de Poblacion y Vivienda 2024 - Instituto Nacional de Estadisticas.
Nota: La informacion utilizada fue procesada bajo los principios de proteccion y privacidad de los datos
de la ley 17.374.

La tabla “Poblacién censada segin residencia habitual hace 5 afios en San Antonio,
actualmente residente en otras comunas”, permite estudiar del proceso de emigracion
desde San Antonio hacia otras comunas del pais, identificando los lugares de residencia
actual de quienes habitaban en la comuna cinco afos atras. Esta perspectiva complementa

los datos relativos de inmigracion hacia San Antonio, ya que evidencia los territorios de
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destino mas frecuentes de los Sanantoninos, ya sea dentro de la Region de Valparaiso o en
la Regién Metropolitana, donde se encuentran gran parte de las oportunidades educativas,

laborales y de servicios especializados.

El disefio de la tabla, al incluir categorias como “no migrante interno” (quienes
permanecieron en su comuna de origen) y “aun no nacian” (menores de cinco afios al
momento del censo), permite refinar el analisis y diferenciar entre la poblacion
efectivamente migrante de aquella que se mantuvo estable o corresponde a nacimientos

posteriores al periodo de referencia.

Estos antecedentes son primordiales para comprender la dindmica demografica de San
Antonio, en la medida en que evidencian simultdneamente su capacidad para atraer y
retener habitantes como las limitaciones para ofrecer condiciones que eviten la salida hacia
otros territorios. En términos de planificacion territorial y urbana, esta informacion
constituye un insumo esencial, pues refleja tanto las presiones migratorias que recibe la
ciudad como las fugas de poblacién que experimenta, aspectos que impactan de manera
directa en la planificacion del borde costero y la viabilidad de la expansion portuaria en un

contexto de creciente movilidad interna en Chile.

3.4 Royalty Portuario.

Chile, al ser un pais maritimo principalmente, cuenta con un litoral privilegiado en el que se
emplazan puertos estratégicos de gran relevancia para el comercio internacional y el
progreso econdmico. No obstante, historicamente, las regiones y cuidades que poseen
infraestructuras portuarias no contemplan de una compensacion equitativa con respecto a
los impactos sociales, urbanos y medioambientales que se generan a partir de su

funcionamiento.

Frente a esto, se ha generado una percepcion de desigualdad en relacion con la distribucion
de beneficios y cargas, dado que los beneficios de la actividad portuaria (ingresos fiscales,
generacion de empleo, dinamismo econdmico) se concentran mayoritariamente a nivel
central, en tanto que los territorios locales deben asumir los costos asociados al deterioro

ambiental, presiones sobre servicios basicos y los desafios en la planificacion territorial.
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“Chile es un pais-océano: largo, delgado, tendido sobre una costa que le ha permitido tejer
relaciones comerciales, culturales y logisticas con el mundo. En ese telon, los puertos
operan como “llaves maestras” de la economia: por ellos se moviliza el 95% del comercio
exterior, un flujo que sostiene empleo, recaudacion y pauta productiva. Pero esa cara
luminosa tiene un reverso: mas de 2,6 millones de personas viven en comunas portuarias —
de Arica a Puerto Williams— y cargan, a diario, con impactos ambientales, urbanos y de

movilidad que rara vez se compensan” (El Longino, 2025)

A partir de esta realidad, ha emergido con fuerza un debate nacional sobre la creacion de un
royalty portuario, entendido como una herramienta de redistribucion econémica que busca
transferir parte de los beneficios generados por los puertos hacia los territorios que los
albergan. Dicho mecanismo se proyecta no solo en compensar las brechas en la distribucion
de recursos, sino también como una oportunidad para fortalecer los procesos de
descentralizacion y promover un desarrollo territorial mas equilibrado y sostenible, que

reconozca de manera justa los costos que asumen las ciudades puerto.

3.5 Fundamentacion proyecto de ley.

El debate sobre el royalty portuario se ha instalado como una de las discusiones mas
importantes para las comunas que albergan puertos, como San Antonio. El objetivo
principal es que los territorios donde se emplazan los puertos reciban una compensacion
econdmica por la actividad portuaria, impactos y externalidades que desarrollan al ser

enclaves estratégicos para el comercio exterior del pais.

El Proyecto de Ley de Royalty Portuario enfatiza que “historicamente, las ciudades y
regiones que albergan estas infraestructuras no han recibido una compensacion justa y
equitativa por los impactos ambientales, sociales y urbanos derivados de su operacion”
( Luis Cuello Pena Y Lillo, 2025). La propuesta pretende subsanar estas desigualdades,
mediante un mecanismo de compensacion econdmica cuya base es el tonelaje

efectivamente transferido en los terminales portuarios.

La iniciativa propone establecer un pago de 1 ddlar por tonelada transferida, distribuyendo
el 50% a las comunas y 50% a los gobiernos regionales, destinados a proyectos de

educacion, salud, transporte, vivienda, infraestructura y patrimonio. Si la medida hubiera
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estado vigente durante 2024 esta medida habria generado US$111 millones a nivel nacional,

entre los que mas de US$34 millones corresponderian a la Region de Valparaiso.

Luis Cuello, diputado del distrito 7 sefiala: "es una compensacion, no es un impuesto. El
royalty es de un dolar por tonelada en régimen. ;Y por qué digo en régimen? Porque este
proyecto de ley prevé una gradualidad de tres afos, de forma tal que el primer afio se cobra
un tercio de dolar, dos tercios de dolar el segundo afio, y finalmente el tercer afio un dolar

por tonelada transferida sin distinguir entre tipo de carga" ( Luis Cuello Pefia Y Lillo, 2025)

El proyecto no surge en un vacio, sino que se inspira en experiencias nacionales: “En
Espaiia, por ejemplo, segun la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (2022)
las tasas por uso de servicios portuarios se destinan al mantenimiento de infraestructuras y a
proyectos comunitarios. Francia, por su parte, aplica canones diferenciados segln el tipo de
carga y buque, cuyos ingresos financian la modernizacion portuaria y la mitigacion
ambiental” ( Luis Cuello Pefa Y Lillo, 2025). Estos ejemplos demuestran que es posible
vincular mecanismos tributarios que beneficien al sistema logistico y a las comunidades

locales.

Un elemento fundamental del proyecto se vincula a la gestion y supervision de los recursos
recaudados. El texto legislativo sostiene que “Plataformas digitales que publiquen en
tiempo los montos recaudados, su distribucion y los proyectos financiados generarian
confianza ciudadana y accountability” ( Luis Cuello Pefia Y Lillo, 2025). Esto se ha
materializado parcialmente en el Fondo Nacional de Desarrollo Regional (FNDR), cuyos

resultados son de cardcter publico y son objeto de procesos de auditoria.

Con ello, se busca garantizar un manejo eficiente y transparente de los fondos, permitiendo
que la ciudadania pueda ejercer un rol activo de fiscalizacion y evaluacion sobre el destino

de los recursos.

De manera complementaria, reportajes del “Diario El Longino” ubicado en Iquique, sefiala:
“Un royalty que premia buen comportamiento empuja la modernizacion. Reglas de destino
y tabla de indicadores. El royalty debe invertirse en proyectos de interés publico
verificables: accesos viales segregados y seguros, transicion del transporte de carga a

modos menos contaminantes, mitigaciones ambientales, areas verdes y parques riberefios,
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defensas costeras resilientes, seguridad y convivencia en barrios colindantes, vivienda y
renovacion urbana, formacion laboral para oficios portuarios y logisticos, salud y educacion
en zonas con mayor externalidad” (El Longino, 2025). Se demuestra que el debate no se
limita solamente a la recaudacion, sino que también a la definicion de lineamientos claros

de inversion orientados directamente a la calidad de vida de las ciudades-puerto.

3.5.1 Posturas a favor: Redistribucion Territorial.

Tanto actores parlamentarios como autoridades locales han manifestado su apoyo a la
implementacion de un royalty portuario, coincidiendo que constituye una herramienta
necesaria para avanzar en una redistribucion mas equitativa de las ganancias generadas por

los puertos.

La diputada sanantonina Camila Rojas explicd que la propuesta busca que "una parte de los
recursos de las ganancias que existen en el mundo portuario se queden en las comunas
donde se alojan los puertos y que otra parte se distribuya en las regiones, parecido a lo que

ha ocurrido con el royalty minero” (Logistica, 2025).

Luis Cuello diputado y autor de la iniciativa, enfatizé que, “aca hay dos factores, en primer
lugar, porque ha habido parlamentarios que lamentablemente les han dado la espalda a las
ciudades puerto, le han dado la espalda a Valparaiso, a San Antonio, a los puertos de Chile,
y que, en definitiva, han frenado una iniciativa que es perfectamente constitucional”

(Logistica, 2025).

También el candidato a diputado por el distrito 7 y exalcalde de Valparaiso Jorge Sharp
sefiala “si parte de los ingresos portuarios quedaran en la zona problemas como los de la
seguridad o acceso a especialistas en materias de salud se podrian enfrentar con mayor
facilidad y autonomia (...) sus consultorios y hospitales podrian contar con mas
especialistas y eso de forma inmediata se traduce en mas atenciones y asi evitar mayores

enfermedades" (Sharp, 2025).

A su vez, Brunilda Gonzales, alcaldesa de Caldera, reforz6 el vinculo de la justicia social

con el royalty, sefialando que “es necesario para la justicia de los pueblos costeros y de las
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ciudades puertos de nuestro pais” (Logistica, 2025). Sus palabras resaltan al royalty como

una herramienta de fortalecimiento de la cohesion social entre las comunas portuarias.

En sintesis, estas posturas a favor convergen en la idea de que el royalty portuario es clave
para redistribuir beneficios y asegurar que las ciudades-puerto reciban una retribucion

proporcional a los costos urbanos, ambientales y sociales que asumen.

3.5.2 Posturas en contra: Constitucionalidad y Estabilidad Econémica.

En contraste con los argumentos a favor, existen actores politicos y organizaciones
gremiales que han manifestado su rechazo al royalty portuario, sosteniendo que la iniciativa

vulnera el marco constitucional y la estabilidad econémica.

El diputado Andrés Longton (RN) ha sido de los principales opositores, “el proyecto es de
los més inconstitucionales que existen respecto a las atribuciones que tienen o no los
parlamentarios (...) Se busca —con fines electorales— vulnerar la Constitucion respecto a
un proyecto que no a tener viabilidad en la medida que el primer mandatario no lo

patrocine” (Logistica, 2025).

Por su parte, la Camara Maritimo-Portuaria de Chile (Camport) manifestd su rechazo,
calificando el fallo de inadmisibilidad como un hecho positivo para la estabilidad
institucional. “El rechazo en la sala de la Camara de Diputados de la admisibilidad para la
tramitacion del proyecto de ley de Royalty Portuario es una sefial positiva, ya que con ello
se ha respetado y resguardado el marco constitucional. (...) Con esta decision se evitan
espacios de incertidumbre que podrian haber afectado al sector maritimo y portuario, asi

como a cualquier otra industria productiva nacional” (Logistica, 2025).

Asimismo, el gremio enfatizé que “Los terminales concesionados y las navieras ya pagan
multiples cargos y tributos, tales como canon de concesion, Tarifa de Uso Portuario (TUP),

Tarifa de Faros y Balizas, entre otros impuestos” (Logistica, 2025).
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3.6 Externalidades Urbanas.

En el caso de la comuna de San Antonio el desequilibrio de alta contribucion macro con
bajo retorno local, alimenta un malestar en la comunidad y adquiere una relevancia atin
mayor debido a la proyeccion del Puerto Exterior, cuya inversion supera los US$4.000
millones. La envergadura de este proyecto plantea un desafio significativo en términos de
integracion territorial y redistribucion de beneficios. “Ninguna de esas inversiones se frena
por establecer un royalty bien calibrado; al contrario, aumentan su viabilidad si los

habitantes perciben beneficios tangibles en su entorno” (EI Longino, 2025).

En este sentido, la discusion sobre el royalty portuario se relaciona directamente con la
compensacion de externalidades urbanas, de forma que el desarrollo portuario no se refleje
solamente en sobrecargas viales y tensiones entre barrios, sino también en mejoras visibles

en la calidad de vida.

3.7 Relevancia para la comuna de San Antonio.

1. Equidad territorial frente a la centralizacion
La caracterizacion de la comuna de San Antonio como “puerto-enclave” evidencia que el
centralismo privilegia la concentracion de beneficios a nivel nacional, mientras que el
territorio local asume las externalidades negativas. La alcaldesa de Valparaiso, Camila
Nieto, sefiala que “es necesario reformular la politica portuaria (...) y generar una forma de
redistribucion justa de los ingresos y no que las comunidades solamente se queden con las
externalidades negativas™ (Logistica, 2025). Este argumento respalda la hipotesis de que la
desigual distribucion de beneficios impulsa la movilidad hacia ciudades con mayores
oportunidades, como Valparaiso y Santiago.

2. Arraigo poblacional
El royalty portuario busca corregir una de las causas estructurales de la migracion
intercomunal. En el caso de San Antonio, esto implica que, de una redistribucion efectiva
de los ingresos, podria financiar proyectos de servicios publicos, empleo local, vivienda,
educacion, reduciendo asi la necesidad de que la poblacioén joven migre hacia comunas con

mayores oportunidades.

3. Sostenibilidad del sistema puerto-ciudad
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Dejando de lado lo fiscal, el debate plantea que “el royalty portuario no es una revancha
contra nadie ni un impuesto disfrazado para ‘hacer caja’. Es un instrumento de justicia
territorial y de sostenibilidad del sistema”. Se debe entender al royalty como una politica
estructural de equidad territorial, que pueda transformar la relacion entre el puerto y la

ciudad.

3.8 Casino de juegos del pacifico S.A y su aporte tributario a la comuna.

Ademas del debate del royalty portuario, es importante mencionar otras fuentes de
tributacion local que evidencian la necesidad de evaluar si la recaudacion se traduce o no en

aportes concretos a la comuna.

El casino de juegos del pacifico S.A inscrito el 9 de mayo del afio 2010 en la Av. Ramoén
Barros Luco N°105, Paseo Bellamar s/n, San Antonio, entrega aporte tributario a la comuna.
Seglin la Superintendencia de Casinos de Juego — Ministerio de Hacienda, el aporte
tributario de los casinos de juego autorizados por la Ley N°19.995 durante el primer

semestre de 2025 alcanz6 los $100.163 millones (publicacion del 31 de julio de 2025).

Con respecto al Casino de San Antonio, la recaudacion incluye impuestos especificos para
gobiernos regionales y municipalidades, ademas del pago por entrada e IVA, generando un

aporte total de $2.085 millones en el periodo mencionado.

Estos datos demuestran que, al igual que en el caso del royalty portuario, los recursos que
se generan en la comuna de San Antonio podrian transformarse en un pilar relevante para el
financiamiento local. Sin embargo, la efectividad se ve limitada si no existen criterios

claros de gestion transparente y redistribucion de dichos ingresos.

Tabla 14: Impuestos Casino de Juegos del Pacifico, primer semestre 2025.

Impuestos - Semestre 1 - aiio 2025 ($ Millones)
Impue;s-to Impuesto Por
Region Casino espe.c1 N especifico IVA 0 Total
Gobierno e . entrada
X Municipalidad
Regional
Casino de
Valparaiso | Juegos del 4410 441,0 8544 | 348,1 | 2.085
Pacifico

Fuente: Superintendencia de Casinos de Juego - Ministerio de Hacienda.
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Tabla 15: Oferta economica Casino de Juegos del Pacifico, primer semestre 2025.

Oferta econdmica - Semestre 1 - Aiio 2025 ($ Millones)

Region Casino Total

Valparaiso Casino de Juegos del Pacifico 922

Fuente: Superintendencia de Casinos de Juego - Ministerio
de Hacienda.

CAPITULO IV: MARCO OPERATIVO

Este capitulo de la presente investigacion, denominado “Marco Operativo”, se organiza en
funcion del andlisis aplicado de las técnicas de recoleccion de informacion seleccionadas,
enfocandose principalmente en las entrevistas semiestructuradas aplicadas a expertos y
representantes institucionales vinculados al &mbito portuario y el desarrollo territorial de la
comuna de San Antonio. A partir de estas fuentes, se pretende analizar la vinculacion
existente entre la oferta laboral generada por el puerto, la migracion intercomunal y los
procesos de planificacion territorial, aspectos que conforman el eje central de la presente

investigacion.

De manera mas detallada, este apartado presenta e interpreta los resultados de las
entrevistas aplicadas mediante el método Delphi, “procede por medio de la interrogacion a
expertos con la ayuda de cuestionarios sucesivos, a fin de poner de manifiesto
convergencias de opiniones y deducir eventuales consensos” (Eneko Astigarraga, 2003),
resaltando las percepciones mas relevantes de los participantes respecto al impacto
historico del puerto, la influencia laboral en la movilidad poblacional, los desafios actuales
de la relacion ciudad-puerto y la pertinencia de mecanismos de redistribucion econémica

como el royalty portuario.

Posteriormente, se interpretan los principales puntos de convergencia y divergencia
presentes en las opiniones recabadas, con el proposito de identificar lineamientos que
contribuyan a una articulacién més equitativa entre el crecimiento portuario y la calidad de
vida de la comunidad sanantonina. En este sentido, el capitulo concluye con una sintesis
analitica que servira de base para las conclusiones y propuestas finales desarrolladas en la

investigacion.
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4.1 Correlacion entre migracion y oferta laboral

La correlacion entre la variable de migracion y la oferta laboral derivada de la expansion
portuaria se configura principalmente a través de la demanda de empleo que generan los
proyectos de gran escala en infraestructura, como el Puerto Exterior (PGE) de San Antonio,
y como las condiciones urbanisticas y socioecondmicas locales, en particular de la calidad
de vida y la disponibilidad habitacional, factores que influyen en determinar si esa demanda

se satisface mediante la migracion permanente o la conmutacion interregional.

En primer lugar, tenemos la expansion del puerto de San Antonio, representada por el

proyecto Puerto Exterior (PGE), constituye la mayor inversion en infraestructura portuaria
en la historia de nuestro pais. Se busca triplicar la capacidad operativa actual del puerto, lo
que generard una amplia oferta laboral potencial. De esta manera, el desarrollo del PGE es
un motor de atraccion social y econémica para la comuna, promoviendo nuevos empleos y

crecimiento urbano.

El Plan de Desarrollo Comunal de San Antonio (PLADECO) establece explicitamente en
su objetivo estratégico de “Capital Humano y Mercado Laboral”: “Promover el
fortalecimiento de las competencias para la inclusion laboral de la comunidad, desde la
formacidn, capacitacion, promocion y colocacion” (I. Municipalidad de San Antonio,
PLADECO 2019-2024: Estrategia Desarrollo Comunal, Octubre 2019). Asimismo, enfatiza
en la necesidad de “Elaborar, formalizar e implementar una Gobernanza que permita
orientar, regular, coordinar y asegurar un desarrollo sostenible y armonico entre la ciudad y
la actividad portuaria” (I. Municipalidad de San Antonio, PLADECO 2019-2024:
Estrategia Desarrollo Comunal, Octubre 2019). Estas afirmaciones muestran que la
expansion portuaria se percibe como una oportunidad concreta de generacion de empleo,
pero también como un reto en términos de armonizar el desarrollo del puerto con la

dindmica y la realidad urbana de la comuna.

En cuanto a los patrones de movilidad en el territorio, estudios comparativos sobre
conmutacion en Chile advierten que “La conmutacion intra-regional... se da en espacios
socioecondomicos mas homogéneos, en donde una misma localidad desempeia tanto el rol

de emisora como el de receptora de conmuters” (Alejandro Canales, Manuel Canales,
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Maria Cristina Hernandez., 2017). Y que, por otra parte, la conmutacion de larga distancia
en Chile “constituye un mecanismo eficiente de reasignacion laboral, contribuyendo a
ajustar el exceso de demanda y la escasez de mano de obra local en las regiones emisoras y
receptoras de conmuters, respectivamente” (Alejandro Canales, Manuel Canales, Maria

Cristina Hernandez., 2017).

Esto indica que el crecimiento del PGE implicara llegada de trabajadores que no radicaran
permanente en San Antonio, sino también mediante flujos de conmutacion diaria desde
comunas y regiones vecinas. En este contexto, el empleo podria cubrirse mediante
movilidad pendular, mas que mediante procesos de migracion definitiva, lo que genera
mayor presion sobre infraestructuras de accesibilidad vial, transporte y gestion urbana del

territorio.

Por otra parte, la CEPAL enfatiza que la posibilidad de migrar no estd igualmente
distribuida entre los distintos grupos sociales. En su informe sobre movilidad y pobreza se
indica que: “En Chile, la propension a desplazarse, ya se trate de migracion o de movilidad
cotidiana, aumenta en general con el nivel socioecondmico de las personas, de lo cual se
deduce que aquellas de los estratos inferiores tienen pocas opciones de usar la migracion
como recurso para salir de la pobreza” (Delaunay, 2006). En este sentido, aun cuando la
oferta laboral portuaria crezca, seran los grupos con mayores niveles de educacion y capital
humano quienes podran trasladarse o conmutar para aprovechar las oportunidades. En
cambio, los sectores mas vulnerables podrian ver limitadas sus posibilidades de insercion,

reforzando las brechas y desigualdades estructurales.

Se conoce a San Antonio por ser un polo de atraccion de trabajadores. El reportaje “San
Antonio Puerto Rojo” enfatiza que el puerto tiene la capacidad de ofrecer altas
remuneraciones, sefialando que “El puerto siempre ha pagado bien. Tan bien que a muchos
nos permitia flojear y tomar como quisiéramos” (Dario Espinoza, Jesus Farias., 2016). No
obstante, también recuerda que la estabilidad de esos empleos ha sido historicamente
precaria, sustentada en sistemas laborales caracterizados por la inestabilidad contractual y
la temporalidad, tal como era el de “La Nombrada”: “La oportunidad de trabajar quedaba

totalmente a merced del presidente del sindicato y del nombrador, quien informaba a la
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empresa a quienes debia contratar para una determinada faena” (Dario Espinoza, Jesus
Farias., 2016). Demostrando que, el puerto durante décadas atrajo migrantes laborales y
generd movilidad desde zonas rurales, la precariedad e informalidad limitaron la

posibilidad de consolidar una poblacion de largo plazo en el territorio.

Ante estas tensiones, el debate sobre el royalty portuario surge como un posible mecanismo
de redistribucion territorial. El proyecto de ley respectivo sefiala que “Las externalidades
negativas de la actividad portuaria (como el desgaste de infraestructuras, la contaminacioén
y la congestion) justifican la creacion de una compensacion. Ciudades como San Antonio y
Valparaiso han evidenciado como el crecimiento portuario incrementa la presion sobre
servicios publicos y espacios urbanos, sin que existan mecanismos automaticos de
compensacion” ( Luis Cuello Pefia Y Lillo, 2025). En el reportaje “Royalty portuario: la
llave maestra para un desarrollo costero justo y sostenible” afirma que “La proxima década
define el corazon del sistema central: el proyecto de puerto exterior en San Antonio (del
orden de US$ 4.000 millones) ... Ninguna de esas inversiones se frena por establecer un
royalty bien calibrado; al contrario, aumentan su viabilidad si los habitantes perciben

beneficios tangibles en su entorno” (El Longino, 2025).

Estas perspectivas resultan fundamentales, porque relacionan directamente la expansion
portuaria con el desafio de crear entornos sociales y urbanos que transformen la migracion

laboral en asentamiento estable y en beneficios compartidos para la comunidad.

Finalmente, los enfoques urbanisticos destacan la necesidad de una gestion cuidadosa de la
relacion ciudad-puerto. El trabajo de Isabel Ampuero sobre recuperacion urbana concluye
que: “Se proyecta el crecimiento actual Puerto a una gran escala (PGE), condiciéon que
expone a la ciudad a variables cambios, los cuales pueden afectarla negativamente; si no se
generan las gestiones y acciones necesarias para enfrentar esta nueva fase de crecimiento, y
a la vez potencialmente beneficioso, si este desarrollo portuario integra a la ciudad de una
manera sustentable” ( Isabel Ampuero Sanchez, 2019). En otras palabras, el verdadero
alcance de este proceso dependera de la capacidad de San Antonio para absorber dicho
crecimiento a través de una adecuada planificacion territorial que garantice acceso a
transporte eficiente, servicios basicos de calidad, entre otros. Si estos factores no logran

desarrollarse de manera equilibrada, el arribo de nuevos trabajadores podria intensificar la
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demanda sobre la infraestructura urbana existente y ocasionar desequilibrios sociales
relacionados a la segregacion, competencia por recursos y el encarecimiento general del

costo de la vida.

En sintesis, la relacion entre la migracion y la oferta laboral asociada a la expansion
portuaria en San Antonio presenta un caracter complejo y de doble efecto. Por un lado, el
proyecto Puerto Exterior (PGE) tiene el potencial de impulsar el empleo, atraer trabajadores
desde otras zonas y fortalecer la permanencia de la poblacion local mediante nuevas
oportunidades productivas. No obstante, en ausencia de politicas de redistribucion y una
adecuada planificacion urbana, el proceso podria derivar en dinamicas menos favorables,
como el aumento de la precarizacion laboral, pérdida de capital humano calificado y una

sobrecarga sobre la infraestructura y los servicios publicos de San Antonio.

Por ello, el principal desafio radica en orientar la expansion portuaria hacia un desarrollo
territorial equilibrado, donde la creacion de empleo se complemente con programas de
formacidn y capacitacion laboral, mejoras en vivienda, transporte y servicios publicos,
mecanismos fiscales compensatorios, como el royalty portuario, que permitan canalizar
parte de los beneficios econdmicos. Solo una coordinacién efectiva entre la ciudad y el
puerto hara posible transformar la migracion laboral en un proceso de integracion

productiva y social para la comuna.

4.2 Interpretacion de Entrevistas

En el contexto de este subcapitulo, el desarrollo se organiza a partir de las entrevistas
realizadas a cinco especialistas con destacada trayectoria en los &mbitos portuario,
territorial y de gestion publica, quienes se relacionan directamente con la realidad de la
comuna de San Antonio. La seleccion de estos expertos se fundamenta en los criterios
previamente definidos en el “Capitulo II: Marco Metodoldgico”, garantizando una
representacion equilibrada de perspectivas técnicas e institucionales necesarias para abordar
la problematica central de la investigacion. De este modo, las entrevistas permiten obtener
diferentes miradas sobre la relacion ciudad-puerto, la dindmica de la oferta laboral, la

migracion intercomunal y los mecanismos de redistribucion econdémica, facilitando asi un
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analisis amplio de los elementos que influyen en la integracion entre el bienestar local y el

desarrollo portuario.

En cuanto a la estructura del analisis cualitativo, este se orienta en identificar los aspectos
mas recurrentes y relevantes expuestos por los entrevistados, con el fin de sintetizarlos en
una interpretacion conjunta que represente la perspectiva colectiva de los participantes.
Dicho proceso se desarrollara mediante una tabla comparativa, que permitira ordenar las
respuestas de manera resumida y concisa, facilitando la identificacion de consensos y

contrastes dentro de las opiniones recopiladas.

4.1.1 Tabla Comparativa

Considerando la extension y profundidad de las entrevistas realizadas, se elabor6 una tabla
comparativa que permite contrastar y sintetizar las respuestas entregadas por cada
participante. Este mecanismo reune los aspectos mas relevantes de las entrevistas,
organizados de manera que cada interrogante se expone como eje central del andlisis,
seguidas por las respuestas entregadas por los cinco expertos consultados, quienes aportan
desde sus respectivas areas de especializacion. De este modo, la tabla facilita una lectura
ordenada, permitiendo identificar coincidencias, diferencias y enfoques complementarios

entre las opiniones de los especialistas respecto a las tematicas abordadas.

Seguidamente, se expone la tabla comparativa acompafiada del resumen de los principales
aportes entregados por los entrevistados, los cuales sintetizan los aspectos mas relevantes

identificados durante el proceso de analisis:

54



Tabla 16: Pregunta N°I de entrevista.

Entrevistado

1. Desde su experiencia profesional, ;como describiria el impacto historico del
puerto de San Antonio en el desarrollo econdémico, social y territorial de la comuna?

Miguel Toledo
Ps)

Historicamente, el puerto de San Antonio ha sido un eje estructurante del desarrollo
economico y territorial de la conuma, mpulsando su modermizacion y consolidandose como
el principal puerto de carga del pais. Sm embarge, este crecimiento generd tna expansion
urbana desordenada y una distribucién desigual de los beneficios, donde el dmanismo
econdmico no siempre se tradujo en un bienestar equitativo para la poblacidn, evidenciando
tanto avances como fragmentacion territorial

Ana Albornoz
(OMIL)

El Puerto de San Antonio es un motor clave del desarrollo econdémico local, aportando
entre el 40% y 50% al crecimiento de la comuna mediante la generacidn de empleo,
mversién en miraestructura y aumento del comercio y servicios. Su principal desafio es
lograr que la cormmidad y las autoridades reconozcan su rol estratégico como autoridad
portuaria y lider en coordinacién e immovacion logistica para el desarrollo de la provincia.

M. Contanza
Cabrera y Marcelo
Lopez (EPSA)

San Antonio historicamente nacid como puerto. La actividad portuaria es una de las
actividades econdmicas que mueven la aguja en la ciudad. Aca el puerto moderno, que es el
que comenzo a construrse en 1912, previo a eso ya habia una actvidad portuaria temprana
a partrr de la modermizacién, se generd un desarrollo urbano, ademéds, en torno a ese
crecimiento del puerto fue a la par. A medida que el puerto iba creciendo, la ciudad también
lo iba haciendo. Por lo tanto, en ese crecimiento histérico, el surgmmiento de los barrios, el
surgmiento de organizaciones sociales, el surgimiento de organizaciones laborales en torno
al puerto ha sido muy significativo. La boherma, su movida cultural, el surgmuento de
servicios han permitido, digames, el desarrollo de toda esta infraestructura.

Francisco
Valenzuela
(DIMAQO)

El puerto ha tenudo un mmpacto profindo en la comuna. He visto cémo su expansién cambid
totalmente la relacion con el borde costero: antes se podia cruzar a la playa, hoy eso casi
desaparecio por un “muro” fisico que limita el acceso. La expansién portuaria presiono el
territorio, reduyjo poblaciones historicas como Juan Aspee y desplazd habitantes, generando
cambios sociales y culturales.

El puerto ocupé terrenos de libre acceso como la playa de Llolleo y Ojos de Mar, y
modifico la desembocadura del rio Maipo y el Estero el Sauce, afectando procesos
ecosistémicos. Las antiguas plantas pesqueras dejaron ademés un pasivo ambiental que atn
afecta a la pesca artesanal

Eeondnucamente, ha sido motor de empleo, pero también ha tensionado usos de suelo,
restringido actividades tradicionales como la pesca de chinchorro y transformado la vida
cotidiana. En sintesis, su impacto ha impulsado el desarrollo econdémico, pero con pérdidas
sociales, culturales, ambientales y de acceso al borde costero.

rfuente: riaboracior
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Tabla 17: Pregunta N°2 de entrevista.

Entrevistado

2. ; Qué principales oportunidades y desafios observa hoy en la relacion
ciudad—puerto, considerando tanto el Ambito laboral como el ambiental y urbano?

Miguel Toledo
(IPS)

La relacion ciudad-puerto enfrenta el desafio de equilibrar la competitividad logistica con la
calidad de vida urbana. Existen oportunidades para fortalecer la economia local, generar
empleos calificados y promover proyectos urbanos integradores, pero persisten problemas
como el impacto ambiental, la congestion, la falta de suelo y la débil coordinacion entre
planificacion portuaria y urbana. Superarlos requiere avanzar hacia una gobernanza conjunta
basada en didlogo, participacion y corresponsabilidad institucional.

Ana Albornoz
(OMIL)

Las principales oportunidades y desafios de la relacion ciudad-puerto se centran en su rol
como generador de empleo, motor econdmico y promotor del desarrollo local. La actividad
portuaria crea miles de empleos directos e indirectos, impulsa el comercio regional y atrae
mversiones en infragstructura, conw ¢l mejoramiento del molo de abrigo v el futuro mega
puerto exterior. Ademas, fomenta el crecimiento de servicios y el turismo, con proyectos
que benefician a la comunidad y fortalecen la integracion ciudad-puerto.

M. Contanza
Cabrera y
Marcelo Lopez
(EPSA)

Esa tecnologizacion, sofisticacion de la faena portuaria ha ido cambiando también el eje de
la relacion de los puertos vy las ciudades. Las ciudades con puertos tienen que crecer, por lo
tanto, generan mayor impacto en sus entornos, es lo que hoy en dia genera ciertas tensiones.
Hay mayor presencia de camiones, griias, paisajisticamente mas impacto que obliga a los
puertos a ir creciendo rapido y ofrecer soluciones a esas disrupciones o a esos efectos
negativos en el sector. Particularmente en San Antonio también hay otros elementos que
hacen justamente que se perciba esta congestion, que se generen externalidades negativas, v
que tiene que ver con el retraso de otros proyectos, como por ejemplo la ampliacion y
mejoramiento Ruta 78, respecto a la conservacion ambiental hay oportunidades para la
conservacion dado que el proyecto también presenta acciones para proteger los humedales
vy medidas de seguimiento ambiental, ambas pueden coexistir.

Francisco
Valenzuela
(DIMAO)

El desafio principal es que la ciudad se ha tenido que adaptar a la expansion portuaria,
cuando debio ser al revés. Modificaciones forzadas del Plan Regulador se tomaron sin una
participacion ciudadana robusta, consolidando una relacidon asimétrica. Con Puerto Exterior,
la ciudad nuevamente debe “mutar” para soportar un flyjo de carga que podria multiplicarse
por cinco.

Esto genera un fuerte estrés urbano: deterioro de calles y barrios por el transito de camiones
y la necesidad de reorganizar accesos como la Ruta 66 y la Ruta 78. En lo ambiental, los
desafios son la calidad del aire, el ruido y la contaminacion luminica, considerando la
cercania al Santuario de la Naturaleza y a humedales urbanos, lo que exige una estrecha
coordinacion con organismos fiscalizadores.

Aun asi, existen oportunidades: fortalecer areas verdes mediante compensaciones, potenciar
la pesca artesanal con inversion en caletas v mejorar el turismo (incluyendo una zona de
cruceros) para traducir la presencia portuana en beneficios concretos para la comunidad.

R s .
Hiuente. f&f@f?(ﬂ‘{?:ﬁ?s?ﬁ e’);f-‘-\v'},f?iﬁ
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Tabla 18: Pregunta N°3 de entrevista.

Entrevistado

3. En concreto, ;en qué medida la oferta laboral actual y proyectada del puerto de San
Antonio influye en la migracién intercomunal, y qué lineamientos de planificacion
territorial podrian orientar hacia una integracién mas equitativa entre la ciudad y el
puerto?

Miguel Toledo
pPs)

La oferta laboral del puerto de San Antonio ha sido histéricamente un atractivo para trabajadores
provenientes de otras comunas de la regidon e incluso de otras regiones del pais. No obstante, esta
dindmica ha generado presiones sobre la vivienda, los servicios urbanos y el transporte local
Desde la planificacion territorial, resulta necesario orientar el crecimiento urbano bajo crtterios de
mtegracion funcional entre Ia cudad y el puerto, promoviendo vivienda asequible cercana a los
polos de empleo, conectividad eficiente y capacitacion laboral vinculada a las nuevas demandas
tecnoldgicas del sector portuario.

Ana Albornoz
(OMILL)

La construcciéon del mega puerto de San Antonio generara una alta demanda de mano de obra
calificada y general, manteniendo una empleabilidad constante durante los afios de construcciény
operacion, proyectados hasta 2042. Sin embargo, la expansion portuaria también plantea desafios,
como el posible mpacto en actividades tradicionales como la pesca artesanal. Ademas, el puerto
enfrenta el reto de fortalecer la percepcion posttiva de su labor en la comumdad, promoviendo la
participacién ciudadana y la colaboracion para consolidar su aporte al desarrollo local

M. Contanza
Cabrera y

Marcelo Lépez
(EPSA)

Hay una estmacion de 10.200 puestos de trabajo directo asociados al puerto de San Antonio,
pero esa metodologia no permite tener una vision del empleo indirecto o inducido, relacionado con
actividades, servicios, transporte, comercio, alojamiento v gastronomia que se ven favorecidas por
la actividad portuaria. Fso hoy no existe, v es lo que aportara el estudio socioecondmico en
marcha. STI tiene 1.200 trabajadores portuarios dedicados a la operacidn, y si se proyecta lo
directo e mdirecto, se tiende a pensar que debiese ser al menos el doble. Lo particular del territorio
es que casi el 90% de esos 10.200 empleos corresponde a personas que residen en la conuna, lo
que genera un impacto en el territorio conmnal mucho més significativo.

Francisco
Valenzuela
(DIMAO)

Aunque no manejo cifras exactas sobre migraciéon mterconumal, el proyecto de Puerto Exterior
tendra un impacto importante en la demanda de mano de obra. Durante la construccion aumentara
fuertemente la necesidad de trabajadores en el puerto y en actividades asociadas, lo que puede
atraer empresas y personas de otras comunas. En operacion, la dotacion seguird siendo mayor que
la actual porque hay fimciones que no pueden automatizarse.

Para evitar segregacion y presion desordenada sobre el suelo urbano, la planificacion territorial
debe anticipar impactos en vivienda, servicios y conectividad, v proteger barrios del trnsito
pesado. También debe reconocer y ordenar las actividades extraportuarias. La mtegracién
equitativa requiere que los mstrumentos de planificacién consideren las necesidades del puerto y el
derecho de la comunidad a un entorno sano y con espacios publicos de calidad.

te: Elaboracion Propia
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Tabla 19: Pregunta N°4 de entrevista.

4. Frente a la expansion del Puerto Exterior, ;qué politicas publicas,

Entrevistado | mecanismos de gobemanza o medidas de mitigacion considera prioritarios para
equilibrar desarrollo econémico, empleo de calidad y sostenibilidad ambiental?
El proyecto del Puerto Exterior es una oportunidad estratégica para el pais, pero
) requiere politicas de compensacion y sostenibilidad. Se propone una gobernanza

Miguel Toledo |. . . . L ;

mtegrada entre autoridades v comunidad, medidas de mitigacion ambiental,
(IPS) redistribucion econdémica que beneficie a la comuna vy una planificacion urbana

anticipada que prevenga impactos en la infraestructura y la calidad de vida.
La comuna requiere una fuerte inversion en infraestructura vial y ferroviaria para manejar
eficientemente el creciente flujo de carga del puerto, que podria pasar de 4.000 a

Ana Albornoz |10.000 camiones diarios con el mega puerto exterior. Ademas, es necesario mejorar los

(OMIL)  |servicios e instalaciones del centro histdrico y combatir el comercio informal que se

toma el centro de la comuna y no deja espacio para que el turista y el habitante de San
Antonio apoye con su compra la economia local.

M. Contanza
Cabrera y

Marcelo Lopez
(EPSA)

Es bien acotado en términos de sus partes, obras y acciones, ademas se desarrolla en
un horizonte de plazo que es bastante extendido. La mano de obra proyectada para la
ejecucion de las obras, al menos en la construccioén del rompeolas y el primer terminal,
es de un promedio de 2.200 vy el maximo proyectado son 2.700. Es llamativo, porque
para la envergadura del proyecto no es mucha gente, debido a la lenta construccion.
Respecto a la conservacion ambiental, hay una particularidad, hay oportunidades para la
conservacion ambiental dado que el proyecto también presenta medidas para proteger
los humedales, en este caso las lagunas de Llolleo, medidas de seguimiento ambiental
para el rio Maipo, entonces finalmente no son condiciones que no puedan coexistir.
Tenemos evidencia de ello, con el seguimiento que hacemos de las lagunas Ojos de
Mar, que, pese a la actividad portuaria intensa, tenemos monitoreado aves, calidad de
agua, v también la adaptacion de especies a las circunstancias actuales, que en estos
afios nos han permitido acreditar de que si hay medidas de proteccion, medidas de
seguimiento, y que ambas pueden coexistir.

Francisco
Valenzuela
(DIMAOQ)

Lo primero es tener un proyecto realmente sustentable, v el disefio original de Puerto
Exterior no lo era. Aunque ha mejorado con observaciones de la municipalidad y otros
organismos, aln falta que cumpla plenamente las exigencias ambientales y que
reconozea el Santuario de la Naturaleza v los humedales urbanos, ajustando obras v
asegurando compensaciones robustas, especialmente por la pérdida de plava.

Se necesitan mecanismos de gobernanza que fortalezean la coordinacion entre
municipio, ministerios v la Superintendencia Del Medio Ambiente, con fiscalizacién
presente de emisiones, ruido y contaminacion luminica.

Las medidas prioritarias inchiyen mejorar accesos viales, aumentar compensaciones en
areas verdes y apoyo a la pesca artesanal, e incorporar apoyo a educacién y salud.
Solo con regulacion estricta, gobernanza colaborativa v buenas compensaciones se
puede equilibrar desarrollo econdmico, empleo de calidad v sostenibilidad ambiental

Fuente: Elaboracion Propia
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Tabla 20: Pregunta N°5 de entrevista.

Entrevistado

5. ¢ Cudl es su opinidn respecto a la implementacion de un royalty portuario, tal
como se ha aplicado en la mineria y se proyecta en el litio? ;Considera que
impactaria de manera positiva en el empleo local?

Miguel Toledo
(IPS)

La implementacion de un Royalty Portuario, similar al aplicado en la mineria, permitiria
captar parte de las rentas portuarias para destinarlas al desarrollo local, financiando
infracstructura, empleo y mitigacién ambiental Su efectividad dependera de una
gobernanza transparente v de la capacidad local para administrar los fondos. También se
proponen mecanismos alfernativos como los fondos de compensacion territorial, los
convenios ciudad-puerto v el canon de externalidades, que redistribuyen beneficios,
nternalizan impactos ambicntales y promueven inversiones conjuntas en infracstructura y
sostenibilidad. En conjunto, estas herramientas apuntan a una gobermanza portuaria mas
justa, participativa y sostenble.

Ana Albornoz

La aprobacion del Royalty Portuario seria un impulso clave para San Antonio, permitiendo
que parte de la riqueza generada por la actividad portuaria se reinvierta localmente. El
proyecto del diputado Luis Cuello propone cobrar 1 délar por torelada a las navieras,
destinando los fondos a mnfracstructura y desarrollo regional. En tanto, Ia propuesta del

(OMIL) senador Latorre plantea un royalty de 2 dolares por tonelada, administrado por el SII,
para financiar un Fondo Nacional de Desarrollo de Cmdades Portuarias enfocado en
infraestructura, conectividad y formacion laboral

M. Contanza Lo que pudiése@s decir tiene que Ve.r mas bien con 0pinione§ pe.rsonales, pucs nosotros
Cabrera y en nuest@ condicién de empresa pﬁbhca no tenemos pro1mmciamiento, eI} elfondo nog
Marcel Lopez toca aplicar Ia norma una vez que se sies que esto se aprueba 0 no, lo mismo lo que. t.1f3ne

(EPSA) que ver cqn]a ky dg pmﬁo 0 cqn los tems de c.abotaje. Generalmente, miestra opinion
ahi no radica en lo institucional sino mAs bien a nivel personal
Nosotros apoyamos la idea de un “royalty portuario”, porque lo central es que las
empresas portuarias tributen en las commnas donde operany no en Santiago. Durante
afios hemos planteado que la Ley de Puertos debe cambiar para que los tributos y

Francisco gangmias del Puerto se queden en San Antonio. Este roy@y, similar al de la mineria (? l.os
Valerzuela casinos, pemnhﬁa que una pgrte releva.nte de los mgregos ngrc?sg al presupuesto numicipal
(DIMAO) para financiar programas sociales, ambientales, educativos, turisticos v de desarrollo local

Aunque no puedo cuantificar su efecto directo enel empleo, es evidente que contar con
esos recursos fortaleceria programas que hoy son precarios v generaria un impacto
positivo indirecto en el empleo local (mas contratacion, servicios, turismo y actividades

economicas) dimamzando la economia de San Antonio mds alli del dmbito portuario.

I - S PAY NS I S |
Fuente: Elaboracion |
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Tabla 21: Pregunta N°6 de entrevista.

Entrevistado

6. Finalmente, ;qué recomendaciones daria a las autoridades locales y regionales para que
el desarrollo portuario se traduzca en beneficios concretos, equitativos y sostenibles para
la comunidad de San Antonio?

Miguel Toledo
aps)

Las autoridades deben asumir una vision integral y de largo plazo en la relacidon cindad-puerto. Se
propone crear una instancia permanente de coordinacion, vincular la planificacion urbana a los
proyectos portuarios, promover formacidn técnica y reconversion laboral, y establecer indicadores
de equidad territorial. El objetivo es lograr que el crecimiento portuario se traduzca en desarrollo
mclusivo, cohesion social y sostenibilidad territorial

Como recomendacion, podriamos entregar que la empresa portuaria de San Antonio, EPSA. ..
tenga mayor presencia ¢ interaccion con las comunidades locales apoyando el patrimonio cultural e

Ana Albomoz |. . . . ,
(OMIL) @a@ml qu’e la comuna posee: EPSA tiene qu? entender que es parte de un territorio y no esta
dividido de €1, la comuna necesita mayor empatia y mayores aportes para poder potenciar sus
actividades culturales, deportivas y educativas.
Hoy en dia esa tecnologizacion, esa sofisticacion de la facna portuaria, de la operacion de los
barcos, las naves, las grias, han ido cambiando también ¢l ¢je de Ia relacion de los puertos y las
M. Contanza |ciudades. Ese choque entre esta mirada mas macro y lo que ocurre en el territorio es que las
Cabreray |cudades con puertos tienen que crecer, por lo tanto, generan mayor impacto en sus entornos, s lo
Marcelo Lopez [que hoy en dia genera ciertas tensiones. Creo que estos desafios que son globales y comunes, hoy
(EPSA) en dia la oportunidad es adaptarlas a necesidades de la propia comuna de San Antonio. La
construccion del puerto es para atender lo que hoy dia esta sin poder operar, porque falta
mfraestructura.
Recomendaria mantener una postura clara: reconocer que Puerto Exterior es una necesidad pais,
pero exigir que sea realmente sustentable, que respete la normativa ambiental y que reconozca a la
ciudad como un vecino al que se le debe justicia territorial. Esto implica presionar para que el titular
aumente vy ajuste sus medidas de mitigacion y compensacion, especialmente por la pérdida de playa
. y de acceso al borde costero.
Francisco S , . . . . .
Valenzucla Pediria pnorhlzar mas y mejore§ conlpf:nsa01one§ urbanas y ambientales; apqyo flrlrecto a educacion
(DIMAO) y salud destinando parte de la mversion, mecanismos de gobernanza y fiscalizacion robustos con

presencia efectiva de los servicios ambientales en San Antonio; y una planificacién urbana integrada
para que ¢l puerto no invada la ciudad sin control.

En resumen, no se trata de oponerse al desarrollo portuario, sino de condicionarlo para que sea un
buen vecino y para que la inversion y las ganancias se traduzcan en beneficios tangibles, equitativos
y sostenibles para la comunidad de San Antonio.

Fuente: Elaboracion Propia
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4.1.2 Recapitulacion de respuestas

Este subcapitulo, llevara a cabo la recapitulacion de las respuestas obtenidas mediante las
entrevistas. Este proceso consiste en identificar los elementos mas relevantes que se repiten
en cada respuesta, enfocandose en aquellos que presentan mayor coincidencia entre los
entrevistados. Mediante este mecanismo, se extraen las respuestas mas significativas,
considerando su valor y la relacion que se vinculan con los aspectos fundamentales de la
investigacion. Ademads, en situaciones donde sea necesario, se incluirdn citas textuales de

las entrevistas que ayudaran a ilustrar de manera precisa las visiones de los participantes.

Este enfoque permitira, finalmente, sintetizar las respuestas de manera clara, sosteniendo
que los aspectos primordiales y las opiniones mas relevantes servirdn como base para
futuras propuestas y lineamientos, permitiendo una mejor comprension del contexto

estudiado.

1. Desde su experiencia profesional, ;como describiria el impacto historico del
puerto de San Antonio en el desarrollo econdmico, social y territorial de la

comuna?

A través de la comparacion de las respuestas de los cinco entrevistados, se pueden
reconocer varios puntos clave en relacion con el desarrollo econdmico de San Antonio que
ofrecen una comprension completa de los temas abordados, a diferencia de los efectos
territoriales y ambientales de este crecimiento. A continuacidn, se subrayan las tendencias y

elementos comunes encontrados:

- Impactos ambientales y territoriales:
Las respuestas también concuerdan con que el puerto ha tenido efectos negativos
acerca el medio ambiente y la estructura social. Francisco Valenzuela (DIMAO)
sefala que la ocupacion de terrenos de libre acceso como la playa de Llolleo y Ojos
de Mar, junto con la modificacion de la desembocadura del Rio Maipo y el Estero el
Sauce, ha tenido impacto en los ecosistemas locales. Ademas, menciona las huellas
ambientales que dejaron las antiguas plantas pesqueras, que continian afectando a
la pesca artesanal. Por otro lado. Maria Cabrera y Marcelo Lopez (EPSA) destacan

que el crecimiento del puerto ha ido de la mano con un desarrollo urbano paralelo,
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lo que ha favorecido la infraestructura y la cultura local, aunque no profundizan las

consecuencias medioambientales de este crecimiento.

Impacto econémico y social:

Todos los entrevistados coinciden en que el puerto ha sido un motor fundamental
para el desarrollo econémico de San Antonio, desempefiando un papel crucial en el
crecimiento de la comuna. Miguel Toledo (IPS) subraya su funcion estructurante,
especialmente en la modernizacién de la comuna y su consolidacion como el
principal puerto de carga del pais. Ana Albornoz (OMIL) refuerza esta idea,
resaltando que el puerto representa entre el 40% y 50% del crecimiento econémico
local, generando empleo, la inversion en infraestructura y estimulando el comercio.
Desde la mirada de EPSA, M. Constanza Cabrera y Marcelo Lopez consideran que
el crecimiento del puerto ha ido estrechamente ligado al desarrollo urbano,
propiciando la expansion de organizaciones sociales, barrios y culturales, lo que a

su vez ha fortalecido la identidad local asociada al puerto.

Desafios y efectos negativos:

Aunque el puerto ha sido fundamental para la economia, varios entrevistados
sefalan que este crecimiento ha generado problemas de desigualdad y
fragmentacion territorial. Miguel Toledo (IPS) destaca que los beneficios del puerto
no siempre se distribuyen equitativa entre los habitantes, resultando una
urbanizacion desordenada. Francisco Valenzuela (DIMAO) expande esta
perspectiva al sefialar el desplazamiento de poblaciones histéricas y la pérdida de
acceso libre al borde costero debido a la expansion portuaria, lo que ha impactado
en la vida diaria de los residentes. Segtn €1, esta expansion ha alterado los procesos

ecosistémicos, impactando en el uso de suelo y la pesca artesanal.

(Qué principales oportunidades y desafios observa hoy en la relacion ciudad-

puerto, considerando tanto el ambito laboral como el ambiental y urbano?
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Las respuestas de los entrevistados ponen en manifiesto un acuerdo general sobre la
importancia del Puerto de San Antonio para el desarrollo econémico de la ciudad, al
mismo tiempo que destacan las tensiones y desafios inherentes a esta relacion,

abarcando los &mbitos laborales, urbanos y medioambientales.

- Oportunidades econdémicas y laborales:
La mayoria de los entrevistados coinciden en que el puerto representa una fuente
significativa de oportunidades econdmicas y laborales. Miguel Toledo (IPS) destaca
el rol del puerto como un impulsor de la economia local, capaz de generar empleos
calificados, proponiendo proyectos urbanos inclusivos. Ana Albornoz (OMIL)
respalda esta vision al senalar que la actividad portuaria es clave para la creacion de
miles de empleos directos e indirectos, el impulso al comercio regional y la
atraccion de inversiones en infraestructura. También menciona proyectos concretos
como la mejora del molo de abrigo y el mega puerto exterior, las cuales ofrecen
oportunidades para el crecimiento y una mayor integracion entre la ciudad y el

puerto.

- Desafios urbanos y ambientales:
No obstante, también emergen diversos desafios. Miguel Toledo (IPS) sefiala que el
principal obstaculo es lograr un equilibrio entre la competitividad logistica y la
calidad de vida urbana. La expansion portuaria genera tensiones debido a la
congestion, falta de suelo y la coordinacion deficiente entre la planificacion
portuaria y urbana. Esto se ve reflejado en las respuestas de Francisco Valenzuela
(DIMAO), quien resalta que la adaptacion de la ciudad al crecimiento portuario no
ha sido adecuadamente planificada y sefiala que las modificaciones al Plan
Regulador se hicieron sin una participacion ciudadana robusta, lo que ha resultado
en una relacion asimétrica entre la ciudad y el puerto. Segtn €l esta situacion ha
generado un considerable estrés urbano, reflejado en el deterioro de calles y barrios
debido al transito de camiones y la necesidad de reorganizar accesos como la Ruta

66 y la Ruta 78.
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Impacto ambiental:

Se reconocen los desafios medioambientales derivados de la actividad portuaria.
Francisco Valenzuela (DIMAQO) menciona problemas como la contaminacion
luminica, del aire y el ruido, aspectos criticos debido a la proximidad del Santuario
de la Naturaleza y los humedales urbanos. En este contexto, es evidente la
importancia de una coordinacion efectiva con organismos fiscalizadores. Por otro
lado, M. Constanza Cabrera y Marcelo Lopez (EPSA) observan que el proceso de
tecnologizacion del puerto y su crecimiento acelerado han causado disrupciones en
el entorno, con un impacto visual y un incremento de las externalidades negativas,
pero también apuntan a las oportunidades para la conservacion ambiental, ya que el
proyecto contempla medidas para la proteccion de los humedales y medidas de

seguimiento ambiental.

Soluciones y propuestas:

A pesar de los desafios, los entrevistados proponen diversas soluciones y areas de
mejora. Francisco Valenzuela (DIMAO) destaca la oportunidad de fortalecer las
areas verdes a través de compensaciones ambientales, potenciar la pesca artesanal
con inversiones en caletas y fomentar el turismo, con la incorporacion de una zona
de cruceros. Estos proyectos tienen el potencial de convertir la presencia portuaria
en beneficios tangibles para la comunidad, favoreciendo un desarrollo mas

equilibrado y armonico entre la ciudad y el puerto.

En concreto, ;en qué medida la oferta laboral actual y proyectada del puerto
de San Antonio influye en la migracion intercomunal, y qué lineamientos de
planificacion territorial podrian orientar hacia una integracion mas equitativa

entre la ciudad y el puerto?

Impacto de la oferta laboral en la migracién intercomunal:
Los entrevistados coinciden en que la oferta laboral del Puerto de San Antonio ha
sido historicamente un factor atractivo para trabajadores de otras comunas y

regiones. Segiin Miguel Toledo (IPS), aunque esta dinamica ha favorecido la llegada
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de mano de obra externa, también ha generado presiones relacionadas a la vivienda,
servicios urbanos y conectividad local. Por otro lado, Francisco Valenzuela
(DIMAO) destaca que el proyecto del Puerto Exterior incrementara
significativamente la demanda de mano de obra, especialmente en la fase de
construccion, lo que probablemente atraera a empresas y personas de otras zonas,

aumentando asi la movilidad laboral.

Desafios sociales y urbanos derivados de la migracion:

En cuanto a los desafios urbanos derivados por la migracion, los entrevistados
enfatizan la necesidad de anticipar los impactos de la expansion portuaria sobre el
territorio comunal. Miguel Toledo (IPS) sugiere que el crecimiento urbano deberia
seguir principios de integracion funcional entre la zona portuaria y la ciudad, con un
enfoque en la construccion de viviendas accesibles cerca de los polos de empleo y
una conectividad eficiente. Ademads, Francisco Valenzuela (DIMAO), por su parte,
menciona que la planificacion debe prever el impacto sobre la disponibilidad de
viviendas, los servicios publicos y la infraestructura de transporte, asi como la
implementacion de medidas para proteger los barrios del transito pesado que

ocasiona la expansion portuaria.

Oportunidades laborales y desarrollo a largo plazo:

Ana Albornoz (OMIL) resalta que la edificacion del mega puerto traerd consigo una
alta demanda de mano de obra tanto calificada como general, con un flujo constante
de empleo durante los préximos afos, especialmente durante la fase de construccion
y operacion previstas hasta 2042. No obstante, también advierte sobre el posible
impacto negativo a actividades locales tradicionales, como la pesca artesanal, lo que
podria general conflictos dentro de la comunidad debido a la alteracion de sus

actividades econdmicas habituales.

Empleo directo e indirecto y su impacto en la comunidad:
M. Constanza Cabrera y Marcelo Lopez (EPSA) proporcionan cifras sobre la oferta

de empleo directo en el puerto, estimando que alrededor de 10.200 puestos de
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trabajo estan directamente vinculados al Puerto de San Antonio, de los cuales un
90% son ocupados por residentes locales. Esto refleja el impacto sustancial del
puerto en el empleo local, pero también sefialan que es esencial incluir los empleos
indirectos que surgen en actividades relacionadas, como el comercio, servicios y
transporte, para obtener una vision mas completa del efecto del puerto en la

economia local.

- Lineamientos de planificacion territorial:
Respecto a la planificacion territorial, nuevamente los entrevistados coinciden en
que es esencial integrar adecuadamente las necesidades del puerto con el derecho de
la poblacioén a vivir en un entorno sano y bien organizado. Miguel Toledo (IPS)
propone impulsar proyectos urbanos integradores, mientras que Francisco
Valenzuela (DIMAO) sugiere que la planificacion debe contemplar no solo la
gestion del puerto en si, sino también la ordenacion de actividades extraportuarias,
como la pesca artesanal y el turismo, que pueden ofrecer beneficios directos a la

comunidad.

4. Frente a la expansion del Puerto Exterior, ;qué politicas publicas, mecanismos
de gobernanza o medidas de mitigacion considera prioritarios para equilibrar

desarrollo econémico, empleo de calidad y sostenibilidad ambiental?

El andlisis de las respuestas entregadas por los entrevistados revela una vision comun sobre
la expansion del Puerto Exterior, existe un reconocimiento sobre la necesidad de adoptar
politicas publicas que articulen de manera coherente el desarrollo productivo con el
bienestar social y la proteccion ambiental. A pesar de coincidir en la importancia del
proyecto, los entrevistados también advierten que este solo sera sostenible si se

implementan medidas que reduzcan sus efectos adversos.

- Gobernanza y coordinacion institucional:
Un elemento que aparece de manera constante en los testimonios es la necesidad de
una gobernanza integrada que involucre tanto a las autoridades como a la

comunidad local. Miguel Toledo (IPS) enfatiza la importancia de crear una
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gobernanza colaborativa, incorporando procesos de planificacion anticipada que
permitan orientar el crecimiento portuario de manera responsable. En una linea
similar, Francisco Valenzuela (DIMAO) plantea que la coordinacion entre
ministerios, municipalidades y organismos fiscalizadores, como la Superintendencia
del Medio Ambiente debe reforzarse para asegurar que las politicas sean
implementadas de manera efectiva y que se controlen adecuadamente los impactos

negativos.

Medidas de mitigacion ambiental:

En materia ambiental, los entrevistados estan de acuerdo con la necesidad de
resguardar los ecosistemas locales, en especial los humedales. M. Constanza
Cabrera y Marcelo Lopez (EPSA) senalan que el proyecto incorpora acciones
concretas, como la proteccion de las lagunas de Llolleo y el monitoreo en el Rio
Maipo. Sin embargo, Francisco Valenzuela (DIMAO) resalta que, pese a las mejoras
en el disefo original del Puerto Exterior, el proyecto aun no cumple plenamente con
las exigencias ambientales, y se requieren compensaciones robustas por los

impactos, como la pérdida de playas y la alteracion de ecosistemas.

Infraestructura y servicios urbanos:

La infraestructura vial y ferroviaria es otro aspecto clave mencionado por Ana
Albornoz (OMIL), quien advierte que el aumento del flujo de carga exige fuertes
inversiones en ambos sistemas. El aumento en el nimero de camiones diarios, de
4.000 a 10.000 con la expansion del mega puerto, lo que hara necesario optimizar
los accesos y reorganizar la circulacion para evitar la congestion y el deterioro de

las calles y zonas residenciales. Ademas, se destaca la necesidad de mejorar los
servicios e instalaciones del centro historico, asi como abordar el comercio informal,
que limita el espacio para que tanto turistas como habitantes puedan dinamizar la

economia local.

Compensaciones y medidas adicionales:

Finalmente, Francisco Valenzuela (DIMAO) hace hincapié en la importancia de
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implementar compensaciones efectivas, como ampliar las areas verdes, el apoyo a la
pesca artesanal, destinar recursos a educacion y salud. Estas medidas, son esenciales
para evitar que el crecimiento econdémico se traduzca en un deterioro de bienestar

social y garantizar que la comunidad reciba beneficios proporcionales al impacto de

la expansion portuaria.

. Cual es su opinion respecto a la implementacion de un royalty portuario, tal
como se ha aplicado en la mineria y se proyecta en el litio? ;Considera que

impactaria de manera positiva en el empleo local?

Las opiniones recopiladas muestran una tendencia clara: existe una valoracion positiva y

transversal hacia la idea de implementar un royalty portuario, aunque con distintos matices

segun el rol institucional de cada entrevistado. De manera amplia, esta herramienta se

percibe como una via para corregir la historica desigualdad territorial que enfrentan las

ciudades puerto como San Antonio y de redistribuir parte de los ingresos generados por la

actividad portuaria retorne a la comunidad que asume sus impactos.

Royalty como mecanismo de compensacién y desarrollo local:

Tanto Miguel Toledo (IPS) como Ana Albornoz (OMIL) concuerdan en que un
royalty portuario permitiria que parte de los recursos generados por la actividad del
puerto retorne directamente al territorio, financiando programas sociales,
infraestructura, formacién laboral y mitigacion ambiental. Toledo enfatiza que este
mecanismo solo sera efectivo si va acompanado de una gestion local transparente y
bien estructurada. También menciona herramientas como los fondos de
compensacion territorial y convenios ciudad-puerto, favoreciendo una distribucion

mas equitativa de los beneficios.

Modelos propuestos y diferencias de su aplicacion:

Ana Albornoz (OMIL) explica que hoy en dia se discuten varias propuestas legales,
como el cobro de 1 ddlar por tonelada impulsado por el diputado Luis Cuello y de 2
dolares por tonelada presentada por el senador Latorre. Ambas iniciativas buscan

consolidar ingresos permanentes que permitan financiar obras de infraestructura,
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programas de capacitacion, mejorar la conectividad, lo que podria ampliar en

mayores oportunidades de empleo y en aumentar la competitividad de la comuna.

Neutralidad institucional, pero reconocimiento del debate:

Desde EPSA, M. Constanza Cabrera y Marcelo Lopez sefialan que, por tratarse de
una empresa publica, no les corresponde emitir una opinion institucional sobre
reformas tributarias. Sin embargo, esta aclaracion evidencia que el royalty portuario
es un tema presente en la conversacion sectorial y que, de aprobarse, las empresas
portuarias deberan implementarlo conforme a la normativa sin discutir su

conveniencia.

Royalty como herramienta de justicia territorial:

Francisco Valenzuela (DIMAO) es quien se muestra mas categorico en su apoyo al
royalty portuario, afirmando que los tributos portuarios deben quedarse en las
comunas donde se generan y no centralizarse en Santiago. A su juicio, un royalty
portuario bien disefiado permitiria fortalecer sectores esenciales como la educacion,
transporte, turismo, salud, programas sociales, dinamizando la economia local mas
alla de la actividad portuaria. Si bien reconoce que su impacto directo sobre el
empleo es dificil de cuantificar debido a su area, sostiene que los beneficios
indirectos serian primordiales, al fortalecer actividades econdmicas y servicios

locales.

Finalmente, ;qué recomendaciones daria a las autoridades locales y regionales
para que el desarrollo portuario se traduzca en beneficios concretos,

equitativos y sostenibles para la comunidad de San Antonio?

Las respuestas evidencian un acuerdo general: el desarrollo portuario solo puede

convertirse en un beneficio real para San Antonio si se refuerza la relacion ciudad-

puerto mediante una gestion coordinada, una integracion territorial y una presencia mas

comprometida del sector portuario en las dindmicas locales. Si bien cada entrevistado
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formula recomendaciones desde su ambito de accion, todos convergen en la necesidad

de compatibilizar el progreso econdmico con justicia territorial y sostenibilidad.

- Visidn de largo plazo y articulacion institucional:
Miguel Toledo (IPS) plantea que las autoridades deben adoptar una mirada
estratégica de largo plazo, creando instancias estables de coordinacion entre actores
publicos y portuarios. Segun sefiala, es fundamental alinear la planificacion urbana
con los proyectos portuarios, impulsar formacion técnica y reconversion laboral, y
generar indicadores que midan la equidad territorial. Su propuesta busca garantizar
que la expansion portuaria contribuya a un desarrollo mas integrado y socialmente

inclusivo.

- Mayor presencia y compromiso del sector portuario en la comunidad:
Ana Albornoz (OMIL) enfatiza la importancia del vinculo comunitario y cultural.
Recomienda que EPSA tenga una participacion mas activa en el territorio,
colaborando con iniciativas culturales, educativas y deportivas, y asumiendo que
forma parte del tejido local. Para ella, fortalecer estos vinculos permitiria que los

habitantes perciban de forma clara el aporte del puerto hacia la comuna.

- Adaptacion a las necesidades de la comuna ante el cambio del rol portuario:
Desde EPSA, M. Constanza Cabrera y Marcelo Lopez sefialan que la
modernizacion tecnologica del puerto ha transformado su vinculo con la ciudad,
generando tensiones que requieren atencion. Indican que los desafios propios de una
operacion portuaria mas compleja deben adaptarse a las particularidades de San
Antonio, recordando que la ampliacion portuaria responde a un déficit real de
infraestructura. Su recomendacion es canalizar estos avances tecnologicos de

manera que aporten directamente al territorio.

- Sustentabilidad real y justicia territorial como condicion para avanzar:
Francisco Valenzuela (DIMAO) es enfatico en exigir que el Puerto Exterior respete
estrictamente la normativa ambiental y asuma la obligacion de compensar los
efectos generados, especialmente la pérdida de playa y acceso al borde costero.
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Propone reforzar compensaciones tanto urbanas como ambientales, destinar
recursos a educacion y salud, y asegurar mecanismos de gobernanza y fiscalizacion
con presencia efectiva de los entes ambientales en San Antonio. Su postura sintetiza
la idea de que el desarrollo portuario puede avanzar bajo un enfoque de “buena
convivencia”, regulada y condicionada a beneficios claros y justos para la

comunidad.

CAPITULO V: CONCLUSIONES Y PROPUESTAS

En el cierre de esta investigacion, este capitulo presenta las reflexiones finales construidas a
partir del andlisis territorial, laboral y socioecondmico realizado sobre la dindmica ciudad-
puerto en San Antonio, junto con la interpretacion de las entrevistas aplicadas a actores

institucionales vinculados al desarrollo portuario y urbano de la comuna.

A partir de esta investigacion, se sintetizan los elementos que permiten comprender como la
expansion del puerto dialoga las condiciones urbanas, sociales y econdmicas actuales de
San Antonio. Este apartado busca, por tanto, consolidar los aprendizajes obtenidos,
identificar los factores estructurales que limitan la integracion entre crecimiento logistico y
desarrollo local, y delinear los lineamientos que permitan fortalecer la relacion entre la

organizacion del territorio, el empleo y la calidad de vida de la poblacion.

5.1 Conclusiones

El camino investigativo recorrido en esta tesis permiti¢ abordar, desde una perspectiva
multidimensional, como la actividad portuaria de San Antonio se entrelaza con las
dindmicas urbanas, sociales y territoriales de la comuna. A través de la recopilacion de
antecedentes teoricos, documentos oficiales, revision de politicas publicas y la
incorporacion de entrevistas semiestructuradas, fue posible reconocer que la relacion
ciudad-puerto contintia siendo uno de los desafios mas complejos y persistentes de la
gestion territorial en Chile. De manera consistente, los distintos hallazgos evidencian que,
aunque el puerto se ha consolidado como un componente clave para la economia nacional,

su integracion con la ciudad ain presenta vacios relevantes que repercuten directamente en
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la coherencia del desarrollo urbano, calidad de vida y en las oportunidades

socioecondmicas de los sanantoninos.

Uno de los resultados centrales de este estudio es que el modelo de gobernanza ciudad-
puerto vigente no ha logrado materializarse como un espacio eficaz de coordinacion. En
este sentido, cobra especial relevancia por lo planteado en “Los consejos de coordinacion
ciudad puerto: ;Un instrumento de gobernanza territorial? Se afirma que “la gobernanza
territorial de las ciudades puerto, entendida como coordinacion entre actores para el logro
de una meta definida colectivamente, no corresponde a una realidad en Chile” (Zrari, 2016),
evidenciando una falencia estructural que también se reproduce en San Antonio. La
institucionalidad que sustenta estos procesos, particularmente los Consejos de
Coordinacion Ciudad-Puerto (CCCP), presenta un desempetio heterogéneo entre ciudades,
con dindmicas poco estables, agendas fragmentadas y una limitada capacidad de incidencia
en decisiones de mayor escala. Camila Cortés, profundiza esta idea al indicar que “La
implementacion de éstos no tiene el mismo funcionamiento en las ciudades portuarias (...)
y las teméticas no son abordadas con la misma profundidad en las sesiones de cada
Consejo” ( Camila Cortés, 2022). Los testimonios recogidos de las entrevistas realizadas
coinciden plenamente con este diagndstico: los participantes perciben que la coordinacion
actual no tiene caracter vinculante, no supera las barreras sectoriales y carece de

continuidad.

Mas allé de la gobernanza, este estudio permitié contrastar como los mecanismos formales
de planificacion territorial con las dindmicas reales del puerto funcionan. El Diagnostico
del Modo de Transporte Maritimo (2009), citado por Zrari, expone claramente que “no
existe una vinculacion obligatoria entre las zonificaciones costeras, los planes maestros de
las empresas portuarias, con los instrumentos de planificacion territorial; no existe tampoco
una relacion vinculante entre los acuerdos en materia de desarrollo ciudad — puerto de las
partes involucradas y los instrumentos de planificacion territorial”. Esta desconexion entre
instrumentos explica la persistencia de enfoque divergente entre la ciudad y el puerto,

reproduciendo conflictos territoriales y decisiones desalineadas.

San Antonio constituye un ejemplo claro de estas tensiones: la expansion logistica, las
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restricciones geomorfologicas y la creciente presion sobre el borde costero configuran un
territorio marcado por demandas incompatibles. Como resultado, las limitaciones del

espacio, la congestion y los impactos ambientales se vuelven parte de la vida cotidiana.

El andlisis de las transformaciones socioespaciales que ha experimentado San Antonio
ofrece claves importantes para comprender su presente. La evidencia revisada en torno a
movilidad y migracion confirma que las areas urbanas chilenas enfrentan, desde hace
décadas, un incremento sostenido de desplazamientos por motivos laborales y cambios
residenciales. En esta linea, Valenzuela et al. Sefalan que “la migracidn intrametropolitana,
su volumen ha ido creciendo en las ultimas décadas en Santiago, llegando a cerca de
800.000 migrantes en 2002” (Rodriguez, 2007). Si bien dicho, este dato corresponde a la
realidad de Gran Santiago, el fendmeno sirve para comprender procesos similares que
afectan a ciudades intermedias como San Antonio, donde los traslados cotidianos hacia las
areas de empleo (particularmente el puerto y sus actividades asociadas) generan tensiones
sobre la movilidad urbana, la infraestructura vial y la configuracion territorial. Estas
dindmicas refuerzan desigualdades territoriales, especialmente al combinarse con déficits

habitacionales, dependencia del transporte de carga y la expansion periférica.

Del mismo modo, la revision de diversos documentos sobre la revitalizacion urbana y
ciudad-puerto refuerza la idea de que la articulacion de ambas dimensiones no es solo
urgente, sino también alcanzable. El texto Recomendaciones para un Plan de Recuperacion
Urbana subraya cualquier estrategia debe aspirar a una “relacion funcional equilibrado y
armonica ciudad-puerto” y un “mejoramiento de la calidad de vida de la ciudad puerto de
San Antonio”. Estas orientaciones dialogan con las necesidades detectadas en esta
investigacion, las cuales incluyen mejorar la necesidad de ampliar la accesibilidad al borde
costero, diversificar los usos urbanos, reordenar los flujos pesados y promover el desarrollo
habitacional en puntos claves del territorio. Sin embargo, la correccion de estas propuestas
se ve limitada por la ausencia de un marco de gobernanza territorial robusto que permita

articularlas como politicas publicas coordinadas y sostenibles.

El recorrido historico por la evolucion de la relacion ciudad-puerto entrega un antecedente
fundamental: la separacion entre ambas no es inherente ni inevitable. Trigo (2020),

retomando las ideas de Brutomesso, sefiala que “inicialmente existia una simbiosis entre el
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puerto y la ciudad. Dicho de otra forma, no existia separacion entre ambos” (Bruttomesso,
2017). Esta mirada plantea que el alejamiento progresivo entre ambas esferas ha sido
resultado de transformaciones tecnologicas, logisticas y econdmicas, y no de una
imposibilidad intrinseca de coexistencia. Desde esta perspectiva, la fragmentacion de San
Antonio no debe asumirse como un escenario irreversible, sino como un punto del cual es

posible rearticular nuevas formas de convivencia y dialogo.

Finalmente, los conceptos de desarrollo territorial revisados en Pensando Chile desde sus
Regiones ofrece un marco interpretativo mas amplio para comprender el caso de San
Antonio, situdndolo dentro del centralismo estructural del pais. El texto sefiala que “e/
centralismo es una categoria particular de la centralizacion” y que dicho modelo produce
“amenazas crecientes” para los territorios periféricos y portuarios. En el caso de San
Antonio, este fendmeno se manifiesta en un proceso de toma de decisiones orientado
principalmente a la escala nacional (comercio exterior, competitividad portuaria y flujo de
carga) dejando en segundo plano las necesidades, aspiraciones y capacidades de la
comunidad. El resultado es una brecha persistente entre el aporte econémico del puerto y el

bienestar social del territorio que lo sustenta.

En conjunto, la evidencia de este estudio muestra que San Antonio atraviesa un momento
decisivo. Aunque alberga uno de los puertos mas significativos del pais, esta ventaja alin no
se traduce en un desarrollo territorial equilibrado ni en mejoras sostenidas para la comuna.
La ausencia de mecanismos de coordinacion, el funcionamiento intermitente de los
Consejos ciudad-puerto, la escasa integracion entre instrumentos de planificacion, presion
inmobiliaria y la persistencia de brechas socioecondémicas configuran una ciudad que opera

bajo multiples tensiones.

De manera paralela, el didlogo con los actores locales y la literatura internacional coinciden
en un horizonte posible para San Antonio: la construccion de una gobernanza multinivel

que promueva un proyecto comun entre puerto, municipio, ciudad, Estado y comunidad.

Esto implica no solo mejorar la coordinacidn institucional, sino que exige repensar

integralmente el territorio, ampliar la diversidad urbana, asegurar una distribucion justa de
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los beneficios que genera la actividad portuaria y consolidar mecanismos de participacion

ciudadana en la toma de decisiones que definen su futuro.

El porvenir de San Antonio estard determinado por su capacidad para elaborar y sostener un
proyecto colectivo que integre a todos sus actores. El desafio es dejar atrés la actual
desarticulacion y promover un desarrollo en que el puerto deje de operar como una entidad
separada y se convierta en un elemento incorporado a la vida urbana, generador de
bienestar y abrir nuevas oportunidades para sus habitantes. Solo mediante una gobernanza
solida, con participacion efectiva y una vision estratégica de largo plazo, podra San Antonio
consolidarse como una verdadera ciudad-puerto: sostenible, moderna y estrechamente

conectada con su propio territorio.

5.2 Propuestas

En este subcapitulo se presentan las propuestas derivadas del analisis territorial, laboral y
socioecondmico desarrollado en esta investigacion. Asimismo, se nutre de la informacion
recopilada en las entrevistas aplicadas a actores institucionales. Su objetivo es ofrecer una
propuesta integral de politicas publicas que permitan reequilibrar la relacion entre la ciudad
de San Antonio y el complejo portuario, incorporando los desafios urbanos, ambientales,

fiscales y migratorios identificados a lo largo del estudio.

La relevancia de este enfoque se fundamenta en la pregunta central que articula esta

investigacion:

“.En qué medida la oferta laboral actual y proyectada del puerto de San Antonio
influye en la migracion intercomunal, y qué lineamientos de planificacion territorial

podrian orientar hacia una integracion mas equitativa entre la ciudad y el puerto?”

De la misma forma, la pertinencia de estas propuestas se enmarca en la necesidad sefialada
durante el estudio de “comprender la influencia de la oferta laboral... con el proposito de

proponer lineamientos de planificacion que fortalezcan la integracion ciudad puerto™.

Con base en estos elementos, se estructuran a continuacion seis propuestas estratégicas.
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5.2.1 Creacion del Fondo de Responsabilidad Territorial Portuaria

El andlisis evidencia el anélisis que las externalidades negativas ocasionadas por la
actividad portuaria afectan de manera desproporcionada a la ciudad. Esto da fundamento a
un instrumento fiscal especifico que compense dichos impactos. En la propia tesis se

plantea la pertinencia de evaluar mecanismos tributarios especiales, tales como:

Evaluar la pertinencia de implementar un royalty o impuesto especifico a la Empresa
Portuaria de San Antonio. Incluso la literatura urbanistica recopila de forma explicita los

costos ambientales asociados a la actividad portuaria:

“Los puertos en su avance y desarrollo tienen la responsabilidad de mantener el equilibrio
del medio ambiente y de la mitigacion de las externalidades que se generan” ( Isabel
Ampuero Sanchez, 2019), ademas sefialando que dichas externalidades recaen directamente
sobre el tejido urbano “Diariamente circulan miles de camiones con destino al puerto, y al
no existir vias estratégicas para su desplazamiento, la ciudad asume e internaliza la

degradacion por esta actividad” ( Isabel Ampuero Séanchez, 2019).

La investigacion sobre la neoliberalizacion portuaria demuestra que la expansion portuaria
chilena se ha realizado bajo el desplazo de costos a las ciudades “detectamos fricciones en
el acoplamiento de las ldégicas social de extraccidn, logistica y neoliberalizacion,
conflictos sociales y problemas de articulacion de intereses entre los diferentes
agentes implicados, resistencias de actores laborales y sociales, asi como
externalidades negativas de las operaciones del capital que afectan a la ciudad y al
territorio” (Hernan Cuevas, Jorge Budrovich, 2019). Simultineamente, el documento
Rehabilitar, reconvertir, revitalizar... advierte: “las areas portuarias historicas acostumbran
a encontrarse muy integradas en zonas urbanas que no permiten un trafico intenso”
(Alemany, 2022). Lo que muestra que, en comunas como San Antonio, los costos se

magnifican.

La creacion de un Fondo de Responsabilidad Territorial Portuaria, financiado por un canon

de externalidades, cuya formula de calculo considere:

- Congestion y flujo de camiones sobre la trama urbana.

- Ocupacion del borde costero y pérdida de accesibilidad al mar.
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- Emisiones atmosféricas asociadas a naves y camiones.

- Ruido y vibraciones generados por transporte pesado.

Estos recursos deben destinarse por ley a: Movilidad sustentable, inversion de servicios
urbanos, programas de empleo y formacion laboral, mitigaciéon ambiental y la recuperacion
del borde costero. Este fondo permite internalizar los costos actuales que la comuna de San

Antonio soporta y avanzar hacia una equidad territorial real.

5.2.2 Reformulacion de Instrumentos de Planificacion Territorial y Creacion de

una Zona de Interfaz Ciudad-Puerto.

La evidencia técnica disponible demuestra inequivocamente que la planificacion territorial
actual en San Antonio resulta ineficiente para gestionar de forma adecuada la interaccion

ciudad-puerto.

“Esencialmente para la recuperacion urbana sostenible de San Antonio se requiere una
relacion funcional equilibrada y armoénica ciudad-puerto sustentada en tres areas prioritarias
de accion (...) inclusion de normativas para la integracion de las actividades portuarias en
la ciudad mediante instrumentos de planificacion territorial; el crecimiento portuario en
convivencia con el desarrollo urbano; y la recuperacion de la identidad de ciudad-puerto”

( Isabel Ampuero Sanchez, 2019).

Este planteamiento deja en evidencia que los mecanismos actuales no logran responder a
los desafios derivados del crecimiento portuario ni a las tensiones sobre el territorio urbano.
De la misma forma, se advierte que es imprescindible revisar y corregir la zonificacion
costera vigente, afirmando que: “Se propone modificar la zona ZDTT (Zona Desarrollo
Turistico y Transporte) a través de un desplazamiento de la calzada, situando al espacio
publico de borde costero en primera linea, en contacto directo con el mar” ( Isabel Ampuero

Sanchez, 2019).

Desde la administracion publica y los estudios sobre el modelo portuario chileno, la
literatura profundiza esta perspectiva al advertir que el proceso de modernizacion y
expansion del sistema logistico “ha generado una serie de conflictos y problemas de

coordinacién entre, por una parte, los agentes productivos, la cadena logistica, y los actores
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sociales locales” (Herndn Cuevas, Jorge Budrovich, 2019). Este sefialamiento demuestra
que la falta de articulacion entre los distintos actores del territorio no solo afecta la
eficiencia del sistema portuario, sino que también interviene en las ciudades que soportan
sus impactos. En conjunto, estos antecedentes configuran un diagnostico importante: San
Antonio opera bajo instrumentos no actualizados, con déficit de coherencia entre politicas
sectoriales y una estructura de gobernanza dispersa que limita la construccion de una
relacion ciudad-puerto coherente. Este escenario obliga a avanzar hacia una reformulacion

profunda del sistema de planificacion territorial.

- Crear una Zona de Interfaz Ciudad-Puerto (ZICP): Una delimitacion territorial
destinada a ordenar, regular, compatibilizar las funciones urbanas con las portuarias,

incorporando criterios de transicion, mitigacion y armonizacion paisajistica.

- Ajustar el PRC, el PRI y el Plan Maestro Portuario: Bajo un marco que garantice la
coherencia territorial, de modo que los distintos instrumentos no entren en
contradiccion y que las decisiones portuarias integren de forma explicita sus

implicancias ambientales, urbanas y sociales.

- Establecer normas especificas de compatibilidad urbana-portuaria: Proteccion de
vistas hacia el mar, restricciones a actividades molestas en zonas residenciales,
zonificaciones transicionales que amortigiien impactos operacionales y control de

alturas edificatorias en areas sensibles.

- Incorporar Evaluacion Estratégica Ambiental (EEA): Aplicada a lo urbano y
portuario, para anticipar impactos acumulativos, riesgos ambientales y efectos
territoriales derivados de cambios en la infraestructura de transporte o ampliaciones

portuarias.

74



5.2.3 Programa Ampliado de Recuperacion del Borde Costero (Modelo
Waterfront)

La pérdida del borde costero constituye uno de los problemas mas criticos en San Antonio.
El diagnodstico municipal afirma que la ciudad “perdiendo con el avance y entrega al puerto
de sus frentes costeros y obstaculos de la accesibilidad al mar” ( Isabel Ampuero Sanchez,
2019), generando un distanciamiento fisico y simbolico entre el litoral y la poblacion. Este
proceso se ve reforzado por la insistencia de una “clara relacion disfuncional entre la ciudad
y el puerto, (...) generando impactos ambientales que provocan un desequilibrio del
ecosistema urbano y especialmente del borde costero de la ciudad de San Antonio” ( Isabel
Ampuero Sanchez, 2019), evidenciando la necesidad de abordar el problema desde una

mirada integral.

En el documento se mencionan los modelos internacionales de Waterfront como referencia
para la recuperacion de espacios portuarios, indicando que consiste en “acciones que
favorecen la convivencia urbana de la ciudad y el puerto. (...) cuya linea de acciones
favorecen la recuperacion del frente marino, a través del espacio publico, sobre la base de
un desarrollo sustentable de la ciudad” ( Isabel Ampuero Sanchez, 2019). A su vez, la
dimension patrimonial sefialada por Andueza subraya que “la actividad portuaria se
entrecruza cotidianamente con el patrimonio de la ciudad, (...) el puerto ha sido y
continuara siendo el principal factor de identidad cultural de los portefios y la razén de ser
de su tradicional bohemia” (Andueza, 2010), relevando el rol que este espacio posee para la
comunidad. Desde una perspectiva socioecondmica, el analisis critico de la
neoliberalizacion portuaria identifica que estos procesos ya han generado impactos
territoriales y sociales que recaen en estas comunidades, enfatizando la necesidad de

proyectos urbanos inclusivos.

Por ultimo, y en coherencia con una vision de gobernanza mas moderna, en el documento
de Alemany, se anade “las areas portuarias historicas acostumbran a encontrarse muy
integradas en zonas urbanas que no permiten un trafico intenso ni una expansion futura de
las actividades portuarias tradicionales” (Alemany, 2022), demostrando que por la

deficiente planificacion del borde costero, se agudizan los conflictos de vida urbana y
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movilidad. En este sentido, la recuperacion del frente costero es un imperativo cultural,

social y ambiental para reconstruir la relacion entre el puerto y la ciudad.

Con base en lo anterior, se propone avanzar con un Programa Ampliado de Recuperacion

del Borde Costero, articulado en los siguientes ambitos:

- Integracion de caletas artesanales como patrimonio cultural, reconociendo el rol

productivo e historico.

- Parques costeros, zonas verdes, orientados a devolver el acceso publico al mar.

- Paseo costero continuo, inspirado en modelos internacionales de Waterfront y

adaptado a la localidad.

- Restauracion ecologica del litoral, incorporando estrategias de proteccion ambiental,

humedales y barreras naturales.

5.2.4 Reforma del Consejo de Coordinacion Ciudad-Puerto

Camila Cortés evidencia la debilidad estructural de la gobernanza portuaria en chile al
sefnalar que “la planificacion de los territorios no es una prioridad para las instancias de
coordinacién que se han institucionalizado entre los actores que son parte del ecosistema
portuario” (Zambrano, 2022). A ello le suma un vacio institucional relevante al advertir que
“se ha manifestado la carencia o necesidad de una Autoridad Portuaria (6rganos o
instituciones de la gestion portuaria) capaz de tomar decisiones sobre el desarrollo portuario
estatal y privado, como un gobierno local, un ministerio o una subsecretaria dedicada al

mar y los puertos (Fortin, 2017).

Esta critica es reforzada por Andueza, quien observa una tendencia a mercantilizar la
dimension social y cultural de los territorios portuarios, afirmando “En la gestion del
patrimonio cultural de Valparaiso predomina una vision reduccionista que intensifica su
utilizacién econdmica sin realizar un esfuerzo proporcional por resguardar los atributos

sociales y culturales de los bienes culturales”. En este mismo sentido, menciona que “la
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marginacion de las poblaciones locales se transforma en un factor de amenaza a la armonia
de la ciudad y a la misma explotacion como recurso economico” (Andueza, 2010), dando a

conocer que la falta de gobernanza inclusiva genera efectos sociales adversos.

Por su parte, el documento Texido y De La Sotta, identifica un problema central de
coordinacién entre organismos estatales, “las fallas de coordinacién interinstitucional son
un obstaculo estructural para la gestién de borde costeros altamente demandados™ (Alberto
Texido Z., Paola De La Sotta L., 2014). Texido, desde el analisis institucional, enfatiza que
la interaccion ciudad-puerto en Chile se ejecuta desde el “desierto institucional” que
distingue la gestion territorial en el pais, dando cuenta la ausencia de un marco coordinado
de gobernanza. Segun The Effectiveness of Port-City Policies donde se plantea que los
conflictos emergen de la coexistencia de multiples actores que carecen de instancias solidas
de integracion, condicidon que se vuelve especialmente critica en ciudades con alto trafico

portuario (Djellid, SF).

En este sentido, la evidencia disponible configura un panorama claro: el modelo chileno de
gobernanza portuaria se mantiene fragmentada, con baja coordinacion, sin herramientas que
otorguen caracter vinculante a las decisiones y con una escasa participacion ciudadana. Ello
exige una reforma profunda que fortalezca la capacidad decisional, amplia los espacios de

deliberacion democratica e incorpore efectivamente las necesidades del territorio.

- Transformar el Consejo Ciudad-Puerto en un 6rgano vinculante, con mandato legal

y permanente, evitando que continie operando como una instancia consultiva.

- Crear comités tematicos de empleo, patrimonio, movilidad, borde costero, con

capacidad de emitir informes técnicos para los proyectos portuarios.

- Implementar un Observatorio Ciudad-Puerto, con monitoreo permanente de

impactos sociales, urbanos y ambientales.
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5.2.5 Politica Local de Empleo Portuario, Migracion y Retencion Juvenil

Diversos estudios muestran que la expansion logistica y portuaria no se traduce
automaticamente en desarrollo local, sino que requiere de una integracion efectiva entre
mercado laboral, planificacion territorial y formacion técnica. En el contexto de Chile, la
literatura evidencia que los procesos de modernizacidon productiva tienden a precarizar el
empleo y a trasladar parte de sus impactos negativos a las comunidades que sostienen la
operacion portuaria. Por ejemplo, el andlisis del mercado laboral agricola (vinculado al
funcionamiento de los puestos), el cual sefiala que “la flexibilizacion del mercado laboral se
ha producido una precarizacion del trabajo agricola, la difusion del trabajo temporal de bajo
ingreso, su feminizacion y una creciente presencia de trabajadores inmigrantes” (Bengoa
2017, Cerda 2018, Valdés 2012). Aunque situado en otro sector, este fendémeno es
extrapolable a los territorios portuarios, donde la temporalidad, subcontratacion y ausencia

de trayectorias laborales fragmentadas afectan con mayor intensidad a jovenes y migrantes.

Desde una mirada socio-territorial, los planteamientos de Von Baer permite comprender la
dindmica entre oportunidades laborales insuficientes y movilidad forzada, indicando que “.
En el modelo centralista, la periferia proporciona al Estado los recursos y espacios
adicionales para satisfacer las necesidades de recursos (...), lo cual permite un crecimiento
y desarrollo a expensas de la extraccion de recursos desde la periferia” (Baer, 2009). Bajo
esta logica comunas como San Antonio cumplen funciones subordinadas dentro del sistema
nacional, aportando recursos y absorbiendo externalidades sin recibir beneficios

equivalentes.

La movilidad laboral descrita por Baer funciona como un mecanismo que busca equilibrar
desigualdades, dado que “la migracion laboral es un mecanismo importante para reducir las
desigualdades regionales (...) los trabajadores dejaran las regiones con alto desempleo y se
iran a aquellas con mayor posibilidad de encontrar trabajo” (Baer, 2009). A ello se suma
que la conmutacion diaria es altamente selectiva, ya que quienes realizan estos
desplazamientos tienden a tener “mayor escolaridad e ingresos (...) de forma que una
porcidn sustantiva de los salarios se invierte fuera del territorio” (Baer, 2009). Lo que
reduce el impacto econémico del puerto en la ciudad y profundiza la brecha entre

crecimiento logistico y desarrollo social.
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Finalmente, los diagnosticos urbanos de San Antonio refuerzan esta necesidad. El
documento de recuperacion urbana identifica que la actividad portuaria genera una
desconexion con la ciudad, sefialando una “relacion disfuncional entre la ciudad y el puerto
(...) que afecta la convivencia diaria” ( Isabel Ampuero Sanchez, 2019), lo cual también

genera recorridos laborales inestables y discontinuos.

- Centro de Formacion Portuaria, Maritima y Logistica, articulado con CFT, liceos
técnicos, sindicatos portuarios, especializado en oficios como mantenimiento,

electromecanica, sefializacion maritima y control operacional.

- Mesa de movilidad laboral y migracion interna, para monitorear fuga de capital

humano, brechas salariales y patrones de conmutacion.

- Cupos minimos de contratacion local obligatorios en operacion logistica y obras

portuarias, priorizando jovenes de la comuna.

- Sistema de certificacion Puerto-Comunidad, que evalte practicas de empleo digno y

aporte al desarrollo local.

- Clausulas laborales territoriales en contratos de concesion portuaria, exigiendo

transparencia salarial, mecanismos de progresion de carrera y estabilidad laboral.

- Programa de Primer Empleo Portuario Joven, con subsidio municipal-empresa para

practicas profesionales y empleos de ingreso.

5.2.6 Sustentabilidad Ambiental y Movilidad Portuaria Integrada

La evidencia ambiental y urbana recogida en diversas fuentes muestra que la movilidad
asociada al puerto constituye el principal factor de deterioro en San Antonio. El diagndstico
base senala explicitamente que “diariamente circulan miles de camiones con destino al
puerto (...) la ciudad asume e internaliza la degradacion por esta actividad” ( Isabel
Ampuero Sanchez, 2019). Lo que refleja la falta de infraestructura vial segregada como la
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sobrecarga constante sobre la red urbana.

En consonancia con ello, el documento enfatiza que los puertos “tienen la responsabilidad
de mantener el equilibrio del medio ambiente y de la mitigacion de las externalidades que
se generan” ( Isabel Ampuero Sanchez, 2019). Estableciendo asi un principio clave: la
mitigacion debe ser asumida por el sistema portuario y no Unicamente en la ciudad que los
recibe.

De igual modo, desde la planificacion estratégica se destaca la necesidad de monitorear de
manera conjunta la contaminacioén proveniente tanto del puerto como de la ciudad:
“Programacion de controles puerto y ciudad del material particulado y huella de carbono.
Certificar la sustentabilidad de la ciudad-puerto” ( Isabel Ampuero Sanchez, 2019). Esto
apunta hacia modelos de gobernanza ambiental basados en indicadores medibles y sistemas

de reporte publico.

Una perspectiva mas especializada, expuesta en el documento Rehabilitar, reconvertir,
revitalizar... sefiala que “los frentes portuarios generan cargas de transporte que no pueden
ser absorbidas por tramas urbanas consolidadas sin provocar deterioros severos en calidad
de vida” (Alemany, 2022), permitiendo comprender que la problematica ambiental es

producto de un desajuste estructural entre la escala logistica y la capacidad urbana existente.

En el plano internacional, los casos comparados incluidos en el documento muestran que la
sostenibilidad portuaria exige diversificar los modos de transporte, siendo un estandar que
los sistemas trasladen el transito de carga por linea férrea y fortalecer alternativas de
movilidad publica sustentable. Dichas experiencias demuestran que reducir el flujo de

camiones es una condicion esencial para mejorar la calidad de vida y reducir emisiones.

En sintesis, los distintos documentos convergen en un diagnoéstico claro: el esquema de
movilidad actual es ambientalmente insostenible, socialmente inequitativo y
territorialmente desbalanceado. San Antonio necesita transitar hacia un sistema de

movilidad portuaria integrado y ambientalmente responsable.

- Desarrollar infraestructura de movilidad activa: senderos, ciclovias, paseos costeros

para contrarrestar la fragmentacion territorial.
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Instalar estaciones permanentes de medicion ambiental, asegurando monitoreo
continuo de material ruido, compuestos volatiles, huella de carbono, conforme a la
recomendacion de “controles puerto y ciudad del material particulado y huella de

carbono”.

Implementar rutas segregadas y exclusivas para camiones, acompafiadas de un
sistema progresivo de desvio del transito pesado hacia la linea férrea, siguiendo la
recomendacion internacional de “desplazamiento del transito de carga por linea

férrea”.
Crear la certificacion “Ciudad-Puerto Sustentable”, como un estandar de

cumplimiento ambiental y responsabilidad territorial aplicable a EPSA, actores

logisticos y concesionarios.
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Anexos

Anexo I: Entrevistas

Cuestionario acerca de la Relacion Ciudad-Puerto en San Antonio y su Impacto

Laboral, Urbano y Territorial:

Miguel Toledo Alegria.
Director regional.

Instituto de Prevision Social.

1. Desde su experiencia profesional, ;como describiria el impacto historico del
puerto de San Antonio en el desarrollo econémico, social y territorial de la

comuna?

R: “Bueno, por supuesto, que nosotros tenemos acd una estructura ante, que no es solo
San Antonio, sino que es San Antonio-Valparaiso, y que son los que siempre se nombran,
pero se le olvida que es Ventanas, que también es un, un puerto. Eh region que nos ha nos
ha vislumbrado zonas de expansion portuaria, pero ;qué pasa con San Antonio? Yo creo
que efectivamente es un eje estructurante, es el lado sur de la region en la medida que eh es
un puerto que tiene una forma de carga distinta a la eh porque los puertos se especializan,
el de Ventanas tiene una correa transportadora que hace que eh sus principales eh clientes
eran Cemento Melon, el cobre refinado de eh que venia de los Andes. O sea, de aca es el
Puerto de Valparaiso es un puerto de contenedores, por tanto, barcos que traen mercaderia
que estdn en container o de eh vehiculos, y San Antonio es un puerto donde eh la forma de
carga, cierto, también es distinta a eh su puerto granelero, que tiene un desarrollo
importantisimo, se ha convertido es el puerto que hoy dia tiene la principal eh
transferencia de eh de carga en la en lo que es el pais, y por supuesto, que eso hace que eh
se vea como un polo de desarrollo. Eso atrae a personas que pueden ir a trabajar
temporalmente, pero que se quedan a vivir ahi en San Antonio. con la expectativa de tener
una, un trabajo, un desarrollo futuro. Eso mismo uno lo ve aca en Quintero-Puchuncavi en
menor medida. Alla en San Antonio es muy grande y eso ha generado que efectivamente,

dada la falta de suelo, crecimiento desordenado, creo yo que tampoco el desarrollo de la
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infraestructura hacia el puerto, no del no del puerto hacia el mar, digamos, sino que como
se llega al puerto, carretera, via tren, etcétera, tampoco ha sido un desarrollo que haya eh
sido planificado eh de buena manera y eso eh ha ido afectando totalmente y esto genera
finalmente una transformacion urbana y social eh que eh que la hace muy dependiente de
la actividad portuaria. Yo me recuerdo arios atras cuando eh, cuando hablo de arios atras
estoy hablando de 30 para arriba, de mas anos, que uno iba al puerto, cuando no eh, a
comprar, generalmente a la escaleta de pescadores, a la orilla portuaria, se armaban ahi
como una especie de feria, y uno no veia ese desarrollo portuario que se genero después. A
los mas era llamativo el olor a la harina de pescado que habia, que es muy similar a lo que
pasaba en Iquique, eh, y ese, y ese San Antonio absolutamente desaparecio. Rapidamente
eh, se fue configurando una, una vista distinta por esta actividad portuaria. Hoy dia,
cuando tu pasas eh por eh la orilla del mar, ;cierto?, terminando la Plaza de San Antonio
camino hacia Cartagena, uno ve efectivamente una cosa absolutamente distinta a lo que se
vela antes, que era efectivamente playa, uno veia mar. Hoy dia se ve infraestructura de
puertos, o sea, se sigue creciendo el puerto hacia ese lado, y eh donde yo creo que ha
habido una esperanza de beneficios economicos que la ciudadania eh, lo esperaba como
bienestar, que no se ha dado toda via. Ahi hay una, una situacion carente que eh, estamos
como en camino a modernizacion y polo de desarrollo, pero como que eh, que se corre
como el horizonte. Yo creo que eso es lo que le ha generado a la ciudad y eso hace de
alguna manera, cierto, eh, grado de frustracion ciudadana, porque yo creo que en San, en
la persona de San Antonio, que estd esperando que eso crezca y de repente mira para su,
para su izquierda, para su derecha, y empieza a ver que la ciudad crece, que se llena de
gente, y dice, "Bueno, pero si yo tenia mi numerito acd para, efectivamente, cuando
mejorara este San Antonio, tener condiciones de vida mejor", y resulta que si se llena la
ciudad de gente y con un desarrollo eh, al lote, digamos, sin planificacion, claro que hace,

efectivamente, que la gente vaya generando una situacion de decaimiento”.

2. (/Qué principales oportunidades y desafios observa hoy en la relacion ciudad-

puerto, considerando tanto el ambito laboral como el ambiental y urbano?

R: “Wow, dificil, porque eh realmente aqui siempre se recurren a mesa, pero debemos tener

dos cosas que eh desde el Gobierno Central se entrega la administracion del puerto a una
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empresa estatal. Es la empresa estatal la que después licita la operacion de los puertos. Asi
funcionamos nosotros. En el caso de Valparaiso, ;jcierto? La empresa portuaria tiene a dos
operadores que son Ultramar y eh Nuevo. Creo que el otro que funciona aca del puerto.
Alld en San Antonio también hay una empresa eh estatal que licita y pone la
administracion, /jcierto?, concesiona por una cierta cantidad de arios la operacion. En dos
puertos, son dos empresas las que operan también en San Antonio, si no me equivoco. Eh,
entonces esta esta empresa estatal eh no solo tiene que pensar en su licitacion, que lo que
le importa es eh la operacion exclusiva del puerto, sino que como efectivamente eh desde el
punto de vista de la licitacion se eh antepone a estas necesidades de desarrollo de

infraestructura’.

3. En concreto, ;en qué medida la oferta laboral actual y proyectada del puerto
de San Antonio influye en la migracion intercomunal, y qué lineamientos de
planificacion territorial podrian orientar hacia una integracion mas equitativa

entre la ciudad y el puerto?

R: “Tiene que haber proyectos urbanos integradores. Vamos a tener siempre esta atencion
del impacto ambiental, la congestion vial, la escasez de suelo, jcierto? De San Antonio
para poder poner eh viviendas, eh, la tension entre planificacion portuaria y planificacion
urbana, o sea, como todo lo que yo planifico en el puerto, de alguna manera tengo que
pensar que tiene que llegar al puerto, entrada y salida. La ciudad estd planificandose
desde el puerto hacia afuera, desde, entonces, eso tiene que conversar. Si no conversan,
efectivamente hay un problema. Entonces, ahi esto se llaman tensiones y, por tanto, ;qué es
lo que debiera ocurrir? Un sistema de gobernanza para todo lo que es ese territorio, una
gobernanza Ciudad-Puerto, ah, para que tenga eh instancias de dialogo, planificacion

participativa eh y que haya corresponsabilidad en las distintas instituciones”.

4. Frente a la expansion del Puerto Exterior, ;qué politicas ptiblicas, mecanismos
de gobernanza o medidas de mitigacion considera prioritarios para equilibrar

desarrollo econémico, empleo de calidad y sostenibilidad ambiental?

R: “El proyecto del puerto exterior representa una oportunidad estratégica para el
desarrollo nacional, pero también exige politicas publicas de compensacion y

sostenibilidad. Entre las medidas prioritarias deberian considerarse gobernanza
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multiescalar que integra la autoridad portuaria, el municipio, el gobierno regional y
comunidad local, instrumentos de mitigacion ambiental, que no lo habia dicho yo,
mecanismos de redistribucion economica, asegurando que parte de los ingresos generados
por la expansion portuaria se traduzcan en inversion social y urbana en la comuna y
planificacion urbana anticipatoria para evitar impactos negativos sobre la infraestructura
v la habitabilidad, que es lo que justamente no paso, que es lo que te decia yo. Yo, si voy a
poner un puerto, lo primero que debo tener son muy buenas estructuras de como llego al
puerto con los camiones, con los trenes, con los, con lo que sea, porque, es que debo tener.
Todas esas vias tengo que pensarlas antes de, y tengo que pensarlas de alguna manera
para que se integren con la ciudad, porque si yo le pongo una tremenda carretera,
realmente y estoy haciendo que la ciudad quede partida en dos, por supuesto que voy a

tener una situacion negativa’.

5. ¢Cual es su opinion respecto a la implementacion de un royalty portuario, tal
como se ha aplicado en la mineria y se proyecta en el litio? ;Considera que

impactaria de manera positiva en el empleo local?

R: “Yo tengo una opinion corta del royalty, yo la verdad que no creo mucho en el tema.
Creo que es una medida eh facil y muy vendedora, porque como por aiios se peleo por el
tema del royalty minero, entonces es facil decir royalty portuario. Pero resulta que hay
otros mecanismos distintos a lo que es el royalty. ;Por qué? Porque cuando yo licito la
operacion del puerto, porque ahi es donde se va a obligar, no a la empresa estatal, a esta
que va a aplicar. Si yo le pongo una tarifa que es royalty, mas todo lo que le estoy pidiendo,
que no le van a dejar de pedir lo que le estan pidiendo hoy dia, significa que le estoy
encareciendo la operacion. Si yo encarezco la operacion, le cobro a quien va a ser mi
usuario, que es el que me esta en la mercaderia o el que me mete, los barcos me permiten
sacar la exportacion. Entonces, si yo le estoy encareciendo el producto, él tiene dos
posibilidades: mirar si hay puertos alternativos que le salgan mds barato, o encarecer el
producto que finalmente significa que los clientes, el usuario final, el ciudadano, va a

pagar mas caro’’.
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6. Finalmente, ;qué recomendaciones daria a las autoridades locales y regionales
6
para que el desarrollo portuario se traduzca en beneficios concretos,

equitativos y sostenibles para la comunidad de San Antonio?

R: “Bueno, mira, lo primero quizd es que se generen ciertas, lo habiamos dicho, cierto,
una mesa, una gobernanza conjunta donde tiene que estar coordinados eh los actores que
van a tomar decisiones respecto al tema local y al tema del puerto, generando indicadores
de control de gestion para que efectivamente no solo sean reuniones donde cada uno opine
eh y después no se pueda hacer una evaluacion de los avances. Debieran haber dentro de
estos indicadores, indicadores de equidad territorial, para medir el impacto en desarrollo
portuario, jcierto?, en la calidad de vida de la de la de la gente que vive en la comuna de
San Antonio y la zona de impacto, posiblemente sea mas que San Antonio. Eh, trabajar en
planificacion urbana vinculante con eh los recursos portuarios de la ciudad. Vale decir, yo
eh, tomando en cuenta de tener espacios eh de areas verdes, de recreacion, de vida
comunitaria, las juntas de vecinos, etcétera eh para para los distintas eh comunidad
organizada. Y debiera haber una eh instancia permanente de coordinacion ciudad puerto
eh que tenga participacion de estos gobiernos locales, como habiamos dicho, pero también
del mundo privado y eh y de la comunidad organizada. Cuando nos referimos al mundo
privado, Camara de Comercio, Camara de Turismo, eh los gremios que puedan representar
al mundo privado, eh quiza el mundo privado de eh el mundo de la educacion superior, alla
que estabamos hablando antes de la IEF, ;cierto?, y el CFT estatal. Eh, pienso y que haya
una mirada de mediano y largo plazo en torno a este eje Ciudad-Puerto, eh que es lo que le

podria recomendar”.
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Ana Albornoz Donoso.
Jefa departamento de promocion OMIL.

[lustre Municipalidad de San Antonio.

1. Desde su experiencia profesional, ;como describiria el impacto histérico del
puerto de San Antonio en el desarrollo econdmico, social y territorial de la

comuna?

R: “El puerto de San Antonio impulsa el desarrollo economico local a través de la
generacion de empleo directo e indirecto, la inversion en infraestructura y el aumento del
comercio y servicios en la region. Se estima que la operacion portuaria aporta entre el
40% y 50% al desarrollo economico de San Antonio, ademds de generar miles de empleos
directos e indirectos y facilitar inversiones por miles de millones de dolares para su
expansion y modernizacion.
Un desafio permanente para Puerto San Antonio consiste en lograr que su actividad sea
percibida como un elemento determinante para el desarrollo economico y social de la
Provincia de San Antonio. Para ello busca la valoracion de las autoridades nacionales,
regionales y comunales, asi como de la comunidad en general y sus lideres de opinion,
para que consideren su rol de autoridad portuaria y su liderazgo en materias de
coordinacion e innovacion logistica”.

2. (/Qué principales oportunidades y desafios observa hoy en la relacion ciudad-

puerto, considerando tanto el ambito laboral como el ambiental y urbano?

R: “Las principales oportunidades y desafios que se observan hoy para la relacion ciudad-
puerto son:

- Generacion de empleo:
La actividad portuaria crea numerosos empleos directos (estiba, bodegaje, logistica y
transporte demas de miles mas de empleos indirectos asociados como comercio, transporte
y turismo.

- Motor econdmico:
El puesto es un motor fundamental para la economia local, tanto las importaciones como
las exportaciones. Sus operaciones generan ingresos que se gastan en la region,

multiplicando el efecto y activando el comercio local.

6



- Inversiones y crecimiento:
Se han realizado y se proyectan importantes inversiones en infraestructura, como el
mejoramiento del molo de abrigo y la construccion del mega puerto exterior, con el fin de
modernizar y aumentar la capacidad. El crecimiento de la transferencia de carga en los

terminales también impulsa y atrae mas empleo y servicios a la comuna.

- Desarrollo de servicios y turismo:
El puesto impulsa el desarrollo de servicios asociados con el turismo, con proyectos como
el paseo Bellamar norte que benefician a la comunidad y permiten el desarrollo de

actividades comerciales para los vecinos”.

3. En concreto, ;en qué medida la oferta laboral actual y proyectada del puerto
de San Antonio influye en la migracion intercomunal, y qué lineamientos de
planificacion territorial podrian orientar hacia una integracion mas equitativa

entre la ciudad y el puerto?

R: “Influye enormemente la oferta laboral en la comuna puesto de San Antonio ya que la
construccion del mega puerto traerda mucha mano de obra calificada y en general. Ademas,
un tema a considerar es que la puesta en marcha de la totalidad del proyecto exterior se
proyecta para el aiio 2042, si se toma encuentra la cantidad de arios de construccion y

puesta en marcha, la empleabilidad flotante se desarrollara constantemente en la comuna.

- Impacto en actividades tradicionales:
El puerto representa un desafio para actividades tradicionales, como la pesca artesanal,
que podrian verse afectadas por la expansion portuaria, segun lo menciona una

investigacion de la universidad de Chile.

- Percepcion de la comunidad.:
Un desafio para el puerto es lograr que su actividad sea percibida como un elemento
positivo para el desarrollo local, a través de la participacion ciudadana y la colaboracion

con la comunidad”.

a7



4. Frente a la expansion del Puerto Exterior, ;qué politicas ptiblicas, mecanismos
de gobernanza o medidas de mitigacion considera prioritarios para equilibrar

desarrollo econémico, empleo de calidad y sostenibilidad ambiental?

R: “Principalmente la comuna necesita inversion en infraestructura vial y ferroviaria para
conducir articulada y coordinadamente las cargas que entran y salen del puerto. hoy en
temporada alta tenemos un flujo de camiones que bordea los 4 mil camiones al dia, con la
implementacion del mega puesto exterior se esta proyectando que el flujo de camiones
llegara hasta los 10 mil camiones al dia.

La ciudad tiene que mejorar sus servicios e instalaciones en su centro historico, combatir
el comercio informal que se toma el centro de la comuna y no deja espacio para que el

turista y el habitante de San Antonio apoye con su compra la economia local”.

5. ¢Cual es su opinion respecto a la implementacion de un royalty portuario, tal
como se ha aplicado en la mineria y se proyecta en el litio? ;Considera que

impactaria de manera positiva en el empleo local?

R: “Para la comuna seria un salto cuantico el hecho que se aprobara por la camara de
diputados el proyecto que indica el Royalty portuario... existen varios estudios realizados
por la asociacion de municipalidades ciudad puerto de Chile que indica que el cobro de 1

dolar por tonelada generaria un impulso importante para el desarrollo local.

El diputado Luis Cuello propuso también el cobro obligatorio de 1 dolar por tonelada de
carga, que debera ser pagado por las empresas navieras al Estado. Dichos fondos serian
distribuidos entre las comunas y gobiernos regionales, con el fin de ser invertidos en
infraestructura, transporte, patrimonio y desarrollo local. “La riqueza que pasa por los
puertos no se queda en nuestras ciudades”, afirmo el diputado, quien representa al distrito

que incluye a Valparaiso y San Antonio, dos de los principales polos portuarios del pais.

Por otra parte, el proyecto presentado por el senador Latorre propone un Royalty
Portuario como mecanismo de compensacion por el uso del borde costero por parte de los
puertos maritimos y terrestres, tanto publicos como privados. Este impuesto seria pagado

por importadores y exportadores, con una tasa fija de 2 dolares por tonelada de carga,
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salvo materias primas esenciales como el trigo, que quedarian exentas para evitar efectos

inflacionarios.

El Servicio de Impuestos Internos (SIl) seria el ente encargado de la recaudacion y
fiscalizacion, y los fondos se destinarian a un Fondo Nacional de Desarrollo de Ciudades
Portuarias. Dichos recursos se canalizarian a los gobiernos regionales y locales para
inversiones en infraestructura, programas de formacion laboral, conectividad fisica y

digital, y reduccion de brechas territoriales”.

6. Finalmente, ;qué recomendaciones daria a las autoridades locales y regionales
para que el desarrollo portuario se traduzca en beneficios concretos,

equitativos y sostenibles para la comunidad de San Antonio?

“Como recomendacion, podriamos entregar que la empresa portuaria de San Antonio,
EPSA... tenga mayor presencia e interaccion con las comunidades locales apoyando el
patrimonio cultural e inmaterial que la comuna posee.

EPSA tiene que entender que es parte de un territorio y no estd dividido de él, la comuna
necesita mayor empatia y mayores aportes para poder potenciar sus actividades culturales,

deportivas y educativas”.
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Maria Constanza Cabrera.
Subgerente de Medio Ambiente.

Empresa Portuaria San Antonio.

Marcelo Lopez Marchant.
Jefe de Sostenibilidad y Relaciones Institucionales

Empresa Portuaria San Antonio.

1. Desde su experiencia profesional, ;como describiria el impacto histérico del
puerto de San Antonio en el desarrollo econdmico, social y territorial de la

comuna?

“«“

s una comuna que historicamente nacio como puerto. Es algo parecido al de otras
ciudades portuarias. Aca quizas es mds notorio porque por mucho tiempo, hasta el dia de
hoy, la actividad portuaria es una de las actividades economicas que mueven la aguja en la
ciudad. Aca el puerto moderno, que es el que comenzo a construirse en 1912, genero, o sea,
previo a eso ya habia una actividad portuaria temprana que operaba sobre todo a partir de
la base de bodegas, de cierta provision a la republica de aquellos arios. Pero a partir de la
modernizacion, que partio en el aiio 1912, se genero una prestancia, un desarrollo urbano,
ademas, en torno a ese crecimiento del puerto. Fue super a la par. A medida que el puerto
iba creciendo, la ciudad también lo iba haciendo. Por lo tanto, en ese crecimiento historico,
el surgimiento de los barrios, el surgimiento de organizaciones sociales, el surgimiento de
organizaciones laborales en torno al puerto ha sido super significativo. San Antonio,
ademds, si uno revisa la historia del siglo XX, es muy rica en esa relacion directa con el
puerto. La bohemia, su movida cultural, el surgimiento de servicios, ademas, paulatino,
siempre fue asociado al puerto. Eso, lamentablemente, a partir de... Y esto es comun a la
mayoria de los puertos, al menos en Chile, a partir de la modernizacion, el ingreso, el
término de lo que era la emporte y la empresa portuaria de Chile, y la transformacion en
estas empresas autonomas y el ingreso de empresas privadas a la operacion. Por lo tanto,
la tecnificacion de la faena portuaria fue generando ciertos quiebres que se expresaron,
ademas, después, en mayores medidas de seguridad. Antes uno podia entrar al puerto. Hoy
dia es imposible, con las medidas de seguridad que existen, que cualquier ciudadano pueda

ingresar a los terminales. Pero hasta ese proceso que marco un sisma a fines de los 90, a
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principios del 2000, que generd, de ahi en adelante hasta el dia de hoy, otra relacion
distinta, siempre fue bien a la parte. también a hacer referencia que en los antecedentes
historicos hay una decision de crear este puerto que viene de muchos arnos atras, después
del terremoto de Valparaiso de 1907. Entonces, tal como dice Marcelo, o sea, ya hay la
construccion de un puerto a principios del siglo XX. Entonces, y evidentemente este puerto
también ha ido creciendo, entre comillas, a partir de los desastres naturales. O sea, el
terremoto del 85, que también hizo reformular un poco las instalaciones portuarias.
Después fue el terremoto y tsunami del 2010, que también hicieron tomar otras decisiones
respecto de como se configura el recinto portuario. Entonces, también, aunque no parezca,
son hitos importantes que han permitido, digamos, el desarrollo de toda esta
infraestructura. Y, por supuesto, con una proyeccion que, tal como él bien dice, es el
principal puerto, o sea, no lo dijo, pero yo lo estoy diciendo, es el principal puerto de Chile
en transferencia de carga, y eso es muy relevante. No solo para la zona central, sino que

finalmente a nivel pais”.

2. (/Qué principales oportunidades y desafios observa hoy en la relacion ciudad-

puerto, considerando tanto el ambito laboral como el ambiental y urbano?

“Yo creo que hay desafios comunes. Hemos hablado también de otros puertos en Chile,
pero no solo en Chile. Hoy en dia esa tecnologizacion, esa sofisticacion de la faena
portuaria, de la operacion de los barcos, las naves, las gruas, ha ido cambiando también el
eje de la relacion de los puertos y las ciudades. Mds aun, si uno piensa que la actividad
logistica portuaria es una actividad que funciona al servicio de otras actividades
economicas, en el caso de Chile, la mineria, la produccion fruticola, etcétera. Por lo tanto,
es una actividad que da servicios y que se va configurando en funcion de definiciones
macroeconomicas. Eso es un apunte bien considerable, porque hoy en dia, por ejemplo, los
puertos en general en el mundo tienen que crecer, porque los barcos han ido creciendo.
Como la actividad econdmica se va configurando en funcion de ciertas logicas de escala,
hoy en dia lo que se busca es que los puertos sean cada vez mas eficientes. Por lo tanto,
cada vez atiendan en menos tiempo a barcos mas grandes, que traen en la misma ruta mas
carga, hacen menos viajes, y por lo tanto eso tiene menos costo. Esa es la dinamica de la

actividad portuaria a nivel global. Ese choque entre esta mirada mds macro y lo que
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ocurre en el territorio es que las ciudades con puertos tienen que crecer, por lo tanto,
generan mayor impacto en sus entornos, es lo que hoy en dia genera ciertas tensiones. Y
ese es como un desafio y a la vez una oportunidad super global, no es solo de San Antonio.
Pero si uno lo lleva al caso de San Antonio, hoy en dia se ha convertido, como dice
Constanza, en el puerto que mas carga mueve en Chile, y eso implica desde ya ciertas
tensiones, porque cada vez hay mas camiones, cada vez hay ciertas externalidades
negativas, jcierto? Obliga a asumirlas el dia de hoy, y mds aun pensando en que en el
mediano plazo se estd proyectando el crecimiento del puerto, con el proyecto puerto
exterior, que va a implicar a su vez mds camiones, mds carga, mds tension sobre el
territorio. Creo que estos desafios que son super globales y super comunes, hoy en dia la
oportunidad es irlas adaptando a las necesidades de la propia comunidad de San Antonio,
que, a partir de esta tecnologizacion, de este cambio en el modelo productivo en los ultimos
20-30 afios, ha generado una tension. Hoy en dia hay mds camiones, hay mas gruas, hay
paisajisticamente mas impacto, obliga a los puertos a ir creciendo rapido y ofrecer
soluciones a esas disrupciones o a esos efectos negativos en el sector. Yo quisiera senialar,
ademas, o agregar, que en el caso de San Antonio, o sea, tal como indica Marcelo, hay un
crecimiento que es una situacion global, pero particularmente en San Antonio también hay
otros elementos que hacen justamente que se perciba esta congestion, que se generen
externalidades negativas, y que tiene que ver con el retraso de otros proyectos, como por
ejemplo la ampliacion y mejoramiento Ruta 78, que es un proyecto que lleva al Ministerio
de Obras Publicas, ya hace un tiempo lo ingreso a la Administracion Ambiental, el afio
pasado lo bajo, es una concesion que ha demorado en dar soluciones al transito de
camiones, porque sabemos que San Antonio tiene... todo el acceso de camiones al sector
portuario esta destinado al sector de Llolleo, ;cierto? Hay dos accesos distintos, hay
realidades que estan justamente diferenciadas para no afectar el transito por la ciudad,
entonces ahi, y de hecho, la ampliacion del puerto, ademas de que apunta a una demanda
futura que se proyecta en crecimiento, también tiene relacion con la actual demanda,
porque de hecho, como tu eres de San Antonio, habras visto en muchas ocasiones, y sobre
todo ahora cuando se habilitaron estos miradores bien interesantes en el paseo por el
costero norte, que hay muchos barcos que estan en operacion, y hay muchos barcos que

estdan esperando por poder también lograr hacer todas sus descargas, entonces hay una
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situacion como de espera, que es como... hay un movimiento que estd detenido ahi,
entonces la construccion del puerto es para atender lo que hoy dia esta sin poder operar,
porque falta infraestructura, porque tal como dice Marcelo, hay que optimizar las
operaciones, y ademas, dada esta condicion de que las naves son mds grandes para ser
mds eficientes, y que esto es lo que se proyecta futuro con el puerto exterior. Respecto a la
conservacion ambiental, también aqui hay una particularidad. No todos los puertos tienen
las singularidades que tiene San Antonio, cierto que estd la desembocadura del rio Maipo,
que ha sido en varias ocasiones sefialada como un lugar de alto valor ambiental, por el
ecosistema de humedad en la desembocadura, la playa, etcétera, y en el caso del puerto
exterior, que esto viene por supuesto muy de la mano con la tramitacion ambiental, hay
oportunidades para la conservacion ambiental dado que el proyecto también presenta
medidas para proteger los humedales, en este caso las lagunas de Llolleo, también medidas
de seguimiento ambiental para el rio Maipo, entonces finalmente no son, creo yo,
condiciones que no puedan coexistir, o sea, el tema de la proteccion ambiental, o lo que
tenga relacion con medidas para mitigar los impactos ambientales del proyecto, o sea, se
pueden dar, y de hecho hoy en dia también tenemos evidencia de ello, con el seguimiento
que hacemos de las lagunas Ojos de Mar, que pese a la actividad portuaria intensa,
tenemos monitoreado aves, calidad de agua, y también quiere decir que las especies se han
ido adaptando, digamos, a las circunstancias actuales, que en el seguimiento de estos arnos
nos han permitido acreditar de que, efectivamente, si hay medidas de proteccion, medidas

de seguimiento, y que ambas pueden coexistir”.

3. En concreto, ;en qué medida la oferta laboral actual y proyectada del puerto
de San Antonio influye en la migracion intercomunal, y qué lineamientos de
planificacion territorial podrian orientar hacia una integracion mas equitativa

entre la ciudad y el puerto?

“«“

sa estimacion es de 10.200 puestos de trabajo directo que hoy dia se asocian, insisto, en
esta metodologia que lo que hace es mas bien estimar, se asocian en forma directa al
puerto de San Antonio. Lamentablemente esa metodologia no tiene forma de hacerse un
panorama, una vision, una idea de lo que es el empleo indirecto y lo que algunos expertos

llaman empleo inducido, que tiene que ver con el impacto, mds alla del hecho de que haya
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contratos laborales asociados a estas empresas que yo te describia, que haya también otro
tipo de actividades, servicios, transporte, comercio, alojamiento, gastronomia, que
indudablemente por el hecho de tener empresas del sector portuario se ven impactadas o
favorecidas desde la perspectiva economica, la contratacion de servicios y demas. Eso hoy
dia no existe, y eso es lo que va a aportar este estudio socioeconomico que estda en marcha.
Solo para para cerrar el concepto, el en esta en esta comparativa que proponiamos,
Jcierto? Y solo con este analisis a la vista que es esta encuesta a las empresas de Colsa, si
hay algo que es bien particular de San Antonio como territorio, que es que casi el noventa
por ciento de esos diez mil doscientos empleos que se han levantado en esta consulta
obedecen o tienen relacion con personas que residen en la comuna, son habitantes. A
diferencia de otros puertos, sobre todo los que estan en zonas mas bien metropolitanas o
conurbaciones, en el caso de Valparaiso, es mucho el trabajador que labora en algunas de
las empresas logisticas o terminales portuarios, y que mas bien reside fuera de la comuna,
en Villa Alemana, Quilpué, sobre todo. Aca es sobre todo de San Antonio. Entonces, hay
una relacion desde el punto de vista de impacto en el territorio comunal mucho mds
significativa.

Es bien acotado, que tiene, o sea, acotado en términos de sus partes, obras y acciones, y
que ademas se desarrolla en un horizonte de plazo que es bastante extendido. Y la mano de
obra proyectada para la ejecucion de las obras, al menos en la construccion del rompeolas
v el primer terminal, es de un promedio de dos mil doscientas, si mal no recuerdo, y el peak,

’

si no me equivoco, proyectado son dos mil setecientas”.

4. Frente a la expansion del Puerto Exterior, ;qué politicas publicas, mecanismos
de gobernanza o medidas de mitigacion considera prioritarios para equilibrar

desarrollo econémico, empleo de calidad y sostenibilidad ambiental?

“La mano de obra proyectada para la ejecucion de las obras, al menos en la construccion
del rompeolas y el primer terminal, es de un promedio de dos mil doscientas, si mal no
recuerdo, y el peak, si no me equivoco, proyectado son dos mil setecientas. Es esa
informacion la tenemos en el resumen de la agenda complementaria.

La ampliacion del puerto también tiene relacion con la actual demanda, porque de hecho,

como tu eres de San Antonio, habras visto en muchas ocasiones que hay muchos barcos
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que estdn en operacion, y hay muchos barcos que estan esperando por poder también
lograr hacer todas sus descargas, entonces hay una situacion como de espera a
construccion del puerto es para atender lo que hoy dia esta sin poder operar, porque falta
infraestructura.

Hay oportunidades para la conservacion ambiental dado que el proyecto también presenta
medidas para proteger los humedales, en este caso las lagunas de Llolleo, también medidas
de seguimiento ambiental para el rio Maipo, tenemos monitoreado aves, calidad de agua, y

también quiere decir que las especies se han ido adaptando”.

5. ¢Cual es su opinion respecto a la implementacion de un royalty portuario, tal
como se ha aplicado en la mineria y se proyecta en el litio? ;Considera que

impactaria de manera positiva en el empleo local?

“Ahi hay un “disclaim”, que es necesario hacer que ahi lo que pudiésemos decir tiene que
ver mas bien con opiniones, pues nosotros en nuestra condicion de empresa publica no
tenemos pronunciamiento, tenemos deber de, sobre todo de la discusion politica de la que
depende estas iniciativas de cardcter normativo, jcierto? De ahi no tenemos opinion,
porque en el fondo nos toca aplicar la norma una vez que se si es que esto se aprueba o no
se aprueba, lo mismo lo que tiene que ver con la ley de puerto o con los temas de cabotaje.
Generalmente, nuestra opinion ahi no radica en lo institucional, sino mas bien a nivel
personal. Entonces, es necesario eso dejarlo ahi bien claro.

No, es que yo honestamente también prefiero omitir la opinion, porque no estoy al tanto de

los ultimos alcances de este proyecto”.

6. Finalmente, ;qué recomendaciones daria a las autoridades locales y regionales
26
para que el desarrollo portuario se traduzca en beneficios concretos,

equitativos y sostenibles para la comunidad de San Antonio?

“Consideramos que es fundamental que las autoridades locales y regionales cuenten con
informacion actualizada, rigurosa y transparente sobre el impacto real de la actividad
portuaria en el territorio. El estudio socioeconomico que esta en desarrollo debiera
convertirse en una herramienta clave para orientar decisiones y permitir que las politicas
publicas respondan a las necesidades efectivas de la comuna. Al mismo tiempo, es

importante que los proyectos de infraestructura asociados al puerto, como la ampliacion y
105



mejoramiento de la Ruta 78, los accesos de camiones y las obras vinculadas al Puerto
Exterior, avancen en los plazos previstos, porque su retraso incrementa la congestion, las

externalidades negativas y la tension urbana que hoy se percibe con fuerza en la ciudad.

Del mismo modo, creemos necesario que las medidas de proteccion y seguimiento
ambiental, especialmente en zonas sensibles como la desembocadura del rio Maipo, las
lagunas de Llolleo y las areas de humedal, se fortalezcan con participacion comunitaria,
monitoreos continuos y mecanismos de adaptacion ante los cambios que la actividad
portuaria pueda generar. Hemos visto que es posible la coexistencia entre operacion
portuaria y conservacion ambiental cuando existe un seguimiento serio y permanente, por

lo que ese enfoque debiera mantenerse y ampliarse.

Por ultimo, es relevante que las autoridades promuevan una integracion mas directa entre
el puerto y la comunidad, considerando que la gran mayoria de las personas que trabajan
en el sector residen en San Antonio. Esa realidad abre una oportunidad para fortalecer la
formacion, la capacitacion y la generacion de empleo local, de manera que el desarrollo
portuario se traduzca en beneficios concretos para la poblacion. Si se articulan
adecuadamente la planificacion territorial, la infraestructura estratégica, la proteccion
ambiental y la participacion comunitaria, el crecimiento del puerto puede convertirse en

una oportunidad de desarrollo sostenible para toda la comuna”.
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Francisco Valenzuela Lopez
Director Medio Ambiente, Aseo y Ornato.

[lustre Municipalidad de San Antonio.

1. Desde su experiencia profesional, ;como describiria el impacto histérico del
puerto de San Antonio en el desarrollo econdmico, social y territorial de la

comuna?

R: “Bueno, afortunadamente, yo soy nacido en San Antonio, estudié en San Antonio, en el
colegio, toda mi época escolar, y después estudiar la universidad, y volvi a San Antonio a
crecer, y hoy dia llevo veintitrés anos aqui, en la municipalidad. Asi que he visto, digamos,
y mas encima yo vivia aca cerca de Puerto. Siempre lo digo, yo cruzaba, desde mi casa,
con mi papd corriendo, pasaba las jornadas y llegaba a la playa, he visto como ha ido
evolucionando, como se ha ido posicionando el puerto, al punto de que tu ya no puedes
hacer eso, sea, ya no podemos cruzar corriendo, me encuentro ahi con un muro, con un
muro, y no puedo seguir, Entonces, obviamente, la presion, digamos, del puerto, previo a lo
que es el proyecto hoy dia exterior, lo que ha sido hasta el dia de hoy, ha generado, por
decirlo, una presion de lo que es lo extraportuario. Principalmente, y que ha ido, digamos,
haciendo desaparecer poblaciones historicas como Juan Aspeé, que, si bien queda una
queda una porcion de vivienda en lo minimo, pero era una poblacion grande, antiguamente.
Entonces, como que el primer impacto que fue generando esta ampliacion portuaria, es la
eliminacion o la desaparicion de esta poblacion historica. Y eso, obviamente, ha ido
generando un cambio social desde el punto de vista que esta gente se ha tenido que ir
reincorporando en otros sectores de la comuna. Genera un cambio, digamos, un
asentamiento de alguna forma, humano, en otras ciudades, en otros locales, en otros

sectores de San Antonio.

Por otro lado, la ampliacion del puerto también ha significado la desaparicion de la playa
de manera gradual, ya que antiguamente, me recuerdo yo que por alld por el aiio 2003,
nosotros haciamos limpieza de playa en la playa de Llolleo, en donde llegabamos con
buses de alumnos de universidades que nos venian a apoyar en esos ainos ya, mas nosotros
los colegios que moviamos hacia la playa y podiamos llegar por la avenida de la playa

hasta la misma playa. Hoy dia no se puede tampoco, las limpiezas de playa que hemos
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hecho en los ultimos arios, las tenemos que hacer por el sector de la desembocadura, ya no
podemos entrar en peligro, digamos, con libre acceso a la playa.

Entonces, el puerto también ha ido generando ocupacion de terrenos que antiguamente
eran de libre acceso y eso también ha sido un cambio cultural y social, fuerte para las
personas que somos de acd y que alcanzamos a ver eso. Sin embargo, esto empezo a
ocurrir cuando el primer gobierno de Pifiera firmo el decreto 130 que le entrego todo el
borde costero a la empresa portuaria y es un decreto supremo firmado por el presidente de
la republica y es que efectivamente le entrego todo el borde costero y hoy dia todo el borde
costero es de propiedad del puerto. Entonces ellos lo que han ido haciendo es han ido
materializando lo que en ese momento el presidente de la republica les traspaso, que es el
volcan austero.

Y hay un fenomeno natural que ocurre en el aiio 2010 que de alguna forma acelera algunas
situaciones de la actividad portuaria y que tiene que ver con el tsunami, en donde las
cabarias que quedaban de veraneo que habia en las lagunas del Ojo del Mar, antiguamente
habia dos sectores de cabarias, un sector que ya habia sido digamos ocupado por esta
actividad portuaria y otro que quedaba todavia sobreviviendo, sin embargo con el tsunami
estas se vieron afectadas y posterior digamos un tsunami, cayeron dentro de la laguna, no
sé si tu sabes esa historia, en donde incluso fallecieron cuatro personas y ahi
desaparecieron por completo estas ultimas cabarias que quedaban de veraneo, que estaban
ahi mismo en las lagunas.

Y qué ocurrio con eso? Que el puerto ya se acerco a la municipalidad a pedirle al alcalde
que pudiese digamos aplicar una ley que existe ante catdstrofes naturales que es para
resguardar digamos la zona costera, poder eliminar los Ojos del Mar. Afortunadamente lo
entendio y hasta el dia de hoy las lagunas estan ahi, porque al no aplicar esa ley el puerto
tuvo que aceptar un proceso de modificacion del plan regulador comunal, que es el proceso
que como te decia se vio como acelerado por el tsunami, que es finalmente modificar esa
zona para darle un uso portuario.

Entonces, el fenomeno que ha ido ocurriendo es que efectivamente si, el puerto o la
expansion portuaria ha generado estos cambios de pertenencia, cambios culturales,

cambios sociales y eso también es un cambio drastico para, desde el punto de vista, como
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te decia, cultural, social, pero también geogrdfico, ya, porque hay una alteracion al borde

costero.”

2. (/Qué principales oportunidades y desafios observa hoy en la relacion ciudad-

puerto, considerando tanto el ambito laboral como el ambiental y urbano?

R: “El desafio es grande, debido a que vamos a tener que hacer las cosas, yo diria, al

revés, es como las debemos haber hecho desde un principio, o sea, vamos a tener que
nosotros hoy dia adaptarnos como ciudad a la extension portuaria, debio haber sido, que
la extension portuaria se debio haber adecuado a la ciudad, lamentablemente, como se han
ido dando las cosas a lo largo de los arios con estos decretos firmados, ;cierto? Sin
consulta ciudadana, con estas modificaciones al plan regulador, que hubo que hacer
practicamente forzada, jya? Lamentablemente, y este y este proyecto, propiamente tal,
porque también ha sido forzado, ha sido, se han agarrado, de las mechas, como se dice, del
de Medio Ambiente con el Ministerio de Transporte, producto de ese proyecto. O sea, todo
ha ido, ha sido como de alguna forma forzado, entonces, la ciudad se ha se ha ido tenido
que ir como adaptando, finalmente, a esta, and no va a ser la excepcion ahora con este

puerto exterior.

El desafio para, en este caso, la municipalidad va a ser un desafio, debido a que la ciudad
va a tener que mutar y adaptarse, por ejemplo, a lo que va a ser la entrada de carga, a
traves de los camiones, que van a va a ser cinco veces lo que hoy dia ingresa al puerto
camiones. Si bien va a haber una gran parte que va a ingresar por la linea férrea, impacto

en cuanto a camiones bastante, digamos, alto.

Si hoy dia tenemos una ciudad que como se han ido deteriorando las calles a lo largo de
los afios con el transito de camiones, porque hoy dia no hay donde dejar los camiones ese
va a ser el primer desafio de como nosotros, nuestra trama vial de la comuna se adapta a
este impacto que vamos a tener. Por otro lado, también tenemos grandes desafios desde el
punto de vista ambiental vamos a deber tener una coordinacion con Seremi Salud, con la
superintendencia de medio ambiente, para que el monitoreo a la calidad de aire sea lo mas
coordinado posible.

Y, de pronto, el punto de vista de las oportunidades, bueno, tenemos grandes oportunidades,
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también. El proyecto, obviamente, genera externalidades negativas y también positivas,
Por ejemplo, tenemos hoy dia la oportunidad de generar proyectos, que promuevan lo que
son los urbanos. Hoy dia, el proyecto, el puerto exterior nos esta ofreciendo como medida
de compensacion la creacion de un parque en el sector de las lagunas Ojo de Mar también
la oportunidad de establecer un parque para potenciar nuestras areas verdes. Ademas de
eso también, bueno, tenemos la oportunidad de potenciar el sector del pesquero artesanal
infraestructura capacitacion apoyo y eso también va a permitir darle una nueva cara a
nuestras caletas. Y ahi también hay una oportunidad de poder potenciar lo que son los
cruceros aumentar el turismo y de esa forma también aumentar el ingreso para lo que es

nuestra comuna.”

3. En concreto, ;en qué medida la oferta laboral actual y proyectada del puerto
de San Antonio influye en la migracion intercomunal, y qué lineamientos de
planificacion territorial podrian orientar hacia una integracion mas equitativa

entre la ciudad y el puerto?

R: “Bueno, la funcion que yo cumplo en la municipalidad, respecto del proyecto, o sea,
que, obviamente, al ampliarse, en la magnitud que se estd proyectando, si podria traer, y,
de hecho, lo que esta planteado en el proyecto es que si va a aumentar la mano de obra,
sobre todo en la etapa de construccion, en la etapa de operacion, ese porcentaje bajaria,

pero, sin embargo, sigue siendo, mayor a lo que tenemos hoy dia.

Se especula mucho con el tema de la automatizacion. Sin embargo, hay funciones que estin
planteadas dentro del proyecto, que no pueden ser, automatizadas, tienen que ser
realizadas por gente. Entonces, si va a traer una mejora, digamos, un aumento en lo que
tiene que ver con la empleabilidad en la comuna. No te sabria decir en qué porcentaje,
pero el fuerte va a ser en la etapa de construccion y en todo lo que implica el proyecto,
llamese de lo que es sacar la primera piedra de las canteras hasta la construccion de la

ultima etapa del proyecto.

Ya el hecho de empezar a sacar las primeras piedras de la cantera, empieza a generar
mano de obra respecto del transporte, porque van a ser viajes diarios con piedras hacia el
puerto, yo creo que va a tener que venir empresas de fuera, eso va a generar, una baja

cuando ya empiecen a operar ciertas partes del puerto”.
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4. Frente a la expansion del Puerto Exterior, ;qué politicas ptiblicas, mecanismos
de gobernanza o medidas de mitigacion considera prioritarios para equilibrar

desarrollo econémico, empleo de calidad y sostenibilidad ambiental?

R: “Lo que te comentaba hace un rato respecto de lo que hemos pedido nosotros a través
de la elaboracion. Nosotros estamos pidiendo que el proyecto, creemos y yo personalmente
también creo que el proyecto en su inicio no era un buen proyecto, era un mal proyecto. Ha
ido mejorando, si ha ido mejorando, pero igualmente le falta y que finalmente quede un

proyecto que sea sustentable, porque el proyecto original no lo era.

;A qué me refiero con eso? A lo que hemos conversado, que tiene que ser un proyecto que
no invada la ciudad, que no sea un proyecto que de alguna forma pretenda que la ciudad se
acomode al puerto, sino que debiera tender a que sea lo contrario y esperemos que esta
agenda traiga todos estos requerimientos que se han hecho no tan solo municipios, sino
que la misma comunidad y los organismos publicos.

Hemos pedido compensaciones, creemos que las compensaciones que estan planteadas
como moneda de cambio son pocas, estamos pidiendo aumentar esas compensaciones en
beneficio de la ciudad, mas espacios publicos, mds areas verdes, mas turismo, mds apoyo a
la pesca artesanal, queremos que también el proyecto beneficie a nuestro sistema

educacional y sistemas de salud, los colegios por ejemplo que tienen tantas necesidades.

Hay que respetar ese humedal urbano, hay que adecuarse a la normativa que existe para
los humedales urbanos, para que el proyecto pueda ser sustentable y para que sea

sostenible”.

5. ¢Cual es su opinion respecto a la implementacion de un royalty portuario, tal
como se ha aplicado en la mineria y se proyecta en el litio? ;Considera que

impactaria de manera positiva en el empleo local?

R: “De todas maneras, nosotros estamos impulsando el royalty. No sé si el royalty es la
palabra, pero nosotros a través de nuestro alcalde, se llevo esa bandera de poder generar a
traves de la ley de puertos lo que son las empresas portuarias tributen en las comunas
donde operan y no tributen en las oficinas que estdan en Santiago, esa era la peticion

original. Hoy dia se propone este royalty portuario que también es una alternativa, porque
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lo que nosotros estamos proponiendo es que ese tributo ingresa a la municipalidad y desde
el municipio se generen, digamos, beneficios hacia la comuna en temas sociales, educacion,
en temas de todo lo que hemos hablado, ambientales, turismo, jverdad? Esos recursos que
ingresan nos permiten tener programas turisticos, programas ambientales, mads programas
de todo lo que hoy dia tenemos, a nivel, digamos, sumamente precario, pero que este

tributo nos permita incrementar estos programas.

Obviamente que si, indirectamente podria generar mayor empleabilidad, claro, porque si
nosotros, por ejemplo, aumentamos, robustecemos o potenciamos un proyecto turistico si o
si vamos a tener que contratar mds gente, entonces obviamente vamos a dar mayor

empleabilidad”.

6. Finalmente, ;qué recomendaciones daria a las autoridades locales y regionales
para que el desarrollo portuario se traduzca en beneficios concretos,

equitativos y sostenibles para la comunidad de San Antonio?

R: “Nosotros estamos pidiendo que sea un proyecto sustentable, que no invada la ciudad,
sino que debiera tender a que sea lo contrario. Hemos pedido compensaciones, creemos
que estas son pocas, no son suficientes, estamos pidiendo aumentar esas compensaciones
en beneficio de la ciudad, mas espacios publicos, mas areas verdes, mas turismo, mds

apoyo a la pesca artesanal.

Queremos que también el proyecto beneficie a nuestro sistema educacional y sistemas de
salud, si dejamos solamente el 1% o el 10% podriamos arreglar todos nuestros colegios.
Hay que respetar esa humedad urbana, hay que adecuarse a la normativa que existe para
los humedales urbanos, para que el proyecto pueda ser sustentable y para que sea

sostenible.

Nosotros como municipio no es que no estemos de acuerdo con el proyecto, queremos que
sea un proyecto sustentable, que el titular, afine sus medidas de compensacion, que vea a la
ciudad como su vecino y que vea que tiene que ser un buen vecino que toda la inversion
también quede reflejada en la ciudad donde ellos estan hoy dia lucrando, eso mas que

nada’”.
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