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Resumen
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los puertos y sus efectos sobre el territorio. El
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de Valparaiso y su hinterland. Basandonos en
el andlisis de informacidon de contexto, datos
cuantitativos publicos, observacion etnograficay
datos cualitativos, ofrecemos una interpretacion
del modo en que se articulan los mecanismos de
globalizacion y reestructuracion econémica con
procesos de reconversion productiva y territorial
en ciudades portuarias como Valparaiso. El
articulo plantea que el acoplamiento de una
racionalidad neoliberalizadora, la explotaciéon
extractivista de los recursos y la gestién logistica
de las operaciones del capital, convergen en
la reconfiguracion territorial de Valparaiso y su
hinterland. Este acoplamiento ha contribuido a
la consolidacién de una particular actualizacion
del capitalismo y de un modelo portuario
tributario de sus proyecciones. El acoplamiento
entre neoliberalizacion, extraccion y logistica no
ha sido siempre virtuoso. Sostenemos que las
dificultades de dicho modelo y los conflictos
sociales asociados, resultan de problemas
inherentes a la articulacién de dichas légicas.

Palabras Clave: Neoliberalizacién, logistica
portuaria, extractivismo, Valparaiso.

Abstract

This article proposes an ethnographic

interpretation of the neoliberalization process of
ports and its effects on the territory. The case
study corresponds to the port city of Valparaiso
and its hinterlands. Based on the analysis of
context information, quantitative public data,
ethnographic observation, and qualitative
data, we offer an interpretation of how the
mechanisms of globalization and economic
restructuration are articulated with processes of
productive and territorial change in port cities

DOSSIER

wW
J



[5)
[e2)

Revista Austral de Ciencias Sociales 38: 337-363, 2020

such as Valparaiso. The article’s central thesis
is that the coupling of neoliberal rationality,
extractive exploitation of resources, and logistics
management of capital operations converge
in the territorial restructuration of Valparaiso
and its hinterlands. This coupling between
neoliberalization, extraction, and logistics has
contributed to the consolidation of a particular
development of capitalism with a functional port
model. However, this coupling is not necessarily
a virtuous one. In our view, the difficulties of
this model and the related social conflicts are
the result of some inherent limitations of these
logics.

Keywords: Neoliberalization,
Extractivism, Valparaiso.

Port Logistics,

1. Introduccion: Valparaiso y el desarrollo
capitalista

En 1544 la zona costera denominada como
“Valparaiso” por Juan de Saavedra, fue
designada por el conquistador espariol Pedro
de Valdivia como puerto oficial de Santiago, la
ciudad capital de la Capitania General de Chile.
Inscrita el afio 2003 en la Lista del Patrimonio
Mundial en su calidad de “testimonio excepcional
de la fase temprana de globalizacién, a fines del
siglo XIX, cuando se convirtié en el puerto lider
de las rutas maritimas de la costa Pacifico de
Sudameérica” (Isaza y Andrade 2016:4). Un siglo
mas tarde esta ciudad-puerto ha experimentado
profundas transformaciones sociales, culturales,
economicas e infraestructurales que dejan
en suspenso ese pasado portuario asociado
primero a la fase de expansion imperialista del
capitalismo y luego a los afnos de bonanza del
periodo de postguerra. Valparaiso experimenté
el proceso de reestructuracion econdomica y

social que implementé la dictadura neoliberal
de Pinochet de manera particularmente
intensa. Tanto por la radicalidad de las reformas
econémicas y laborales implementadas, asi
como por la profundidad de los cambios sociales
experimentados, Valparaiso y su hinterland
constituyen un caso de estudio privilegiado
para observar las operaciones del capital en
el territorio y sus efectos de reestructuracion
economica y social, y las estrategias de los
actores que las promueven o las resisten.
Aunque actualmente es sabido que la imagen
de puerto principal no se condice con su actual
posicion (cf. Aravena 2006, Aravena y Andueza
2013, Carroza et al. 2017; Elizalde et al 2016),
Valparaiso sigue jugando un papel importante
en el sistema portuario de Chile: actualmente
es el segundo puerto en importancia por
transferencia de carga contenedorizada vy
el primero en exportacion de frutas frescas
(Aduanas s.f., CAMPORT 2017, Empresa
Portuaria Valparaiso (en adelante EPV) 2017).
Valparaiso se ha convertido en un importante
nodo logistico en la cadena global de produccién
fruticola y en un sitio de valor critico para la
circulacion de la produccion del agronegocio. En
consecuencia, es relevante estudiar la manera
en que se articulan los nuevos mecanismos de
globalizacion y reestructuracion econdémica y
social con procesos de reconversion productiva
y territorial, como los experimentados en
ciudades portuarias como Valparaiso. En este
articulo proponemos que la reestructuracion
productiva, social y territorial en Valparaiso
y los valles agricolas de Chile Central puede
ser comprendida a partir de los conceptos
de extraccion, logistica y neoliberalizacion.
Con los términos “logistica” y “extraccién”
no nos referimos sélo a sectores econémicos
concretos, sino que también a dos lbégicas
sistémicas y estructurantes que subyacen



a la heterogeneidad social y la constituyen
(Mezzadra y Neilson 2015). De modo similar, en
nuestro uso, neoliberalizacion no sélo nombra
una doctrina econémica o una ideologia, sino
que refiere a una légica o racionalidad politica
de caracter economicista que se concretiza
en practicas y dispositivos heterogéneos
que constituyen las subjetividades y mundos
sociales a partir de: la formacién de un homo
oeconomicus por medio de la generalizacion de
mecanismos de competencia, la comodificacion
de la vida (social y natural), y la mercantilizacion
de esferas sociales antes no sometidas a la
l6gica del mercado. Neoliberalizacion, logistica
y extraccion son logicas maestras de caracter
general que gobiernan o estructuran los
procesos sociales en la ciudad-puerto sobre el
trasfondo de nuevas empresas de expansion
economica y globalizacion productiva. El
articulo describe y analiza el acoplamiento de
estas logicas en operaciones concretas del
capital que han contribuido a la consolidacion
de un modelo portuario ad hoc a una version
particular de capitalismo neoliberalizado.

Este articulo es uno de los resultados de un
proceso de investigacion mas amplio y aun en
curso, focalizado en la problematica mas general
de los nuevos mecanismos de globalizacion
y reestructuracion econdémica y social en su
articulacién con procesos de reconversion
productiva y territorial en escenarios locales. Tal
estudio ha demandado una relativa inmersion
en el caso y la activa vinculaciéon con zonas
logisticas, infraestructuras, individuos vy
espacios para explorar el problema en sus
dimensiones concretas y materiales (cf. Guber
2011, Schensul y LeCompte. 2010). Dado
que el objeto de estudio concierne transitos,
escalas y desplazamientos que ponen en
entredicho la inmersividad que ha caracterizado
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a la concepciéon clasica de la investigacion
etnografica, asociada a asentamientos y formas
sociales consideradas “estaticas”, nuestra
aproximacion es tributaria de las etnografias
multi-situadas (Marcus 1995, Freidberg 2001),
las etnografias del capitalismo y de las cadenas
globales de suministro (Burawoy 1998, Tsing
2009), y las etnografias de ciudades puerto en
contexto de globalizacion (Kokot et al. 2008,
Mah 2014).

Tanto las etnografias multisituadas (Marcus
1995) como las de “caso extendido”
(Burawoy 1998) han aportado una alternativa
metodoldgica para la investigacion de los
modos en que se articulan las diferentes
escalas de desarrollo de la globalizacion
capitalista, desafiando asi a aquellas lecturas
que reducen la investigacion a la descripcion
de un campo claramente delimitado como una
comunidad o un lugar, o a la confirmacion de
la “gran teoria”. Por limitaciones de espacio y
decisién metodoldgica de definicion de objeto
de estudio, en este trabajo hemos preferido
enfocarnos principalmente en la descripcién y
explicacion general del proceso de articulacion
de las tres légicas -extraccidn, logistica y
neoliberalizacion-, reservando para un proximo
trabajo un mayor énfasis en los actores, sus
posicionamientos, discursos, identidades,
experiencias y relatos sobre el cambio.

Por otra parte, si bien nuestra aproximacion
no pretende presumir de un punto de vista
privilegiado y extrinseco a su objeto de estudio,
tampoco renunciamos a la necesidad de
establecer cierta distancia critica respecto del
objeto de estudio, los agentes del proceso y sus
interpretaciones. Este posicionamiento favorece
una “critica social inmanente con pretensiones
emancipadoras” que busca dilucidar las
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contradicciones estructurales de la sociedad
capitalista (Postone 1996; 2007; 2012). Misma
distancia critica que nos permite observar
y posicionarnos vis-a-vis las perspectivas
parciales de los diversos actores vinculados al
caso estudiado, con el objetivo de comprender
e interpretar el conjunto de la situacién en su
complejidad (cf. Arnold 2006, Clarke et al. 2015),
lo que por cierto no nos inmuniza de necesarias
consideraciones sobre nuestra posicion como
investigadores (cf. Bourdieu y Wacquant 2005).

El articulo persigue dos objetivos: primero,
ilustrar un cuadro general que permita visualizar
la reconversion productiva y territorial de la
ciudad - puerto de Valparaiso y su hinterland
y, segundo, proponer los conceptos clave
para lograr una comprension -al menos
inicial- de dichos cambios y explorar su
validez para casos similares. Para lograr estos
objetivos decidimos describir las logicas
estructurantes fundamentales de dicho proceso
de reconversién productiva y territorial, para lo
cual era necesario ir mas alla del territorio a nivel
local con el propdsito de hacer un seguimiento
del proceso que atraviesa distintas escalas:
local, regional subnacional, nacional y global.
Esto naturalmente tensiona la metodologia
etnografica tradicional, cuyos objetos de
estudio consisten normalmente en experiencias
situadas en lugares y comunidades locales.
El enfoque etnografico de multiples sitios nos
permitié analizar y proponer un relato explicativo
verosimil sobre el proceso de neoliberalizacion
de la actividad portuaria en Valparaiso y su
vinculaciéon con las politicas publicas, con
diferentes olas de modernizacion logistica,
y con el desarrollo de la agroindustria en su
hinterland. Nuestra investigacion sugiere que
sus resultados de dicho proceso son mixtos:
junto con el desarrollo agroindustrial como

sector extractivo, la optimizacion logistica y la
modernizacién portuaria, detectamos fricciones
en el acoplamiento de las ldégicas social
de extraccion, 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.

Enestetrabajo consideramoselterritorioentanto
“escenario” en que las logicas estructurantes
de los procesos y las interacciones entre los
actores tienen lugar. Con ello no queremos
sugerir que el territorio carezca de importancia
causal, o deinfluenciay alguna forma de agencia
que participa de los procesos. Debido a las
limitaciones de espacio y foco que todo reporte
tiene, aqui hemos preferido centrar nuestro
relato en el andlisis de las légicas estructurantes
y las consecuencias de su acoplamiento en
el territorio, dejando para futuros escritos el
énfasis en las interacciones entre actores y la
influencia causal del territorio (sobre distintas
perspectivas del territorio ver Brenner et al.
2003, Harvey 1996, Lefebvre 1991, Sack 1983)

El articulo tiene la siguiente estructura: la
seccion dos presenta en lineas generales
nuestro argumento acerca del acoplamiento
de las ldogicas de extraccion, logistica y
neoliberalizacién. Luego, en la seccion tres
describimos y analizamos el desarrollo de la
agroindustria en la zona central de Chile -el
hinterland de Valparaiso- y el aumento de la
exportacion de frutas. Sostenemos que esta
evolucidon es representativa del acoplamiento
entre la liberalizacion del comercio internacional,
la innovacién tecnoldgica asociada a la logistica
y el desarrollo de un sector agroexportador que



se beneficia de esos cambios. Posteriormente,
en la seccion cuatro describimos y analizamos
el modelo portuario chileno basado en una
alianza publico-privada y el modo en que ésta
se desenvuelve en Valparaiso como un proceso
de neoliberalizacién afin al desarrollo exportador
antes descrito. Por un lado, este modelo se
construye sobre la virtual privatizacion de la
actividad portuaria, pero por otro, el Estado
chileno mantiene la propiedad publica del
puerto y el borde costero, interviene regulando
actividades y creando incentivos/desincentivos,
planificando y promoviendo una estrategia
de desarrollo. En definitiva, no se trata de una
mera reduccion y retroceso del Estado, sino
que de una asociacion publico-privada con un
activo rol del Estado que se compromete con
la produccién privada de servicios portuarios
entendidos como bienes publicos. En la seccion
cinco mostramos que este modelo portuario,
construido sobre el acoplamiento de las légicas
de extraccién, logistica y neoliberalizacion
presenta limitaciones, pues no logra articular
los diferentes intereses econdmicos en juego
y procesar los conflictos sociales y territoriales
que desencadena. El articulo finaliza ofreciendo
algunas reflexiones de caracter conclusivo y
sugiriendo lanecesidad de re-pensar el desarrollo
local en una perspectiva mas amplia, capaz de
dar cuenta de las potencialidades y limitaciones
de las dinamicas locales y globales implicadas
en la re-estructuracién econémica y social.

2. El acoplamiento de las légicas de
extraccion, logistica, y neoliberalizacion

Desde 1990 el incremento de las exportaciones
de commodities y productos basicos hacia
Europa, América del Norte y Asia, ha hecho
de Chile una zona de operaciones econémicas
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reconocida en la cadena de suministro global
del sistema mundo capitalista (Goldfrank
1994:270). Chile abarca miles de Kms de costa
en el Pacifico y otros tantos de montaias en
Los Andes, un ancho que promedia 200 Km con
valles interiores aptos para la produccion de
frutas entre los rios Huasco por el norte y Cautin
por el sur. Con esta geografia, el pais enfrenta
desafios logisticos importantes respecto de los
cuales la infraestructura portuaria y los accesos
a la misma son cruciales. La modernizacion
portuaria para asegurar una conectividad
portuaria adecuada a los mercados mundiales
a bajo costo, se transforma en un asunto critico
para el desarrollo de los diferentes sectores
extractivos debido a que la vocacion principal
de éstos es la produccién a gran escala para
el mercado mundial. El extractivismo se
caracteriza por la explotacién de grandes
volimenes de materias primas, recursos
naturales y/o bienes basicos, que dependen
de economias de enclave y se exportan como
commodities (Gudynas 2012, 2018, Cuevas
y Julian 2016). Este concepto descriptivo de
sectores o industrias, ha sido ampliado para
interpretarlo como una légica del capitalismo
referida a toda apropiacién, colonizacién u
obtencion violenta del valor de las materias
primas y las formas de vida socioculturales y/o
naturales que existen en la biosfera, incluidas
la superficie y profundidades de la tierra y los
mares (Mezzadra y Neilson, 2015). Los sectores
mas dindmicos de la economia chilena, como
la mineria, agroindustria, pesca, acuicultura,
industria forestal y turismo, son representativos
de esta logica extractiva.” Como es facil deducir
de la simple observaciéon de las operaciones

' En Valparaiso hay un turismo noir interesado en lugares de
abandono urbanistico e industrial con valor patrimonial, y en la
historia y formas de vida local empobrecidas y en decadencia (cf.
Mah 2014).
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extractivas intensivas y de grandes volumenes
-incluida la agroindustria-, éstas imponen
requerimientos logisticos importantes a sus
respectivos encadenamientos de insumo
globales.

Ya en 1913, la tedrica marxista del imperialismo
Rosa Luxemburg (2003:366-367) sefalaba que:

(...) ciertos medios de transporte (ferrocarriles, navegacion,
canales) constituyen la condicion previa indiscutible de la
difusién de la economia de mercancias en territorios de
economia natural. La marcha triunfal de la compra y venta
de mercancias suele comenzar con obras grandiosas del
trafico moderno: lineas de ferrocarriles que atraviesan
selvas virgenes y perforan montarias; hilos telegraficos
que pasan por los desiertos; vapores que entran en
lejanos y apartados puertos.

El analisis critico de Luxemburg es un
ejemplo de la consciencia critica de la
época de la expansion imperialista del modo
de produccién capitalista, asi como de la
relevancia del acoplamiento entre los centros
de produccién, la explotacién de recursos
naturales, la construccion de infraestructuras
de transporte y comunicacion, y la circulacion
y realizacion de las mercancias. En la época de
la globalizacion y la reestructuracion neoliberal,
las cadenas logisticas y los puertos devenidos
“terminales”, cumplen con una funcién crucial
para una economia donde la produccion se
ha deslocalizado, las ventajas comparativas
se han convertido en ventajas competitivas
y la conectividad es clave para los sectores
extractivos orientados a la produccion a gran
escala. Los puertos son también fundamentales
para Chile: el 95% de su comercio internacional
se realiza por via maritima y sus exportaciones
representan un 38% del PIB (en la OCDE (2016)
el promedio es 27%). En el modo posfordista de
produccion de cadenas globales de insumos,
la logistica tiende a eliminar la distincion

entre produccion y circulacion definida de
manera estricta, y facilita la fragmentacion,
externalizacion y programacion de actividades
econdmicas de manera desterritorializada,
seglun sean las ventajas competitivas de
cada economia, para luego articular las
partes y/o procesos en beneficio del capital*
Pero lo més interesante es que el arte de la
logistica conecta las tecnologias de calculo
con mecanismos de poder para organizar a
nivel global el funcionamiento del capital en
el tiempo y el espacio (Cowen 2014, Harvey
2005, Mezzadra y Neilson 2015). Esta l6gica
de célculo instrumental se acopla muy bien a
la racionalidad economicista del neoliberalismo.

Por neoliberalizacion entendemos un conjunto
de procesos y practicas que, por una parte,
intensifican la apertura comercial y el libre
mercado, la comodificacién y mercantilizacién
de nuevos ambitos sociales y naturales, y la
produccién de una desigual regulacion de la
economia por medio de intervenciones del
Estado (Brenner et al 2010, Brown 2015, Garate
2012; Davies 2014). Estas intervenciones
pueden variar desde la privatizacion y el retiro
del Estado, al otorgamiento de concesiones
y la regulacion, hasta incluso ejercer un rol
de planificador estratégico sectorial. Pero lo
que es comun a ellas es que siempre resultan
funcionales a los intereses del sector privado,
lo que es concebido como legitimo debido
a que éste es entendido como el motor del
desarrollo social. Junto con ello, se ha difundido
una racionalidad economicista fundada en el
principio de la competencia generalizada y la
l6gica de la mercantilizacion como criterios de

2 Cowen (2015) destaca la importancia de célculo total de los costos
de produccioén (Lekashman y Stolle 1965) para el desarrollo de la
logistica como ldgica estructurante de la produccion capitalista
post-fordista.



eficiencia econdmica que se ha implementado
de manera pragmatica en la concesion de frentes
portuarios, la construccion de infraestructura
logistica, y la flexibilizacion y desregulacion del
mercado laboral portuario (Brown 2015, Polanyi
2003).

Diagrama 1. Acoplamiento de las l6gicas de
extraccion, logistica y neoliberalizacién.

Neoliberalizacién
Competencia
Mercantiizacién
Produccién post-fordista
Flexibilizacién laboral

Intervencion estatal
estratégica

Racionalizacion Privilegio del sector de Orientacion a
dela negocios para fomentar exportacién
rrrrr lacion desarrollo
Operacién a
Optimizaci6 - I gran escala
del transporte | LOBistica Extraccion

Productos

Compresion ,
tiempo-espacio commodities|y
recursos

naturales

Minimo costo Operacion
total

Informatizacion

Fuente: Elaboracion propia

En Valparaiso es facil ver cémo |la
neoliberalizacion de los puertos se ha acoplado
con las légicas de extraccion y logistica. En el
marco de las politicas de apertura comercial,
liberacion de los mercados, y reestructuracion
economica segun las ventajas comparativas
de la economia nacional (neoliberalizacion), se
favorecio el desarrollo de un sector agroindustrial
especializado en frutas frescas de exportacion
(extraccidn), la que ha requerido la introduccion
de la innovacion tecnolégica de contenedores
frigorizados (reefer) como de transporte
intermodal y la infraestructura eléctrica de apoyo
en el puerto (logistica). Esta modernizacion del
puerto de Valparaiso ha apoyado el desarrollo
de Chile central como un importante proveedor
de alimentos frescos a nivel mundial, y de
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este modo ha facilitado el crecimiento de
una agroindustria extractiva en un extenso
territorio del Norte Chico y el Valle Central. El
acoplamiento de estas ldgicas del capitalismo
global en el territorio, lejos de ser un inexorable
resultado de operaciones del capital de caracter
neutro, es el resultado contingente del juego de
intereses economicos y luchas sociopoliticas
entre agentes. Estos cambios han sido
ideolégicamente legitimados por los discursos
sobre la eficiencia del mercado competitivo
(y la ineficiencia del estado empresarial), el
desarrollo exportador y de apertura comercial
como  estrategia de  desenvolvimiento
adecuada para un pais pequefio como Chile,
la transformacion de Chile en una potencia
agroalimentaria, y la modernizacién y eficiencia
logistica para fomentar la competitividad pais.
Sin embargo, los procesos de extraccion,
logistica y  neoliberalizacion  presentan
limitaciones y efectos no deseados. En efecto,
la neoliberalizacién del puerto y la actividad
agricola han generado una desigual regulacion
de la economia en el territorio con ganadores
y perdedores. Este proceso ha beneficiado a
una nueva burguesia agroindustrial, compafiias
navieras y portuarias, comercializadoras y
distribuidores del retail global, y a trabajadores
asalariados con contrato indefinido en cada
una de esas actividades; pero ha desfavorecido
a los trabajadores portuarios (principalmente
“eventuales”), a los pequefios comerciantes que
hanperdidocontralasgrandescomercializadoras
y retail globalizado, y al campesinado tradicional
que se ha visto reemplazado por trabajadores
agricolas precarizados o “temporeros”, los
que a su vez tampoco ocupan una posicion en
elenco de ganadores (Budrovich y Cuevas 2018,
Bengoa 2017, Cerda 2018). Esta distribucién de
ganadores y perdedores de la reestructuracion
economicay social en el territorio demuestra que
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el acoplamiento entre las I6gicas de extraccion,
logisticay neoliberalizacion no genera beneficios
equitativos ni resulta justa para todas las partes
implicadas. Ademas, el esquema de gobernanza
portuaria implementado en Chile revela que las
autoridades nacionales, locales y portuarias
tienen grandes dificultades para gobernar y
articular los diferentes intereses de las partes
intervinientes en las cadenas globales de
suministro con los intereses de las comunidades
locales. En consecuencia, este acoplamiento ha
requerido de grandes esfuerzos politicos para
lograr minimos de articulacién de intereses vy
de coordinacion entre los distintos agentes
logisticos, productivos, autoridades (nacionales
y subnacionales) y actores sociales. En la
préxima seccion analizaremos la articulacion
de estas tres l6gicas en el espacio agricola, que
es el de produccién de la cadena de insumos
global de la fruta de exportacion.

3. Neoliberalizacién, extraccion y logistica:
el crecimiento del sector agroindustrial de
exportacion.

Diferentes autores han afirmado que la “exitosa”
estrategia de desarrollo implementada en Chile
en los ultimos 40 afos se basa en la apertura
comercial y la capacidad exportadora de un
punado de sectores econdémicos que han
sabido aprovechar sus ventajas competitivas
(Landerretche2014,LarrainyVergara2001).Junto
con el crecimiento sostenido de la economia,
se produjo una moderada diversificacién de la
matriz exportadora tradicionalmente dominada
por la mineria del cobre (Landerretche 2014).
La expansion del agronegocio en Chile es
parte de este proceso. Se ha caracterizado
por la concentracién de la propiedad de la
tierra para la produccién de monocultivos a

gran escala, y el uso intensivo de energia,
agua, suelo y agroquimicos. En este sentido,
la actividad agroindustrial de monocultivo de
especies frutales no es pura y simple extraccion
de materias primas: es un sector productivo
sofisticado y tecnologizado que produce bienes
finales para el consumo humano directo como la
fruta fresca. La fotografia de la figura 1 muestra
una variedad de uva de mesa sin pepa que ha
sido modificada para satisfacer el insaciable
deseo de alimento exdtico, fresco y de calidad
del consumidor del Norte Global. Para llegar a
destino, la fruta ha sido producida a gran escala,
consumiendo enormes cantidades de agua vy
minerales en origen, para ser luego cosechada
y seleccionada, lavada, pesada, almacenada y
frigorizada para exportacién por trabajadores
temporales. Su comercializacién es realizada
usualmente por compafias trasnacionales,
las que se ocupan también de su empaque y
etiquetamiento para despacho. La fruta fue
posiblemente cargada en origen en paquetes
unitarios (500 grs. c/u), cajas de carton, palets
y contenedores refrigerados para luego ser
transportada por carretera por camioneros hasta
algun puerto de Chile Central, como Valparaiso.
Luego fue embarcada en un portacontenedores
por estibadores y operadores de gruas portico,
la enorme nave fue seguramente conducida
por una reducida tripulacién, y sélo después
de cruzar dos océanos arrib6 a alguno de
los puertos de entrada de Europa. Aunque
imaginaria, esta descripcioén delencadenamiento
global de actividades productivas y logisticas
es representativa de lo que sucede con la fruta
producida para exportacion.

La creciente tecnificacion y articulacién con
las industrias quimica y biotecnolégica ha
favorecido la conversién de la produccién
local tradicional al monocultivo de frutas de



Figura 1. Uva de mesa chilena empacada
fotografiada en supermercado en Alemania

Fuente: Fotografia del autor.

exportacion a gran escala. Esta modalidad
de produccion ha favorecido inicialmente
a una nueva clase de empresarios al gran
capital trasnacional oligopdlico caracteristico
del agronegocio, ambos dedicados a la
exportacion de commodities y bienes finales de
bajo valor agregado. Estos nuevos productores
globalizados desplazaron a los locales y
reemplazaron los cultivos tradicionales (cf.
Cerda 2018, Pengue 2006). A pesar de la
sofisticacién de la fruticultura y su produccion
de fruta fresca para consumo humano -un
bien final- la fruticultura debe igualmente ser
considerada un sector extractivo en virtud de
su orientacion general a la produccion para
la exportacién a gran escala y por su uso
intensivo e indiscriminado de recursos naturales
como agua Yy tierra (y sus minerales) en niveles
insostenibles ambientalmente (Gudynas 2012,
Cuevas y Julidan 2016, Svampa 2015). Contra
esta difundida perspectiva critica, las élites
chilenas han divulgado exitosamente unaimagen
ideoldgica del sector agroexportador que lo
representa positivamente como una industria
sostenible que produce bienes renovables vy
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que ha hecho una importante contribucion al
desarrollo nacional transformando a Chile en
una “potencia alimentaria” que responde a
la necesidad basica humana de alimentacién
saludable (ver ODEPA 2011 y Panez-Pinto et
al. 2018, cf. McMichael 2009, Freidberg 2009).
Esta ideologia del agronegocio enmascara los
procesos de comodificacion del trabajo, la
tierra, el agua, las semillas y los alimentos, y
oculta el sometimiento de la actividad agricola
a la dinamica global de mercantilizaciéon. Un
efecto caracteristico del agronegocio es que
invisibiliza la transferencia de energia y materia,
especialmente de agua, desde los territorios
de produccion a los territorios de destino de
alto consumo (cf. Clark y Foster 2009, Porto-
Gongalves, 2016). En Chile, mas del 70% del
agua producida en las cuencas hidrograficas
se utiliza para fines agricolas (FCH 2018), y se
estima que una alta proporcién de ella se destina
alaproduccion de frutas de exportacion; esto es,
a la exportacién de agua y minerales en forma
virtual. Esta exportacidén para consumo suntuoso
de frutas frescas en el Norte Global oculta su
fundamento: la transferencia de agua y recursos
minerales desde el Sur, enmascarando de paso
el empobrecimiento del territorio de extraccion.
Asi, el agronegocio oculta su caracter extractivo
y las externalidades negativas generadas en
origen (cf. Brand y Wissen 2017, Freidberg
2009, Gras y Hernandez 2013, McMichael,
2009, Panez-Pinto et al. 2018).

Este desarrollo agroindustrial tiene una historia
queseentrelazaalascensodeunaéliteintelectual
de economistas monetaristas o neoliberales
-los “Chicago Boys”- que implementaron
una politica de apertura comercial radical por
medio de una rebaja unilateral y paulatina
de los aranceles y una liberalizacién de los
precios regulados (Blichi 2008, Garate 2012,
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Ffrench-Davis 2014). La politica de shock
implementada produjo en el mediano plazo una
reestructuraciéon productiva segun las ventajas
comparativas de la economia nacional (Blchi
2008), desprotegiendo la produccion agricola
local tradicional y favoreciendo la proletarizacion
del campesinado (Cerda 2018). La estrategia de
produccién explotd las ventajas climaticas y el
aprovechamiento de ventanas de tiempo para la
cosecha de frutas distintas de las que existen en
el hemisferio norte, lo cual abrié oportunidades
de mercado para la agroindustria. Junto con
ello, se produjo una reconcentracion de la
propiedad del agua vy la tierra, y se favorecio la
participacion de un reducido nimero de grandes
productores y corporaciones trasnacionales
dedicadas a la exportacion (Bauer 1998,
Bengoa 2017, Bolados et al. 2018, Budds 2004,
Cerda 2018). Paulatinamente, los productores
nacionales se han subordinado a los grandes
holdings que comercializan y distribuyen la
produccién a nivel global (Veltmeyer y Petras
2014). Esta reestructuracion del agro en Chile,
llevé al reemplazo de la produccién tradicional
de granos y otros cultivos para el mercado
interno por la fruticultura de exportacion basada
en el monocultivo intensivo, aumentando con
ello no solo el consumo de agua y minerales,
sino también la aplicacion de fertilizantes y
plaguicidas. Como resultado, se generaron
importantes impactos socioambientales visibles
en la prolongacion de periodos de sequia y
escasez de agua para consumo humano y
otros usos, concentracion de la propiedad en
multinacionales agroindustriales, y perjuicios
a la salud de los trabajadores por el uso de
pesticidas y la contaminacion de aguas (Budds
2004, Cerda 2018, Panez-Pino 2018; para una
mirada regional, Borras et al. 2013). El sector
fruticola exportador se caracteriza también por
la estacionalidad de su requerimiento de mano

de obra, el que se incrementa en la temporada
de cosecha (noviembre a febrero). Asi, los
productores tienden a mantener un numero
de trabajadores permanentes solo suficiente
para cubrir los requerimientos en temporada
baja y contratan trabajadores temporales
en los meses de alza utilizando esquemas
de contratacién flexible favorecidos por las
sucesivas reformas laborales introducidas
desde fines de los 1970 (Cerda 2018). Como
consecuencia de la flexibilizacién del mercado
laboral, se ha producido una precarizacién del
trabajo agricola, la difusidn del trabajo temporal
de bajo ingreso, su feminizacién y una creciente
presencia de trabajadores inmigrantes (Bengoa
2017, Cerda 2018, Valdés 2012).

El explosivo crecimiento de la producciéon
agroindustrial trajo aparejado un importante
cambio en los patrones de transferencia de
carga entre los valles agricolas y los puertos
maritimos de Chile Central. Por ejemplo, ya
el afio 2005, de las diez mercancias de mayor
exportacién desde el puerto de Valparaiso,
siete pertenecian al rubro agroindustrial y sélo
dos pertenecian al rubro de la mineria industrial
del cobre. Por otro lado, nueve de las diez
eran commodities o productos basicos sin
mayor valor agregado (la excepcion es el vino)
(Tabla 1).

Datos de transferencia de carga mas recientes
reflejan la misma tendencia de consolidacién de
laagroindustriacomo principal sector exportador
en el puerto de Valparaiso, desplazando a
otros sectores otrora mas importantes.® La
participacion de la fruta de exportacion se ha
incrementado sostenidamente (Tabla 2). Durante

3 http: El Mercurio, 15 de Agosto 2017, B1, B14. https://merreader.
emol.cl/2017/08/15/content/pages/img/big/2M37DRLAQ.
jpg?gt=050001



Tabla 1. Principales exportaciones a través del puerto de Valparaiso

La Neoliberalizaciéon De Los Puertos En Chile: El caso de la ciudad-puerto de Valparaiso

2005 2018

Detalles carga enbarcada Toneladas Detalles carga embarcada Toneladas
en el puerto de Valparaiso en el puerto de Valparaiso

Uvas 485.209 Uvas 588.237
Manzanas frescas 309.681 Vinos de uvas, mosto... 393.545
Vino de uva fresca 300.127 Manzanas 318.808
Paltas 93.361 Caétodos y secciones... 269.188
Cétodos 85.266 Vinos con denominacion. .. 144.814
Peras frescas 83.323 Ciruelas 95.260
Ciruelas 77.394 Cobre para el afino 82.663
Los demads cobres sin refinar 72.254 Kiwis 77.835
Kiwis 70.020 Cerezas 71.914
Tochos de cobre refinado 57.821 Nectarines 64.636

Fuente: Camara Maritima y Portuaria de Chile (CAMPORT 2005) ) y estadisticas de EPV

Tabla 2. Participacion de la exportacion de fruta fresca desde Valparaiso (en tons. y porcentaje).

2013 2014 2015 2016 2017
Total de Exportacion 4.531.397 4.982.280 4.384.585 4.501.927 5.479.317
Exportacién otros productos | 3.265.728 3.658.846 3.101.259 3.109.741 3.719.327
Exportacién de fruta 1.265.669 1.323.434 1.283.326 1.392.186 1.759.990
% de Fruta 28% 27% 29% 31% 32%

Fuente: Elaboracion propia con datos de Aduanas y CAMPORT.

el primer semestre de 2017 (enero-junio) la
exportacion de fruta fresca por Valparaiso logrd
un record histérico de 1.189.173 toneladas.
Si bien existen otros productos que también
se exportan desde Valparaiso, la importancia
relativa de la fruta llegd a ser de un 32% el 2017.
Comparado con otros puertos del pais, en la
temporada 2017-2018 el 64% de la fruta de
exportacion salié desde el puerto de Valparaiso,

transformandose en un punto de salida critico
para el negocio fruticola.*

El desarrollo de la fruticultura agroindustrial ha
requerido el un modelo logistico a la altura de
su productividad y comercializacién como parte
una cadena global de suministros. En particular,

4 http://www.puertovalparaiso.cl (15-11-2017)
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la exportacion de frutas frescas ha requerido
de una importante inversion en infraestructura
y superestructura logistica que incluyo:
construccién de instalaciones con energia para
la creciente demanda de contenedores reefer,
instalacién de gruas pértico para buques de 26
rows, expansion de frentes de atraque modernos
preparados para la recepcidon de varios
portacontenedores Post - panamax, carreteras,
tuneles y puentes con altos estandares para
permitir el transporte de grandes voliumenes de
carga intermodal, y optimizaciéon y expansion
de areas de respaldo para las tareas logisticas
de control y extensién aduanera, asi como
para almacenamiento, transito y transbordo
de carga contenedorizada. En la siguiente
seccién describimos y analizamos el modelo
portuario implementado en los puertos publicos
concesionados chilenos.

4. Logistica y neoliberalizacion heterodoxa:
el modelo portuario chileno y su aplicacion
en Valparaiso

Un reciente reporte gubernamental (CNID 2016)
identifico 73 puertos enlas costas chilenas, delos
cuales sesenta y tres son de propiedad privada
y diez de propiedad estatal, administrados por
empresas portuarias autébnomas del Estado,
que forman parte del Sistema de Empresas
Publicas de Chile. De éstos ultimos, siete operan
a través de concesiones privadas de sus frentes
de atraque, y los restantes lo hacen a través
de gestion publica, es decir, sin terminales
concesionados. En los puertos concesionados,
cada empresa portuaria autonoma funciona
como autoridad maritima portuaria y administra
los contratos de los concesionarios (CNID
2016; MTT 2013). Ademas, ellas realizan la
planificacién estratégica de sus espacios por

medio de un “Plan de Desarrollo Portuario”, con
medidas de corto, mediano y largo plazo. Sobre
la base de dicho plan estratégico definen los
términos de referencia y bases de licitacion para
otorgar en concesién los frentes de atraque, los
que son traspasados a operadores privados por
20 afios 0 mas, a través de licitaciones publicas
competitivas -la asi llamada “competencia por
la cancha”- atrayendo el interés de grandes
inversionistas.

Desde los afios 1980 se implementaron varias
“olas” de modernizacion neoliberal del sector
portuario en Chile por medio de las cuales
se liberalizé el mercado laboral, se promovio
la inversién privada en infraestructura, se
concesionaron los frentes de atraque y se
promovié la provisiébn privada de servicios
portuarios (Engel et al. 2001, EPV 2012). Una
primera ola modernizadora corresponde a la
restructuracion del sistema portuario estatal
durante la dictadura militar de Pinochet. En
1981, a través de la Ley N°18.042 se limito el
rol de la empresa portuaria estatal y promovid
la entrada de empresas privadas a los puertos
estatales administrados por la Empresa
Portuaria de Chile (en adelante EMPORCHI).®
Un segundo aspecto de esta ola reformista
se introdujo por medio de la Ley N°18.032 de
1981, que tal como nos relataron dirigentes de
trabajadores portuarios, abolid el sistema de
licencia portuaria para la estiba que autorizaba
a trabajar en los puertos, la que era controlada
por los sindicatos, otorgandoles asi un amplio
dominio sobre la ofertade trabajo, la contratacion
y los salarios en los puertos (cf. Aravena 2006,

5 Ley 18.042 (1981) que crea la Corporacion Nacional Portuaria,
https://www.leychile.cl/Navegar?idNorma=29469



CEPAL 1989, Leal y Aguirre 2012).° Ambas
reformas liberalizaron la actividad portuaria
al hacer competir a empresas operadoras y
a los propios trabajadores portuarios entre
si. Los relatos de los trabajadores portuarios
que recolectamos testifican el enorme costo
social de esta “modernizacion”, pagada
por los sectores populares de la ciudad con
desempleo y precarizacion social. De modo
inverso, el Estado y las empresas portuarias
destacan el positivo efecto modernizador de
dicha reforma al promover la libertad de trabajo
y la participacion del sector privado en la faena
portuaria (EPV 2012).

Una segunda ola de modernizacion se impuso
en diciembre de 1997, ya en democracia, por
medio de la implementacion de la ley 19.542,
que descentralizd la administracion de los
10 puertos estatales pertenecientes hasta
entonces a la EMPORCHI.” Esta reforma
consolidé la privatizacién de la actividad
portuaria al establecer que las tareas portuarias
debian ser realizadas por empresas privadas
bajo el principio de subsidiaridad del Estado.
Uno de los objetivos de dicha modernizaciéon
era lograr tarifas portuarias competitivas,
fomentar la inversién en infraestructura logistica
y lograr una gestion portuaria eficiente. Asi,
la inversién en infraestructura portuaria se ha
orientado a facilitar el desarrollo de proyectos
de operadores privados y competencia entre
ellos, entendiendo que es la competencia el
principio que asegura la eficiencia logistica y
que son los agentes privados los que dinamizan
el desarrollo y la competitividad de la economia
nacional (Engel et al. 2001, MTT 2013).

6 Ley 18032 (1981) sobre trabajadores portuarios. https://www.
leychile.cl/Navegar?idNorma=29459

7 Ley 19.542, Moderniza el sector portuario estatal. http://bcn.
cl/1uxch
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Es sugerente advertir como la ley 18.042
anticipaba en sus términos la formulacion
de la ley 19.542, emanadas de un mismo
“espiritu” neoliberalizador. Asi, en el articulo
8° de la ley 18.042 se sefala entre las reglas
a las que deberan atenerse las “sociedades
anénimas portuarias”: “precaver actitudes
monopdlicas... propender a la utilizacion de la
maxima capacidad econémica de los puertos...
asegurar que no se limiten las posibilidades de
desarrollo y expansion de los puertos”. Mientras
que en el articulo 31 de la ley 19.542 se refieren
como funciones del directorio de las empresas
portuarias que reemplazan a la EMPORCHI:
“promover la competencia en el interior de
los puertos... velar por que no se limiten las
posibilidades de desarrollo y expansién de
los puertos... preservar y fortalecer los niveles
de productividad, eficiencia y competitividad
alcanzados en la operaciéon Portuaria”.

De este modo, desde los afios 1980 bajo
la dictadura, y mas decididamente desde
1997 bajo democracia, el Estado chileno ha
fomentado una virtual privatizacién del litoral y
la operacion logistico-portuaria, en base a un
modelo hibrido que facilitd la activa intervencion
publica para promover la inversion privada y
el emprendimiento, la regulacién del sector, la
creacion de un mercado de servicios logisticos
y una alianza publico-privada. De modo
similar a lo visto en el sector agroexportador,
también en el sector portuario la politica del
Estado fue activa en favorecer un proceso de
neoliberalizacién aplicando medidas menos
alineadas con la ortodoxia neoclasica, pero
que ciertamente siguen siendo coherentes
con el fundamentalismo de mercado (cf. Block
y Somers 2014, Brenner et al. 2010). Tanto
durante la dictadura como durante los diferentes
gobiernos democraticos post Pinochet —fueren
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de coaliciones de centro izquierda o de centro
derecha- se implementaron similares politicas
portuarias, las que han formado parte de una
estrategia nacional consensuada orientada al
desarrollode unaeconomiaabiertay exportadora
que aspira a insertarse exitosamente en el
capitalismo global. Segun nos han relatado
autoridades nacionales, gerentes de empresas
portuarias publicas y autoridades portuarias,
para alcanzar una adecuada insercion en la
economia mundial era necesario establecer
tarifas portuarias competitivas que beneficiaran
a los agentes economicos de manera de no
constituirse en un factor de encarecimiento
de los costos de transporte y comercializacion
(cf. EPV 2012). Por ello, no es extrafio que el
principio de competencia se haya generalizado
en el sector portuario como mejor mecanismo
para introducir eficiencia econdémica para
promover la “competitividad pais” (Engel et
al. 2001, EPV 2012). El rol subsidiario del
Estado ha promovido la competencia en las
cadenas logisticas como base de las relaciones
portuarias en dos niveles. En el primero,
como competencia entre modelos logisticos y
productividad portuaria, dado que los diferentes
puertos -privados, de propiedad publica con
terminales concesionados, y publicos sin
terminales concesionados- compiten por tarifas,
calidad de servicios logisticos, volumen de carga
transferida, y proyectos de inversién. El Estado
de Chile ha actuado de manera paradigmatica
en relacion con la inversidon en infraestructura
portuaria a través de su politica de licitaciones
publicas del borde costero portuario. Al licitar
los frentes de atraque, el Estado ha promovido
la libre competencia entre privados alli donde
ésta no puede existir “naturalmente”. Asi, el
Estado parte de la base, como en otros casos
de provisidbn de bienes y servicios publicos
en Chile, que los proveedores privados y los

mecanismos de mercado y libre competencia
son incuestionablemente superiores a la hora
de producir eficiencia econémica y, con ello,
favorecer la competitividad de la economia
chilena en su conjunto. El segundo nivel es al
interior de cada puerto publico concesionado,
donde también se generalizd la competencia
a través del modelo multi-operador en el que
varias empresas ofrecen servicios a las naves,
entre los diferentes concesionarios, proveedores
de servicios logisticos, transportistas, empresas
contratistas de personal e incluso entre
trabajadores sindicalizados e individuales. Los
principios axiales de la politica publica neoliberal,
que son la competencia y competitividad, el
fundamentalismo de mercado y el rol subsidiario
del Estado, estan a la base de esta estrategia
de articulacion en competencia en el sistema
portuario en Chile. Estos se expresan también
en las visiones que declaran las Empresas
Portuarias a nivel nacional, como la Empresa
Portuaria Valparaiso (EPV 2013, 2017), que
manifiesta promover la competencia entre
empresasyentreoperadoresalinteriordel puerto,
incorporando la participacién del sector privado
para incrementar tanto la eficiencia en la gestion
como en los proyectos de inversion (MTT 2013).
En este sentido, la articulacion en competencia
es una de las formas que adquiere la promocion
estratégica del sector privado y los mecanismos
de mercado en el “desarrollismo” neoliberal
chileno. Un alto ex funcionario de gobierno,
funcionarios de EPV y expertos portuarios
coincidieron en sefalarnos que, como resultado
de este proceso, se han modernizado los
terminales de carga, ha aumentado la inversién
privada en infraestructura, se han mejorado los
estandares de productividad en varios puertos
publicos ex EMPORCHI que presentaban
cierto abandono, y se han establecido tarifas
portuarias competitivas. Un ex funcionario de



gobierno central, y una autoridad regional de
Valparaiso de un gobierno anterior coincidieron
en sefalar que gracias a esta modernizacion
basada en inversién privada en infraestructura
logistica y portuaria se han liberado recursos
publicos para usos alternativos de politica
social o de infraestructura de alta rentabilidad
social que no es atractiva para los privados (cf.
Engel et al 2001).

4.1. El relativo fracaso de la expansion
portuaria en Valparaiso

Desde 1997, el puerto de Valparaiso es
administrado por la EPV, la que cuenta con
dos terminales concesionados. En lo relativo a
carga, los operadores son Terminal Pacifico Sur
(TPS, empresa del holding Ultramar vinculado
a la familia naviera von Appen, T1), especialista
en carga contenedorizada, y Terminal Cerros de
Valparaiso (TCVAL, empresa del holding OHL
vinculada a capitales espafioles, vendida el
2018 a un fondo de inversion australiano, T2),
especialista en carga fraccionada, que segun
las bases de licitacion proyecta especializarse
también en carga contenedorizada. En lo
relativo a pasajeros, el concesionario Valparaiso
Terminal de Pasajeros (VTP, empresa vinculada
a la familia naviera Urenda) opera el terminal
de cruceros. El Plan Maestro de desarrollo
portuario y los sucesivos planes de inversion
han tenido la expectativa de que el conjunto de
estas inversiones revolucione el funcionamiento
del puerto (EPV 2012, Figura 2).

La Tabla 3 presenta el estado de avance del
conjunto de concesiones otorgadas. Como se
puede inferir de la Tabla 3, los resultados del
plan de inversiones y desarrollo portuario de
Valparaiso son discretos. El mayor fracaso de
este plan se expresaen lapostergacion periddica
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Figura 2. Mapa Urbano de Valparaiso con ubicacién
de infraestructura logistica

T2TCVAL<—

Zonas extraportuarias: <——————
Altodel Puerto
Placilla

Fuente: Elaboracion propia

de las obras de extensién del T2 del corto al
mediano plazo y la postergacién subsecuente
del T3 (puerto a gran escala en el sector de
Yolanda) a largo plazo, proyectos que desde
hace 5 afos son publicitados y disputados
ante un horizonte que despierta cada vez mas
suspicacias entre la ciudadania especialmente
luego del anuncio de construccién en San
Antonio del Mega Puerto de la Zona Central.
Junto con ello, se ha rechazado judicialmente
de manera definitiva el proyecto “Puerto Barén”
(Plaza Valparaiso S.A). Si bien se ha construido
el nuevo terminal de pasajeros concesionado a
VTP, éste permanece sélo parcialmente activo y
la tendencia desde 2016 es a la baja de visitas
de cruceros debido a los repetidos conflictos
con trabajadores portuarios. En lo que respecta
a los terminales de carga, existe una situacion
contrastante. Por una parte, el Terminal 2 que,
aunque fue concesionado a TCVAL el afo
2013, presenta una evidente suspension de
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Tabla 3. Concesionarios de Puerto Valparaiso (EPV)

extension a 30.

Concesionario Terminal Pacifico Sur | Terminal Cerros ZEAL Sociedad Valparaiso Terminal | Plaza Valparaiso S.A.,
Valparaiso S.A. (TPS). | de Valparaiso S.A. Concesionaria S.A., formada | de Pasajeros S.A. sociedad integrada por
Sociedad integrada por | (TCVAL), con por CONTEINER CHILE (VTP), sociedad Plaza Vespucio (99%)
Inversiones Neltume | participacion de S.A. (49%) y AZVI Chile integrada por y Administradora Plaza
Limitada (60,01%) OHL Concesiones S.A. (51%) AGUNSA (99%) y Vespucio (1%)
y CopTug Terminals | Chile S.A. (99.99%) TESCO (1%).
S.A. (39,99%). y OHL S.A. 0,01%

Afio de Adjudicacién 1999 2013 2007 2002 2006

Plazo de Concesion 20 afios reciente 30 afios 30 afios 30 afios 30 afios

Objeto

Operacion y
administracion del
Terminal N° 1 de
Puerto Valparaiso

Operacién y
administracion del
Terminal N° 2 de
Puerto Valparaiso

Provision de infraestructura,

equipamiento y presenta-
cién de servicios basicos

en la Zona de Extension de
Apoyo Logistico de Puerto

Provision de
infraestructura para la
atencion de pasajeros
de cruceros de
turismo

Recuperacién del Borde
Costero de Valparaiso
mediante desarrollo del
proyecto comercial y de
esparcimiento Puerto

Valparaiso Bar6n
Superficie 14,62 hectéreas. 6,4 hectdreas. 29 hectareas. 10.200 metros 11,2 hectdreas (etapa
cuadrados inicial)

Inversiones privadas | US$ 90.970.000 US$ 500.000.000 US$ 1.984.000 US$ 9.317.000 US$ 150.000.000
presupuestadas
2014-2018

Inicio de

operaciones 2013. Proyecto rechazado

Inicio de operaciones | Proyecto detenido 2002 / Nuevo edificio | definitivamente en la

Estado del proyecto [2000. Extensién 2016 | judicialmente Inicio de operaciones 2008. | entregado el 2016 arena judicial

Fuente: Elaboracion propia con datos de EPV 2012 e informacién de prensa (hasta 2018).

las cuantiosas inversiones presupuestadas
producto de repetidos recursos de proteccion
presentados por organizaciones y autoridades
locales, asi como por un litigio con TPS por
el derecho de uso del llamado “acceso sur”
para el transporte de carga en camiones por
el camino La Pdlvora. Producto de lo anterior,
los niveles de transferencia de carga de TCVAL
permanecen practicamente estancados
desde 2013. En cambio, se ha realizado
completamente el proyecto de inversiones en
Terminal 1 concesionado a TPS, que requeria
un nivel medio de inversién. Desde el afio 2000
TPS modernizé su infraestructura en los sitios
de atraque del Terminal 1, expandiéndolos 120
metros para atender dos naves post - panamax

a la vez, renové maquinaria, adquiri6 8 gruas
portico y 2 gruas moviles de alta capacidad,
entre otras inversiones menores. Debido a la
escasez de areas de respaldo portuario en la
estrecha bahia, se otorgd la concesién de un
espacio extra portuario, denominada Zona de
Extension de Apoyo Logistico (ZEAL, empresa
del holding AZDI de capitales espafoles)
en la periferia sur de la ciudad, conectada
fisicamente a través de una carretera (La
Pélvora) y el “acceso sur”, lo que requirid
construir puentes y tuneles para atravesar las
entraias del populoso sector del cerro Playa
Ancha. Junto a ello, se conecté digitalmente al
puerto y a los circuitos de transporte terrestre
por medio de un sistema de gestion y control



de carga (SILOGPORT Port Community
System). Las autoridades nacionales y EPV
argumentan que estos avances permiten altos
niveles de eficiencia de transferencia de carga 'y
descomprime el trafico por actividad portuaria
en la ciudad de Valparaiso.

¢A qué se debe este “éxito limitado” del plan de
inversiones en Valparaiso? Valparaiso compite
con el puerto de San Antonio: compiten por las
lineas navieras, por la demanda de servicios de
exportacion de la agroindustria extractiva del
Norte Chico y el Valle Central, asi como por la
demanda de productos importados de los mas
de 11.000.000 de habitantes del hinterland que
comparten. San Antonio posee algunas ventajas
importantes: es un puerto publico con amplios
frentes de atraques concesionados y altamente
eficientes con una conectividad ventajosa
con el area metropolitana del Gran Santiago.
Ademas, el caracter patrimonial de Valparaiso
y la alta movilizacion de su ciudadania impone
restricciones a los proyectos portuarios que no
existen en el caso de San Antonio.

Tabla 4. Exportaciones chilenas por Valparaiso y
San Antonio, 2013-2017 (en toneladas).

2013 2014 2015 2016 2017
3.539.135| 3.817.210 | 3.454.503 | 3.474.856 | 4.227.509

Valparaiso
San Antonio | 3.938.090 | 3.483.666 | 3.677.480 | 3.772.509 | 3.016.358

Fuente: Aduanas (s.f.) Estadisticas de 2017.

Esta competencia, que ha sido intensa por la
carga, muestra desemperfios equivalentes entre
los grandes terminales de ambos puertos (STI
y TPS). Sin embargo, los planes de inversion
y expansion portuaria han tendido a favorecer
a San Antonio. Mientras en Valparaiso existe
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una aguda resistencia de actores sociales
locales que oponen los proyectos de inversion
portuaria, en San Antonio a lo sumo se observan
timidas protestas de grupos ambientalistas.
En consecuencia, se puede esperar que el
Terminal 1 de Valparaiso operado por TPS
siga siendo competitivo para movilizar carga
contenedorizada y mantenga una significativa
participacion en la exportacion de fruta
(especialmente si se resuelven las tensiones
con los trabajadores portuarios). Lo que parece
mucho mas incierto es que se produzca una
significativa expansion del puerto en el Terminal
2 operado por TCVAL, debido a la oposicién que
enfrenta y los sintomaticos retrasos de inversion
de la concesionaria.

4.2.Valparaiso: ;una modernizacion portuaria
truncada?

EPV ha favorecido una modernizacion logistica
de Valparaiso afin a la inserciéon de Chile en la
economia mundial, orientada al libre comercio y
al desarrollo exportador. También ha favorecido
los mecanismos de mercado y competencia para
fomentar eficiencia econdémica. Este modelo
logistico ha logrado dos objetivos importantes
que fueron planteados por los decision makers:
1) liberar en parte al Estado de la inversion en
infraestructura para destinar dichos recursos
a otros fines socialmente mas rentables, y 2)
fomentar la empresa privada y la inversion
en el puerto por medio de la privatizacion
de la actividad portuaria, manteniendo la
propiedad estatal de las instalaciones de
infraestructura gruesa y del borde costero.
Dicha modernizacion ha reforzado el traspaso
de la carga de palets en bodegas frigorizadas,
al esquema de contenedores reefer en naves
portacontenedores (Tabla 5, figura 3, figura 4,
figura 5).
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Tabla 5. Transferencia de Carga en Puerto de
Valparaiso 2000-2017.

Tipo de carga en miles de toneladas
Afo Contenedorizada | Fraccionada | Carga general
2000 2.537 1.393 3.930
2001 2.956 1.513 4.469
2002 3.065 1.601 4.665
2003 3.379 1.725 5.104
2004 4.012 2.041 6.053
2005 3.836 1.864 5.699
2006 6.218 1.753 7.971
2007 8.438 1.275 9.714
2008 9.527 1.372 10.899
2009 7.003 973 7.976
2010 8.890 1.261 10.151
2011 9.305 1.229 10.534
2012 8.814 1.554 10.368
2013 8.424 1.834 10.258
2014 9.595 1.486 11.081
2015 8.366 1.974 10.340
2016 8.466 1.722 10.188
2017 10.079 1.757 11.835

Fuente. Elaboracion propia con datos de CAMPORT 2017 vy
Aduanas (s.f.).

Si bien la contenedorizacién es un fendémeno
global, expertos portuarios locales y un
economista del gobierno entrevistados
atribuyeron la tendencia local a un conjunto de
factores de eficiencia logistica que son locales.
Entre ellos: la optimizacion de los tiempos
de atraque, estiba y desestiba de la carga
contenedorizada, las facilidades logisticas
que otorga el trasporte intermodal de carga
contenedorizada, incluidos contenedores reefer,
su menor costo relativo, la implementacién en
Valparaiso de SILOGPORT y un eficiente modelo

Figura 3. Embarque de palets de fruta en puerto de
Valparaiso, T2.

A.P- ‘

fop | HAMBURG \)Qu.

Fuente: Propiedad del autor.

Figura 4. Movilizacién de contenedores en
Valparaiso

Fuente: propiedad del autor



Figura 5. Nave Post - Panamax Valparaiso Express
con carga reefer.

Fuente: propiedad del autor

logistico con sitios de apoyo extraportuario
para la consolidacién de carga, la incorporaciéon
de nuevos clientes navieros globales y la
mejora de servicios logisticos derivados de
la informatizacion y disponibilidad online de
la informacién sobre carga contenedorizada
(EPV 2012; OECD 2016; cf. Bologna 2006 y
Levinson 2006).

De modo similar, la transferencia de carga total
en toneladas también refleja un importante
aumento en Valparaiso a partir del afio 2006,
llegando a su peak el 2008 antes del impacto de
la crisis mundial subprime. A partir del afio 2010,
la transferencia de carga anual se estabilizd
en unas 10.000.000 tons. por afo (Tabla 5).
Coherente con estos datos, el comercio
internacional de Chile en el periodo muestra
un estancamiento de sus tasas de crecimiento
histéricas.® Esta tendencia también se refleja en

8 ttps://www.direcon.gob.cl/2015/07/informe-anual-de-comercio-
exterior-de-chile-2014-2015/)
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la transferencia de carga en Valparaiso (Tabla 5).
Esto ha llevado a algunos expertos que
entrevistamos a sostener que los retrasos de
los proyectos en infraestructura portuaria se
deben no sodlo a la resistencia de movimientos
ciudadanos contra la expansién portuaria,
sino a la caida del comercio internacional. En
su opinién, no habria evidencia que justifique
inversiones cuantiosas, como son la expansion
del Terminal 2 de Valparaiso (US $500 millones)
y el Megapuerto de la Zona Central.® A pesar de
estas dificultades, el Terminal 1 del puerto de
Valparaiso permanece muy activo.

El desarrollo logistico portuario en Valparaiso
se encuentra estrechamente relacionado a la
intervencion estatal pro-sector privado y al
crecimiento de la agroindustria de exportacion.
En particular, las inversiones en infraestructura
y energia eléctrica para contenedores reefer,
carreteras, extension de los sitios del Terminal 1y
la instalacién de grias portico, son consistentes
con los requerimientos del sector agroindustrial
de exportacién de frutas frescas en periodo peak.
Sin embargo, como hemos visto en esta seccion,
el modelo que se funda en la competencia
generalizada para promover el desarrollo
portuario no ha logrado incentivar la inversién
en un segundo terminal competitivo (Terminal
2). En lugar de ello, su crecimiento se encuentra
estancado. La articulacion de las logicas de
extraccion, logistica y neoliberalizacion muestra
asi sus limites para promover un desarrollo
equilibrado tanto en el puerto entre sus agentes,
como entre puertos que se complementen, como
entre el puerto que se moderniza, y el territorio
urbano y sus habitantes que se precarizan.

¢ El 17 de enero de 2018 la presidenta Bachelet anuncié la
construccién de un puerto a gran escala en la Zona Central en la
ciudad-puerto de San Antonio (https://portalportuario.cl/presidenta-
bachelet-confirma-que-pge-se-construira-en-san-antonio/).

355
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5. Modernizacion logistico - portuaria en
Valparaiso: limitaciones y resistencias.

Los conflictos que se generan por la modalidad
de desarrollo econdmico en Chile no sdélo se
concentran en los territorios de extraccion,
donde frecuentemente produce efectos sociales
y ambientales negativos de manera directa (cf.
Bustos et al. 2015), sino también en las cadenas
o redes de circulacion de cargas, incluidos
los puertos. De este modo, las operaciones
del capital contribuyen a reconfigurar las
desigualdades territoriales. Como ha sefalado
Sergio Bologna (2000: 352):

En términos de reconfiguracion del territorio, la
jerarquizacion es uno de los fenédmenos mas importantes
que ha producido la logistica: existen areas, regiones y
centros que adquieren una funcion de “polo”, con acceso
directo a las highways por las que se desarrolla el proceso
de globalizacién (...) y existen areas, regiones y centros
que se encuentran sumamente marginados, tanto en
relacion a las redes de transporte, como respecto de los
servicios de logistica.

Como consecuencia de estas desigualdades
territoriales, se ha reconfigurado el mapa de
conflictividad social en Chile (Delamaza et
al. 2017). En estos casos se trata siempre
de conflictos internos a las operaciones del
capital: tanto cuando presenciamos conflictos
expresamente laborales o distributivos, como
ocurre en el caso de los conflictos entre
empresas y trabajadores portuarios eventuales;
como cuando estamos ante demandas de
derechos urbanos, ambientales, territoriales y
movimientos por la identidad, los que muchas
veces disimulan disputas entre intereses ligados
a diferentes sectores econdmicos y segmentos
de mercado. En estas disputas, frecuentemente
se pone en juego la adquisicién o pérdida de
la calidad de “polo de desarrollo” del territorio
comprometido - e.g. turismo v/s industria

logistico portuaria para el caso de Valparaiso
(por limitaciones de espacio nos ocuparemos
sblo de los primeros). Es importante notar
que, aunque estos conflictos puedan aparecer
en las redes capilares de la cadena global de
insumos o0 en uno de sus congestionados
nodos, logran tensionar al modelo de desarrollo
hasta sus actividades extractivas y en el
conjunto de sus encadenamientos productivos
y logisticos, como ha sucedido con el paro
portuario 2018-2019 en Valparaiso. En lo que
queda abordaremos brevemente algunas de las
tensiones y conflictos que se experimentan en
Valparaiso.

5.1. Problemas de gobernanza portuaria y
rentabilizacion privada de bienes publicos

El Plan Maestro de desarrollo portuario y los
sucesivos planes de inversion (EPV 2012),
aspiran a transformar significativamente tanto
el borde costero de uso portuario como el
de la ciudad. Su foco es fundamentalmente
economico Y logistico, pero su discurso apela
a un sentido mas amplio de modernizacién del
puerto para legitimar estas transformaciones.
Las ideas y figuras retéricas que lo animan,
como “eficiencia logistica”, “competitividad
pais”, “crecimiento econémico”, son articulados
con la idea de competencia o competitividad,
que entendemos como el principio axial del
discurso de la modernizacién econdmica
neoliberal (Brown 2015). En un sentido menos
abstracto, si atendemos a la politica portuaria
implementada, observamos que ésta se basa
en la satisfaccion de la demanda modelada
o estimada por transferencia de carga en el
corto, mediano y largo plazo. Su supuesto es
el aumento sostenido del comercio exterior
como llave del desarrollo y, en particular, de los
sectores exportadores como la agroindustria y



sus necesidades de conectividad logistica(yenel
subtexto, de explotacién extractiva) (EPV 2012).
Este conjunto de supuestos de la estrategia
de desarrollo exportador fomenta la expansion
de la actividad portuaria. En Valparaiso ésta
ha requerido —también histéricamente- de una
significativa inversion publica (cf. Ortega et al.
2014). En estricto rigor, Valparaiso no seria el
puerto que actualmente es sin la acumulacién
de inversiones publicas “heredadas” como el
denominado Molo de Abrigo, los frentes de
atraque de los terminales 1 y 2, el espigon,
o la carretera La Pdlvora y su acceso sur.
El principio de competencia generalizado
aplicado a la inversién en infraestructura, no
siempre produce los resultados de eficiencia
econdmica  esperados. En  Valparaiso
observamos fricciones logisticas y competencia
entre los agentes economicos por capturar,
apropiarse o rentabilizar bienes publicos como
la infraestructura portuaria. De este modo, las
inversiones publicas han favorecido no sélo la
actividad portuaria, sino también la transferencia
de recursos publicos al sector privado o, en otros
términos, un subsidio estatal a las operaciones
del capital (cf. Brenner y Theodore 2002, Dérre
2018, Harvey 2014). La enorme inversion publica
acumulada en Valparaiso es vista por personeros
gubernamentales, expertos portuarios y la
direccion de la EPV como un requisito para atraer
y facilitar la inversion privada en el puerto. Sin
embargo, las inversiones privadas fomentadas
por la ley de concesiones portuarias no han sido
tan cuantiosas en Valparaiso. En este sentido,
la inversiéon privada en gruas y maquinaria,
por definicibn sometidas a obsolescencia
tecnoldgica, no es equivalente a la inversion en
infraestructura gruesa realizada por el Estado,
sin la cual el negocio agroindustrial y su cadena
de insumos global no seria posible. Asociado
a esta apropiacion de recursos publicos para
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beneficio privado existe un problema de
gobernanza en la ciudad-puerto. A partir de
nuestro estudio hemos llegado a concluir que
la modalidad de gobernanza que denominamos
articulacion en competencia, que implica una
virtual privatizacién portuaria, la ausencia de
una autoridad portuaria central con capacidad
coercitiva, asi como la inexistencia de instancias
efectivas y participativas de coordinacion con
autoridades representativas y actores locales,
dafa la sostenibilidad social y ambiental de los
planes de desarrollo.

5.2. Fricciones logisticas

Otra dimension problematica es la de los
costos de transaccién, las ineficiencias y fallas
de coordinacion entre agentes econémicos. La
polémica de afos en torno a las denominadas
“cargas limpias” y las disputas por el uso del
reducido frente de atraque de Valparaiso nos
informa de los conflictos entre, por un lado,
transportistas, ZEAL, VTP, TCVAL y EPV, y por
otro lado, TPS y los trabajadores eventuales
sindicalizados. EI conflicto de las “cargas
limpias” se refiere a las externalidades negativas
y las ineficiencias de los tiempos de espera de
embarque y desembarco que eran asumidos por
los camioneros y transportistas. Para optimizar
los tiempos, el Servicio Nacional de Aduanas
propuso concentrar las faenas de aforo y todos
los procedimientos aduaneros en la ZEAL.
Segun lo que hemos podido colegir de nuestras
entrevistas, andlisis de documentos y la prensa
local, este cambio implico traspasar los costos
de transporte entre el puerto y la ZEAL a las
concesionarias (en lugar de a los transportistas)
y de paso asegurar al concesionario de la
ZEAL un volumen de servicios y fiscalizaciones
que le permitieran rentabilizar su inversion.
Junto con ello, ZEAL reclamd su derecho
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no sbélo para realizar los procedimientos
obligatorios de importacion y exportacion,
sino también aforos en su sitio extraportuario
(fig. 2). Inversamente, la concesionaria TPS ha
declarado su derecho a realizar aforos en sus
dependencias y su inconveniencia para asumir
los costos de transporte de contenedores entre
ZEAL y el puerto. Por su parte, los trabajadores
estuvieron de acuerdo con TPS y defendieron
su derecho a realizar los aforos cerca del frente
portuario pues ven en su traslado la pérdida
de numerosos turnos de trabajo que serian
asumidos por otros trabajadores en la ZEAL.
Ante la no resolucién del problema, en febrero
del 2017 los trabajadores portuarios bloquearon
el servicio de cruceros como medida de
presidon sobre la estatal EPV para retener sus
turnos de aforo en el puerto. Esta medida
afectdé a una tercera parte, la concesionaria
del terminal de cruceros VTP, y por esa via a
los planes de EPV para convertir a Valparaiso
en un destino de cruceros. Pero el conflicto no
fue sélo laboral. Por su parte, TPS -el principal
concesionario de carga- disputaba con VTP
-concesionario de pasajeros- el uso del mismo
frente de atraque en periodo estival: mientras
TPS favorecia su uso para portacontenedores
y exportacion de fruta, VTP lo promovia para
cruceros de turistas. Segun algunas versiones
de prensa y de nuestros entrevistados, TPS
habria apoyado el paro de trabajadores y el
blogueo de cruceros, apuntalando también
asi la devolucion de los aforos al Terminal. Los
trabajadores y TPS enfrentaron la oposicion de
la estatal EPV, del concesionario de pasajeros
VTP, del concesionario extraportuario ZEAL, del
Municipio de Valparaiso, del sector de turismo
y los defensores del patrimonio (estos ultimos
interesados en reposicionar a Valparaiso como
un punto de referencia turistico en el Pacifico
Sur). Estos conflictos relacionados con las

“cargas limpias” y el uso del borde costero de
uso portuario son indicativos de las limitaciones
del modelo de gobernanza portuaria, que no
logra articular los intereses de los diferentes
actores implicados.

5.3. Tensiones laborales

Un reciente estudio de la CAMPORT afirma
que existe una demostrada correlacion positiva
entre “una logistica eficiente y expedita y el
crecimiento del comercio exterior”.’® Ademas,
una logistica portuaria eficiente produce,
segun el mismo estudio, efectos favorables
en otras “actividades econdmicas internas,
en la calidad de la infraestructura, en la
innovacion tecnoldgica y en el desarrollo de
las economias locales”. Inversamente, una
interrupcion de la cadena logistica tiene un
efecto significativo en la competitividad del
conjunto de las actividades productivas. La
estrategia de desarrollo exportadora y de
apertura comercial de las Uultimas décadas
requiere asegurar el libre comercio para
mantener una conectividad continua, eficiente
y libre de obstaculos con la economia mundial.
En esta perspectiva economicista, el desarrollo
logistico portuario solo presenta beneficios
netos. Desastres naturales, eventos de fuerza
mayor y, fundamentalmente, paralizaciones de
trabajadores pueden amagar seriamente esta
conectividad. El caracter estacional y perecible
de las frutas frescas de exportacién constituye
al puerto de Valparaiso en un punto critico de
la cadena global de suministro del agronegocio,
y lo expone al riesgo de bloqueos de parte de
trabajadores portuarios (Budrovich y Cuevas
2018, Cuevas et al. 2018). Segun CEPAL
(2014), entre 2010 y 2014 Chile concentrd el

0 http://www.camport.cl/sitio/publicaciones-2/



46% del total de dias de trabajo perdidos por
paros laborales en los puertos de la region.
Un primer ejemplo fue el paro nacional que
realizd por mas de veintitrés dias la Union
Portuaria de Chile el verano de 2013-2014,
en pleno periodo de embarque de frutas (y
que habria provocado pérdidas por US $ 300
millones a los exportadores). Para morigerar
esta expresion del poder sindical portuario,
el Estado chileno promulgé la Ley 20.773. No
obstante, los problemas de fondo del sector
no fueron resueltos. En esa ocasién, Valparaiso
no se plegd al paro portuario, por lo que sus
trabajadores y concesionarios se beneficiaron
importantemente de la exportacién de fruta. En
numerosas entrevistas pudimos verificar que
en ese periodo se forjo la imagen de Valparaiso
como un puerto modelo, eficiente y con “paz
social”. Sin embargo, al inicio de la temporada
de exportacién de 2018-19 Valparaiso sufrid
un paro portuario de 35 dias que derrumbd
esa imagen y afectdé su participacion en la
exportacién de fruta."" Segun nuestro analisis,
las razones de fondo del paro incluyen la caida
del numero global de turnos y las condiciones
laborales precarias de los trabajadores
portuarios eventuales. El sector portuario se
caracteriza por una regulacion para favorecer
la flexibilidad laboral con baja proteccion social
(Budrovich y Cuevas 2018, Cuevas y Leal
s.f.). Asi, en Valparaiso encontramos que las
empresas portuarias ofrecen a una minoria de
los trabajadores portuarios contratos indefinidos
y a una mayoria de trabajadores contratos por
turnos: los llamados “eventuales”. Ademas,
entre los eventuales existen dos situaciones:
unos estan cubiertos por un convenio de
provision de puestos de trabajo (CPPT), cuyas
condiciones laborales usualmente garantiza a

" https: El Mercurio, B6, 23-12-2018.
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los trabajadores cubiertos un ingreso minimo
por contrato, y los trabajadores eventuales
fuera de convenio, cuyos contratos por turno no
aseguran un ingreso minimo. Ambas figuras de
trabajo eventual responden a la estacionalidad
de la demanda de mano de obra asociada a
la recalada de naves. La eventualidad evita a
las empresas incurrir en altos costos laborales
fijos, ajustando flexiblemente su dotacién para
contratar mas mano de obra sélo en el peak de
las faenas de transferencia de carga de fruta.
Segun nos conté el vocero del paro portuario
el problema de este régimen laboral es que
ofrece condiciones precarias a los trabajadores
eventuales, contraviniendo derechos laborales
consagrados en el Cdédigo del Trabajo. En
primer lugar, es un contrato que dura 7,5
horas, luego de las cuales el trabajador recibe
su finiquito. De este modo, los trabajadores
no acumulan antigiiedad, estan impedidos de
obtener indemnizacion por afios de servicio,
no gozan de vacaciones pagadas anuales
ni de derecho a pre y posnatal. EI empleador
se obliga, eso si, a pagar las cotizaciones de
pensiones y salud, y a cancelar un bono para
contingencias. En este esquema no se producen
despidos: sélo se deja de contratar. Aunque
se ha sefialado que en los Ultimos afios ha
habido una tendencia que favorece el contrato
indefinido, las estimaciones son que alrededor
de un 70% de los trabajadores activos en los
puertos de Chile participan de este esquema
de trabajo eventual (CNID 2016, OECD 2016).
El antecedente de dicha situacién se halla en
la legislacion laboral introducida durante la
dictadura entre 1978 y 1981 que favorecio
la flexibilizacién y precarizacion del trabajo

2 https://www.emol.com/noticias/Economia/2018/12/19/931400/
Ministro-del-Trabajo-por-modalidad-de-trabajo-eventual-en
-los-puertos-Es-una-institucion-que-genera-mas-conflicto-que-
armonia.html (20-12-2018).
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portuario -introduccién de un inédito turno
nocturno, y el intento deliberado de debilitar los
sindicatos y sus instrumentos de negociacion
colectiva (Leal y Aguirre 2012).

¢ Qué podemos colegir de estos paros y sus
efectos? Que a pesar de las condiciones
laborales precarias que afectan a la mayoria de
los estibadores, la posicién critica que ocupan
en las cadenas logisticas y su organizacion
sindical les otorga un significativo poder
estructural y organizacional no sélo sobre sus
operaciones logisticas, sino también sobre
las operaciones extractivas y el conjunto de la
economia nacional, lo cual explica su capacidad
de movilizacién y amenaza sobre el sistema
econdmico en su conjunto (Budrovich y Cuevas
2018, Cuevas y Leal s.f.).

6. Conclusiones

Los conflictos logisticos, sociolaborales y
urbanos que afectan al territorio y la resistencia
social que generan los planes de desarrollo
logistico-portuariosonespecialmenteilustrativos
de los problemas de la estrategia de desarrollo
implementada en Chile en las ultimas décadas.
Estos conflictos dejan ver las limitaciones
inherentes a la articulacion aparentemente
espontanea entre neoliberalizacion, extraccion
y logistica.

Aunque la economia chilena ha sido
caracterizada como neoliberal, esta gruesa
descripcién no logra captar las complejidades
que adquiere en los territorios la articulacion
entre las logicas sociales de extraccion,
logistica y neoliberalizacién, asi como las
relaciones entre Estado, mercado y sociedad
que éstas han forjado. Si bien es cierto que

esta reestructuracion neoliberal modernizé la
operacion logistica del puerto y la productividad
de la tierra, también es cierto que ésta
acarred significativos costos sociales para los
trabajadores agricolas, portuarios y los territorios
rural y urbano-litoral-portuario. Por otra parte,
se hace necesario aclarar que ni siquiera en los
anos de la dictadura este “modelo” neoliberal
fue ortodoxamente neoclasico. Contrario a la
versién popularizada, nuevas evaluaciones
mas finas del caso chileno sugieren que éste
es mas variado internamente (cf. Maillet 2015).
En efecto, las politicas publicas en materia de
logistica portuaria no pueden ser comprendidas
bajo el supuesto doctrinario de un Estado
minimo o de la politica anti-Estado. En lugar
de haberse constituido en una experiencia de
mera reduccion y retroceso del Estado, como
si sucedio con otros sectores privatizados de la
economiachilena, elprocesodeneoliberalizacion
implementado en los puertos publicos desde
la década 1980 y en el agro desde la década
de 1970, ha promovido una filosofia de alianza
publico-privada. Esta estrategia también es afin
a los principios cardinales del neoliberalismo,
como es la idea de competitividad generalizada,
de superioridad de los mecanismos de
mercado, mercantilizacion de la sociedad, y de
apoyo al sector de negocios como motor del
desarrollo social (Block y Somers 2014, Brenner
et al. 2010, Brown 2015, Harvey 2005). Hemos
constatado que las politicas portuarias y de
fomento exportador se han ido construyendo a
lo largo del tiempo y desde diferentes gobiernos
como un proyecto politico desde y con el apoyo
del Estado, y no contra o a expensas del Estado
(Harvey 2005). No obstante, la participacion
del estado en la direccién de dicha politica no
ha resuelto el problema de la gobernanza de
la cadena global del agronegocio y la cadena
logistico-portuaria, ni menos de su relacién



con el territorio y la ciudad. Por el contrario,
la modalidad de relacionamiento que hemos
denominado de articulacion en competencia y
colaboracién publico-privada, ha generado una
serie de conflictos y problemas de coordinacion
entre, por una parte, los agentes productivos, la
cadena logistica, y los actores sociales locales.

Si bien este modelo portuario parece haber
generado beneficios en el corto y mediano plazo
para los grandes holdings que controlan los
principales sectores extractivos de la economia,
la légica de competencia generalizada
aplicada en los puertos concesionados ha
generado numerosos ejes de conflicto social
—especialmente laboral y territorial- y problemas
de coordinacion econémica entre empresas y
agentes de la politica publica. Estos problemas
sugieren la necesidad de generar una vision
estratégica nacional que vincule la politica
publica en materia logistica y portuaria con el
desarrollo econdmico de las regiones interiores.
En tal sentido, es un desafio urgente desarrollar
una institucionalidad coordinadora nacional del
desarrollo logistico y portuario, e instancias de
gobernanza colaborativa y participativa a nivel
local y/o regional.

Uno de los resultados valiosos de esta
investigacion es que hemos configurado un
cuadro general que nos permite visualizar

La Neoliberalizaciéon De Los Puertos En Chile: El caso de la ciudad-puerto de Valparaiso

la reconversion productiva y territorial de la
ciudad - puerto de Valparaiso y su hinterland.
También desarrollamos una problematizacion
y conceptualizacion que demostrd ser Util
para comprender esos cambios. Describimos
tres logicas estructurantes fundamentales
(extraccion, logistica y neoliberalizacion) del
proceso de reconversion productiva y territorial
con el proposito de hacer un seguimiento del
proceso general en sus distintas escalas: local,
regional subnacional, nacional y global.

Nuestro propdsito en el futuro inmediato es
complementar el analisis anterior con el estudio
micro-orientado de los actores, sus relatos y
experiencias, asi como también de los discursos,
politicas publicas, y posiciones y politicas de
alianza de los actores. Pero para avanzar en ese
nivel explicativo, nos ha parecido fundamental
contar con una mas adecuada y completa
descripcién del cuadro general del proceso
y desarrollar una explicacién de los factores
y las logicas contextuales que estructuran
el escenario de los actores en el territorio. En
nuestro favor debemos sefialar que hemos
intentado ofrecer una interpretacion honesta
de la situacion general como un testimonio del
modo en que nos ha hecho sentido el conjunto
de relatos y practicas de los diversos actores
implicados en el caso, tal como hemos seguido
el proceso durante los Ultimos cinco afnos.
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