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INTRODUCCION

Las decisiones tomadas desde el Gobierno en paegdiar u ordenar ciertos aspectos del
sector privado, suelen ser complejas y estan aft@miefluenciadas por distintos actores -
las empresas, los gremios, los sindicatos- queaktigan fuertemente con el gobierno
buscando lograr la captura del regulador y obtaséfos resultados que particularmente
mas les convengan. A pesar de estas presiongsbigrno debe ser capaz de obtener la
mayor cantidad de informacion confiable respecttoddeneficiarios, perjudicados, monto

del impacto etc., que pudiese conllevar la politigaograma que esta promoviendo.

Sin embargo, cuando el gobierno o un ministerie@aedlevar a cabo una politica o accion
en un sector del cual tiene poca informacion, featase vuelve tanto mas compleja. La
inexistencia de informacion fidedigna y de actorestablecidos genera conflictos
inmediatos, tanto por la toma de decisiones siorinécion suficiente, como por la
imposibilidad de los afectados de ser representadizs negociar en una mesa de trabajo.
Un ejemplo de esto es el sector de transporte dg an Chile, el cual es uno de los

sectores mas atomizados, atrasados y poco formadiziel pais.

El transporte de cargas en Chile representa el @%otal de cargas trasportatiass una
industria de profesionalizacion reciente, y trenznente atomizada. Segun el Unico
registro existente, realizado por el Banco Cerdrafio 2003, existen 39.000 empresas de
transporte, de las cuales cerca de 30.000 serigresas informales. Casi el 70% de las
empresas cuenta con un camion, y facturan alrecat0% de las ventas totales. No se
sabe a ciencia cierta cuantos de estos camionesiligan para ofrecer un servicio de

transporte puro, y cuantos equipos privados, pifteroceso productivo de una empresa.

Este sector se encuentra hoy, viviendo importantedlictos tanto econémicos, como
laborales los cuales tienen como una de sus calsas;cion desde la autoridad de

Gobierno sin la informacién suficiente al momengédebislar.

1Segl]n cifras presentadas en el trabajo “Competitividad y eficiencia en el transporte terrestre” elaborado por CEPAL afio
2004.



Este trabajo se basa en una mirada desde el gdemiransportistas de carga agrupados en
ChileTransporte, el cual asocia a las empresasudm mas grandes y modernas del pais.
Toda informacion y datos presentados han sido gadees por el Director a cargo del

gremio, sefior Julio Villalobésn una entrevista personal realizada para esigjdra

Este ensayo se estructurara en cuatro partes; Borifeera parte de presentan los
antecedentes respecto de cudles son las accioedsagugenerado los ultimos conflictos
gue ha enfrentado el sector. En la segunda patexglicara en detalle por que estas
acciones han generado tal nivel de conflicto. Eierleera parte se presenta la evidencia de
como estos conflictos se han resuelto en otrogpaisvisando la experiencia internacional
y finalmente, la cuarta seccién presenta las pitpaeque el Ministerio y el Gobierno

debiesen considerar a fin de disminuir el nivetdeflicto que se vive hoy.

Para confirmar que la entrevista se realizo, es posible contactar a Julio Villalobos en su correo
jvillalobos@chiletransporte.cl




|.- Presentacion de Antecedentes:

Dos leyes laborales se han creado en el dltimacan@! fin de regular a ciertos sectores de
la economia que estaban vulnerando los derechessdgabajadores. Sin embargo estas
leyes provocaron fuertes conflictos dentro de lapresas y en el sector del transporte. Es
esta seccion se presenta el problema que viveenigsesas de transporte de carga en
Chile, tras las ultimas leyes dictadas hacia est#og y una situacion adicional que

aumenta el efecto de estas leyes. La falta de fimaw#dn del sector.

a) Semana Corrida:

El 17 de enero de 2009 entra en vigencia la le{sdenana Corrida” con dos objetivos: 1)
Asegurar un salario base no menor al salario minpaca todos los trabajadores
dependientes y con remuneraciones variables s@gketieEsempenio individual, y 2) Que por
concepto de dias de descanso, se pague el promedas comisiones logradas en esa

semana por el dia que no trabajan.

Es importante notar que el espiritu de la leyJegaslar respecto del abuso en que incurrian
las empresas principalmente de la industria dediRejue pagaba cerca de $10.000 como
sueldo base, y todo el resto del salario lo conmgana remuneracion variable sujeta a su

nivel de ventas.

A opinion personal, el espiritu de esta ley esoetecto y los abusos cometidos por las
empresas privadas deben ser regulados. Sin embergooblema estuvo cuando el dia
anterior a que se aprobara esta ley, el gobierregagin parrafo, indicando que ademas de
los nuevos sueldos base, debian pagarse los didesdanso con un promedio de las
comisiones alcanzadas en esa semana. El espirggtaddey se remonta a los afios "50,
cuando se crea esta ley para incentivar a losjaddr@s del sector agronomo a presentarse
a trabajar los dias lunes, ya que les pagariafaelaldescanso que les correspondia, y que

debian seguir trabajando a partir del lunes padepoptar a al promedio de comisiones de



la semana siguiente. De este modo, buscaban maritaiz inasistencias al lugar de trabajo

de los dias lunes y lograr estandares de trabeagcestables.

Sin embargo, 60 afios después la situacion es ctanmate distinta, ya que la jornada de
trabajo se encuentra absolutamente regulada paradistintos sectores y faenas
productivas, por lo que no se comprende porque gabarse aparte de la remuneracion

mensual, los dias en que el trabajador descanso.

La propia ministra del trabajo Claudia Serranodddal llegar a su cargo que este punto
incluido a ultima hora en la propuesta de ley,amia una justificacion logica, pero como la

ley habia sido aprobada, ya no habia mas alteasatjue acatar la nueva ley.

Distintos estudios, entre ellos los del Institutbdrtad y Desarrollo, indicaron que los
costos de mano de obra aumentarian directamenéprerimadamente un 20% por este
concepto. La asociacion gremial de transportiseasalga en Chile “ChileTransporte”
declaré publicamente que la nueva normativa sigmifin grave perjuicio a la actividad y
empleo del sector, y que expone gravemente alrs@é® vulnerable, los microempresarios
del transporte. Ademas se precisO que esta leyaypnesiones al alza de las tarifas en este
servicio que es clave para el desarrollo del @égun el presidente de esta entidad, el
grave error cometido por las autoridades ejecutiyaegislativas amenaza con la
sustentabilidad de este sector al aumentar loesdgt forma explosiva, y no tener ninguna

relacion con la realidad econdémica y laboral guaamente se vive.

Esta primera ley dictada, genera diversas reacgidagrimera es que debia enfocarse en
solucionar un problema especifico de la industebREtail, pero que no se defini6 asi y
por tanto aplica para todas las empresas y ruhregpggasen sueldos fijos y variables. El
sector del transporte se vio fuertemente afectamtoepta ley, ya que tipicamente a los
conductores se les ha pagado una remuneracion eifitade incentivar que realicen un
mayor esfuerzo y den la mayor cantidad de recaradmtro de la jornada, lo cual implica

gue los costos de remuneraciones se verian inraatkate alterados en cerca de un 15%.



b) Ley de Control Horario

La normativa que regula el control de horarios ghteansporte de carga interurbano, es la
resolucion N° 1213 del 08 de agosto de 2009 doadestblece un sistema obligatorio de
control de asistencia de las horas de trabajo gledeanso y de la determinaciéon de las

remuneraciones para los conductores de vehiculoarda terrestre interurbana.

El sistema operara sobre la base de un documestsejdenomina “Libreta de Registro
diario de asistencia conductores de vehiculos dgacaterurbana”, denominado “la

libreta”, cuyo modelo obligatorio se sefala en diogsolucion.

La Libreta cuya confeccién y costo es de cargoetapleador, serd forma individual e
intransferible para cada conductor y sera llenamtaeios de forma diaria. EI empleador
deberd entregar la Libreta al trabajador y es mesgulidad de aquel constatar que este
documento sea portado por el trabajador al ini@olad jornada, como asimismo de su
correcto llenado al concluir cada viaje. Es obligacdel conductor portar su Libreta y
participar en su llenado, debiendo registrar ea t&ltlas las actividades instruidas por el

empleador.

El articulo 25 (bis) destaca lo siguiente:

* La jornada de trabajo de choferes de vehiculosadgacterrestre interurbana, no
excedera de 180 horas mensuales.

* No podré distribuirse en menos de 21 dias.

* El tiempo de los descanso a bordo o en tierra lpslesperas a bordo o en el lugar
de trabajo que les corresponda no sera imputaldej@anada, y su retribucion o
compensacion se ajustara al acuerdo de las partes.

e Para el caso de conductores de vehiculos de camgstte interurbana, formaran
parte de la jornada de trabajo ademas de las ledeativas de conduccion; la
recepcion del equipo, revision del equipo, condutale la Base a Planta, carga,
sellado, revision de sellado, conduccion a cliedéscarga y custodia de la carga,



conduccién a Planta base, preparacion de docuné@mt&eran también parte de la
jornada de trabajo aquellas actividades en quectrgluctores se encuentran

desempefiando actividades tales como charlas dedstjLcapacitacion, etc.

Respecto de los tiempos de espera, y basada ectaien N° 3917/0151.:

Son considerados tiempos de espera todos aquedtdsdps en los cuales los
trabajadores permanecen a la espera de recibarda @ transportar y los tiempos

gue deban esperar para que su carga sea descangagacionada.

Por tiempos de espera debe entenderse aquellopoBeque implican para el
chofer de vehiculos de carga terrestre interurbaaatenerse a disposicion del
empleador sea en el lugar del establecimiento @ fde él, en general sin realizar
labor, pero que requieren necesariamente de swermiasa objeto de iniciar,
reanudar o terminar sus labores. Los tiempos der&smp pueden exceder de 88

horas mensuales.

Los tiempos de espera deberan ser compensadosezn,da base de célculo para
el pago de los tiempos de espera no puede seiomferla proporcion de 1,5

ingresos minimos mensuales

Para calcular el valor de la hora de los tiempo®gfeera se debe multiplicar el
Ingreso Minimo Mensual por el factor de 1,5 y ssul@do dividirlo por 180, lo
cual expresado numeéricamente seria:

($165.000 x 1,480 =$ 1.375 hora/espera

El parametro a considerar para los efectos dellcaltel pago de los tiempos de
espera, sera de 180 horas mensuales, independeméque la jornada de trabajo

efectiva sea inferior a dicho maximo.

3 Sta egln Dictamen N°0439/008, de 21.01.2009



Esta regulacion fue realizada en un trabajo coajentre el Ministerio de Transportes y la
federacion de transportistas que representan aquellefios de camiones que son

conducidos por ellos mismos, es decir microempiesdel sector.

Evidentemente, no considerar en el disefio de estanlrepresentantes del gremio de
transportistas de mayor tamafo, conlleva a geteyas que son, o técnicamente inviables
de llevar a cabo, o generan un aumento en los @stministrativos que no parecen
razonables cuando las metodologias de implementapiddieron ser mucho mas

tecnoldgicas y modernas.

c) Falta de formalizacion del sector:

Segun cifras del Banco Central de Chile, cercar8éb de las empresas de transporte se
encuentran en situacion de informalidad, por lo queestan sujetas a este tipo de

legislacion.

El sector del transporte de carga en un sectorelancexiste un censo que indique cuales
son, a que se dedican, ni en qué situacion estacaloiones y empresas que circulan por el

pais.

Los efectos de esta situacion serdn analizados section siguiente sin embargo el lector
imaginara la imposibilidad del Gobierno de evaleaimpacto de regulaciones como las

anteriores, cuando no se sabe ni siquiera cuamesas existen hoy en el mercado.



Il.- Los conflictos que generan las leyes y dictae® y falta de regulacion.

Es necesario notar que el nivel de utilidades siégdeandes” empresas de transporte no es
ni remotamente cercano al de empresas relacioadasl retail, empresas forestales, o de
comunicaciones. Una empresa “promedio” de las aglap en ChileTransporte tiene
niveles de utilidad cercanos a los 720 millonesabeny las cuales son evidentemente
menores a los de otras industrias. A modo de éErENCOSUD obtuvo utilidades por
$93.000 millones en 2008. En otras palabras, lasdgs empresas de transporte en Chile

obtienen utilidades por alrededor del 0,7% deréadaderas grandes empresas de Chile.

Esta primera informacion resultara util para comges el impacto y conflicto generado a

partir de estas nuevas legislaciones.

a) Conflictos generados a partir de la semana corrida:

La implementacién de la semana corrida genero éamsrempresas de mayor tamafio un
aumento de cerca de un 13% en los costos de reauim@®s, concepto que representa

cerca del 19% de los costos directos y el 15% sledstos totales.

Este aumento en los costos de remuneraciones afgettamente los resultados de las
empresas. Por este motivo comenzaron a buscamfe fde evitar este aumento de costos:
Algunas empresas, decidieron directamente no gagaeste concepto y arriesgarse a ser
fiscalizadas y multadas por la inspeccion del j@gba cual de todas formas genera un
aumento de costos. Otras empresas optaron por icavdgus contratos utilizando dos

estrategias; 1) cambiando la forma en que se padabaomisiones de modo de pasar de
un pago por facturaciéon individual a uno colectiuge con el cual ya no debian pagar la
semana corrida, y 2) disminuir el porcentaje deisdm en un monto tal que les permitiera

palear el costo de esta ley.

Sin embargo, ambas alternativas generan confllatosrales inmediatos. Los trabajadores

con justa razon no estaban dispuestos a recibiosnermisiones —aunque de forma global



ganasen lo mismo- ni a cambiar sus contratos ya/gjoean tener una remuneracion sujeta
a su propio esfuerzo y no al de los demas. Pardasuempresas, esta ley genero un
conflicto tal con sus trabajadores, que se formargvos sindicatos para evitar que esto se

llevara a cabo, haciendo aun mas hostil la relacion

b) Conflicto generado a partir del libro de controtdri:

Las nuevas leyes respecto del control de horarlosdeonductores, asi como el pago de las
horas de espera de los conductores, ha significadmlo un aumento en los costos para
estas empresas, si no también han dado origen sedieade conflictos laborales, producto
de la discrecionalidad de parte del conductor panar su propio control de horario y a un

importante retroceso dada la burocracia que s@gndontrolar este sistema.

Basta comprender la operacién diaria de las empséransporte para imaginarse, que la
discrecionalidad que permite la libreta generalemio$ inmediatos entre el trabajador y el
empleador. Para que el conductor no tenga incenivaumentar las horas de espera y a
llenar inadecuadamente su libreta, debe existant@naza de que los conductores seran
castigados si mienten al momento del llenado. 8ibaggo, para que esa amenaza sea real,
las empresas deben contar con sistemas de monipaiedelo, que de forma cierta
permitird un control ex post. Ello significa, queaado el conductor sea notificado que su
libreta no cuadra con el control de flota paralek® generaran los descuentos

correspondientes, lo cual es un fuerte elementmdgicto puro.

Aun si se pensara que no existen incentivos persepsr parte del conductor a llenar

inadecuadamente la libreta, el solo hecho de adtranj ordenar y proceder a pago segun
estas libretas, genera un costo burocratico afltisidado que se requiere personal
administrativo que transfiera estas libretas ailfg@ndonde se puedan calcular los distintos

items que componen la remuneracion.

Este tema no es menor, cuando consideramos qué%eldé empresas de transporte de
carga tienen en promedio 150 camiones, han ineerttidnsiderables montos en



automatizar, modernizar y mejorar los sistemasotéral de flota, y han logrado controlar
las velocidades, detenciones indebidas y mininzsrobos via GPS. Son empresas que
han invertido en GPS y Tacografos a fin de optimia gestion y control de sus flotas, y a
las cuales una medida como esta les genera urcestramportante en la forma de

gestionar y administrar la flota.

Para estas empresas controlar el horario de trabajdibretas en papel no solo es un
retroceso en términos de la burocracia que signifembién es casi imposible que pueda
afectar o influir en las horas de la jornada quenpeecio el proceso de carga, de descarga,
de espera o en conduccion. Esto dado basicamentaspempresas de transporte de este
tamafio, son empresas contratistas de empresas rangleg, que tienen mas de una
empresa de transportes contratada y que no tiementivos a ser mas eficientes en sus

procesos de carga, descarga, y despacho, daddapiecepagan estos costos extras.

Cuando un camion ingresa a una planta a cargae, a@gbcarse a la fila de otros camiones
esperando lo mismo. Cuando al conductor le pagas poé esperar que por conducir,
entonces tendré todos los incentivos a quedarsasden la fila y no avanzar para cagar,
por lo que nuevamente genera costos extras paesnfaesa que deberd contratar un
supervisor de flota en la planta para evitar qoe @surra.

No parece razonable, depender de que los condsatonepleten adecuadamente la libreta
-diferenciando por cada uno de los conceptos qugprande la jornada de trabajo y las
horas de espera-, ni tener que retroceder al ddnirocréatico para proceder a este tipo de
pagos, ni menos, tener que pagar por las horasmgkraeque se generan a partir de la

ineficiencia de las empresas mandantes

c) Falta de formalizacion del sector:

Sin embargo los conflictos anteriores, el principadblema que vive el sector formal, es

precisamente la falta de formalizacion de las esgwgue hoy operan en el mercado.



Segun el Banco Central, cerca del 75% de las eagpresicroempresas de transporte son
empresas informales. Ello implica I6gicamente qogagan impuestos, declaran soélo por
renta presunta, no cumplen la normativa para tamgor carreteras como el largo o peso
maximo del equipo y no tienen una relacion formaltchbajo con sus conductores y

personal administrativo.

La causa inmediata de esta situacion es que tadagyes que se generan asi como los
conflictos que traen, solo aplican para las emgrésanales, lo cual genera un aumento en

los costos que no es equitativo entre las empopsasompiten en el mercado.

Esto genera incentivos inmediatos a permanecern enfdrmalidad ya que el hecho de

regularizar la situacion de la empresa traera ameato considerable de los costos.

A esta situacién de baja formalizacion, se agregaabre conocimiento de la autoridad
respecto del tamafio real de este sector. No axistenso del transporte, por lo que no se
sabe exactamente cuales son las empresas en admeraan formalizadas estan, ni donde

se ubican.

Eso genera que la fiscalizacion que se realizaabssea solo a las empresas formalizadas
ya que tienen una direccion y antecedentes disjgsniNuevamente, quien se lleva el costo

las fiscalizaciones, son las empresas formalizadas.

Si se pensara que en el sector transporte exisienmegrcados independientes, y que
mientras uno crece de forma formalizada el otronaatiene en la informalidad, pero no
coexisten ni compiten por los mismos clientes, duaignes pudiesen pensar que son las dos
caras de una moneda y que pareciera justo que tpnga mas recursos pague mas por
estar en el mercado. Sin embargo, el gran confficbdlucto esta situacion es que ambos
tipos de empresas compiten por los mismos clienfesciendo los mismos servicios, pero
una, con una estructura de costos tremendamentar ipag la otra.



lll.- La experiencia internacional

La experiencia internacional varia enormemente ridipado de si hablamos de paises
desarrollados o en desarrollo. En paises latindeamers la situacion es similar a peor a la
chilena, con una precaria formalizacion, poco uso la tecnologia y bajo nivel d
profesionalizacion de los conductores. Existe ueampnente tension entre aquellas
empresas con alto nivel de desarrollo tecnolégitmgistico -como las de Brasil, que han
logrado adecuarse al nivel de desarrollo industigakste pais- y aquellas que ni siquiera

son reconocidas como tales por la autoridad.

Una situacion diametralmente opuesta ocurre erepale la comunidad Europea como
Espafia, donde este conflicto si vivid hace aprodanzente 10 afios atras, y la decision

gue se tomo fue la profesionalizar el sector.

Esto implicé impulsar un plan de modernizacion o équipos, del control de flota, de
profesionalizacion de conductores y un programaddsgarrollo que permitiera a las

empresas de menor tamafio —todas formalizadasjdrabalero de las grandes empresas.

El conflicto especifico del libro de control homrise solucioné con un sistema de
tacografo digital instalado en el camion, y con dogaa fiscalizacion tanto a empresarios
como conductores, a fin de que el tacografo noveestel alterado por ninguna de las partes.
A partir de esta tecnologia, se sabe que fue loegaetamente hizo el camidén y como se

estructura entonces la remuneracion de su(s) ctorésc

Una segunda caracteristica del sector de transpartéuropa, es que son las empresas
mandantes quienes pagan las horas de espera dectam ya que se reconoce el hecho de
gue la empresa que brinda el servicio de cargéene ta capacidad de influir y determinar
el orden y tiempo de carga o descarga de prodidto.llevd rapidamente a que las
empresas mandantes mejoraran la eficiencia deosegws logisticos de modo de disminuir
las horas en que el conductor y su camién se eratxamt detenidos y esperando entrar a la

mesa de carga y/o descarga.



IV.- Analisis de politica publica y propuestas:

Como se habra observado después de esta brevatpoade de la situacion del transporte
de cargas en Chile, causa importante de los ctodligue se viven hoy, responden a una
inadecuada captura de informacion por parte deligdod antes de implementar una

politica de regulacion.

Parece necesario entonces, que el Estado mejosdasion con este sector, comenzando
por mejorar la informacion disponible respecto adndustria a través de un censo del
transporte. Tener informacion confiable y fidedigparmitird sin duda mejorar la

asignacion de recursos tanto privados (comercjatiesinversion), como publicos.

La formalizaciébn es necesaria pues permite asegjuarse cumple con la legislaciéon
existente en términos de prevencion de riesgoacicgles laborales, horas de conduccion,
estado de los equipos que circulan por las viadigagb pago de impuestos, etc. El
Gobierno son duda debiese estar interesado erstdaprmer paso que es la formalizacion

del sector.

También es necesario fomentar la competencia lesdiante un aumento en la
formalizacion y un mejoramiento en la capacidadfectevidad fiscalizacion del marco

regulatorio que rige al sector.

Otro de los desafios que enfrenta el sector, psof@sionalizacion de los conductores. Se
requiere aumentar las competencias y capital hund@neste sector, especialmente en
aquellos rubros dedicados a cargas peligrosapatses como Espafia, existe una escuela
de conductores de camiones, donde elegir ser ctord@s una alternativa adicional al
resto de las que enfrenta el estudiante una vezajoena el colegio. Existen escuelas
formales, autorizadas por mismo gobierno para efraa servicio de alto nivel, donde el
postulante se enfrenta a simuladores cuasi-reathedijferentes condiciones ambientales y

climaticas. Este tipo de iniciativas deben ser agag por el gobierno a través de entidades



como Corfo, dado que es dificil traspasar el cost@stos requerimientos a los propios

conductores.

El sector requiere ademas que el gobierno establaza Politica Nacional de Transporte,
gue sefale cuales son las lineas estrategias qedsebspera del sector, asi como que se
establezca un organismo coordinador que involugnéota las organizaciones publicas
como privadas que intervienen en la industrianaé mejorar la eficiencia y pertinencia de

los programas y politicas a implementar.

Finalmente, y en mi opinién, en un pais con unlrdeetransporte de carretera como el
existente, el Gobierno debe promover la susteidablileconémica, laboral y ambiental de
las empresas que operan, por lo que resulta intiapée promover el mejoramiento de la
relacion con el sector, y orientar sus politicasidngu formalizacion, profesionalizacion y

modernizacion.

Esto podria lograrse con un incentivo desde elegnbi— tributario por ejemplo-, a que las
empresas primero se formalicen y luego inviertanngolementacion tecnoldgica. Esto
permitiria, no solo tener un sector ofreciendo ernvisio de mejor calidad, también
reduciria los accidentes en la ruta, mejorariacto¥lictos laborales y por sobre todo, se
fomentaria la eficiencia energética, tema que pese importancia, se ha dejado muy de

lado.



