Revista de Marina N° 961, pp. 24-31
ISSN 0034-8511

UNA POLITICA OCEANICA PARA CHILE, EL DESARROLLO

DE PUERTOS

Resumen

Guido Fuentes Zurita*

En cumplimiento del compromiso internacional asumido por Chile el ano 2015 en la
conferencia Nuestro Océano, en agosto del 2016 se creo el Consejo de Ministros para la
elaboracion de una Politica Ocednica Nacional (PON). De los variados temas que se refiere
una Politica Ocednica, se pretende identificar los lineamientos que debiera contener ésta,
respecto al desarrollo de los puertos. El desarrollo de los puertos en Chile ha sido exitoso,
debido a impulsos que el Estado ha dado a la industria a partir de 1980, aumentando
su eficiencia con tecnologia, regulando las relaciones laborales y modernizando su
administracion, sin embargo, atiin quedan brechas que pueden ser mejoradas y que deben
estar consideradas como lineamientos que el Estado, en coordinacion con el mundo
privado, debe ejecutar a la luz de una Politica Ocednica Nacional.
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La modernizacién del esquema portuario
chileno se ha caracterizado por largos procesos
de adaptacion, conforme a la transformacion que
el negocio maritimo ha sufrido en las ultimas
décadas (Plan nacional de desarrollo portuario,
2012). El Estado ha implementado reformas
desde los ailos 80 del siglo XX, con el propésito
de aumentar la eficiencia de los puertos, como,
por ejemplo, lainclusion de participacion privada
en la administracién de frentes de atraque
y regulando las relaciones laborales con los
trabajadores portuarios.

En la década de 1960, el Estado de Chile inicid
un proceso de reformacion del sistema portuario,
esto como parte de una reestructuracion general
de la administracién publica, que llevé a cabo el
gobierno de esa época. Para lo anterior, cre6 una
serie de empresas autbnomas del Estado, entre
las cuales se encontraba la Empresa Portuaria
de Chile (EMPORCHI), la cual tenia dependencia

del Ministerio de Economiay la Subsecretaria de
Transportes. Laempresa estatal fue creada por D.F.L.
290 en 1960, funcionaria como ente auténomo del
Estado, a cargo de los puertos de: Arica, Iquique,
Antofagasta, Coquimbo, Valparaiso, San Antonio,
Talcahuano, Valdivia, Puerto Montty Punta Arenas.
Teniala labor de“explotar, administrary conservar
los diez puertos comerciales de uso publico que
poseia el Estado, actuar como autoridad portuaria
nacional, fijar las tarifas y realizar en forma exclusiva
la transferencia, el porteo, recepcidony almacenaje
de carga” (Direccién Nacional de Obras Portuarias,
2005). El estudio sobre cambios estructurales
en los puertos y la competitividad del comercio
exterior de América Latina y el Caribe, realizado
por la Comisiéon Econémica para América Latina
y el Caribe (CEPAL), publicado en 1991, explica
que EMPORCHI, como empresa del Estado, tenia
ventajas tributarias y no pagaba rentas por el uso
de las concesiones maritimas, la ley autorizaba a
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EMPORCHI a manejar el monopolio de las labores
realizadas en tierra como operaciones de porteo,
almacenajey transferencia de carga, pero a bordo
de los buques sélo podian laborar los trabajadores
portuarios matriculados, los cuales se encontraban
organizados en 15 sindicatos de estibadores. En
resumen, las tareas del manejo de carga en un
puerto chileno en esa época estaba dividido
en dos sectores, los sindicatos que movilizaban
la carga a bordo de los buques y por otro lado
EMPORCHI, que realizaba el movimiento de la
carga entre elgancho delagriay lasinstalaciones
portuarias terrestres. El mismo estudio de la
CEPAL explica que en el sector de los sindicatos
existian fuertes restricciones para el crecimiento
del nimero de trabajadores, debido a que estos
otorgaban y controlaban las licencias o permisos
para trabajar en los puertos nacionales, el poder
de negociacién estaba desequilibrado a favor
de los sindicatos, los cuales determinaban la
cantidad de trabajadores requeridos para cada
tarea portuaria y la remuneracion que ellos
recibian, las exigencias laborales de los sindicatos
portuarios eran desproporcionadas al igual que
los sueldos y beneficios, esto se evidenciaba en
que los salarios eran tan altos que los trabajadores
portuarios inscritos, subcontrataban a trabajadores
no inscritos para que trabajaran por ellos en
el turno siguiente. El diagnéstico realizado al
funcionamiento del sistema portuario chileno
en la década de 1990, arrojé que unos “3.200
trabajadores portuarios inscritos laboraban de
400 a 600 dias por afo y ganaban mas de 2.000
délares mensuales” (Cepal, 1991). Antes de 1981
las licencias para trabajar dentro de un puerto eran
entregadas por la Autoridad Maritima, pero segun
lo que determinaban los sindicatos, no cualquier
persona podia solicitar una licencia de trabajador
portuario como es hoy, los sindicatos controlaban
el numero anual de licencias que se otorgarian,
y a quienes individualmente se les entregarian.
Estas irregularidades en el modelo portuario
nacional se traducian en diversos problemas
en los puertos publicos como: aumento en los
costos de los servicios portuarios por el excesivo
personal que laboraba en las faenas, existian
demoras por uso de equipo obsoletoy pérdidas de
cargas por falta de coordinacion entre EMPORCHI
y los sindicatos de trabajadores portuarios, a

raiz de esto, los puertos eran ineficientes y esto
desincentivaba el intercambio comercial extranjero
(Cepal, 1991). Afinales de los afios 70 del siglo XX,
como consecuencia de la apertura de la economia
chilena hacia los mercados mundiales, se produjo
unaumento en el intercambio comercial, creando la
necesidad de mejorar el servicio de exportaciones
e importaciones, evidenciando que el sistema
de operacion portuario actual no satisfacia la
demanda creciente de carga. Consecuente con lo
anterior, el Estado comenzo a adoptar una serie de
medidas que permitieran aumentar la capacidad
competitiva de los puertos estatales, entre las
cuales, el informe Sistema Portuario de Chile
2005, de la Direccion de Obras Portuarias (2005),
destaca el traspaso del sistema de movimiento de
carga monoperador (s6lo una empresa realiza el
movimiento de carga) a multioperador (distintas
empresas pueden prestar sus servicios en un
mismo frente de atraque).

Cambios introducidos por la
modernizacién portuaria de 1981

En 1981 se promulgaron una serie de leyes
gue modificaron la Ley Organica de EMPORCHI,
terminando con el exclusivo movimiento de
carga de la empresa estatal al interior de los
puertos, permitiendo a empresas privadas el
libre acceso a la operacién de estos servicios,
también se puso fin al monopolio laboral de
los trabajadores portuarios sindicalizados. Para
lograr esta primera transformacion, se publicaron
las leyes 18.011, 18.032 y 18.042.

B Ley18.011 de 1981

Esta Ley fue publicada el 1 de Julio de 1981,
fue la primera medida que se tomo para reformar
el sistema maritimo portuario estatal, desde la
promulgacién del D.FL.290 que cre6 a EMPORCHI.
Esta Ley introdujo modificaciones al Cédigo
del Trabajo de 1931 y al DL N° 2.200 y definio
por primera vez en la legislacion chilena, qué
se debia entender por personal embarcado y
establecié que, para desempenarse a bordo de
una nave, el titular debe poseer un titulo y una
licencia expedida por la D.G.T.M. (Garcia, 2004),
ademas generd disposiciones relacionadas con
los contratos y negociaciones colectivas de los
trabajadores maritimos.
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B Ley 18.032 de 1981

LaLey 18.032 fue publicada el 25 de septiembre
de 1981, aboli¢ el sistema de licencias controladas
por los sindicatos para las labores de estiba y
desestiba, permitiendo que cualquier trabajador
pueda postular a una, sicumple con los requisitos
establecidos por la Autoridad Maritima. El Estado
entregd indemnizaciones por US $ 30 millones
para compensar a cerca de 2.700 trabajadores
que perdieron este privilegio (Cepal, 1991). La
promulgacion de esta Ley permitié un ahorro
de mas de US$ 40 millones en las operaciones
durante el primer aiio, ahorro que llegé cerca de
los US$ 96 millones, segun cifras de la Camara
Maritima de Chile. Este cuerpo legal establece
por primera vez una distincion entre los dos tipos
de trabajadores maritimos, separando a los que
cumplen tareas en faenas terrestres (portuario)
de los que trabajan embarcados en las naves
mercantes (dotacion) (Garcia, 2004).

B Ley 18.042 de 1981

La Ley 18.042 se encarg6 de redefinir el rol del
Estado en la actividad portuaria, insertando un
nuevo esquema; el multioperador, que termind
con los monopolios de las actividades portuarias,
autorizando que los servicios de transferencia
de carga y porteo puedan ser realizados por
empresas privadas, sélo el almacenaje quedd en
manos exclusivas de EMPORCHI (Cepal, 1991).
Los privados tenian libertad de seleccionar a sus
trabajadores y organizar las faenas. La participacion
de EMPORCHI quedd limitada a la gestion de la
infraestructura, administracion y almacenista.

A los pocos afnos de ser adoptado el nuevo
sistema portuario, se presentaron problemas a
causa de los despidos masivos realizados, producto
de los ajustes laborales y la reestructuracion
de la fuerza de trabajo desde el punto de vista
de la eficiencia. Los trabajadores portuarios
se movilizaron para exigir una vuelta atras en
las medidas adoptadas, por lo que el Estado
congeld la entrega de permiso de trabajador
portuario, e instauré mesas de negociacién
tripartitas superando la situacién (Direccion de
Obras Portuarias, 2005).

Estas primeras medias de reformas al sistema
portuario, dieron un impulso importante a
la eficiencia de los puertos y al aumento del
comercio exterior, sin embargo, como lo indica

el informe El Sistema Portuario de Chile 2005
del Ministerio de Transportes:

El esquema multioperador, no fue
suficiente para enfrentar el sostenido
crecimiento del comercio exterior
y la falta de inversién del Estado
en infraestructura de sus puertos,
lo que generdé nuevos cuellos de
botellay problemas de coordinacién
al interior de ellos.

Los puertos privados comenzaron a protestar por
los privilegios que poseia EMPORCHI, como acceso
a créditos con respaldo del Estado, exenciones
tributarias y de la exclusividad de EMPORCHI
de participar en los lineamientos de las politicas
portuarias y los marcos normativos, todo lo anterior,
hizo necesario efectuar una nueva modernizacion al
sistema portuario chileno, la cual se materializé con
la promulgacién delaLey 19.542, que moderniza el
sector portuario estatal y corresponde al segundo
hito importante en relacién a esta materia.

Cambios introducidos por la ley
19.542 de 1997

En diciembre de 1997 se promulgo la Ley
19.542 que moderniza el sector portuario estatal,
la cual conté en su momento con un amplio
apoyo de todos los sectores, que coincidian
con la urgencia de descentralizar los puertos
(Senarega, 2000). El espiritu de esta ley, fue
permitir a los privados administrar, gestionar
e invertir en los puertos estatales, a través de
un sistema de concesiones portuarias a 20
anos ampliable a 30 afnos, lo que aseguraria la
competencia privada en el sector y permitiria
un aumento en la eficiencia de las operaciones;
para lograrlo, la ley eliminé a la EMPORCHI,
creando 10 empresas portuarias estatales,
que se regirian por las normas de la ley de
Sociedades Anénimas. El control de la gestion
de las empresas estaria a cargo del Sistema de
Empresas Publicas (SEP) (Direccién de Obras
Portuarias, 2005). Las nuevas empresas creadas
pasaron a ser personas juridicas de derecho
publico, autbnomas y descentralizadas, con
patrimonio propio y de duracién indefinida,
se eliminaron los privilegios que tenian
comparativamente con los puertos privados,



instaurando condiciones de igualdad tributaria,
financiera y laboral, lo que permitié que
pudieran funcionar como empresas privadas.

La Ley 19.542 introdujo los siguientes cambios:

> Autoriza a las empresas creadas cumplir su
objeto a través de terceros, con la entrega
de concesiones portuarias a privados por
hasta 30 afos, previa licitacion publica.

> Permite cambiar el esquema multioperado,
instaurado en 1981, a un esquema
monoperado, siempre y cuando existiera
en la misma region otro frente de atraque
multioperado, con las condiciones
técnicas para recibir la misma nave que
eventualmente pudiera atender el terminal
monoperado. De esta forma el privado que
obtiene una licitacién portuaria puede
prestar en forma exclusiva

desde el sistema monoperador al sistema
multioperador. Se puso fin al sistema de control
que ejercian los sindicatos a las licencias de los
trabajadores portuarios. Se instauré el sistema
de tres turnos, lo que aumenté la eficiencia del
trabajo portuario y disminucién en los tiempos de
estadias de las naves en los puertos (Cepal, 1991).

La modernizacion del afio 1981 mantuvo la
propiedad de la infraestructura portuaria y la
administracion de los puertos bajo control de
EMPORCHI, sin embargo, la Ley 19.542 permitié a
los privados administrar los frentes de atraques,
bajo la modalidad de concesién portuaria.

En la figural se puede observar el aumento
de la carga movilizada por los puertos chilenos,
previo y después de las modernizaciones al
sistema portuario.

los servicios de movilizacion
de carga en el puerto que
concesiona.

> Las empresas fijaran las
tarifas por los servicios,
garantizando una cierta
rentabilidad.

> Las empresas deberdn
efectuar las coordinaciones
de la operacion de los
agentes y servicios publicos
que intervengan en los
recintos portuarios.

Al estudiar la evolucién del
sistema portuario nacional se pueden reconocer,
desde el afno 1960, dos hitos que impulsaron
cambios estructurales en su funcionamiento.
La primera transformacién llegé de la mano de
los cambios introducidos por la modernizacion
portuaria de 1981, y el segundo impulso fue la
promulgacion de la Ley 19.542 de 1997, que
moderniza el sector portuario estatal.

Millones de toneladas
@
o

Resultados de los cambios
introducidos al sistema portuario
estatal

La primera modernizacién en 1981 marcé un
hito en la reestructuracién del sistema portuario
nacional, estas medidas dieron inicio al cambio

1. Dato del Plan nacional de desarrollo portuario 2013.

Carga movilizada por puertos chilenos

Carga movilizada por
puertos chilenos

1968 1988 1998 2008 2015

Fuente: Elaboracion propia con datos de Camport y Directemar

B Figura 1: Carga movilizada por puertos chilenos periodo 1968-2015.

Séloinstaurar el sistema de trabajo por turno
y atencion de las naves las 24 horas, aumenté
la eficiencia de la transferencia de carga, lo que
redujo los tiempos de espera de las naves y un
mejor aprovechamiento de la infraestructura
portuaria. Desde el afo 1990 al 2015 se puede
observar que el movimiento de carga se triplico,
conforme al crecimiento econdmico del pais,
aumentando el trafico maritimo internacional
haciay desde Chile. La inversién y administracion
privada en los puertos, ha permitido que éstos sean
mas competitivos y eficientes, disminuyendo los
costos en la cadena del transporte maritimo. Se
han invertido sobre 2.500 millones de délares en
infraestructura’', lo que ha permitido destrabar el
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cuello de botella, en el que el pais se encontraba
en la década de los ochenta, del siglo XX, y
aumentar la capacidad portuaria de Chile.

Situacion de los puertos hoy

De las 10 empresas portuarias publicas que
existian en la década de 1980, hoy existen 63
puertos en el pais. Los puertos en Chile hoy se
pueden clasificar en tres categorias: puertos
publicos, puertos privados de uso publicoy puertos
privados de uso privado. En los Ultimos 20 afos
la capacidad de carga de los puertos chilenos
crecié a un promedio del 5% anual, y el explosivo
aumento de puertos se debe exclusivamente al
crecimiento de los privados (Consejo Nacional de
Innovacioén para el Desarrollo?, 2015), ver figura 2.

y ampliar las zonas colindantes de actividad.
(Consejo Nacional de Innovacién para el Desarrollo,
2015). Los buques con mayor capacidad no
sélo necesitan muelles mas largos, grias mas
tecnificadas, conexiones para contenedores
refrigerados y patios de acopio, también hay
requerimientos de calado, lo que ha obligado a los
puertos a realizar altas inversiones en dragados,
para permitir que las naves puedan llegar con
sus maximas capacidades (Camport, 2016). El
segundo desafio aborda el inconveniente que Chile
tiene escasez de bahias aptas para el desarrollo
de puertos, ante esto se debe optimizar el uso
de bahias abrigadas, asegurando la creacion de
reservas estratégicas de borde costero regionales
y nacionales, para cautelar una proyeccién
estratégica de desarrollo portuario (Consejo

Nacional de Innovacion
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B Figura 2: Evolucion de la propiedad de los puertos entre 1954 — 2014,

El Consejo Nacional de Innovacién para el
Desarrollo (CNID) elaboré el ano 2015 el informe
“Logisticay puertos: una plataforma estratégica
de desarrollo para Chile”, en el cual identifica
tres desafios importantes para los puertos
mirando el 2030, desafios que sin duda deben
ser considerados en la elaboracién de la futura
Politica Oceanica de Chile. El primer desafio es
el aumento sostenido del tamano de los buques
portacontenedores, este desafio debe considerar
unincremento importante en las capacidades de
los puertos, adaptando a los servicios publicos
y privados asociados, deberdn aumentar su
capacidad logistica de acceso vial o ferroviario

Evoluciéon de la propiedad de los puertos (1954-2014)
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Fuente: Consejo nacional de inovacidn para el desarrollo (CNID), con datos del MTT

para el Desarrollo, 2015).
Considerando el rapido
aumento de los puertos
B privados en el pais los
38 ultimos anos, el tercer
e e desafio apunta a avanzar
en una politica publica
que hoy se encuentra
centrada en los puertos
estatales, a una que
considere el conjunto
de todos los puertos.
Se debe converger a un
equilibrio regulatorio
entre los concesionarios
portuarios privadosy los que licitan los puertos
estatales, con el propdsito que se asegure un
acceso publico y equitativo a la infraestructura
portuaria, con tarifas no discriminatorias y evitando
el arbitraje regulatorio (Consejo Nacional de
Innovacién para el Desarrollo, 2015).

Puertos privados
de uso privado

& Puertos estatales
de uso pubhco

-

2014

Conclusiones

B Lineamientos de una Politica Ocednica
Nacional, en el ambito del desarrollo de
los puertos

Se categorizaran los lineamientos necesarios
de una Politica Oceanica Nacional, en torno al
desarrollo portuario en los siguientes:

2. El Consejo Nacional de Innovacién para el Desarrollo (CNID), fue creado por el Minis-terio de Economia para contribuir a la agenda de productividad, innovacion

y creci-miento del pais al 2030.




> Mejorar el marco regulatorio: En este

tema coincide la opinién del Sr. Garcia
de la Camport, el Senor Tejada de la
ANA y lo concluido por el autor, en las
respectivas entrevistas, en lo que se refiere
a la investigacion realizada a la evolucién
del sistema portuario, demostré que
modificar el marco regulatorio fue vital
para impulsar el sector. Hoy aun existen
brechas que pueden mejorarse a través
del perfeccionamiento normativo, el
Estado debe identificar dichas diferencias
y corregirlas para aumentar la eficiencia del
sector. La Politica del Borde Costero debe
actualizarse, considerando la situacion de
escasez de bahias abrigadas aptas para
el desarrollo de proyectos portuarios,
lo anterior urge finalizar la zonificacion
del borde costero en las regiones que
se encuentran pendientes, ademas se
debe iniciar a la brevedad, la reserva de
espacios costeros para dichos proyectos,
proposicion de la Comision Estratégica de
Puertos 2030, que debe ser considerada en
la futura PON.

Coordinacion: La evolucién del sistema
portuario nacional deja en evidencia que
una de las falencias que tenia el sector, era
la coordinacién entre los participantes en
el trabajo portuario, en la década de 1980
se identifico esta brecha y esto impulsé
la primera modernizacién de 1981,
instaurando el sistema multioperador,
trabajo por turnos, apertura de la licencia
de trabajador portuario, entre otras, las
que fueron perfeccionadas en la segunda
modernizacién del sector a finales de la
década de 1990 Todas estas medidas
dieron un impulso en la coordinacién
de los actores del trabajo portuario, sin
embargo, la evolucién de la tecnologia,
el aumento de la actividad portuaria, los
compromisos internacionales, las actuales
exigencias de eficiencia portuaria, y el
creciente interés de la comunidad por
sus puertos, demandan buscar un ente
superior permanente que coordine,
identifique y proponga soluciones a
temas maritimo portuarios y logisticos.

En entrevista a los representantes del
sector, el Sr. Garcia de la Cdmara Portuaria
y el Sr. Tejada de la Asociacion Nacional de
Armadores, concuerdan con la necesidad
de crear esta figura nacional, idealmente
una Subsecretaria que se encargue
especificamente del desarrollo maritimo
portuario y logistico, que estudie e impulse
las mejoras al marco regulatorio, conozca
de todos los proyectos que intervengan el
sector, impulse la innovacion tecnoldgica
en infraestructura portuaria, desarrolle
medidas de facilitacion para agilizar el
comercio exterior, en general, administrar
todos los mecanismos para mejorar la
eficiencia de los servicios portuarios, de su
infraestructura y equipamiento.

Asuntos Ambientales: Todos los temas que
tengan relaciéon con asuntos ambientales
tienen hoy una importante relevancia, el
cuidado al medio ambiente es uno de
los ejes principales que desarrollan las
politicas oceanicas en el mundo y afecta
transversalmente a todas las actividades.
Una futura PON debe armonizar el cuidado
al medio ambiente, con las medidas que se
ejecuten para el desarrollo portuario. Uno
de los lineamientos, debe ser tendiente
a que los puertos publicos y privados
del pais calculen su huella de carbono y
planifiquen metas para su reduccion, para
lo cual deberan trabajar en conjunto con
los organismos publicos y privados, donde
el Estado asesore y facilite el cumplimiento
de la meta definida. Los informes de
evaluacién de desempefio ambiental de
la Organizacién para la Cooperacion y el
Desarrollo Econémico (OCDE), han indicado
que el pais tiene uno de los desempefios
mas bajos entre los paises miembros; el afo
2015, Chile se comprometio a reducir en 30
% la emision de gases de efecto invernadero
al 2030, esto con el propédsito de cumplir
el Acuerdo de Paris para la reduccién de la
temperatura que afecta al cambio climatico.
Disefio de Puertos: Debido al aumento,
en numero e intensidad, de marejadas
que han afectado a las costas del pais los
ultimos afnos, los puertos han permanecido
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cerrados por mas tiempo, lo que produce
importantes pérdidas econémicas para el
pais. En los futuros disefios de proyectos
portuarios se debe considerar, previo a su
aprobacion, que se incluyan en el disefio
las caracteristicas naturales que afectan
a las costas, como eventos de marejadas
anormales y posibles tsunamis.
> Relaciones Laborales: Las pérdidas
econdmicas que producen los paros
portuarios son cuantiosas, actualmente
los puertos presentan diversos conflictos
laborales, por lo que los representantes de
la industria proponen crear un mecanismo
voluntario de resolucion de controversias,
para que a través de un arbitraje, las partes
si asi lo estiman conveniente, presenten la
controversia a un tercero imparcial que los
ayude a solucionar el conflicto, evitando
llegar a tribunales con los costos y demoras
que estos producen. En esta categorizacion
también se incluye el fortalecimiento de
politicas de seguridad en el trabajo, para que
Chile alcance estandares internacionales, en
desempeno de seguridad laboral portuaria.
Actualmente el pais se encuentra sobre
el promedio de accidentes maritimos
portuarios, comparado con los paises de
la OCDE.
Para mejorary disminuir brechas que afecten la
eficiencia portuaria del pais, la futura PON debiera
contener los siguientes lineamientos especificos:

B ElEstado promovera el desarrollo portuario del
pais, asegurando la confluencia de inversion
privaday publica, esto considerando los altos
costos de inversion de los proyectos portuarios.

B ElEstado, a través del Ministerio de Defensa,
declarara zonas de reserva estratégica de
espacios portuarios, en aquellas dreas que sean
aptas para desarrollar un proyecto portuario.

* % ¥

B El Estado, a través del Ministerio de Obras

Publicas, velara porque los proyectos
portuarios aprobados, consideren en su
construccioén la calidad de pais sismico de
Chile, y los nuevos fendmenos climéticos
marinos que han afectado y afectan a las
costas del pais (Marejadas).

El Estado, a través del Ministerio de
Transportes, creard una Subsecretaria para
actuar como Autoridad Portuaria Nacional,
que fijard metas para el desarrollo logisticoy
portuario, cuyas decisiones seran vinculantes
para el resto de los érganos del Estado,que
realizan actividades relacionadas a la actividad
logistica portuaria.

El Estado, a través del Ministerio de Defensa
y del Medio Ambiente, procurara que los
puertos del pais cumplan con la normativa
ambiental vigente, prestando los servicios
de apoyo en tierra que requieren las naves
para el cuidado al ambiente marino. Ademads,
impulsard un programa para fomentar el uso
de energias limpias en los puertos.

El Estado, a través del Ministerio de Defensa,
Ministerio de Transportes y Ministerio del
Trabajo, administraran medidas tendientes
a fortalecer la seguridad laboral maritima
portuaria, asegurando que el pais disminuya
sus indices de accidentes, al nivel de los
paises de OCDE.

El Estado, a través del Ministerio de Obras
Publicas, Autoridad Portuaria o el organismo
que se cree para ese fin, cooperara y asesorara
a los puertos publicos y privados para que
midan la huella de carbono y se formulen
planes para la reduccion de ésta, conforme a
los niveles que el pais necesita para cumplir
con los compromisos internacionales en la
materia.
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