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HONORABLE SENADO:

Vuestra Comision de Transportes y
Telecomunicaciones tiene el honor de informaros el proyecto de ley de la
referencia, en segundo tramite constitucional, iniciado en Mensaje de S.E. el
Presidente de la Republica, con urgencia calificada de simple.

NORMAS DE QUORUM ESPECIAL

El inciso cuarto del articulo 12 del proyecto es de
naturaleza organica constitucional, toda vez que radica en los Juzgados de
Policia Local el conocimiento y fallo de las infracciones graves y leves
contempladas en el articulo 11 de la iniciativa. Por consiguiente, este ultimo
precepto, asimismo, comparte tal caracter, por tratarse del complemento
indispensable de la primera disposicion.

A su turno, el inciso segundo del articulo 13
también reviste naturaleza organica constitucional, ya que, de igual forma,
otorga a los referidos 6rganos jurisdiccionales competencia en el juzgamiento
de la infraccion que alli se consagra.



La calificacion de tales preceptos se hace en
conformidad con lo contemplado en el inciso primero del articulo 77 de la
Constitucion Politica de la Republica.

En consecuencia, las tres disposiciones referidas
deben ser aprobadas por los cuatro séptimos de los Honorables Senadores
en ejercicio, en virtud de lo establecido en el inciso segundo del articulo 66
del texto constitucional.

ARTICULOS QUE DEBEN SER CONOCIDOS POR LA COMISION DE
HACIENDA

El inciso tercero del articulo 3°, en lo pertinente,
faculta al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones para fijar cobros
por la inscripcion en el registro de empresas de aplicacion de transportes y
conductores habilitados y por la emisién de documentos.

A su vez, el articulo 7° consagra, como exigencia
para los vehiculos que operen con las aplicaciones en examen, el que los
mismos exhiban un distintivo que permita identificarlos como tales. Este
implemento, se resalta, esta contemplado dentro de las estimaciones
efectuadas por el informe financiero de la iniciativa, sosteniéndose en dicho
documento que su venta a los particulares permitira solventar el costo de su
adquisicion.

A su turno, los articulos 12 y 13 del proyecto
contemplan distintas hipotesis de infracciones sancionadas con multas a
beneficio estatal, elemento considerado, asimismo, en el referido informe
financiero, en términos de recaudacion fiscal.

Por ultimo, el articulo cuarto transitorio dispone
qgue el mayor gasto fiscal que represente la aplicacion del proyecto de ley en
referencia, durante el primer afio de vigencia, sera financiado con cargo a la
partida presupuestaria del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
sin perjuicio de la facultad del Ministerio de Hacienda de suplementar dichas
cantidades con cargo a la partida presupuestaria del Tesoro Publico.

En consecuencia, las citadas disposiciones deben
ser conocidas por la Comision de Hacienda, en tanto inciden en materias
financieras del Estado, en virtud de lo dispuesto en el articulo 17 de la ley N°



18.918, Organica Constitucional del Congreso Nacional y en el articulo 27 del
Reglamento del Senado.

A una o mas de las sesiones en que la Comisiéon
tratd el proyecto, asistieron la Honorable Senadora sefiora Ordenes y los
Honorables Senadores, sefiores Bianchi, Galilea, Navarro y Pérez.

Durante el anadlisis de este proyecto, vuestra
Comisién contd con la participacion de la Ministra de Transportes y
Telecomunicaciones, sefiora Gloria Hutt; del Subsecretario de Transportes,
sefior José Luis Dominguez; del Jefe de Gabinete de la Ministra, sefior Juan
Carlos Gonzalez; de la Asesora Legislativa de la Ministra, sefiora Josefina
Hubner; del Encargado de Relaciones Institucionales de la Ministra, sefior
Jorge Gomez; de la Jefa de la Division de Normas de la Subsecretaria de
Transportes, sefiora Lorena Araya; del Secretario Regional Ministerial de
Transportes y Telecomunicaciones de Valparaiso, sefior José Emilio
Guzméan y del Jefe de Gabinete de éste Ultimo, sefior José Ernesto Mufioz.

Asimismo, concurrieron especialmente invitados a
exponer sus puntos de vista, las siguientes entidades:

- Confederacion Nacional de Taxis de Chile
(CONFENATACH): el Presidente Nacional, sefior Luis Reyes; el
Vicepresidente, sefior Raul Morgado; el Secretario, sefior Alonso Puebla; la
Directora, sefiora Nancy Soto y los Directores, sefiores David Gonzélez,
Héctor Pino y Patricio Rodriguez.

- Confederacion Nacional de Taxis Colectivos
de Chile (CONATACOCH): el Presidente, sefior Héctor Sandoval; el
Secretario General, sefior Marcelo Villalobos; el Secretario Ejecutivo, sefior
David Singh y los Directores, sefiores Sergio Rodriguez y José Becerra.

- Federacion de Sindicatos de Trabajadores
Independientes de Taxis Colectivos, Basicos y similares de la VI Region
(FERETACOL): el Presidente, sefior Eduardo Lillo; el Secretario, sefior Jorge
Carrasco y el Tesorero, sefior Luis Lorca.

- Confederaciéon de Taxis de Regiones: el
Representante Nacional (Region de Coquimbo), sefior Luis Dubg; el



Representante y Asesor (Region del Bio-Bio), sefior Juan Pablo Cuevas; el
Presidente del Sindicato de Taxis Basicos y Turismo de Valparaiso, sefior
Alejandro Mesa; el Representante y Presidente de ASOGRIT de Temuco,
sefior José Luis Toledo y el Asesor de Gestion Tecnoldgica (Legaltaxi Chile),
sefior Alvaro Gonzélez.

- Asociaciéon Gremial de Conductores Privados
(AGECOPVR): el Presidente, sefor Javier Schlack; la Secretaria, sefiora
Claudia Vargas; el Director, sefior Danilo Toledo y el Jefe de Prensa, sefior
Alexis Fernandez.

- Académico de la Universidad de Chile, sefor
Andrés Fielbaum.

- De la Multigremial del Transporte Menor de
Chile (MTM): el Presidente, sefior Mario Hidalgo; la Vicepresidenta sefiora
Karen Véliz y los Directores, sefiores Andrés Torrejon, Erik Orellana, Rodolfo
Riquelme y Luis Ahumada.

- De la Confederacion de Taxis Colectivos y
Transporte Menor de Chile (CONTTRAMEN C.G.): el Presidente (Region
Metropolitana), sefior Eduardo Castillo; la Vicepresidenta (Region
Metropolitana), sefiora Luisa Santos; el Secretario General (Region
Metropolitana), sefior Héctor Prieto; el Vicepresidente (Region de
Valparaiso), sefior Hugo Fonseca; la Vicepresidenta (Regién de Valparaiso),
sefiora Carla Echavarria y el Director (Region del Maule), sefior Héctor
Castro.

- De la Confederaciéon Nacional del Transporte
Mayor y Menor (CONFENATAXI): el Presidente, sefior Luis Campos y los
Directores sefiores Osvaldo Gonzalez y Cristobal Delgado.

- Del Movimiento Ciudadano Defendamos al
Taxi: el Representante, sefior Ernesto Lemus.

- De la Asociacion Gremial de Radiotaxis
Ejecutivos, Transporte Privado Remunerado de Pasajeros y Turismo de
la Region Metropolitana (ARTEM): el Presidente, sefior Raul Vasquez; el
Secretario, sefior Julio Araya y el Director, sefior Alejandro Gonzalez.

- De la Fundacién Emilia Silva Figueroa: la
Presidenta, sefiora Carolina Figueroa y la Secretaria Ejecutiva, sefiora



Andrea Schifferly.

- De la Comision Nacional de Productividad: el
Presidente, sefior Raphael Bergoeing; el Secretario Ejecutivo, sefior Alfie
Ulloa y la Economista, sefiora Mariana del Rio.

- De Libertad y Desarrollo: la Directora del
Programa Legislativo, sefiora Pilar Hazbun y el Asesor, sefior Esteban Avila.

- De Uber Chile: el Gerente de Asuntos
Gubernamentales, sefior Nicolas Sanchez; la Gerente de Comunicaciones,
sefiora Verdnica Jadue; la Especialista de Relaciones Gubernamentales,
sefiora Carolina Pastor y el Analista de Extend Comunicaciones, sefior David
Martinez.

- De la Asociacibn de Conductores de
Aplicaciones: el Presidente, sefior Victor Becerra y la Directora, sefiora Ana
Cordero.

- De ALLRIDE: el Cofundador, sefior Bernardo
Bacigalupo.

) - De LEGALTAXI CHILE: el Gerente General,
sefior Alvaro Gonzalez y el Jefe de Desarrollo, sefior Rubén Rojas.

- De DIDI CHILE: el Director de Asuntos
Corporativos, sefior Felipe Simonsohn; el Asesor Comunicacional, sefor
Rodrigo Suérez; el Director de Comunicaciones Corporativas, sefior Felipe
Contreras y la Coordinadora de Comunicaciones Sociales y Corporativas,
sefora Millaray Lazaeta.

- De la Agrupaciéon Intercomunal de taxis
colectivos de la Ciudad de La Serena y Coquimbo (AITACOL): el
Presidente, sefior Javier Plaza; el Vicepresidente, sefior Anibal Mufoz; el
Relacionador Publico, sefior Carlos Guajardo; el Primer Director, sefior
Patricio Rivera y el Segundo Director, sefior Patricio Antiquera.

- Egresado de Derecho de la Pontificia
Universidad Catdlica de Chile, sefior Samuel Ortiz.

- De Cabify Chile: el Gerente General, sefior
Ignacio Gutiérrez y el Representante, sefior Sergio Vidal.



- De la Federacion de Taxis Colectivos de la
Provincia Cordillera (FESICOR): el Presidente, sefior Luis Contreras; el
Vicepresidente, sefior Pedro Pizarro y los Directores, sefiores Emiliano Pinto,
Ernesto Morales y Alejandro Alvarez.

- De la Coordinadora Nacional de Taxistas
Independientes (CONATAXI): el Ingeniero, sefior Victor Grimblatt y los
Voceros, sefiores Claudio Morales, Carlos Mufioz, Eduardo Vilches, Pablo
Moraga, Carlos Badilla, Juan Olave, Nelson Ponce, Freddy Martinez, Hernan
Maldonado, Bernardo Navarro, Francisco Oyarce, Leonardo Zapata, Andrés
Rivero y Jonathan Hernandez.

- De la Asociacion Gremial de Transporte
Privado de Pasajeros AGETRAPP A.G: el Presidente, sefor Victor
Maldonado.

- De Ila Coordinadora de  Taxistas
Independientes de Chile (CONATACH): el Presidente, sefior Carlos
Calderén; el Abogado, sefior Rodrigo Logan y los Voceros, sefiores Victor
Adasme y Juan Pablo Herrera.

- De la Asociacién Gremial de Conductores de
Aplicaciones ACUA CHILE A.G: la Presidenta, sefiora Daniela Saba y el
Vicepresidente, sefior Eduardo Dottori.

- De Protector Chile SPA (Pinkcar & Procar
Chile): el Gerente General, sefior Marco Claveria.

- De ELITETAXI CHILE: la Presidenta, sefiora
Sandra Ruiz y el Presidente de la Asociacion de Conductores de Taxis de la
Zona Oriente, sefior Rodrigo Aguilera.

- Directora de la Carrera de Derecho de la
Universidad Central y ex Ministra de Transportes 'y
Telecomunicaciones, sefiora Paola Tapia.

- De la Central Unitaria de Trabajadores de
Chile (CUT): el Secretario General, sefior Nolberto Diaz; el Asesor juridico,
sefior Josué Vega y el Periodista, sefior Yerko Obilinovic.

- Gerente de Operaciones de HOLA TAXI, sefior



Juan Carlos Castro.

- Director de la Agrupacion de Conductores de
Aplicaciones de Magallanes (AGECOP), sefior Jaime Uribe.

- De Automévil Club de Chile: el Gerente
General, sefior Alfredo Lavanchy; la Jefa Comercial, sefiora Carolina Gangas
y del Centro de Evaluaciones y Certificacion, el sefior Marco Gutiérrez.

Excusaron su asistencia y enviaron por escrito sus
presentaciones, el Presidente de la Asociacion Gremial de Empresas Taxis
Ejecutivos de Chile (AGETTECH), sefior Victor Mella; el Académico de la
Universidad de Chile, sefior Alejandro Tirachini, la Presidenta de la
Agrupaciéon de Mujeres Conductoras de Aplicaciones de la V Region
(AGRUP), sefiora Lilian Arévalo y el Presidente de Contraluz Transporte y
Turismo SpA, sefior José Francisco Silva.

Asistieron como oyentes:

De la Asociacion Gremial de Propietarios de
Automoviles de Alquiler (AGRETAXIS): el Secretario, sefior Alexis
Hernandez.

De la Asociacion Chilena de Municipalidades
(ACHM): el Coordinador Nacional, sefior Miguel Moreno.

De CATTRAM Chile: la Presidenta, sefiora Susana
Minguez y el Tesorero, sefior Paulo Figueroa.

De CODUTACH: los Dirigentes, sefiores Manuel
Roa, Ivan Mufioz y José Gonzélez.

De FRETAG: el Presidente, sefior Alamiro Torres,
el Tesorero, sefior Carlos Delgadillo y el Representante, sefior Juan
Pradenas.

De CORFO: el Director de Corfo Metropolitano,
sefior Alvaro Undurraga, el Gestor de Proyectos del Programa Santiago
Ciudad Inteligente de Corfo Metropolitano, sefior Sebastian Diaz, la Ejecutiva
de Corfo Metropolitano, sefiora Maria Elizabeth Diaz y el Periodista del
Programa Santiago Ciudad Inteligente de Corfo Metropolitano, sefior Félix
Escobedo.



- La Abogada, sefiora Maria José Salazar.

De Drivers V Region: el Presidente, sefior Tomas
Romero y los Representantes, sefiores Bernardo Mondaca, Ivan Cabezas,
Héctor Garay y Gonzalo Madariaga.

De FETRACOV: el Presidente, sefior Eduardo
Salinas.

De Sol de Chile: el Empresario, sefior Renato
Forno.

Ademas, asistieron los Asesores del Honorable
Senador sefior Chahuan, sefiores Marcelo Sanhueza y Cristian Carvajal; del
Honorable Senador sefior Garcia Huidobro, sefior Cristidn Rivas; del
Honorable Senador sefior Letelier, sefiora Elvira Oyanguren; del Honorable
Senador sefior Pizarro, sefiora Karen Herrera; del Honorable Senador sefior
Soria, sefior Cristian Beltran; de la Honorable Senadora sefiora Ordenes,
sefioras Susana Figueroa y Paulina Ruz, y sefior Francisco Rodriguez; del
Honorable Senador sefior Huenchumilla, sefior Nicolas Torrealba; del
Honorable Senador sefior Bianchi, sefiora Constanza Sanhueza y sefor
Claudio Barrientos; de la Biblioteca del Congreso Nacional, sefior Nicolas
Garcia; del Comité Democrata Cristiano, sefiora Javiera Cabezas y sefior
Julio Valladares; del Comité Renovacion Nacional e Independientes, sefior
Octavio Tapia; de la Fundacion Jaime Guzman, sefior Matias Quijada y de la
Segpres, sefioras Katherine Porras y Mikaela Romero.

OBJETIVOS DEL PROYECTO

Actualizar los marcos normativos vigentes
aplicables al transporte remunerado de pasajeros, en un contexto de
economia colaborativa, regulando, asimismo, el trato entre los taxis
tradicionales y las empresas de aplicaciones de transporte, estableciendo los
requisitos que deben reunir estas Ultimas para el ejercicio de sus actividades,
creando para ello un registro, a cargo del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones. De igual modo, se disponen determinados requisitos a
los conductores asociados a tales plataformas, siendo el principal el que
deban contar con licencia profesional, facultando, a su turno, a dicha
Secretaria de Estado a establecer medidas para el acceso, la calidad y
cobertura de los servicios de transporte. Por Ultimo, se pretenden



contrarrestar eventuales impactos en la congestion vehicular, estableciendo
un catalogo de infracciones y las sanciones correspondientes tanto para las
Empresa de Aplicacion de Transportes (EAT) como para los conductores,
ademds de contemplar herramientas administrativas de caracter regulatorio,
destinadas al mismo fin.

ANTECEDENTES

Para el debido estudio de este proyecto, se han
tenido en consideracion, entre otros, los siguientes:

I.- ANTECEDENTES JURIDICOS
1.- Cddigo Penal, Titulo séptimo, Parrafos 5°y 6°.

2.- Ley N° 20.000, que sustituye la ley N° 19.366,
qgue sanciona el trafico ilicito de estupefacientes y sustancias sicotrépicas.

3.- Decreto con fuerza de ley N° 1, de 29 de
octubre de 2009, de los Ministerios de Transportes y Telecomunicaciones y
de Justicia, que fija el texto refundido, coordinado y sistematizado de la Ley
de Transito.

Articulos 193 a 196.

4.- Ley N° 19.880, que establece bases de los
procedimientos administrativos que rigen los actos de los érganos de la
administracion del estado.

5.- Ley N° 19.496, que establece normas sobre
proteccion de los derechos de los consumidores.

6.- Decreto supremo N° 80, de 13 de septiembre
de 2004, del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, que
reglamenta el transporte privado remunerado de pasajeros, y modifica el
decreto supremo N° 212, de 1992, que fija el reglamento de los servicios
nacionales de transporte publico de pasajeros y deja sin efecto decreto que
indica.
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Il. ANTECEDENTES DE HECHO

S.E. el Presidente de la Republica, en su calidad
de autor de la presente iniciativa, expresa que la misma pretende establecer
las condiciones que deben reunir las aplicaciones de transportes, las que
seran consideradas como empresas de transporte remunerado de pasajeros,
entendiendo que la plataforma o aplicacion forma parte integrante de un
servicio global cuyo elemento principal es una prestacion de transporte.

Asi, agrega, se propone que las empresas tengan
la obligacion de inscribirse en un Registro de Empresas de Transporte de
Aplicaciones (en adelante, EAT), a cargo del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, en el que se consigne informacion de la empresa y
también de los vehiculos y conductores asociados. Lo anterior, en miras de
garantizar la transparencia a los usuarios en este ambito, facilitando la
fiscalizacion de las exigencias fijadas en este contexto.

A su turno, afiade, para que las EAT puedan
prestar servicios de transporte remunerado de pasajeros, deben estar
constituidas en Chile, mantener un canal oficial para que los usuarios puedan
efectuar consultas o0 presentar reclamos, y contratar seguros de
responsabilidad civil para los conductores y pasajeros. En cuanto a su
operacion, deben entregar al usuario informacion suficiente que le permita
optar por el mejor servicio disponible.

Asimismo, prosigue, con el fin de velar por la
seguridad de los pasajeros, se establece que los conductores deben contar
con una licencia profesional, y no tener en su certificado de antecedentes
especiales anotaciones por determinados delitos de connotacion social. Se
delegan a un reglamento, asimismo, los requerimientos técnicos, de
antigiiedad, seguridad y capacidad de los vehiculos.

Ademas, precisa, el proyecto de ley busca
promover el uso de las tecnologias por parte de los taxis en cualquiera de
sus modalidades, permitiéendoles de ese modo utilizar aplicaciones de
transporte, tanto para contactar pasajeros, como para utilizarlas como
mecanismo de cobro distinto del taximetro.

Con esto, explica, se busca igualar el trato entre
los taxis tradicionales y las empresas de aplicaciones de transporte,
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estableciéndoles a estas Ultimas exigencias sobre seguridad y vehiculos,
pero también incentivando a que los taxis se incorporen a las tecnologias, de
manera de que internalicen sus beneficios.

Asimismo, resalta que, para adoptar decisiones
adecuadas en materia de movilidad y transito, se establece el deber de las
EAT de remitir al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
informacion adecuada para dichos objetivos.

En la misma linea, subraya, se faculta a la referida
Secretaria de Estado a establecer medidas para el acceso, la calidad y
cobertura de los servicios de transporte, asi como para contrarrestar
eventuales impactos en la congestion.

Finalmente, agrega, se establece un catalogo de
infracciones y las sanciones correspondientes, tanto para las EAT como para
los conductores, que buscan incentivar la correcta prestacion del servicio y el
cumplimento de las normas sobre seguridad establecidas.

lll. OTROS ANTECEDENTES

Durante la discusion en general de esta iniciativa
legal, vuestra Comision de Transportes y Telecomunicaciones tuvo a la vista
los siguientes informes de la Biblioteca del Congreso Nacional, y que a
continuacion se transcriben.

1.- Informe elaborado en octubre de 2018, por
el Abogado seinor Guido Williams.

Uber y conductores. Legislacion comparada sobre relacion laboral
Resumen

Se informa sobre la relacion juridica laboral entre
la plataforma Uber y sus conductores en Alemania, Estados Unidos de
América, Espafia, Francia y Brasil.

En general, las plataformas virtuales de la
economia colaborativa han cambiado la forma de prestar servicios,
provocando impactos en las relaciones laborales. En este modelo, los
trabajadores subordinados desaparecen y, segun algunos, aparecen como
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independientes. Por ello se discute si las normas laborales existentes son
aplicables a estas nuevas formas de prestacioén de servicios.

En general, en los paises analizados, sentencias
judiciales o pronunciamientos administrativos han acogido o rechazado la
existencia de una relacion laboral entre conductores y Uber. Incluso, en
Estados Unidos existen, a la fecha, sentencias contradictorias en la materia.
Por ser sentencias Unicas o contradictorias, no es posible alun aseverar que
existe jurisprudencia uniforme.

Las sentencias y los pronunciamientos, han
analizado diversos hechos que configuran la vinculacion de los conductores
con Uber, a la luz de los elementos que configuran, en el derecho local, una
relacion laboral contractual. A partir de ello, se han pronunciado a favor o en
contra de la existencia de la mencionada relacion.

Particularmente en Francia, el Codigo del Trabajo
regula la responsabilidad social de las plataformas electronicas con los
trabajadores independientes. En este aspecto, se configuran deberes de las
plataformas en materia de pago de seguros por accidentes en el trabajo y se
autoriza la creacion de organizaciones sindicales, permitiendo denegaciones
concertadas de prestacion de servicios organizadas por los trabajadores
independientes de las plataformas, para defender sus demandas
profesionales, las que no pueden, salvo en caso de abuso, generar
responsabilidad contractual o constituir un motivo para incumplir su contrato
en relacion con las plataformas.

I. Definicién y caracterizaciéon de Uber como
plataforma virtual

Las plataformas virtuales han ido cambiando la
forma en que se presta los servicios provocando distintos impactos, tanto en
el mercado como en las relaciones laborales (Todoli, 2015).

Esta tecnologia ha modificado la forma de
organizacion de las empresas, surgiendo compafias dedicadas sélo a poner
en contacto clientes o usuarios con prestadores de servicios individuales
(Todoli, 2015).

En este nuevo modelo de empresa, los
trabajadores subordinados desaparecen y, segun algunos, aparecen como
independientes.
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Producto de ello, ha surgido el debate si las
normas laborales existentes son aplicables a estas nuevas formas de
prestacion de servicios, como lo fue, por ejemplo en el teletrabajo (Todoli,
2015).

La doctrina estadounidense ha denominado este
nuevo modelo como “uber economy” o “crodwork offline”, caracterizado por
[tlomar la prestacion de un servicio, tradicionalmente ejecutada por un
trabajador, y descentralizarla por medio de una convocatoria al cual llegan
una gran cantidad de personas a ejecutar el servicio (Todoli, 2015).

De acuerdo a Penn y Wihbey (2016), la
Administracion de Economia y Estadisticas del Departamento de Comercio
de Estados Unidos (Economics and Statistics Administration of the U.S.
Commerce Department), emitié un informe el afio 2016 donde entrega cuatro
elementos caracteristicos de este sector empresarial emergente, a saber:

- Utilizan tecnologia de la informacién (sistemas de
TI), normalmente disponible a través de plataformas web, tales como
“aplicaciones” moviles en dispositivos habilitados para Internet, para facilitar
las transacciones peer-to-peer.

- Poseen sistemas de calificacion basados en el
usuario para el control de calidad, garantizando un nivel de confianza entre
consumidores y proveedores de servicios que no se han reunido
anteriormente previamente.

- Ofrecen flexibilidad en sus horas de trabajo a
quienes prestan servicios a través de plataformas de adaptacion digital.

- En la medida en que las herramientas
electrénicas son necesarias para proporcionar un servicio, estas empresas
dependen de que los trabajadores utilicen dichas herramientas.

Una de estas plataformas es Uber, empresa que
proporciona a sus clientes una red de transporte a través de una aplicacion
propia mediante conductores registrados en sus servicios (Lopez, 2016).

En este contexto, hay conductores Uber que han
presentado demandas sobre la definicion de su vinculacién laboral con la
empresa. Sefiala Rodriguez-Pifiero (2016) que, en particular, en los EE.UU.
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los problemas juridicos de dicha empresa han sido fundamentalmente
laborales, es decir, relacionados con la naturaleza juridica de la relacion
entre la plataforma y los conductores, a diferencia de Europa, donde los
gremios de taxistas han sido los principales agentes en la resistencia contra
su implantacion, por vias judiciales pero, sobre todo, a través de medidas de
presion colectiva.

I. Experiencia comparada

A continuaciéon, se revisa en la experiencia
comparada la situacién de la relacion de los conductores de Uber con la
empresa. Los paises revisados fueron: Reino Unido, Estados Unidos de
América (EE.UU), Francia, Brasil y Espafia.

Cabe recordar que el Tribunal de Justicia de la
Unién Europea (TJUE) sentencid, en diciembre de 2017, que Uber es un
"servicio global cuyo elemento principal es un servicio de transporte” y por
ello no esta incluido en la esfera de la libre prestacion de servicios en
general, "sino en la politica comun de transportes” (Tribunal, 2017).

1. Espaiia

Este pais no cuenta con un estatuto especial que
regule la relacion entre Uber y sus conductores.

El modelo que Uber implementé en Espafia fue
gue los conductores trabajasen como autonomos bajo su marca (Ramos,
2017).

Se han presentado varias denuncias ante la
Inspecciéon del Trabajo y de Seguridad Social (ITSS) por parte de
organizaciones sindicales de taxistas (Lopez, 2016). Una de ellas fue
presentada el 20 de octubre de 2014 por los representantes legales de tres
organizaciones sindicales de taxistas de Barcelona, ante la ITSS de
Catalufia, alegando que ésta incurria en las siguientes conductas ilegales
(Inspeccién del Trabajo, 2014):

1 Asociacién Profesional Elite Taxi y Uber Systems Spain, S.L. Asunto C-434/15.
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- Incumplimiento de la obligacién de afiliacion y
cotizacion al Régimen General de la Seguridad Social, y

- Subsidiariamente, incumplimiento de Ia
obligacion de afiliacion y cotizacion en el Régimen Especial de Trabajadores
Autonomos (RETA).

El Informe de la ITSS de Cataluiia, de 9 de marzo
20152, sobre el requerimiento, concluyé que los conductores de Uber
Systems Spain son trabajadores por cuenta ajena y no autbnomos (Beltran,
2018).

Los principales argumentos de la ITSS para
alcanzar esta conclusion son los siguientes (Beltran):

- El hecho de que el trabajo de los conductores
forme parte esencial del trafico mercantil de la empresa.

- La ausencia de cualquier tipo de organizacion
empresarial de los conductores.

- El proceso de seleccién y la necesidad de
superar determinados requisitos para quedar registrados en la aplicacion
informatica.

- La transmision de instrucciones y directrices de
trabajo y el control constante de su labor a través de encuestas y
valoraciones de satisfaccion.

- La libertad de horario y la posibilidad de escoger
el momento y la duracién de su prestacion quedan limitadas por el sistema
de productividad fijado por incentivos, descritos a partir del interés de la
empresa, que también establece una prestacion de servicios minima
(previéndose la desconexion en caso de que no se alcance) o el envio de
mensajes para el caso de que el trabajador no se conecte.

2 Informe del expediente N° 8/0025767/14. 9 de marzo de 2015.
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- El hecho de que Uber facilitara a los conductores
de maviles, el entendimiento de que el verdadero medio de produccion es la
aplicacion (y no los vehiculos), el sistema de cobro de los servicios (y de
posterior abono a los conductores).

- El sistema de retribucion
2. Estados Unidos de América (EE.UU)

En un articulo académico del afio 2015, Rogers se
refiere a la situacion de Uber frente a las normas del trabajo. Segun este
autor, si bien las empresas en la “economia colaborativa” (sharing economy)
como Uber, desplazan el riesgo de las corporaciones hacia los trabajadores,
debilitan las protecciones laborales y bajan los salarios, esto no seria del
todo exacto. Ello por cuanto, para empezar, en los Estados Unidos tales
estandares laborales dificilmente son ideales. Mas bien, Uber podria estar
creando un nuevo mercado, con una nueva asignacion de riesgo y
recompensa (Rogers, 2015).

Rogers se manifiesta escéptico a que muchos
tribunales resolveran [en el futuro] que los conductores de Uber son
empleados, debido a que el test que debe aplicarse, de acuerdo a la mayoria
de las legislaciones laborales federales y estatales, es la determinacion de si
el supuesto empleador tiene el derecho de controlar el trabajo de que se trate
(Rogers, 2015).

En Estados Unidos de América, las sentencias o
pronunciamientos son contradictorios respecto de si entre Uber y los
conductores existe una relacién laboral.

Asi, por ejemplo, una Corte del Distrito Este de
Pennsylvania, en abril de 20183, determind que Uber no ejerce control sobre
los conductores de la version Premium (UberBlack), como para ser
considerados trabajadores bajo el estandar requerido por la Fair Labor
Standards Act.

3 Razak, and Khaldoun v. Uber Technologies, Inc., and Gegan, LLC. Causa N°. 16-573.
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La Corte, en su sentencia, indica que es necesario
precisar que las actividades de las empresas de transporte via Internet
(Transportation Network Companies o TNC), especialmente aquellas que
utilizan aplicaciones para equipos moviles, han creado una forma de
negocios que no existia anteriormente, lo que también ha implicado una
nueva concepcion del empleo (p. 25).

Desarrollando su tesis, la Corte explica la
metodologia de trabajo particular de las TNC, que las diferencia de los
servicios de taxis tradicionales, de la siguiente manera (p. 26, traduccion

propia):

“[LJas ETN son un modelo comercial a través del
cual los clientes deben usar una aplicacion de teléfono inteligente para
organizar el transporte de un conductor, que elige y transporta a un pasajero,
generalmente en el vehiculo personal del chofer. La compensacion se realiza
requiriendo al cliente "el registro” de una tarjeta de crédito en el sitio web del
TNC, el que luego hace un cargo por el viaje en dicha tarjeta de crédito del
cliente. No se acepta efectivo a menos que el cliente dé voluntariamente una
gratificacion®.”.

Luego, la Corte declara que para determinar la
existencia de una relacion laboral entre un empleador y un trabajador,
utilizard como herramienta de andlisis los llamados seis "factores Donovan”,
establecidos en el juicio Donovan v. Dial America Marketing Inc., de 1985, y
que se vinculan con la definicion de trabajador de la Fair Labor Standards
Act. Estos factores de manera resumida son (p. 14, traduccion propia):

- El grado del derecho del supuesto empleador de
controlar la forma en que el trabajo debe ser realizado.

- La oportunidad del presunto trabajador de
obtener ganancias o pérdidas dependiendo de su habilidad gerencial.

- La inversion del presunto trabajador en equipos o
materiales requeridos para su tarea, o en el empleo de ayudantes.

4 Tomado del juicio Checker Cab Philadelphia v. Philadelphia Parking Auth de 2018.
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- Si el servicio prestado requiere una habilidad
especial.

- El grado de permanencia de la relacion de
trabajo y

- Si el servicio prestado es una parte integral del
negocio del supuesto empleador.

El fallo sefala que si bien los demandantes han
aportado pruebas para acreditar algunos antecedentes de una eventual
relacion laboral, no pudieron demostrar todos los factores que se han
mencionado y que permiten configurarla totalmente.

En sentido contrario a lo determinado por la Corte
de Pennsylvania, la Unemployment Insurance Appeal Board del Estado de
Nueva York, en julio de 2018° determiné que existe una relacion laboral
entre Uber y los conductores y que ella permite sostener que estos ultimos
son trabajadores. Esta calificacion se dio en el marco de una apelacion por la
no concesion de beneficios como desempleados de tres ex conductores
vinculados a Uber.

Resumiendo sus argumentos, la sentencia sefiala
que las extensas practicas de reclutamiento, entrenamiento y supervision de
Uber, los beneficios que entrega a los conductores bien calificados, las
medidas que adopta en contra de aquellos que no cumplen los estandares
de la empresa®, los sistemas de retroalimentacion de los clientes y las
advertencias especificas y otras notificaciones emitidas a los choferes, y la
determinacion de tarifas por Uber, permiten sostener que ellos eran
trabajadores dependientes y no independientes (p. 9), por cuanto se
encontraban bajo la supervision, direccion y control de la empresa.

5 Apelacién N° 59.6722. [...] v. Uber Technologies I nc.

6 Contenidos en el Cédigo de Conducta de Uber y en la Guia Bienvenido a Uber (pp. 3 y 4 de la sentencia).
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Por dltimo, aun cuando no vinculado directamente
a Uber, cabe indicar que la Corte Suprema de California, en sentencia de
abril de 20187, cambié su criterio para determinar cuando un trabajador es
dependiente o independiente, lo que podria afectar a quienes se vinculan a la
economia colaborativa.

En particular, la Corte Suprema de California, en
un juicio contra una empresa TNC, decidio aplicar el llamado Test de ABC (y
que se aplicaria en otras jurisdicciones estatales), instrumento que permitiria
distinguir entre trabajadores dependientes e independientes. Los elementos
del Test son (pp. 7 y 64), traduccion propia):

- Que el trabajador esta libre del control y direccion
del contratante del trabajo en relacion con la realizacién del mismo, tanto en
virtud del contrato como de hecho.

- Que el trabajador realiza un trabajo que esta
fuera del curso habitual del negocio de la entidad contratante.

- Y que el trabajador esta habitualmente
involucrado en un comercio, ocupacién o negocio establecido de forma
independiente de la misma naturaleza que el trabajo realizado para la
entidad contratante.

Por ultimo, la Corte Suprema estatal (p. 56) sefialo
gue es importante reconocer que, a lo largo de los afos en el pais, se han
adoptado una serie de normas, reglamentos administrativos y decisiones
judiciales tendientes a distinguir entre aquellos trabajadores que deberian ser
considerados empleados y aquellos que deberian ser considerados
independientes. Luego de analizar los diversos mecanismos, la Corte estimo

7 Dynamex Operations West Inc. v. The Superior Court of Los Angeles County. Ct.App. 2/7 B249546.
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gue es mas apropiado y consistente con la realidad e historia laboral de
California aplicar el Test de ABC.

3. Reino Unido

A 2016, Uber tenia mas de 30.000 conductores en
la zona de la ciudad de Londres y mas de 40.000 en todo el Reino Unido, los
gue la empresa describe como contratistas o trabajadores independientes
(BBC, 2016).

En octubre de 2016, se fall6 la primera demanda
laboral interpuesta en contra de Uber, por dos de sus conductores, apoyados
por el sindicato GMB2. De acuerdo a la sentencia, los demandantes alegaron
ser titulares de ciertos derechos bajo las leyes britAnicas, como salario
minimo, vacaciones y licencia por enfermedad (BBC, 2016; The Register,
2016).

El juez resolvié que los conductores britdnicos de
Uber estan realizando un “trabajo no medido”, tal como se define en la
Regulacion Nacional de Salario Minimo 45 (National Minimum Wage
Regulation 45). Por tanto, en adelante, la compariia debe pagarles el salario
minimo britanico (The Register, 2016).

De acuerdo al abogado de Uber, los términos de
los contratos entre las partes estaban en conformidad con la legislacion
holandesa, de modo que el tribunal no debia considerar las leyes britanicas
sobre salario minimo. En cambio, para los demandantes, las regulaciones de
la Unién Europea (Roma | 2008), todavia vigentes en el Reino Unido hasta
por lo menos 2019, permitieron a los conductores argumentar con éxito que
la ley britAnica se debia aplicar en lugar de la holandesa (The Register,
2016).

Segun el fallo (parrafo N° 87), cualquier
organizacion:

8 GMB es una asociacion sindical general. Lo anterior significa que cualquiera puede pertenecer a ella.
GMB tiene casi 639.000 miembros que trabajan en todas las areas de la economia britanica.
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(@) que maneje una empresa cuya actividad
principal sea la de transportar personas desde el lugar donde se encuentran,
a otro donde quieren ir.

(b) que opere, en parte, a través de una compafia
gue cumple las responsabilidades reguladas de un operador de alquiler de
vehiculo privado.

(c) que exige a los conductores y pasajeros que
acuerden contractualmente que no proporcionan servicios de transporte (a
través de UBV [el holding holandés de Uber] o Uber London Limited).

(d) recurriendo en su documentacion a ficciones,
lenguaje retorcido e incluso terminologia nueva, merece un cierto
escepticismo.

Una de las ficciones a las que se refirio el juez
seria la boleta de pasajeros Uber, que no seria tal ni tampoco se enviaria al
pasajero y que el lenguaje torcido incluia como término contractual, que Uber
fuera considerado “cliente” de sus propios conductores.

Uber apeld la sentencia. EI Employment Appeal
Tribunal (EAT), en noviembre de 2017° rechaz6 el recurso. El tribunal
manifestd su acuerdo con la tesis del juzgador de instancia, segun la cual:

“[Clualquier conductor de Uber que ha tenido la
aplicacion Uber encendida, estaba dentro del territorio en el que estaba
autorizado a trabajar (en Londres), era capaz y estaba deseoso de aceptar
las asignaciones de trabajo de Uber London Ltd ("ULL") en virtud de un
contrato de "trabajador" y, ademas, se dedicaba entonces al tiempo de
trabajo a efectos de la regla 2 (1) WTR” (sentencia, p.3, traduccién propia).

Para Rojo (2017), el EAT determind que "“el
conductor quedada englobado dentro del concepto de trabajador y de la
regulacion del tiempo de trabajo para éste, tal como estd regulado en la
normativa britanica", por lo que hacia suya la tesis de que:

9 Uber London LTD, Uber Britannia LTD v. Aslam, Farrar, Dawson y otros. Apelacién N° UKEAT/0056/17/DA.
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“[L]a realidad era que los conductores se habian
incorporado al negocio de la empresa Uber de prestar servicios de
transporte, sujeto a disposiciones y controles que los llevaban, lejos de una
actividad comercial por cuenta propia, en una relacién contractual directa con
el pasajero cada vez que aceptaban un viaje (sentencia, p. 4. traduccion

propia).
4. Australia

En Australia, la Fair Work Commission, en
diciembre de 2017%°, determiné que la relaciéon entre Uber y los conductores
no es laboral, sino que se trata de trabajadores independientes.

De acuerdo a la Comision, Uber es una plataforma
gue es intermediaria para las personas que desean proporcionar y contratar
servicios de transporte.

Para llegar a su conclusion, la Comisién utiliza el
multi-factor test (considerando 46), cuya premisa de aplicacion es "la
existencia de un contrato por el cual una persona es contratada y pagada por
otra para la provision de trabajo o servicios, o que exige que el contrato se
caracterice adecuadamente para determinar los derechos de las partes y
obligaciones" (considerando 46, traduccion propia).

En el considerando 48, la Comision indica que el
principal elemento a valorar en el test, es la existencia de una relacion
laboral. En ésta deben estar presentes ciertos elementos fundamentales. Un
contrato de trabajo es, en esencia, una "negociacion salarial de trabajo", de
modo que el "minimo irreductible de obligacion mutua" necesario para crear
dicho contrato es una obligacion, por un lado, para realizar el trabajo, o los
servicios que razonablemente se pueden exigir bajo el contrato, y en el otro
lado un deber de pagar (remuneracién) por ese trabajo o servicios.

Otros elementos del test son (considerando 53):

10 Kaseris v. Rasier Pacific V.0O.F (U2017/9452) FWC 6610 (2017).
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- Si el empleador putativo ejerce, o tiene el
derecho de ejercer, el control sobre la forma en que se realiza el trabajo,
lugar en donde se ejecuta, las horas de trabajo y otros aspectos similares.

- Si el trabajador efectua el trabajo para otros (o
tiene un derecho genuino y practico para hacerlo).

- Si el trabajador tiene un lugar de trabajo
separado u ofrece sus servicios a todos en general.

- Si el trabajador aporta y posee herramientas o
equipos significativos.

-Si el trabajo puede ser delegado o subcontratado.

- Si el empleador putativo tiene el derecho de
suspender o despedir a la persona comprometida.

- Si el empleador putativo presenta al trabajador, a
todos en general, como algo que se desprende del negocio.

-Si el impuesto sobre la renta se deduce de la
remuneracion pagada al trabajador.

- Si el trabajador es remunerado por salario o
salario periédico, o en relacion a la finalizacion de tareas.

- Si el trabajador recibe vacaciones pagadas o
licencia por enfermedad.

- Si el trabajo involucra una profesion, oficio o
vocacion distinta por parte de la persona comprometida.

- Si el trabajador crea fondos o activos vendibles
en el curso de su trabajo.

- Si el trabajador gasta una parte significativa de
Su remuneracion en gastos comerciales.

Por ultimo, ademas de negar la existencia de una
relacion laboral, la Comisién reflexiona que, probablemente, en el marco de
la economia colaborativa, las nociones del test multi factorial pueden ser
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anticuadas en algunos sentidos y no reflejar las circunstancias econémicas
actuales. Asi, (N°66):

“[E]stas nociones tienen muy poca O ninguna
relacion con la generacion de ingresos y el reparto de ellos entre los
participantes, el poder de negociacion relativo o el grado en que las partes se
encuentran cautivas entre si, en el sentido de tener actividades alternativas
realistas o participar en la competencia. Tal vez, la ley laboral evolucione
para alcanzar el ritmo de desarrollo de la naturaleza de la economia digital.
Quizas, la legislatura elaborara leyes para refinar las nociones tradicionales
de empleo o ampliar la proteccion a los participantes en la economia digital.
Pero hasta entonces, se seguirdn aplicando las pruebas de empleo
tradicionales disponibles (traduccién propia).”.

5. Brasil

En Brasil, al menos, existe una sentencia que se
ha pronunciado sobre una eventual relacién laboral entre Uber y los
conductores. En efecto, en febrero de 2017, el 33° Juzgado del Trabajo de
Belo Horizonte'!, condené a Uber do Brasil Tecnologia Ltda., a registrar el
contrato de empleo de uno de los choferes.

La sentencia indica que el conflicto del juicio (p.9):

“[E]Jxamina la llamada “uberizacion” de las
relaciones laborales, fenbmeno que describe la emergencia de un nuevo
patréon o modelo de organizacién del trabajo, a partir de los avances de la
tecnologia. Asi, hay que comprender el presente conflicto segun los rasgos
de contemporaneidad que marcan la utilizacion de las tecnologias
disruptivas, en el desdoblamiento de la relacién capital-trabajo (traduccion

propia).”.

Asimismo, la sentencia sefiala que en las
relaciones laborales es necesario considerar "la existencia de un modo de
extraccion de valor de la fuerza de trabajo” (p.11). El juez, en este contexto,
declara que el rol historico del Derecho del Trabajo es ser (p.11):

11 silva Ferreira con Uber do Brasil Tecnologia LTDA. Proceso n° 0011359-34.2016.5.03.0112.
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“[Uln conjunto de normas constructoras de una
mediacion en el &mbito del capitalismo y que tiene como objetivo constituir
una regulacion del mercado de trabajo de forma a preservar un ‘nivel
civilizatorio minimo’ por medio de la aplicacion de principios, derechos
fundamentales y estructuras normativas que tienden a mantener la dignidad
del trabajador.”.

En el caso concreto, el sentenciador explica que
su juicio sobre la existencia de una relacion laboral, se orientd "por el
principio de la primacia de la realidad sobre la forma" (p.11). Lo anterior,
afiade la sentencia, se traduce en que el andlisis de la eventual existencia de
vinculo de empleo entre Uber y sus conductores pasa, inicialmente, por la
apreciacion de la presencia o ausencia de los elementos factico-juridicos de
la relacion de empleo: persona natural, personalidad, no eventualidad,
onerosidad y subordinacién. Ellos se extraen desde el texto consolidado de
la Ley del Trabajo (articulo 3), que prescribe que empleado es "toda persona
fisica que presta servicios de naturaleza no eventual a empleador, bajo
dependencia de este y mediante salario”.

Leme (2017) resume el andlisis de los elementos
factico-juridicos de la sentencia de la siguiente manera:

- Personalidad: el sitio Uber inform6 que no se le
permitia al conductor ceder su cuenta de la aplicacién para que otra persona
pudiese prestar los servicios.

- Onerosidad: Uber no so6lo remuneraba a los
conductores por el transporte realizado, sino que también les ofrecia premios
cuando se alcanzaban condiciones previamente establecidas. Ademas,
remuneraba mejor aquellos conductores que tuvieran tasa de aceptacion del
85% de las corridas.

- No eventualidad: se comprob6 que Uber
bloqueaba al conductor que permaneciera inactivo. Se les enviaban correos
electrénicos (“sticks”), para que el conductor “tuviera miedo” y volviera a
activarse en la plataforma y que, como gestores, tenian como meta incentivar
a los conductores a estar activos.

- Subordinacion: el control ejercido por Uber
acerca de las reglas y modelos de atencion durante la prestacion de servicios
ocurria por medio de las evaluaciones en forma de notas y de las quejas
hechas por los consumidores del servicio. En este mismo elemento, la
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sentencia sefiala que el conductor estaba sometido a 6rdenes sobre el modo
de desarrollar la prestacion de servicios y a controles continuos. Ademas,
estaba sujeto a la aplicacion de sanciones en caso de comportamientos que
juzgase inadecuados o practicase infracciones de las reglas planteadas por
ella.

6. Francia

En Francia, existe por Ilo menos un
pronunciamiento asociado a la naturaleza de la relaciéon laboral entre Uber y
los conductores, ademas normas laborales sobre la "responsabilidad social
de las plataformas”, que crean el concepto de “trabajador independiente”.

En febrero de 2018, el Conseil de Prud’hommes
de Paris*?, deneg6 la condicién de trabajador asalariado a un conductor
aplicando el criterio que la relacion trabajador-empleador se define en
términos de un trabajo realizado bajo la autoridad de un empleador que tiene
el poder de dar érdenes y directivas, para supervisar la ejecucion del trabajo
y sancionar las deficiencias del trabajador.

En particular, la sentencia argumento las
siguientes razones (pp. 4-5):

- Uber actué como un intermediario, poniendo a
los operadores de vehiculos de pasajeros en contacto con personas privadas
a través de la aplicacion movil.

- Uber no realizé ningun control de tiempo.

- El chofer no tuvo obligacion de presencia o
tiempo de conexion. Era libre de trabajar segun los horarios y los dias que le
convenian y no estaba bajo una obligacion de presencia o duracion de
conexion, pudiendo desconectarse cuando lo estime conveniente.

- El chofer estaba en libertad de aceptar o
rechazar un viaje y de desconectarse si asi lo deseaba.

12 Florian Ménard v. SAS Uber France, Uber B V. Causa F 16/11460. Traducida al inglés.
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- El chofer no recibié instrucciones directamente
de Uber y estaba en total libertad para organizar su trabajo.

Mas alla de la eventual situacion laboral particular
de Uber con los conductores, de manera general el Codigo del Trabajo
francés (articulos L7.342-1 a L7.342-6) busca regular la responsabilidad
social de las plataformas electrénicas con los trabajadores independientes.

En primer lugar, la regulacion se aplica por
referencia normativa a las plataformas electronicas conforme son entendidas
en el Cddigo General de Impuestos (articulo 242 bis). Esto es, a los
establecimientos que vinculan de forma remota a las personas
electronicamente para la venta de bienes, la prestacion de un servicio o o el
intercambio de un bien o servicio.

Luego, las normas del Cdédigo del Trabajo
disponen que la responsabilidad social operarda cuando la plataforma
determina las caracteristicas del servicio prestado, o del bien vendido, y fija
Su precio.

Por regla general, sefiala el Cddigo, cuando el
trabajador contrata un seguro que cubre el riesgo de accidentes en el trabajo
o se adhiere al seguro voluntario por accidentes de trabajo, la plataforma
electronica se debe encargar de la contribucion, dentro del limite de un valor
fijado por decreto®. Asimismo, el trabajador tiene derecho a acceder a la
formacion profesional continua prevista en el Cddigo del Trabajo y en este
caso el costo sera cubierto por la plataforma.

Excepcionalmente, no procedera la contribucion al
seguro si el trabajador se adhiere a un convenio colectivo celebrado por la
plataforma, que contenga garantias al menos equivalentes al seguro
voluntario para accidentes de trabajo que habria contratado y, en todo caso,
la contribucién a este seguro es respaldado por la plataforma. Asimismo, no
operan las reglas generales cuando el volumen de negocios logrado por el

13 Esta contribucién correran a cargo de la plataforma cuando el trabajador auténomo haya completado la
plataforma, durante del afio calendario en que se pagé la contribucion y la contribucién, un volumen de
negocios igual o superior al 13% del limite maximo anual para la seguridad social (D 7.342-1, Cédigo del
Trabajo).
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trabajador en la plataforma estd4 por debajo de un umbral establecido por
decreto.

Por otra parte, indica el Cédigo del Trabajo, las
denegaciones concertadas de prestacion de sus servicios organizadas por
los trabajadores independientes de las plataformas, para defender sus
demandas profesionales, no pueden, salvo en caso de abuso, generar
responsabilidad contractual o constituir un motivo para incumplir su contrato
en relacion con las plataformas, ni justificar medidas que las penalicen en el
ejercicio de su actividad. En sentido similar, los trabajadores disfrutan del
derecho de formar un sindicato, de unirse a él y de hacer valer sus intereses
colectivos a traves de él.

2.- Informe elaborado en septiembre de 2018,
por el analista sefior Nicolas Garcia

Puntos claves del documento “Plataformas de Transporte” de la
Comision Nacional de Productividad

Resumen

La Comisidbn Nacional de Productividad (CNP)
elaboré un documento que analiza la regulacion de plataformas digitales,
instancia en la cual aborda a las plataformas del transporte. En dicho
documento se establece que plataformas como Uber, Cabify, Beat o Easy
Taxi — que operan en Chile — deben ser consideradas dentro de los
mecanismos de provision de transporte intermodal, y ser reguladas con dicho
fin.

El estudio inicia describiendo y definiendo los
medios de transporte actualmente vigentes, poniendo particular énfasis en
las plataformas digitales de transporte, en sus distintas modalidades:
carsharing, ridesharing y ridesoursing. Respecto a esta ultima, teniendo en
consideracion a Uber como el caso mas conocido, se profundiza en sus
diferencias con el transporte tradicional de pasajeros. Por dltimo, se
evidencian los impactos de las plataformas de ridesourcing, y sus
recomendaciones en las materias de competencia, disponibilidad y seguridad
laboral, tributacion, congestidn, contaminacion y datos.

Segun se indica, el desafié de regulacidon surge en
un mercado donde los consumidores, que han revelado alta preferencia por
estos servicios no regulados, por sobre los tradicionales regulados. Dicha
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preferencia va mas alla de un ahorro en precios, sino que incluye seguridad y
comodidad.

A partir del andlisis, se destaca que “la ventaja en
costos de los autos de plataforma no viene dada por su caracter de no
regulados, sino por la eficiencia en el proceso de manejo de flotas que le
otorga la tecnologia”. La aplicacion de la tecnologia y la innovacion en el
sector permite una importante ganancia de eficiencia en el servicio, gracias a
una mejor asignacion de conductores y pasajeros, que eleva la tasa de
utilizacion de los vehiculos. Al respecto, se recomienda que “El potencial de
la tecnologia debe ser reconocido y aprovechado por la autoridad, tanto en la
facilidad de obtener datos, como en la efectividad y eficiencia de la
fiscalizacion basada en tecnologia”.

El presente documento hace referencia a los
puntos claves que son tratados en el documento elaborado por la Comision
Nacional de Productividad.

1. CONCEPTOS CLAVES DEL CONTEXTO DE
PLATAFORMAS DE TRANSPORTE

Actualmente  existen distintas formas de
desplazamiento. Estas pueden ser de uso colectivo o individual, y de acceso
publico o privado (tabla 1).

Tabla 1. Tipos de medios de movilidad.

Moedios de Movilidad

: Uso eolective Uso imdividuosl
Uirbamna

Taxis bdsicos, amendos de vehicnlos,

amendos de bicicletas, bikesharing,
ridlesourcing, carsharing |

| Bicicleta, canunar, vehiculo particular |

Trenes, metro, buses, iranvias,
Aoy piblico 1axis colectvos, shared
ridesourcing

Acceso privado Carpool, ndeshanng

Nota: En negrita se muestran los medios de movilizacion que se han
potenciado en los ultimos afos.
Fuente: Comision Nacional de Productividad (2018).
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Los actuales desafios de la movilidad urbana
asociada al transporte publico incluyen las tarifas, tiempos de espera y
desplazamiento, vias exclusivas, comodidad y seguridad, entre otros™*.

2. EL TRANSPORTE REMUNERADO DE
PASAJEROS EN CHILE.

En Chile, el transporte publico remunerado y el
transporte privado de pasajeros se encuentra regulado, tanto por el Decreto
212/1992 y por el Decreto Supremo 80/2004.

- El Decreto 212 de 1992 del MTT norma el
transporte publico remunerado de pasajeros. En su art. 20, se indica “Los
servicios de transporte publico remunerado de pasajeros podran prestarse
con buses, trolebuses, minibuses y automoviles de alquiler. Con los ultimos
podréan prestarse las modalidades de servicio de taxi basico, de taxi colectivo
y de taxi de turismo.”.

- ElI Decreto Supremo 80 de 2004 del MTT,
autoriza el transporte privado de pasajeros. Al respecto estipula que “E/
transporte privado remunerado de pasajeros es una actividad por la cual una
persona contrata a otra persona, con el objeto de que ésta ultima transporte
exclusivamente a uno o0 mas pasajeros individualizados en forma
predeterminada, desde un origen hasta un destino preestablecidos.”.

3. TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS,
EL SECTOR DE TAXIS.

En Chile como en el resto del mundo, la regulacion
al sector transporte busca “corregir fallas e imperfecciones del mercado que
afectan al consumidor, o mejoran la asignacion de los recursos”. Por eso,
tipicamente son cuatro restricciones cubiertas por la regulacion: precios
(tarifas), acceso (cuotas), servicios (requerimientos), y de calidad de servicio
(estandares):

14 En el caso del transporte privado, hacen referencia a costos de circulacion vy tarificacion vial, restriccion en la
circulacién, congestion a estacionamientos, entre otros.
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- Restriccion de acceso. al momento de la
suspensién en la inscripcién de taxis en el Registro Nacional de Servicios de
Transporte de Pasajeros en Chile (Ley N° 19.593)%, existian en el pais
127.000 vehiculos ofreciendo servicios de taxi en cualquier de sus cuatro
variantes. Al 2017, el parque de taxis ascendia a 102.905, distribuidos en
taxis basicos, colectivo urbano, colectivo rural, taxi turismo y taxi ejecutivo

(tabla 2).

Tabla 2. Taxis de la Regién Metropolitana y a nivel Nacional, segun
modalidad de servicio a noviembre de 2017.

Modalidad de Regldn - .
Servicio Metropolitana SRS

[ Taxi Bisico | 23812 X4 865

Colectivo Urlsano 10,282 51343

| Colectivo Rural | 1510 | 7567

Taxi Turismao Ti2 32010

| Taxi Ejecutive | 1332 | 5911

Fuente: Comisién Nacional de Productividad (2018), en base al Registro
Nacional de Servicios de Transporte de Pasajeros por Subsecretaria de
Transportes (2017).

- Restriccidn en tarifas, servicios y calidad. Los
servicios de taxis, deben cumplir - tanto el conductor como el vehiculo — una
serie de requisitos técnicos®. Por ejemplo, el poseer licencia de conducir
profesional Clase A'".

15 La limitacién de parque de taxis obedece a la reduccién de la congestion vehicular y contaminaciéon
atmosférica, pero en la practica también ha beneficiado a los taxistas reduciendo la competencia y los
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Cada categoria de taxis, entrega un tipo de
servicio:

i. Taxis basicos, recoge pasajeros en la calle, con
agendamiento via telefonica o una plataforma, y en estacionamientos
exclusivos para taxistas.

ii. Taxis ejecutivos, servicios sin precios fijados
por la autoridad, y no tienen obligaciones de publicar sus preciso ni de pintar
el auto de manera determinada®®.

niveles de servicio, al tiempo que restringe la oferta y alarga los tiempos de espera para los consumidores.

16 por ejemplo, dos revisiones técnicas anuales, antigiedad menor a un afio al solicitar el registro, motor de 1,5
litros (o superior) de cilindrada, pintados segin norma, ser modelos estandar de fabricacién, contar con cuatro
puertas y hasta dos hileras de asientos, tener taximetro (en taxis basicos), y antigliedad no superior a 12 afios en la
RMy 15 afios en el reto de las regiones.

17 Exige edad minima de 20 afios, dos afios de experiencia conduciendo con licencia clase B, un curso de
conductor profesional y un examen tedrico especifico y mas exigente que la clase B. Su renovacion es cada 4 afios
versus 6 de la clase B.

18 Los radio-taxis tampoco tienen tarifas fijadas, aunque algunos utilizan taximetros. En ambos casos no pueden
recoger pasajeros en la calle.
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iii. Taxis colectivos, pueden ofrecer el servicio a
pasajeros en la calle, via agendamiento telefonico o paraderos
predeterminados.

- Regulacién de calidad. Esta se ejecuta a través
de la imposicion de estdndares minimos de antigiedad o seguridad
(cinturones y frenos), entre otros. Por eso, el cupo para operar un taxi es
especifico al auto y su propietario®, no al conductor. Por ejemplo, los
requerimientos regulatorios de los taxis generan un servicio homogéneo
limitando la variedad de vehiculos (City Car, Hatchback o Station Wagon
estan prohibidos).

4. TRANSPORTE PRIVADO DE PASAJEROS.

Como caracterizacion al transporte privado de
pasajeros, destaca:

- Entre 2004 y 2016 se autoriz6 a 41.325 vehiculos
para que ejerzan el transporte privado remunerado de pasajeros®. Estos
permisos aumentaron 33% en el periodo 2013- 2016 con énfasis en los
automoviles tipo Station Wagon que pasaron de 1.919 a 5.427%.

- Algunas empresas de radio taxi y plataformas de
transporte inscriben vehiculos bajo el amparo de esta modalidad, cuando en

19 Los taxis deben contar con el Seguro Obligatorio de Accidentes Personales (hasta 300 UF de cobertura)
al igual que todo vehiculo aunque este puede llegar a costar tres veces mas que un SOAP de auto particular
debido a los mayores niveles de exposicion.

20 Para inscribir un vehiculo para el transporte privado remunerado de pasajeros (Decreto Supremo 80 del MTT),
se debe postular a un “permiso general” y adjuntar documentos del vehiculo, un contrato que acredite la relacion
con un privado (contratante), y una poliza de seguro para el conductor, distinto del SOAP. Los conductores deben
poseer licencia profesional A2 o A3.
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la préactica lo utilizan como taxi ejecutivo (regulado como transporte publico),
accion penada por el DS 80 como ilegal con una sancion de hasta 15 UTM.

5. TRIBUTACION

En el sistema actual de tributacién, respecto al
transporte publico de pasajeros:

- Segun la Ley sobre Impuesto la Renta (Decreto
Ley 824, 1974), el duefio de un vehiculo usado para transporte (en el caso
del taxi el duefio del cupo) sea que lo explote a través de terceros como
empresario de transporte o personalmente, estara afecto al impuesto de
primera categoria®.

- Los taxistas duefios del vehiculo generalmente
se acogen al sistema de tributacion de renta presunta, generando una
obligacion tributaria anual de primera categoria equivalente 25% del 10%
valor del vehiculo. Los conductores de taxis no propietarios alternativamente
pueden acogerse a 3 regimenes; primera categoria (o0 alternativamente renta
presunta), segunda categoria si tiene un contrato de trabajo con el duefio del
taxi; y global complementario rindiendo boleta de honorarios al duefio del
taxi. En el Ultimo caso, se estima que el pago efectivo seria nulo o muy bajo.

6. PLATAFORMAS DIGITALES DE
TRANSPORTE

Las plataformas digitales se pueden agrupar en
tres categorias, segun modalidad de servicio: vehiculos compartidos

21 Esto coincide con el auge de las plataformas de transporte.

22 Debe acreditar la renta efectiva de su actividad de transporte, o bien acogerse a un régimen de “Renta
Presunta de Transportes”.
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(carsharing), vehiculos de alquiler con conductor (ridesourcing), y viajes
compartidos (ridesharing/carpool).

i. Carsharing. Son aplicaciones que facilitan el
compartir vehiculos, al permitir el arriendo de un automaovil por mientras no
es usado. No permite que desconocidos compartan un mismo viaje?.

ii. Ridesharing o carpool. Son viajes compartidos
gue agrupan viajeros. Desconocidos se coordinan para usar de manera
simultanea un auto que se dirige a una direccién determinada.

iii. Ridesourcing. La plataforma facilita Ila
intermediacion entre personas que buscan realizar un viaje, y vehiculos de
alquiler con conductores privados dispuestos a entregar dicho servicio®.
Uber es la empresa mas conocida de estas plataformas.

23 Este es posible aplicar bajo un modelo persona a persona o uno de libre flotacion. En el primer caso, la
plataforma agrupa individuos que ofrecen su auto personal por un periodo determinado a otros usuarios que lo
arriendan, mientras que el de libre flotacion, ocurre cuando la plataforma es la propietaria de los autos que arrienda
y los usuarios pueden dejar el vehiculo en un area delimitada previamente.

24 Estos viajes pueden hacerse de manera exclusiva, o con otros viajeros desconocidos a cambio de una
tarifa interior (shared ridesourcing o pooled ridesourcing).
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a. Plataformas de ridesourcing versus transporte tradicional

La figura 2 describe el modelo de negocio de las plataformas de ridesourcing:

Figura 2. Diagrama de funcionamiento plataformas de ridesourcing.

i ] conduchor socope &l
pasaerd v reslea e viape

U Fl gondncioe gonfimma sa drepemibabaladd s passpere:
Fuente: Comision Nacional de Productividad (2018), en base a diagrama de
R&P Research (s.f)

El ridesourcing otorga “comodidad del servicio,
mayor sequridad y transparencia al proveer informacion personal y hacer
publica la evaluacion del conductor y pasajero, y al permitir el seguimiento
geo-referenciado del viaje, publicar tarifa estimada y usar medios de pago
electronicos”.

Plataformas como EasyTaxi, SaferTaxi y Hola
Taxi, que operan con taxis basicos como proveedores, son consideradas
legales®.

“La principal caracteristica de las plataformas de
ridesourcing radica en la tecnologia que permite parear conductores y

25 Al momento de su aparicién, la mayoria de las plataformas de ridesourcing no cumplen las regulaciones de los paises
donde operan, por lo que se les considera ilegales y/o competencia desleal a taxis, y no utilizan autos licenciados para el
transporte publico de pasajeros (taxis).
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pasajeros en tiempo real, buscando minimizar los tiempos de espera”. El uso
de la tecnologia reduce los costos de transaccién a través de:

1) Disminuir costos de busqueda de conductores y
usuarios.

2) Reasignar conductores en tiempo real.
3) Reduccion de asimetrias de informacion.

Comparado con los taxis tradicionales, los
vehiculos de plataformas logran mayor tasa de ocupacién, recorridos mas
eficientes y velocidades promedio mas altas que reducen gastos de
combustible, permiten menores tiempos de espera en promedio, y el
incremento en la demanda gracias a los mecanismos de seguridad y pago.
Todo esto contrasta con la industria de taxis tradicionales.

Las plataformas de ridesourcing permiten mayor
tasa de utilizacion de los vehiculos (menor tiempo y distancia sin pasajeros)
lo que se transfiere en un ahorro de tiempo y combustible (por mayor
velocidad promedio)?®, en mayor ingreso por hora para conductores, y en
menor tiempo de espera para los pasajeros. En esto radica la ventaja
competitiva de las plataformas?’.

Al respecto se establecen las siguientes
recomendaciones:

- Revisar la regulacion vigente en el sector de
transporte, considerando cémo la tecnologia es capaz de corregir una serie

26 La tasa de utilizacién es la fraccion del tiempo total (o de la distancia total recorrida) en que los vehiculos circulan con
pasajeros.

27 En el anexo, la tabla 1, presenta un comparativo entre taxis (sin plataforma) y vehiculos de plataformas
de ridesourcing.
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de fallas que afectan el mercado de transporte aun mejor que la propia
regulacion, y requiriendo minimo esfuerzo fiscalizador.

- Que las futuras licitaciones de lineas de
colectivos, y de actualizacion de los requerimientos de taxis®, incluyan de
manera obligatoria el uso de los mismos mecanismos tecnoldgicos que
hacen a las plataformas de transporte tan eficientes y valoradas por los
usuarios.”

7. IMPACTOS DE LAS PLATAFORMAS DE
RIDESOURCING

El documento analiza el impacto de Ilas
plataformas de ridesourcing (Uber, Cabify y otras), en la competencia,
disponibilidad y seguridad, laboral, tributacion, congestion, contaminacion y
datos. A continuacion se sefala el impacto en cada una de éstas:

a. Competencia

Las plataformas han aumentado fuertemente la
competencia en diferentes medios de transporte, compiten con el metro, los
buses, las diversas categorias de taxis, y con las bicicletas o caminatas,
entre otros.

- En un mercado poco competitivo, la competencia
genera ganancias para los consumidores, en precio, calidad y variedad de
servicios. Esto reduce los margenes de los taxis.

28 Las ganancias en términos de eficiencias y correccion de fallas son potencialmente tan grandes, que debe
considerarse en los subsidios de renovacion de colectivos y otros que puedan apoyar al sector actualizando su la
tecnologia.

29 Ademas, permitiria recolectar datos vitales para las politicas de movilidad y urbanismo, y habilitantes para otros
servicios digitales.
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- La regulacion tarifaria de los taxis les impide
competir via precios, por lo que solo pueden reaccionar mejoran la calidad
del servicio®.

b. Disponibilidad y seguridad
- Las plataformas aumentan la oferta de transporte
en zonas Yy horarios con nulo o menor servicio del transporte publico y taxis

tradicionales®.

- Las plataformas pueden tener efectos positivos
en la seguridad, tanto del conductor y del pasajero, como en la via publica®.

c. Laboral

- Los conductores que usan las plataformas se
benefician de la flexibilidad horaria y de ingresos adicionales, y la mayoria
trabaja en régimen de jornada parcial.

d. Tributacion

- Las plataformas poseen wuna presencia
econdémica relevante en mdultiples paises. Sin embargo, la planificacion

30 Aunque es evidente que los menores precios ofrecidos por las plataformas inducen mayor consumo por
parte de los usuarios, la preferencia por el servicio no se limita a los precios. Por ejemplo, al aplicarse la
denominada tarifa dinAmica que ajusta los precios segtn disponibilidad de autos y demanda de pasajeros,
el precio puede ser mayor que el de los taxis basicos, y aun asi son demandados.

31 La mayor disponibilidad ha generado mayor demanda, en especial en horarios nocturnos.

32 Por ejemplo, una menor conduccion bajo la influencia del alcohol, y del cobro via electrénica (sin efectivo) para
prevenir fraudes y delitos.
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tributaria por parte de algunas de ellas ha sido objeto de polémica por cuanto
reduce o anula la recaudacion fiscal vinculada a dicha actividad econdémica®

e. Congestion

- La evidencia sobre el impacto de las plataformas
en congestion y contaminacion es mixta a nivel global, siendo la conclusién
mas comun que el ridesourcing aumenta los kilbmetros recorridos. A mayor
tasa de utilizaciéon y cantidad de pasajeros transportados por vehiculos,
mayor es la probabilidad de que disminuya la congestiéon y contaminacion®*,

- La evidencia sobre el impacto de las plataformas
en el transporte publico de uso colectivo (tren, bus, metro) también es mixta,
y depende de los servicios existentes®.

f. Datos

- La tecnologia provista por las plataformas
permite recolectar y procesas enormes caudales de informacion. Es

33 Al realizarse un viaje con un conductor contactado mediante Uber, la empresa que recibe los ingresos es Uber B.V., en
Paises Bajos. Una vez recibidos los pagos de los pasajeros, Uber B.V. devuelve un porcentaje del dinero al conductor (a través
de empresas de gestion de pagos) y se queda con una comision que varia entre 25% y 30% aproximadamente37. Descontados
los gastos operativos, el dinero restante son las utilidades de Uber B.V., que retiene el 1% de dichas utilidades y transfiere el
99% restante a Uber International CV por concepto de regalias por propiedad intelectual.

a clave para saber si el impacto sobre congestion es positivo o negativo depende fundamentalmente de las zonas y los
34 1aa ber si el i to sob tio iti tivo d de fund talmente de | |
periodos de saturacion del trafico (congestion), del modo de transporte sustituido, y de la cantidad de viajes adicionales
inducidos.

35 Varios autores han mostrado que ridesourcing es un sustituto del transporte publico en las areas urbanas, pero también
que es un complemento de estos en viajes suburbanos.
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importante para la autoridad, encargada de la planificacion urbana y
proyectos de infraestructura.

8. RIDESOURCING EN CHILE
a. Principales plataformas

El documento hace referencia a las principales
plataformas en Chile, tal como Uber, Cabify, y Easy Taxi. En cada caso
describe los requisitos para ser conductor de estas plataformas.

b. Usuarios pasajeros

Una encuesta realizada por la CNP — Fundacion
Chile (2018), destaca:

- El 99,1% de los entrevistados conoce o ha oido
hablar de Uber, seguido de Cabify (56,4%), Easy Taxi (49,8%) y Safer Taxi
(34,1%). El 95,6% de los encuestados declar6 utilizar Uber el Gltimo mes.

- El 30,1% corresponde a un grupo entre 18 y 29,
seguido del grupo 30 y 39 afios (21,1%)*. La mayoria de los usuarios
frecuentes viven en hogares que se encuentran en el tramo de ingresos
mensual del hogar entre $550.001 a $750.000 (28,9%), seguido de $750.001
a $1.150.000 (24,1%).

36a mayor edad del usuario, menor prevalencia en el uso de las plataformas de ridesourcing.
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- Respecto a su relacibn con otros modos de
transporte, el 96,1% de los usuarios frecuentes utilizan las plataformas para
vigjes punto a punto (sin combinacion con otro modo), y apenas un 3,9% lo
combina con otro modo®. De estos mismos, el 34,5% utilizaria metro y/o bus
si no tuviera la posibilidad de viajar usando las plataformas, y el 32,4% el taxi
basico®.

- Los usuarios frecuentes utilizan las plataformas
de transporte mayoritariamente los fines de semana (74,6%) y principalmente
en horario nocturno, entre 20:00 y 06:00 (56,8%), coherente con una menor
frecuente del transporte publico. A mayor edad, mayor uso durante dias de
semana.

- El precio no es el anico motivo por el cual se
utilizan las plataformas: los usuarios valoran la comodidad, seguridad y
velocidad.

- 70% considera relevante (6) o muy relevante (7)
regular las plataformas, con una nota promedio de 5,6.

- Las areas prioritarias de regulacién para los
usuarios son seguridad y proteccion al consumidor junto con laboral, seguido
de tributacién y datos personales.

c. Conductores

Una caracterizacion de los conductores de
plataformas de ridesourcing (vehiculos de alquiler con conductor), Easy Taxi
y Uber en Chile entrega los siguientes hechos:

- Los conductores de plataformas suelen ser
hombres y chilenos. Mas de la mitad cuenta con estudios de educacion
superior o esta estudiando®.

37 Ademas, se hace un estudio respecto de los habitos de transporte de los usuarios de plataformas, dias de uso,

38 1a mayoria de los usuarios frecuentes sefiala que su medio principal de movilizacion es el metro o el bus (transporte
publico de uso colectivo). En el caso de los usuarios con automévil en sus hogares, el principal medio de transporte es el auto.
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- Los conductores de Easy Taxi trabajan mas
horas semanales que los de Uber®.

- Los conductores de plataformas de transporte en
su mayoria consideran que al conducir con la plataforma sus ingresos
aumentaron (76% en Uber, 66% en Easy).

- El 50% de los conductores de Easy Taxi declara
gue maneja un vehiculo propio (duefios de un cupo de taxi) mientras que el
50% arrienda. La mayoria de Uber maneja un vehiculo propio o prestado
(92%) y pocos arriendan (8%).

- Existen mdltiples motivos por los cuales los
conductores deciden utilizar plataformas. En Uber se debe a mayores
ingresos y a la flexibilidad horaria mientras que en Easy se valora la
seguridad y el aumento en ingresos debido a una mayor captacion de
pasajeros.

- En caso de no poder conducir via plataformas,
los conductores Easy se dedicarian a la misma actividad (82% seguiria
siendo taxista) mientras que los conductores Uber se dedicarian
principalmente a su otra actividad o estudios (45%) o buscarian empleo en
otro sector (31%) aunque destaca que varios buscarian empleo en transporte
(19%).

9. EFICIENCIA: TECNOLOGIA Y REGULACION
El documento elaborado por la CNP, evidencia un

estudio de la estructura de costos de la prestacion de transporte punto a
punto, analizando si las diferencias se deben a la tecnologia de la

39 Los conductores de Uber son mas jévenes y de dedicacién a tiempo parcial en comparacién con los de Easy Taxi. Un
tercio de los conductores de Uber trabajoé previamente en el sector de transporte.

40 Horas de conduccién en Uber son un complemento al ingreso (57%) y que poseen otro empleo a tiempo completo o
parcial (62%).
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plataforma, o bien al hecho que operan al margen de la regulacion. Al
respecto, destaca:

“La capacidad competitiva de los vehiculos de
plataformas ridesourcing deriva principalmente de la tecnologia, no de la
ausencia de regulacion. La tecnologia permite ahorros en costos entre 17% y
52% del ingreso mensual bruto de un taxista, mientras que evitar los costos
regulatorios permite ahorrar un 2%. Considerando el arriendo de un cupo de
taxi, el ahorro seria de 11,2%” (CNP, 2018).

10.EFICIENCIA: TECNOLOGIA Y REGULACION

En materia de regulacion, “la reaccion de los
gobiernos ha oscilado entre la prohibicion y la permisividad, restringiendo el
funcionamiento total o parcial, limitando modalidades, segmentando horarios
0 sectores, o aplicando impuestos especificos. En otros, se permite el
funcionamiento ajustando la regulacion y enfocando el esfuerzo del gobierno
en asegurar seguridad y calidad de servicio, sin ignorar las externalidades
que pueden existir”.

Un punto de partida son los Decretos 212 y 80 del
MTT que reglamentan los servicios de transporte publico y privado de
pasajeros, y que no contemplan el potencial de la tecnologia actual, y limitan
el uso de plataformas. Modificaciones de estos decretos y/o una nueva ley
son parte de las posibles vias de implementacion.

A continuacion, se indica una serie de
recomendaciones, las que estan asociadas a la competencia, disponibilidad y
seguridad, laboral, tributacién, congestion, contaminacion y datos.

a. Competencia

- Monitorear el poder de mercado de las
plataformas, tanto ejercido sobre los conductores (p.e., para impedir que
ofrezcan servicios en otra), como sobre los consumidores (p.e.,
aprovechando la disponibilidad de informacion de comportamiento a nivel
individual).
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- Deberia permitirse su operacion, incluyendo las
opciones de compartir viajes y vehiculos, ajustar la tarifa segun oferta y
demanda (transparentemente), y permitiendo todos los medios de pago*.

- Permitir a los conductores de plataformas de
vehiculos de alquiler (taxis u otros vehiculos) operar sin restriccion de
horario, sin limitacién en medios de pagos, y con tarifas libres*2.

b. Proteccion del consumidor y seguridad

- Exigir a las plataformas que los vehiculos que
operen a través de ellas tengan seguro contra accidentes que proteja a
pasajeros, conductores, y terceros.

- Exigir a los conductores y vehiculos de
plataformas el cumplimiento de los mismos requisitos de seguridad que
aplican a los taxis tradicionales®.

- Salvo el cumplimiento del estandar de seguridad,
no exigir a los vehiculos de plataformas requisitos cosméticos o de modelos
gue limiten la variedad.

41 Justificado en el beneficio de competencia en la industria, y las nuevas alternativas que ofrecen a los
consumidores.

42 por ejemplo, se indica gque “los taxistas que utilizan Easy Taxi estan dispuestos a prestar el servicio Easy Economy
(disponible entre 09:00 y 17:00 hrs y entre 20:00 y 06:00 hrs) con tarifas 15% mas baratas. La regulacién podria considerar
dar libertad tarifaria a los taxis tradicionales competir via precios en horarios de menor demanda siempre que operen dentro
de una plataforma”.

43 Esto incluye la licencia profesional del conductor y las exigencias de seguridad del vehiculo
(antigliedad, revisiones técnicas, frenos, cinturones, etc.)
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c. Laboral

- Sobre el estatus de trabajadores como
dependientes o independientes. A priori, en Chile no existen diferencias
respecto de la regla general donde los conductores de taxi son trabajadores
independientes, categoria que se extenderia a los de plataformas.

- Como trabajadores independientes, los
conductores de plataformas deciden su jornada de trabajo y sus horarios.
Esto genera dos grandes grupos de conductores, los de dedicacion a tiempo
completo a la labor de conductor, y otros con jornada parcial o participacion
ocasional®.

d. Tributacion

- Las plataformas y los conductores que ofrecen
sus servicios a través de ellas obtienen ingresos que deben ser gravados
acorde a la legislaciéon

- Las plataformas que presten servicios de
intermediacion y se encuentren constituidas en Chile o desarrollen su
actividad en el pais mediante un Establecimiento Permanente (EP), son
contribuyentes de Impuesto de Primera Categoria (IPC) o Impuesto Adicional
segun corresponda e IVA por los ingresos que obtengan producto del cobro
de una comision mercantil.

- En el caso de Uber, los servicios de
“intermediacion de viajes” son prestados desde el extranjero, sin EP en Chile.
Esto implica que la empresa no tributa en Chile Impuesto de Primera
Categoria, tampoco por el Impuesto adicional (35%).

- Cabify, definida como empresa de transporte y
constituida en Chile, no dispone de vehiculos propios y celebra contrato de

44 Entre estos ultimos pueden identificarse algunos que tienen otro empleo y complementa ingreso a
través del trabajo de conductor, y otros que ademas de conducir son estudiantes, emprendedores,
trabajadores estacionales, pensionados, empleados a jornada parcial, etc.
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prestacion de servicios con sus conductores quienes emiten boleta exenta de
IVA como trabajadores independientes.

- Respecto a los conductores, estos debiesen
tributar por los ingresos percibidos acogiéndose a alguna de las alternativas
vigentes segun sea el caso: como contribuyente de primera categoria
(alternativamente renta presunta) o global complementario (boleta a
honorarios).

e. Congestion

El documento hace referencia a distintos tipos de
regulacién, por ejemplo: regulacién por cantidad, la regulacion via precios, o
la tarificacién vial®.

Ademas, se considera que nuevas tecnologias
como GNSS (Global Navigation Satellite System) permite realizar la
tarificacion por distancia recorrida, tiempo, ubicacion y basado en el tipo de
vehiculo*®, mecanismo que permitiria internalizar el costo de la congestion y
el uso del vehiculo de manera personalizada de cada vehiculo, cobrandole el
costo exacto de congestion.

Una mejor opcion es tarificar de manera dinamica
cada viaje, aprovechando que la tecnologia permite verificar el tiempo y la
distancia exactamente recorrida por viaje, asi como la zona de inicio y final,
la ruta, y la hora del servicio. La tasa se puede adaptar segun el nivel de

45 Las regulaciones por cantidad consisten principalmente en la imposicién de permisos con caducidad para tener
derecho a un vehiculo motorizado, pudiendo estos estar congelados o que aumenten en un bajo porcentaje afio a
afo. La regulacion via precios consiste en cobrar una tarifa a los usuarios de manera que internalicen el costo social
de la congestion. La mas comun es la tarifacion vial, donde se establece una zona de restriccién donde se cobra un
peaje por entrar y salir.

46 Como planea hacerlo Singapur el afio 2020
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congestion, diferenciandose espacial y temporalmente, con el objetivo de
hacer mas caros los viajes en horarios y zonas congestionadas®’.

También podria diferenciarse entre el uso
individual del auto y un viaje compartido (shared ridesourcing), y cobrar una
tasa méas baja mientras sea un viaje compartido.

Al respecto, se propone Internalizar los efectos en
congestion a través de un cobro variable a los vehiculos de plataformas, que
se aplique en las horas y zonas efectivamente congestionadas (ej.: en la
noche y ciertas zonas el cobro seria cero).

f. Datos

Se recomienda que los datos minimos sugeridos
(innominados) que la autoridad debiese estar facultada a solicitar, debiesen
ser:

- Numero de vehiculos activos por plataforma,
kilbmetros recorridos con y sin pasajeros y horas promedio de viaje en
horario punta y horario valle, etc.

- Antigledad de los autos, tipo de combustible y
cilindrada de los vehiculos, para estimar el impacto en la contaminacion.

- Informaciéon innominada de viajes, incluyendo
tarifa cobrada, duracién, origen, destino, ruta y horario (sin entregar
informacion personal de los usuarios).

g. Intermodalidad

47 La tarificacion por viaje de plataformas ya esta en uso en sitios como Ciudad de México, Chicago, Sao Paulo,
Toronto y otras ciudades, donde las plataformas de ridesourcing pagan una tarifa por viaje realizado.
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Revisar la complementariedad con otras opciones
de viabilidad urbana. Por eso se recomienda:

- Integrar las plataformas de transporte (vehiculos
de alquiler con conductor, vehiculos compartidos, viajes compartidos, etc.) al
sistema de transporte de la ciudad, facilitando su uso y fomentando la
intermodalidad (combinacion de opciones de transporte).

11. Anexos
Tabla 1. Comparacion entre taxis (sin plataforma) y vehiculos de plataformas
de ridesourcing.

Caracteristica Taxis tradicionales Plataformas de Transportes

S

Acceso al Cupo limitado que se aplica al vehiculo (no al Sin restricciones de cupo. El
mercado conductor), lo que permite al duefio arrendarlo vehiculo es particular y
(Vehiculo) de manera permanente o cuando no lo esté multiproposito, y debe cumplir con

usando. Vehiculo debe cumplir requisitos. los requerimientos minimos que

impone la plataforma.

Proceso de  Taxis tienen el monopolio de la recogida de La plataforma asigna el par

pareo pasajeros en la calle, pero debe encontrarlos conductor-pasajero a través de un
entre deambulando por las calles o esperando en un algoritmo que busca minimizar el
conductory estacionamiento o sitio. No existe ningun tiempo de espera del pasajero.
pasajero criterio de asignacion. Antes de terminar el servicio el
conductor ya tiene asignado otro

viaje.

Solicitud Recoge pasajeros en la calle sin reservas. Solicitud anticipada a través de la



anticipada y
rechazo de
reservas

Tasa de
Utilizacién

Tarifa y
métodos de
pagos

Datos del
conductor

Shared
Ridesourcing
(Viajes
compartidos)

Debe conducir

sin pasajeros hasta que

encuentre uno. Rechazo del servicio sin ajuste

rapido.

Se debe buscar o esperar al pasajero (o de
central en caso de estar asociado a radio

taxis). Puede pasar

mucho

tiempo

conduciendo sin pasajeros, por lo que la tasa

de utilizacion es mas baja.

Fijada por la autoridad y calculada por el

taximetro o bien tarifa

libre en algunas

ciudades. Principalmente pagos en efectivo,
algunos cuentan con procesadores de pago

de tarjeta de débito/crédito.

No necesariamente se tiene informacion del
conductor, su nivel de cumplimiento de los
requisitos, y otros criterios. Mecanismos de

reclamo son lentos y engorrosos.

Los colectivos tienen una ruta fija (licitada) en

la cual pueden recoger pasajeros.

50

plataforma. En caso de una
cancelacion se buscard a otro
conductor disponible en las
cercanias.

La plataforma permite estar
menos tiempo en conduccion sin
pasajeros, por lo que la tasa de
utilizacién es mas alta.

La aplicacion fija un precio segun
la ruta sugerida, y el nivel de
demanda (tarifa dinamica). El
pago es automatico via tarjeta de
crédito, y algunas permiten pago
en efectivo.

Existe informacion
sobre el conductor
desde el instante en

que ha sido asignado
para el viaje. Existen
mecanismos de
reclamos simple y con
rapida respuesta
interna.

La plataforma identifica a dos o
mas pasajeros que desean viajar
en la misma direccibn vy
comparten trayecto. No hay ruta
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fija.

GPS Los taxis no tienen obligacion de utilizar GPS Las plataformas requieren que el
o que el vehiculo este geo referenciado lo que conductor este con el GPS

dificulta la fiscalizacion. encendido todo el tiempo.
Condicion Los conductores duefios de los taxis deben Si los conductores son
Laboral declarar renta presunta. Arrendatarios de taxi trabajadores independientes
Conductor debiesen emitir boleta a honorarios como deben emitir Boleta de

trabajadores independientes. Honorarios.

Fuente: Comisién Nacional de Productividad (2018)

3.- Informe elaborado en agosto de 2018, por
los Analistas, sefioras Paola Alvarez y Christine Weidenslaufer, y
sefiores Pedro Harris y Raimundo Roberts.

Experiencia Comparada: compaiiias de transporte asociadas a
aplicaciones

Resumen

La regulacion de las empresas de transporte
asociadas a aplicaciones moviles ha sido objeto de modificaciones en la
mayor parte de los paises, estados y ciudades analizadas, durante los
ultimos afos y en especial durante 2018. Con el andlisis de casos en
Alemania, Espafa, EE.UU., Reino Unido, México, Brasil, Francia, India y
Singapur, se pueden distinguir dos tipos de regulaciones: las especificas,
que le dan una denominacion especifica a este tipo de empresas y regulan
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su funcionamiento, y las generales, en las que se aplica la regulacion
existente o bien se modifica para adaptarla a los nuevos escenarios.

La principal tendencia detectada es a la
incorporacion de estas empresas como compafias de transporte (asunto no
resuelto en varios paises, debido a que desde un principio las propias
compafias de aplicaciones se han denominado a si mismas como parte de
las empresas de tecnologia), lo cual de apoya en las sentencias judiciales del
Tribunal de justicia de la Union Europea, de cortes alemanas vy
norteamericanas.

Es importante destacar que la regulacion de estas
empresas esta en un proceso de constante evolucion. Dentro de los desafios
que se plantean, ademas del de armonizar la competencia con los sistemas
de transporte existentes, estan el considerar a los choferes como empleados
de estas compafiias, algo que segun la Organizacién Internacional del
Trabajo podria, si no se establecen consensos sobre la materia, precarizar
las condiciones de trabajo de un creciente numero de personas en el mundo.

También son parte de estos desafios el sistema de
pago de impuestos de las empresas, el registro de vehiculos autorizados a
circular, la contratacién de seguros y la responsabilidad de estas empresas
en los derechos sociales de los choferes. Las comparfiias de transporte
asociadas a aplicaciones moviles estan presentes en gran parte del mundo, y
forman parte de una tendencia mundial de trabajo por servicio denominada
de varias maneras: economia colaborativa, “gig economy”, consumo
colaborativo y no s6lo se manifiesta en el mundo del transporte sino en
servicios, arriendos, y un sinfin de nuevos nichos de mercado.

Antecedentes

Una de las dificultades de analizar Ilas
disposiciones regulatorias de las empresas que utilizan aplicaciones moviles
en el transporte es que no existe claridad en su legislacion. Esto, porque se
ha generado un area gris sobre su naturaleza y ambito de aplicaciéon (es
decir, si son aplicaciones moviles que utilizan los parametros de la
“Economia colaborativa” para unir individuos en pos de la movilidad, o
empresas de transporte que subcontratan conductores en automoviles
particulares, o ambas).

Entre los hitos méas importantes hacia una
definicion de estos servicios esta la sentencia del Tribunal de Justicia de la
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Union Europea de abril de 2018, que determina que el servicio UberPOP, el
mas extendido de la empresa Uber, compafia emblematica en el desarrollo
del mercado de aplicaciones asociadas a transporte de pasajeros, esta
comprendido en el ambito del transporte, y que no constituye un servicio de
la sociedad de la informacién, sancionando ademas que los Estados
miembros de la UE pueden prohibir y sancionar penalmente el ejercicio ilegal
de la actividad de transporte en el marco del servicio Uber POP*,

De igual importancia pero a nivel subnacional son
los fallos judiciales de cortes alemanas, norteamericanas y de otros paises,
los cuales son descritos junto con las legislaciones asociadas, donde se
exponen las regulaciones existentes de este tipo de servicios, teniendo en
consideracion dos aspectos: el primero es que se trata muchas veces de
regulaciones de nivel municipal o regional, los que en varias ciudades del
mundo se estan modificando las legislaciones a la luz de fallos judiciales
como éste, y segundo que no hay claridad aun si son empresas facilitadoras
de servicios 0 empresas de transporte que utilizan nuevas tecnologias, en el
marco de los desarrollos informaticos de la ultima década.

Economia colaborativa

Actualmente las empresas de “economia
colaborativa” como AirBnB, Uber, Cabify y otras, ofrecen obtener un servicio
en el que, por medio de una aplicacibn de smartphone, se comparte un
servicio existente y disponible por un usuario, tal como una habitacion extra
en casa o un asiento en el automovil.

Aunque en algunos casos esta motivacion se
mantiene, cada vez mas lo que comenz6 como un espacio de colaboracion
se ha ido convirtiendo en el principal trabajo remunerado de quienes
participan de estos negocios. La falta de legislacion clara y campafas
publicitarias atractivas mantienen una zona gris en la regulacion del mercado
del trabajo, el cual, segun expertos de la OIT, se podria “mecantilizar”, y
disminuir los derechos laborales de quienes trabajen en este tipo de
empresas.

48 Comunicado de prensa N°39/18: Sentencia en el asunto C-320/16 Uber France SAS. Disponible en:
(agosto 2018).



54

Segun la OIT, Organizacion Internacional del
trabajo, las personas que participan de los negocios asociados a la economia
colaborativa, “GIG Economy”, o economia de trabajo esporadico, se
relaciona con un problema creciente: la precarizacion del trabajo. Esto,
porque la mayor parte de las plataformas “ha clasificado a sus trabajadores
como ‘contratistas independientes’ o trabajadores por cuenta propia, lo que
significa que en algunos casos estos quedan fuera de los requisitos legales
aplicables a la relacién de trabajo™.

Los trabajos de este tipo se dividen en dos grupos:
aguellos trabajos que se realizan desde un computador, con horario flexible,
y aquellos en que se trabaja por demanda, como es el caso de las empresas
de transporte® como Uber y Cabify.

Berg y De Stefano, economista y abogado de la
OIT, sefialan® que debido a la novedad de este tipo de trabajo ha existido
confusiones sobre el tipo de labor que se realiza: mientras se presenta como
un “intercambio de favores”, sin relacion con la actividad laboral tradicional,
muchas personas comienzan a manifestar que es su principal fuente de
ingresos®.

49 Pp.39, Informe inicial para la Comisién Mundial sobre el Futuro del Trabajo
Oficina Internacional del Trabajo - Ginebra: OIT, 2017. Disponible en:

(agosto 2018).

50 “El servicio de puesta en contacto con conductores no profesionales prestado por Uber esta
comprendido en los servicios en el ambito de los transportes”, resumen de la sentencia del Tribunal de
Justicia Europeo sobre la calificacion del trabajo de Uber y empresas afines. Sentencia en el asunto C-
434/15 Asociaciéon Profesional Elite Taxi /| Uber Systems Spain, S.L.. CURIA, 20 de diciembre de 2017.
Disponible en: (agosto
2018).

51 Berg, De Stefano, “It's time to regulate the gig economy. Technology is used to monitor workers doing platform-
based work. It can also be used to regulate work and protect workers” University of Sheffield, 2017. Disponible en:


https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---cabinet/documents/publication/wcms_591504.pdf
https://curia.europa.eu/jcms/upload/docs/application/pdf/2017-12/cp170136es.pdf
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En la misma linea se han manifestado, para
diferentes empresas de plataformas, sentencias laborales que indican una
relacién laboral entre quien realiza las tareas y la empresa de aplicaciones®.

Aunque existen estudios que muestran que este
tipo de trabajos puede proveer de oportunidades laborales y permitir trabajos
en horarios flexibles, “también puede pavimentar el camino a una severa
mercantilizacion del trabajo”, si no es regulada adecuadamente como
“trabajo™".

. Definicibn y caracterizacion de las
plataformas de redes de transporte

(agosto 2018).

52 se cita una encuesta liderada por Janine Berg a empleados de dos empresas basadas en plataformas,
Amazon Mechanical Turk y Crowdflower, en las que el 40% declar6 que este era su principal fuente de
ingresos. Income security in the on-demand economy: findings and policy lessons from a survey of
crowdworkers | Janine Berg; International Labour Office, Inclusive Labour Markets, Labour Relations and
Working Conditions Branch. - Geneva: ILO, 2016 (Conditions of work and employment series ; No. 74)
Disponible en:

(agosto 2018).

53 “La lucha contra los “falsos auténomos” en la prestacién de servicios via app. el caso “Deliveroo”
*comentario a la SJS num. 6 Valencia, de 1 de junio de 2018. Henar Alvarez Cuesta. Disponible en:

(agosto 2018).

54 The rise of the "just-in-time workforce" : on-demand work, crowdwork and labour protection in the "gig-
economy" | Valerio De Stefano ; International Labour Office, Inclusive Labour Markets, Labour Relations and
Working Conditions Branch. - Geneva: ILO, 2016 Conditions of work and employment series; No. 71).
Disponible en: (agosto 2018).


https://www.ilo.org/public/libdoc/ilo/2016/116B09_2_engl.pdf
https://www.upf.edu/documents/3885005/214133705/10.+%25C3%2581lvarez.pdf/f13a3ee6-54e3-7ba8-05ca-8c8d6b4c3846
https://www.upf.edu/documents/3885005/214133705/10.+%25C3%2581lvarez.pdf/f13a3ee6-54e3-7ba8-05ca-8c8d6b4c3846
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_protect/---protrav/---travail/documents/publication/wcms_479693.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_protect/---protrav/---travail/documents/publication/wcms_479693.pdf
http://speri.dept.shef.ac.uk/2017/04/18/its-time-to-regulate-the-gig-economy/
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Como ya se enuncio, la aparicion de estas
empresas, y en especial las que ofrecen el servicio de conductores privados
que realizan viajes pagados, ha estado acompafiada de una discusion sobre
Su naturaleza.

El punto de conflicto es que, mientras estas
empresas se consideran a si mismas como “aplicaciones moviles” que unen
a un conductor con un pasajero, el servicio es extremadamente similar al de
las empresas de transporte. Mientras las ultimas deben cumplir con una serie
de requisitos (de seguridad del vehiculo, de capacidades licenciadas del
conductor y otros) las aplicaciones moviles utilizan conductores sin licencia
en automoviles privados.

Compaiiias de transporte que utilizan aplicaciones
de celulares para contactar usuarios con conductores particulares hay en
casi todo el mundo. La idea base, es contar con un grupo de conductores
disponibles para llevar a una persona a cambio de una tarifa, una vez que se
les contacta a través de una aplicacion.

Aunque Uber es una de las mas grandes y
conocidas, hoy existen otras empresas (incluidas de taxis con conductores
profesionales) que estan utilizando este sistema de localizacion entre el
cliente y el conductor. Y dado que estos servicios (al igual que vuelos u
hoteles) se ofrecen en Internet, hay empresas que tienen como negocio la
comparacion entre servicios, y sus precios, como por ejemplo Ride.Guru®,
gue contabiliza al menos 53 empresas en todo el mundo, incluidos Asia,
América, Europa y Africa®.

A partir de la informacibn de Ride.Guru,
complementada con Google®’ y Carpoolworld®®, asi como medios de prensa

55 RideGuru. Disponible en: (agosto, 2018).

56 Listado de empresas segtin RideGuru. Disponible en: (agosto, 2018).


http://bcn.cl/21j31
https://ride.guru/
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como The Washington Post> y Forbes®, se cuentan casi 80 compaiiias en el
mundo (en diferentes territorios). La mayor parte (cerca de 30), compite
dentro de Estados Unidos y los demas en paises como Australia, Sudafrica,
Indonesia, México, Brasil, India y China. Cabe destacar que en China esta la
empresa Didi Chuxing, la cual habria invertido en Brasil cerca de 100
millones de délares en 2017°%, asi como en India la empresa OlaCabs, que
tiene mas viajes que Uber en ese mercado.

Il. Aplicaciones como Uber, Cabify y su
implementacién dentro del sistema de transporte publico.

El caso de la empresa UBER y su servicio Pop, el
mas extendido en nuestro pais, es emblematico al analizar las compafias de

57 Basqueda de Uber y compaiiias similares en Google. Disponible en: (agosto, 2018).

58 carpoolworld. Disponble en: (agosto, 2018).

59 “This money-saving tool tells you when to take an Uber, Lyft or taxi”, sept 2016. The Washington Post.
Disponible en: (agosto, 2018).

60 “Asi se reparten el mundo Uber y sus competidores”, Sept 2015, Forbes. Disponible en:
(agosto, 2018).

61 “99 recebe investimento de 320 milhées de reais liderado pela Didi”, julio 2017, Exame. Disponible en:
(agosto, 2018).


http://bcn.cl/21j6b
http://bcn.cl/21j3d
http://bcn.cl/21j32
https://www.carpoolworld.com/
http://bcn.cl/21j2z
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transporte de pasajeros via aplicaciones moviles. Al afio 2015, un estudio
publicado por el periédico The Wall Street Journal mostraba que, de 276
ciudades donde operaba el servicio mas basico de Uber, 260 lo hacia en un
“area gris” legal®,

La propia compafiia Uber, propuso en 2015 a
diferentes legisladores una regulacion dentro del rubro de transportes que las
clasifica como “compafilas de redes de transporte”. En el caso de
California®, éstas fueron definidas como “como empresas que "proporcionan
servicios de transporte pre acordados de pago mediante una aplicacion o
plataforma en linea (tales como aplicaciones de teléfonos inteligentes) para
conectar los conductores utilizando sus vehiculos personales con los
pasajeros.”

En otros paises, en particular europeos, las
disputas entre taxistas con licencia y particulares que utilizan estas
aplicaciones llevaron a los legisladores a disputas legales e incluso a
manifestaciones callejeras®.

A raiz de lo anterior, el Tribunal de Justicia de la
Union Europea sanciono en abril de 2018 que el servicio UberPOP esta
comprendido en el ambito del transporte, y que no constituye un servicio de
la sociedad de la informacion, por lo que sanciona que los Estados miembros

62 “Uber Laws: A Primer on Ridesharing Regulations”, TWSJ, enero 2015. Disponible en:
(Agosto, 2018).

63Empresas calificadas como TNC en California. Disponible en:
(agosto 2018).

64 “Experiencia y Legislacion comparada: servicios de transporte de pasajeros asociados a aplicaciones
moéviles”, ATP-BCN, 2016. Disponible en: (agosto 2018).


http://bcn.cl/25r4l
http://www.cpuc.ca.gov/General.aspx?id=3091
http://www.cpuc.ca.gov/General.aspx?id=3091
http://bcn.cl/1v9tj
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de la UE pueden prohibir y sancionar penalmente el ejercicio ilegal de la
actividad de transporte en el marco del servicio Uber POP®.

En la misma linea, se puede agrupar lo dispuesto
por el regulador londinense Transport for London en 2016, con la salvedad
gue en este caso el sistema de Uber POP opera bajo una licencia existente
desde 2012%. En todo caso, el regulador ha insistido en la necesidad de
dotar de mas capacidades a los conductores, tales como mas capacitacion,
asi como mejores sistemas de gestion de reclamos®’.

En Estados Unidos algunas ciudades estan
analizando el trabajo conjunto entre los servicios de transporte tradicionales y
los servicios tipo Uber, Lyft o Cabify®: en 2016 un estudio encargado por la
American Public Transport Association, APTA sefial6é que el transporte
publico y los viajes a través de aplicaciones como Uber y Lyft (en Estados
Unidos) podian verse potenciados si, entre ambos, se promovia un menor
uso del automovil. En este sentido, el vacio de transporte de las empresas

65 Comunicado de prensa N°39/18: Sentencia en el asunto C-320/16 Uber France SAS:

“Los Estados miembros pueden prohibir y sancionar penalmente el ejercicio ilegal de la actividad de

transporte en el marco del servicio UberPOP sin notificar previamente a la Comisién el proyecto de ley que

tipifica como delito dicho ejercicio”. Disponible en:
(agosto 2018).

66 Ley de Vehiculos Privados de Alquiler de 1998 (Private Hire Vehicles (London) Act 1998). Disponible en:
(agosto 2018).

67 “Experiencia y Legislacion comparada: servicios de transporte de pasajeros asociados a aplicaciones
moviles”, ATP-BCN, 2016. Disponible en: (agosto 2018).
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publicas de trenes y autobuses, que es el Ultimo tramo a casa, podia ser
completado por las empresas de auto compartido.

Las plataformas virtuales han ido cambiando la
forma en que se prestan los servicios, provocando distintos impactos tanto
en el mercado como en las relaciones laborales (Rogers, Brishen 2015%),
(Todoli 2015™). Esta tecnologia ha modificado la forma de organizaciéon de
las empresas, surgiendo organizaciones mercantiles dedicadas s6lo a poner
en contacto clientes o usuarios con prestadores de servicios individuales
(Todoli 2015).

De acuerdo a y
(2016™), la Administracion de Economia y Estadisticas del Departamento de
Comercio de Estados Unidos (Economics and Statistics Administration of the
U.S. Commerce Department), emitié un informe el afio 2016 donde entrega
los 4 elementos caracteristicos de este sector empresarial emergente, a
saber (2016):

68“Uber and Lyft Users More Likely to Use Public Transit Frequently, Own Fewer Cars And Spend Less on
Transportation”,Williams, M. (agosto 2018).

69 Rogers, Brishen (2015), The Social Costs of Uber. The University of Chicago Law Review Dialogue, Vol.
82. Disponible en: https://lawreview.uchicago.edu/page/social-costs-uber (agosto, 2018).

70 Todoli Signes, Adrian (2015). El impacto de la “uber economy” en las relaciones laborales: los efectos de
las plataformas virtuales en el contrato de trabajo. Disponible en
(agosto, 2018).

71 Penn Joanna y Wihbey Uber (3 Junio 2016) Airbnb and consequences of the sharing economy: Research
roundup. Revista Journalist Resource. Harvard Kennedy School. Disponible en: (agosto,
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- Utilizan tecnologia de la informacién (sistemas de
TI), normalmente disponible a través de plataformas web, tales como
“aplicaciones” moviles en dispositivos habilitados para Internet, para facilitar
las transacciones peer-to-peer.

- Poseen sistemas de calificacion basados en el
usuario para el control de calidad, garantizando un nivel de confianza entre
consumidores y proveedores de servicios que no se han reunido
previamente.

- Ofrecen flexibilidad en sus horas de trabajo a
guienes prestan servicios a través de plataformas de adaptacion digital.

- En la medida en que las herramientas y los
activos son necesarios para proporcionar un servicio, las empresas de
emparejamiento digital dependen de que los trabajadores utilicen los suyos.

lll. Experiencia Comparada

A continuacién, se revisa en la experiencia
comparada la situacién de la relacion de los conductores de Uber con la
empresa. Los paises revisados fueron: Alemania, Espafia, EE.UU., Reino
Unido, México, Brasil, Francia, India y Singapur.

1. Alemania

En agosto de 2014 la Corte Estadual de Frankfurt
del Meno (Landgericht Frankfurt am Main), orden6® a Uber dejar de ofrecer
su servicio de “Uber” y “UberPop” con el argumento de que es
anticompetitivo que Uber ofrezca sus servicios usando conductores de taxis

2018).

72 Openijure. Landgericht Frankfurt am Main. Fallo sobre Empresa Intermediaria de Transporte Uber, 25-08-2014,
Az. 2-03 O 329/14. Disponible en: (agosto 2018).
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sin licencia de conducir profesional y que no cumplen con las exigencias del
Regulacion del Transporte de Pasajeros (Personenbefbérderungsgesetz,
19617°) de Alemania.

Sin embargo, en junio de 2016 nuevamente la
empresa sufrié una prohibicion, esta vez por parte del Juzgado Superior de
Munich quien alega que el servicio que ofrece Uber es de transporte de
pasajeros y no seria un simple intermediario entre el taxista y el pasajero,
como sefiala Uber.

El modelo de negocios de la empresa
norteamericana Uber también contraviene lo dispuesto por la Regulacion del
Transporte de Pasajeros, la cual indica en el articulo 2, numeral (1) parrafo 4
gue todo aquel que traslade pasajeros, aunque sea de manera ocasional,
como es el caso de los taxis, estad obligado a contar con autorizacién para
ejercer dicho rubro. A ello se suma que los pasajeros de este tipo de
servicios de transporte por app’s, no estarian cubiertos con seguros amplios
ante accidentes, como si sucede al usar los servicios de taxis autorizados.

En noviembre de 2015 el representante de Uber
en Alemania, Christian Freese, informaba a los medios (ZDnet, 2015) que se
suspenderian sus servicios en las ciudades de Hamburgo, Frankfurt del
Meno y Dusseldorf™. Ello no sélo debido a las exigencias regulatorias que les
imponia la legislacion sobre el transporte de personas, sino también al bajo

73 BMJV. Personenbeférderungsgesetz. Marzo 1961. Actualizado en agosto 2016. Disponible en:
(agosto 2018).

74 ZDnet. Fahrdienstvermittler Uber auf dem Riickzug aus Deutschland. 09-11-2015. Disponible en:
(agosto 2018).
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interés de los choferes de participar en el tipo de negocio ofrecido por Uber.
El porcentaje que debian cancelarle a la empresa por su trabajo -20% del
valor de la carrera-, unido a la nula proteccién social como “socios
independientes”, ayudo al poco interés por parte de los posibles choferes.

Actualmente la app de Uber sélo puede funcionar
en Berlin y Munich mediante los servicios UberX, UberTAXI y UberBLACK.
La mas activa es UberX, quien funciona como nexo entre pasajeros y
compafias de alquiler de vehiculos.

En una reciente visita a Alemania, Dara
Khosrowshahi —director ejecutivo de Uber- informé de los nuevos planes de
la compafiia para lograr establecerse en dicho pais™. Uno es el denominado
“UberGreen” consistente en una flota de autos eléctricos. UberGreen ya
cuenta con un plan piloto en Munich.

La otra estrategia para conquistar y establecerse
en el mercado aleman, es el arriendo de bicicletas.

No obstante, salvo Munich y Berlin, el servicio
ofrecido por la aplicacidon Uber sigue prohibido en los otros estados que
conforman la federacion alemana, principalmente por no cumplir con las
exigencias en cuanto a la ley de transporte de personas.

El derecho aleman no consagra disposiciones
especiales para sancionar el uso de sistemas informaticos para la
organizacion comercial de conductores. No obstante, su aplicacion tiene
lugar mediante la interpretaciébn jurisprudencial o administrativa,
respectivamente, de otras disposiciones generales aplicables.

75 Handelsblatt. “Hatten einen schlechten Start“ — So will Uber in Deutschland Ful3 fassen. 06-06-2018. Disponible
en: (agosto 2018).
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En el caso aleman, se trata de una interpretacion
judicial. La ley utilizada para sancionar estos sistemas ha sido aquella
relativa al transporte de personas. En vigor desde el afio 1964, se trata de un
texto legal que dispone que el transporte de personas esta sujeto a una
homologacién oficial de la empresa y/o a una habilitacion especial requerida
para los conductores. La ausencia de aplicacion de esta disposicion ha
permitido que el afio 2014 un Tribunal de Frankfurt condene a la sociedad
comercial, aplicando una multa de 250 mil euros, asi como también medidas
privativas de libertad (Lefigaro, 2014°). Las sanciones guardan relacién con
aguellas que han sido finalmente aprobadas en Francia, a fines del mismo
afo. Pese a lo anterior, la empresa funciona actualmente en este pais, luego
de ajustar sus condiciones a la reglamentacion.

2. Espaia

En este pais tampoco se cuenta con un estatuto
especial que regule la relacidon entre Uber y sus conductores. EI modelo que
Uber implementd en Espafia fue que los conductores trabajasen como
auténomos bajo su marca (Ramos 20177).

Se han presentado varias denuncias ante la
Inspeccion del Trabajo y de Seguridad Social (ITSS)”® por parte
organizaciones sindicales (patronales) de taxistas (Lépez 2016°). Uno de
ellos fue presentado el 20 de octubre de 2014 por los representantes legales

76 Lefigaro. (2014). L'Allemagne interdit le covoiturage organisé par Uber, Disponible en internet:
(Agosto, 2018).

77 Ramos Maria (enero, 2017). Uber debera considerar a sus conductores como empleados, segin una
aseguradora suiza. Diario IT Expresso. Disponible en: (agosto, 2018).

78 Denuncia ante la Inspeccién del Trabajo y Seguridad Social de Barcelona. Disponible en
(agosto, 2018).
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de tres organizaciones sindicales de taxistas de Barcelona ante la ITSS de
Cataluiia alegando que ésta incurria en las siguientes conductas ilegales
(Inspeccion del Trabajo: 2014%):

- Incumplimiento de la obligacién de afiliacién y
cotizacion al Régimen General de la Seguridad Social, y

- Subsidiariamente, incumplimiento de Ia
obligacion de afiliacion y cotizacion en el Régimen Especial de Trabajadores
Autonomos (RETA).

De las actuaciones de la ITSS se informé en el
diario Pais que el informe previo de la Inspeccion de Trabajo de Catalufia por
procedimiento administrativo sancionador, de marzo de 2015, disponia que
“la relacion juridica que une a todos los conductores con Uber no puede ser
calificada de arrendamiento de servicios sino de relacion laboral”, por cuanto
se dan “los elementos o presupuestos constitutivos de dependencia y
ajenidad propios del contrato de trabajo” (Gozzer 2015).

Por tanto, segun informacion citada por Gozzer, el
informe sefiala que la consecuencia de la calificacion de laboralidad es la
existencia de una infraccién laboral por parte de la compafia, que deberia
haber dado de alta a sus conductores. Sin embargo, no se impuso sancién

79 Lépez Cumbre, Lourdes (abril 2016). ¢Uber y sus conductores? ¢Autdonomos o trabajadores? Disponible
en: (agosto, 2018).

80 El Pais. (junio ,2015). Trabajo dice que los chéferes de Uber son empleados de la firma. Por Gozer
Stefania. Disponible en (agosto, 2018).


http://bcn.cl/26smq
http://bcn.cl/26smp

66

en razén que existia un juicio pendiente relativo a la legalidad de la actividad
de la empresa. (L6pez 2016:2)

Actualmente, no existe un debate en sede judicial
laboral en razén de la suspension cautelar de las actividades de UberPop
(denominacion de la empresa en Espafa) decidida por el Juzgado de lo
Mercantil nim 2 de Madrid el 9 de diciembre de 2014 (Rojo 2015%).

En dicha resolucién se ordend:

“l. La cesacion y prohibicibn en Espafia de la
prestacion y adjudicacién del servicio de transporte de viajeros en vehiculos
bajo la denominacion “Uber pop”, o cualquier otra que pueda denominarse
con idénticos fines por la demandada.

2. La cesacion y prohibicién de contenido, acceso
y prestacion del indicado servicio de viajeros “uber pop” en Espafia mediante
la pagina web (www.uber.com), o cualquiera que pudiera utilizar en iguales
términos.

3. La cesacion y prohibicibn de cualquier
aplicacion (“app”) o de cualquier otro soporte o sistema tecnoldgico o
informatico para prestar el servicio de transporte de viajeros indicado en
Espana”.

3. Estados Unidos de América (EE. UU.)
- California

La Comision de Servicios Publicos de California
(California Public Utilites Commission®) fall6 que Uber es tanto una
Compania de Redes de Transporte (TNC, por sus siglas en inglés) y una
Compafiia privada de transporte de pasajeros (Charter-Carrier Party) que
debe obtener un Permiso para el uso de Vehiculos para Transporte de
Pasajeros (Transportation Charter Permit, TCP)®. Una empresa de
transporte terrestre puede solicitar un nimero TCP en cualquier momento.

81 Rojo, E., “Uber (Uberpop): ¢Relacién laboral entre la empresa y los conductores? ¢Economia
colaborativa? Notas para un posible caso practico del pr6ximo curso académico (I y Il)”, El Blog de Eduardo
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Su obtencibn es una garantia que la empresa cumple con: seguros
requeridos al dia, registro al dia y medidas de seguridad para el conductor®”.

Esto significa que UBER, la cual se entiende como
la controladora de otras empresas pequefias como Rasier-CA y UATC, debe
pagar derechos por los tres afios recién pasados en que ha operado como
TCP, y pagar los derechos remanentes -por el mismo periodo- por cualquier
TNC que ostente un permiso de operacion que haya provisto servicios TNC a
través de la plataforma de Uber, en un plazo de 30 dias.

Scott Solbmrino, representante de la Asociacion
Nacional de Limosinas de California, expres6 que la decision es el primer
paso en una serie de acciones anticipadas que concluirdn que Uber no es
diferente de cualquier otra operacion de transporte con chofer en los
EE.UU®. “Lo que incluye que los choferes de Uber son realmente empleados
y los vehiculos deben estar apropiadamente licenciados, etiquetados,

Rojo, agosto 2015, Disponible en: (agosto, 2018).

82 california Public Utilities Commission. Disponible en: (agosto 2018).

83 CPUC finds uber technologies is both a tnc and a charter party Carrier - California Public Utilities

Commission. 26 de abril de 2018. Disponible en: (agosto 2018).
84 Documento de la decision de la CPUC, 19 de marzo de 2018. Disponible en: (agosto
2018).

85 “Uber Now Must Follow The Limo Rules In California”, LCT, 26 de abril de 2018. Disponible en:
(agosto 2018).
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asegurados e inspeccionados, tal como cualquier otra operacion en
California y en los EE.UU.”

Mediante la Assembly Bill N° 2293%, California ha
reglamentado de manera principal el régimen de seguros aplicables a los
sistemas informaticos para la puesta en relacion de cliente de vehiculos con
fines comerciales. Este consagra una serie de obligaciones para las
compafias. Entre otras, aquellas_previstas para la contratacion de los
conductores que pueden participar en la organizacion del sistema. La
violacion de las condiciones es sancionada expresamente por el articulo
5445.2. Segun esta disposicion, una compafiia de transporte en red que
vulnera tales reglas puede ser sancionada con una multa entre 1000 y 5000
dolares, por cada una de las infracciones.

En términos judiciales, dos tipos de acciones
presentadas contra Uber se observan en el contexto del estado de California.

- Accidn colectiva

Por medio de wuna accion colectiva, los
conductores de Uber en California y Massachusetts (unos 240.000, segun
Campbell®’), solicitaron la declaracion judicial de su calidad de empleados,
con el fin de ejercer el derecho al reembolso de gastos (Fortune 2016°%).
Originalmente, esta demanda fue presentada a nombre de los conductores

86 “california Legislature Approves AB 2293: Bill Balances Consumer Protection and Responsible
Innovation”, PCI, agosto 2014. Disponible en: (agosto 2018).

87 campbell, Braden (22 Nov., 2016), Calif. Judge Pauses Five Uber Suits As 9th Circ. Ponders. Law360,
New York. Disponible en: (agosto, 2018).

88 Reuters. Fortune (2 Mayo, 2016), Uber Drivers in New York Have Formed a Labor Association. Disponible
en: (agosto, 2018).
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de Uber en todo el pais y, si bien en principio el juez federal estuvo de
acuerdo en que el caso podria proceder en nombre de los conductores a
nivel nacional, en un fallo posterior cambi6 de opinién y limité el caso a los
conductores de los sefialados estados (Uberlawsuit 2017%).

La sefialada accion colectiva (accion de clase, en
la terminologia norteamericana) se programé para ser llevada a juicio en
junio de 2016. Pero, el 21 de abril de 2016 las partes alcanzaron un acuerdo
extrajudicial, el que debia ser aprobado por un juez federal. Este acuerdo
contemplaba un pago de 100 millones de ddlares a los conductores de esos
dos estados, en base al nimero de millas recorridas para Uber. Como parte
del acuerdo, se estipuld que la empresa todavia podia tratar a los
conductores como contratistas, pero les permitia formar asociaciones de
conductores (Fortune 2016).

Sin embargo, en agosto del 2016, el tribunal
federal declind aprobar el acuerdo, principalmente, segun Uberlawsuit
(2017), por la reduccion de las costas judiciales a ser recuperadas por el
Estado de California. De acuerdo a los demandantes, debido a lo sefalado y
una decision reciente en un caso relacionado, se estimaba que la “clase” (los
demandantes) podria ser reducida a los pocos conductores de Uber que, al
firmar sus contratos con la empresa, no habian aceptado la clausula de
arbitraje o bien, que dejaron de trabajar para Uber antes de que la clausula
de arbitraje fuera introducida en agosto de 2013 (Uberlawsuit 2017).

- Demandas particulares

Dos sentencias de tribunales de San Francisco de
marzo de 2015 (una dictada en relacion con conductores de Uber y otra
sobre los de una plataforma rival, Lyft, que funciona con un modelo de
negocio similar), dictadas por jueces federales de primera instancia,

89 Uber lawsuit information (2017), Uber Drivers. Disponible en: (agosto, 2018).
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concluyeron que un jurado debia determinar la verdadera naturaleza de los
servicios prestados.

Por tanto, no cabia, como habia solicitado la
empresa, una decision sumaria del propio tribunal (Rodriguez-Pifiero Royo
2016%).

Por otra parte, otro juez federal de California
mantiene suspendida, al menos hasta el 2 de febrero de 2017, la revision de
cinco demandas que alegan que Uber viol6 varias leyes estatales y
federales, mientras la Corte del Noveno Circuito resuelva dos apelaciones
de Uber en cuanto a que los acuerdos de arbitraje impiden a los conductores
de participar en acciones colectivas.

La suspension abarca: 1) dos demandas federales
por clasificacion erronea (de “contratistas individuales” versus “empleados”),
2) una demanda estatal (California) relacionada con el salario, 3) una
demanda que impugna las politicas de verificacion de antecedentes de Uber,
y 4) una quinta demanda por violacion de la legislacion laboral federal, al
interrumpir abruptamente Uber sus operaciones en Austin, Texas, dejando a
miles de conductores sin ingresos (Campbell).

Nueva York

El Concejo Municipal de Nueva York aprobo, el 8
de agosto de 2018, una serie de proyectos de ley locales, que imponen a
Uber, Lyft y otros vehiculos de alquiler (for-hire vehicle), un tope maximo de
estos para operar en la ciudad, y que exigen el pago de un salario minimo
para los conductores, entre otras medidas. De esta manera, Nueva York se
convirtié en la primera ciudad de ese pais en imponer este tipo de medidas
radicales para contrarrestar el gran crecimiento de esta industria®, segin
informé The Washington Post.

90 Rodriguez-Pifiero Royo, Miguel C. (10 sept. 2016), El trabajo 3.0 y la legislacién laboral, Economia
colaborativa y Derecho Social. Disponible en:
(agosto, 2018).
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Segun este medio, estas normas surgen de la
creciente presion publica para enfrentar el aumento de los servicios de
transporte de pasajeros, afectando a la industria de los taxis y sus
trabajadores. Citando a Independent Drivers Guild, un gremio que representa
a mas de 60.000 conductores profesionales en Nueva York, se trata de la
culminacién de una batalla de dos afios, destinada a eliminar el vacio legal
que permitia a Uber y Lyft evitar el pago del salario minimo, al clasificar a los
conductores como contratistas®.

El actual alcalde de Nueva York, Bill de Blasio,
celebré la decision del Concejo, sefialando que el limite al niumero de
vehiculos de alquiler podria detener el flujo incesante de automoéviles que
contribuyen a la actual congestiéon de transito. Por su parte, en una
declaraciéon publica, Uber se opuso ferozmente a dicha limitacidn, pues ésta
y las demas compafias del rubro dependen de un modelo de negocio que
apunta a maximizar la cantidad de vehiculos disponibles, para reducir los
tiempos de espera de los pasajeros. En el mismo sentido, Lyft argumento
gue el limite hara mas dificil trasladarse por toda la ciudad, particularmente
hacia o desde areas menos densas y los barrios periféricos

En particular, la nueva legislacion constituye un
paquete de medidas que reforman el Codigo Administrativo de la ciudad (The
NYC Council, 2018a%). Una de las enmiendas aprobadas® dice relacién con

91 “New York City Council passes first-in-the-nation cap on Uber and Lyft, The Washington Post, 8 agosto de
2018. Disponible en: (agosto, 2018).

92 “In major defeat for Uber and Lyft, New York City votes to limit ride-hailing cars”, The vErge, 8 de agosto
de 2018. Disponible en:
(agosto, 2018).

93 The Administrative Code of the City of New York. Disponible en: (agosto, 2018).
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la realizacion de un estudio del impacto que tienen los vehiculos de alquiler
en la ciudad de Nueva York, y autoriza a la Comision de Taxis y Limusinas®
(o TLC, por su sigla en inglés) para establecer y revisar normas de utilizacion
de vehiculos para los servicios de alquiler en grandes volumenes y para
regular la emision de nuevas licencias para tales vehiculos. Durante este
estudio de un afio, no se emitirdn nuevas licencias de vehiculos de alquiler,
con una excepcion para los vehiculos con acceso para sillas de ruedas.
Asimismo, la TLC también podra emitir licencias si determina que hay una
necesidad en un area geografica particular y no hay un efecto sustancial en
la congestion.

Otras medidas aprobadas por el Concejo
Municipal son las siguientes® (The NYC Council, 2018):

- Establecimiento de un pago minimo para los
conductores de los vehiculos de alquiler (Int. 890-B). Esta enmienda requiere
a la Comisién de Taxis y Limusinas a establecer pagos minimos a los
conductores de vehiculos de alquiler por viajes despachados por servicios de
alto volumen de alquiler. También se requeriria que TLC estudie los pagos
por otros viajes de vehiculos de alquiler y que esté autorizado a establecer
pagos para esos viajes, asi como establecer tarifas minimas.

94 Esta ley se denomina A Local Law to amend the administrative code of the city of New York, in relation
to conducting a study of the impact vehicles for hire have on the city of New York, and authorizing the
commission to establish and revise vehicle utilization standards for high-volume for-hire services and to
regulate the issuance of new licenses to for-hire vehicles (Int. No. 0144). Disponible en:

(agosto, 2018).

95 La Comisién de Taxis y Limusinas de la Ciudad de Nueva York, que forma parte del gobierno local, es la
agencia responsable de otorgar licencias y regular los taxis amarillos, los vehiculos de alquiler (vehiculos
de trasporte comunitarios, automéviles negros y limusinas de lujo), vans de pasajeros y servicios de
transporte de personas con problemas de movilidad (The NYC Council, 2018).

96 The NYC Council (2018a). op.cit.
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- Reduccion de las tarifas de las licencias para
taxis y vehiculos de alquiler accesibles (Int. 634-B). Esta exencion de pago
de licencia operara en caso que los sefialados vehiculos cuenten con acceso
para sillas de ruedas. La tarifa actual de la licencia de taxi es de 550 dolares
y la de vehiculo de alquiler es de 275.

- Creacién de una nueva categoria para servicios
de transporte para alquiler de alto volumen (Int. 838-C). Se crea una nueva
licencia para servicios de transporte de alto volumen que presta servicios a
mas de 10,000 viajes por dia. Dada la gran cantidad de viajes necesarios
para calificar como un servicio de alquiler de gran volumen, el Concejo
Municipal estima que la nueva licencia solo se aplicaria a un pufiado de
empresas por el momento. Tal licencia seria valida por un periodo de dos
afios y la Comision de Taxis y Limusinas debera establecer la tarifa de la
licencia requerida.

De acuerdo al procedimiento legislativo local, las
sefialadas enmiendas, si bien ya fueron aprobadas por el Concejo Municipal,
aun requieren ser firmadas (promulgadas) por el Gobernador de Blasio para
gue entre en vigencia.

Por ultimo, existen otros proyectos de leyes
locales, que se encuentra en tramitacién, como la reforma® que requiere a la
TLC regular las exigencias financieras que los nuevos conductores que
ingresan puedan obtener vehiculos de alquiler. Dichas reglas podrian incluir
requisitos de informacién, practicas de proteccion al consumidor y limites a
los costos.

En lo Laboral

En octubre de 2016, en virtud de sentencias del
Departamento del Trabajo del Estado de Nueva York, dos ex conductores de
Uber fueron declarados elegibles para acceder al pago de beneficios por
desempleo. El ente regulador concluyé que los conductores debian ser

97 Esta ley se denomina A Local Law to amend the administrative code of the city of New York, in relation to
leasing, rental and conditional purchase of for-hire vehicles (Int. No. 1070). A Disponible en:
(agosto, 2018).


http://bcn.cl/26jol
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tratados como empleados en lugar de contratistas independientes. Sin
embargo, ello sélo aplicaria respecto de sus reclamaciones de seguro de
desempleo y no afectarian directamente a otros conductores ni se
extenderian a otras protecciones laborales normalmente otorgadas a los
empleados (NY Times 2016%).

Aunque los defensores de los conductores
pretenden que esta decision se haga extensiva a otros ambitos (como el
salario minimo), de acuerdo al sefialado organismo, las decisiones en
materia de desempleo se realizan caso a caso. Asi, dependiendo de los
antecedentes, las decisiones han variado entre el reconocimiento de la
calidad de empleados como de contratistas independientes (NY Times 2016).

En 2015, el Comisionado del Trabajo de California
determind que un conductor Uber era empleado, no contratista
independiente, y ordend a la empresa a reembolsar al conductor por sus
gastos. Uber apel6 la decision.

Por su parte, la Junta de Apelaciones del Seguro
de Desempleo de California ha dictaminado que un chofer de Uber es un
empleado elegible para obtener beneficios de desempleo.

Finamente, la Oficina de Trabajo e Industrias del
Estado de Oregon emitio recientemente una Opinion Consultiva, sefialando
gue los conductores de Uber son efectivamente empleados (Uberlawsuit
2017).

Carolina del Norte

Cabe destacar que el derecho norteamericano
carece de una reglamentacion aplicable a los distintos estados. Este es el
caso de Carolina del Norte, que reglamenta la actividad en general de este
tipo de empresas mediante el Senate Bill 541%° (adoptada en la sesion 2015-
237), que define y regla las compaifiias de transporte en red.

98 The New York Times (12 Octubre, 2016), Uber Drivers Ruled Eligible for Jobless Payments in New York
State. Por Noam Scheiber. Disponible en: (agosto, 2018).


http://bcn.cl/26smn
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4. Reino Unido

A 2016, Uber tendria mas de 30.000 conductores
en la zona de la ciudad de Londres y mas de 40.000 en todo el Reino Unido,
los que la empresa describe como contratistas o trabajadores independientes
(BBC 2016)'®.

En octubre de 2016 se fall6 la primera demanda
laboral interpuesta en contra de Uber, por dos de sus conductores, apoyados
por el sindicato GMB'. De acuerdo a la sentencia, los demandantes
alegaron ser titulares de ciertos derechos bajo las leyes britanicas, como
salario minimo, vacaciones y licencia por enfermedad (BBC 2016; The
Register 2016'%).

El juez resolvié que los conductores britdnicos de
Uber estan realizando un “trabajo no medido”, tal como se define en la
Regulacién Nacional de Salario Minimo 45 (National Minimum Wage

99 senate Bill 541, Regulate Transportation Network Companies. North Carolina General Assembly.
Disponible en: (agosto 2018).

100 BBC News (28 oct. 2016), Drivers and campaigners hail Uber employment ruling. Disponible en:
(agosto, 2018).

101 GMB es una asociacion sindical general - lo que significa que cualquiera puede pertenecer a ella. GMB
tiene casi 639.000 miembros que trabajan en todas las areas de la economia britanica.

102 The Register (28 oct., 2016). Uber drivers entitled to UK minimum wage, London tribunal rules.
Disponible en: (agosto, 2018).


http://bcn.cl/26sme
http://www.bbc.com/news/uk-37796786
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Regulation 45). Por tanto, en adelante, la compariia debe pagarles el salario
minimo britanico.

De acuerdo al abogado de Uber, los términos de
los contratos entre las partes estaban en conformidad con la legislacion
holandesa, de modo que el tribunal no debia considerar las leyes britanicas
sobre salario minimo. En cambio, para los demandantes, las regulaciones de
la Unién Europea, todavia vigentes en el Reino Unido hasta por lo menos
2019, permitieron a los conductores argumentar con éxito que la ley britanica
se debia aplicar en lugar de la holandesa.

Segun el fallo (parrafo N° 87'%), cualquier
organizacion:

(@) que maneje una empresa cuya actividad
principal sea la de transportar personas, desde el lugar donde se encuentran,
a otro donde quieren ir.

(b) que opere, en parte, a través de una compafia
gue cumple las responsabilidades reguladas de un operador de alquiler de
vehiculo privado, pero

(c) que exige a los conductores y pasajeros que
acuerden contractualmente que no proporcionan servicios de transporte (a
través de UBV [el holding holandés de Uber] o Uber London Limited), y

(d) recurriendo en su documentacion a ficciones,
lenguaje retorcido e incluso terminologia nueva, merece un cierto
escepticismo.

Una de las ficciones a las que se refirio el juez
seria la boleta de pasajeros Uber, que no seria tal ni tampoco se enviaria al
pasajero y que el lenguaje torcido incluia como término contractual, que Uber
fuera considerado “cliente” de sus propios conductores.

103sentencia Aslam, Farrar y otros v. Uber, Tribunal Laboral. Caso N° 2202550/2015, 28 de octubre, 2016.
Disponible en: (agosto, 2018).
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De acuerdo a informacién de prensa, Uber sefial6
que apelaria a esta sentencia, no obstante ésta solo afectaria a los dos
conductores demandantes (Bloomberg Technology'®).

Por su parte, la autoridad de transportes de la
ciudad de Londres (Transport for London, TfL'®) ha establecido para los
vehiculos y conductores del transporte privado de alquiler que operan en
dicha area, una serie de requerimientos. Algunas de ellas se refieren a la
exhibicion de publicidad o identificacion de las empresas respectivas en los
vehiculos, asi como a las restricciones a que estan sujetos para detenerse y
esperar pasajeros.

En primer lugar, los letreros o material publicitario
no deben mostrarse en o desde un vehiculo de alquiler privado, a menos que
ello esté exento o haya sido aprobado por la autoridad de transporte y que el
material publicitario en el vehiculo cumpla con ciertos requisitos que ésta
exija. Esto significa un cambio con respecto a la regulacion anterior, que no
permitia mostrar carteles o material publicitario en un vehiculo de alquiler
privado.

La regulacion de estacionamiento del TfL, que
afecta tanto a taxis como a vehiculos de transporte privado de pasajeros,
indica en términos generales lo siguiente (Transport for London):

(a) Tanto taxistas como conductores de vehiculos
de alquiler solo pueden detenerse por el tiempo que sea necesario para que

104 BloombergTechnologies (28 oct. 2016), Uber Loses U.K. Ruling, Entitling Drivers to Minimum Wage.
Por Jeremy Hodges y Jeremy Kahn. Disponible en: (agosto, 2018).

105 Transport for London (s/f a). Changes to private hire regulation. Disponible en:
(agosto, 2018).


https://tfl.gov.uk/info-for/taxis-and-private-hire/new-private-hire-regulations
https://tfl.gov.uk/info-for/taxis-and-private-hire/new-private-hire-regulations
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el cliente ingrese o salga del vehiculo. Esto incluye tiempo adicional para
ayudar a los usuarios de sillas de ruedas y para asegurar que esta Ultima
esté en la posicion correcta y segura.

(b) Se permite a ambos tipos de vehiculos recoger
o dejar pasajeros en lugares con lineas simples y dobles amarillas y rojas
(que indican sectores de restriccion para estacionar), en lugares donde no se
permite la carga (se muestra con marcas en la acera), en areas de
estacionamiento y en carriles de autobuses.

(c) Los conductores (tanto de taxis como vehiculos
de alquiler) no deben detenerse donde podrian causar una obstruccion o un
peligro para la seguridad. Esto incluye detenerse en lineas en zigzag (por
ejemplo, por pasos de peatones 0 en cruces escolares) o donde hay un
cartel de "No detenerse".

(d) Los vehiculos de alquiler privado nunca deben
detenerse en las paradas de taxis, incluso cuando recogen o dejan clientes.

(e) Si hay restricciones de espera o de
estacionamiento, los conductores no pueden detenerse mas de lo necesario
para que el cliente pueda entrar o salir del vehiculo. La excepcién opera
entre las 22:00 hrs. y las 06:00 hrs. en que los conductores pueden
detenerse durante hasta cinco minutos en las rutas rojas, para permitir que
los clientes usen los cajeros automaticos.

() Cuando se aplican restricciones de espera o
estacionamiento, no existe una exencion general para dejar el vehiculo para
ayudar a un cliente a ir o venir de un edificio. Un conductor que considera
gue esta asistencia es esencial debe minimizar el tiempo transcurrido lejos
del vehiculo vy, si es posible, registrar los datos de identificacion del cliente en
caso de que se emita en su contra un Aviso de Penalizacion (PCN, por su
sigla en inglés).

(g0 Cuando un conductor no se encuentre
recogiendo o dejando pasajeros, el conductor que se encuentre esperando a
una hora y en un lugar donde aplican las restricciones de estacionamiento,
es probable que reciba un PCN. Esto se aplica incluso si el vehiculo llegé
temprano para una reserva, si el cliente esta retrasado o cuando éste le pide
al conductor que se detenga y espere mientras visita una tienda o utiliza un
cajero automatico.
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(h) Los taxistas y conductores privados no deben
dejar sus motores encendidos mientras el vehiculo esta estacionario, pues
contamina el medioambiente y es ilegal en una via publica.

5. Estados Unidos de México

Cada Estado mexicano puede reglar las empresas
de transporte asociadas a aplicaciones moviles segun lo disponga su
Congreso. A continuacion, se presentan dos casos, los del Distrito Federal y
del Estado de Quintana Roo.

- Ciudad de México, Distrito Federal

Ciudad de México fue pionera en la legalizacion
del funcionamiento de aplicaciones de transporte en 2015, con la puesta en
marcha de una reglamentacion particular, prevista por el Acuerdo por el que
se crea el Registro de Personas Morales que Operen y/o Administren
Aplicaciones y Plataformas Informaticas para el Control, Programacion y/o
Geolocalizacién en Dispositivos Fijos o Méviles'®.

La decision considera que la reglamentacion del
servicio es una cuestion de “orden publico e interés general, ya que los
usuarios tienen derecho a gozar de seguridad y certeza juridica en sus
traslados, conocer el nimero de placas de servicio publico de taxi y la
identidad del conductor, y en su caso que se les reparen los dafios y/o
perjuicios causados ante cualquier incidente o0 accidente que pueda
producirse”.

La reglamentacion aplicable en la Ciudad de
México carece de disposiciones expresas referidas a las infracciones que
pueden ser objeto los conductores. Sin embargo, la ausencia de tales reglas
ha sido suplida por un mecanismo de remision, el que se establece en el
articulo 4 transitorio del acuerdo.

Conforme a esta disposicion: “Queda prohibida la
prestacion del servicio privado de transporte mediante aplicaciones u otras

106 “Acuerdo por el que se crea el Registro de Personas Morales que Operen ylo Administren Aplicaciones

y Plataformas Informaticas para el Control, Programacién ylo Geolocalizacién en Dispositivos Fijos o

Moviles, a través de las cuales los Particulares pueden Contratar el Servicio Privado de Transporte con

Chofer en el Distrito Federal” Gaceta Oficial de la Ciudad de México, 15 de Julio de 2015. Disponible en:
(Agosto, 2018).
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tecnologias; a empresas que no cuenten con el permiso correspondiente, en
cuyo caso, se aplicaran las sanciones que establece la Ley de Movilidad del
Distrito Federal, por conducto de la Fiscalia Central de Investigacion para la
Atencion del Delito de Robo de Vehiculos y Transporte. Esta misma
disposicion se aplicara a quienes prestan el servicio de transporte individual
de pasajeros sin contar con la concesién correspondiente”.

- Estado de Quintana Roo

Estado mexicano donde se encuentran algunas de
las ciudades mas turisticas de ese pais como Playa del Carmen y Cancun,
aprobé en julio de 2018 una nueva Ley de Movilidad'®” en la que se
establece, en su articulo 149, que “el servicio de transporte contratado a
través de plataformas digitales s6lo podra ser prestado por quienes cuenten
con un permiso expedido por el Instituto (de Movilidad del Estado)”, por lo
gue empresas como Uber y otras deberan solicitar una licencia de transporte.

Su articulo 150 norma que “El Instituto tendra la
facultad de otorgar las autorizaciones a las personas morales que medien o
promuevan la contrataciéon del servicio de transporte entre particulares
y permisionarios a través de plataformas digitales, conforme a lo
dispuesto por la presente Ley y su Reglamento”. Estas autorizaciones
tendran una duracion de 10 afios, y los automoviles una fiscalizacién anual.

Ademas, estas empresas tendran las siguientes
obligaciones, segun el art. 156 de la citada ley:

- Tener una politica clara de no discriminacion de
usuarios y conductores que utilicen el servicio;

- Entregar al Instituto, de manera trimestral, una
lista que contenga el nombre de los conductores registrados durante ese
periodo, asi como una lista de los vehiculos utilizados para prestar el servicio
de transporte a través de plataformas digitales, conforme a lo que disponga
el Instituto en la autorizacion correspondiente;

107 capitulo Séptimo, Del Servicio de Transporte contratado a través de Plataformas Digitales, Ley de
Movilidad del Estado de Quintana Roo, Nueva Ley POE 14-06-2018 Decreto 213. Disponible en:
(Agosto, 2018)
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- Capacitar a los permisionarios inscritos en
materia de protocolos de actuacion que el Instituto sefiale, conforme a lo
establecido en la presente Ley, especialmente en materia de igualdad
estructural de género;

- Coadyuvar con las autoridades de seguridad
publica y otras competentes para la detencién de probables responsables de
la comision de hechos delictivos, y proporcionar oportunamente la
informacion que le sea solicitada conforme a la normatividad aplicable;

- Determinar las pruebas y estudios que deban
realizar los conductores para poder ofrecer servicios de transporte a través
de plataformas digitales;

- Colocar equipos de geolocalizacion tipo GPS en
las unidades certificadas por razones de seguridad. Lo anterior, con apego a
la normatividad en materia de Proteccion de Datos Personales;

- Fungir como responsable subsidiario ante la
comision de infracciones por parte de los permisionarios, y

- Cumplir con las disposiciones fiscales y demas
normatividad aplicable”.

Ademas, no so6lo se norma a las empresas de
transporte que utilicen este tipo de tecnologias sino también a los
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conductores. Segun la prensa del Estado, la empresa Uber consideraba a
junio de 2018 que no podria seguir operando en ese territorio'®,

6. Brasil

Desde el 26 de marzo de 2018, Brasil tiene de un
régimen uniforme aplicable en todo el territorio nacional. La Ley N° 13.640%%°
que modifico la Ley de Politica de Movilidad Urbana (Ley N° 12.587/12).

Esta nueva ley reglamenta el transporte
remunerado privado individual de pasajeros, agregando a la legislacion
existente la definicion de las empresas como Uber y similares como
“Transporte remunerado privado particular de transporte de pasajeros:
servicio remunerado de transporte de pasajeros, no abierto al publico, para
realizar viajes individuales o compartidos solicitados exclusivamente por
usuarios previamente registrados en aplicaciones u otras formas de
comunicaciéon en red” (art. 2, ley 13.640).

Esta ley establece que cada Estado o municipio
puede reglamentar y fiscalizar el funcionamiento de este tipo de empresas,
con restricciones como el pago efectivo de impuestos, la contratacion de un
seguro para pasajeros, y el registro del conductor como contribuyente

108 “Uber ve afectaciones por nueva ley de movilidad en Quintana Roo”, Jueves 21 de Junio del 2018.
Disponible en: (Agosto, 2018)

109 LEI N° 13.640, DE 26 DE MARGO DE 2018. "Altera a Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, para
regulamentar o transporte remunerado privado individual de passageiros”, Disponible en:
(Agosto, 2018)
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individual o autbnomo del Instituto Nacional de Seguridad Social (INSS)**.
Ademas, se regula los requisitos del conductor y del vehiculo a utilizar.

- Sao Paulo

Anteriormente, la ciudad de Sao Paulo habia sido
una de las primeras en reglamentar la aplicacion de un régimen particular
para conductores privados a traves del decreto n® 56.981 del 10 de mayo de
2016,

El decreto fue dictado antes de la mencionada
modificacion de la ley federal n°® 12.587 del 3 de enero de 2012, y esta
destinado a disciplinar la utilizacién intensiva de caminos en Sao Paulo para
el transporte individual. Las sanciones se establecen en el Capitulo VI, que
consagra diferentes medidas aplicables.

La principal remisién prevista por el decreto es
consagrada en el articulo 30 de la ley. En conformidad a esta regla, la
violacion de una disposicion de la ordenanza o del reglamento conlleva la
aplicacién de las sanciones previstas por las leyes en vigor, sin perjuicio de
otras regulaciones del acto de acreditacion.

Asimismo, conforme al articulo 31, las sanciones
son aplicables respecto de los servicios que operan clandestinamente, sin
autorizacion o registro, son. En fin, el articulo 34 de la ley prevé que toda
persona puede denunciar la violacion de estas disposiciones.

110 “a pessoa fisica que exerce, por conta prépria, atividade econdmica de natureza urbana, com fins
lucrativos ou ndo”. Disponible en:
(Agosto, 2018)

111 “DECRETO N° 56.981, DE 10 DE MAIO DE 2016, “Dispde sobre o uso intensivo do viario urbano

municipal para

exploragcdo de atividade econdmica privada de transporte individual remunerado de passageiros de

utilidade publica, o servico de carona solidaria e o compartilhamento de veiculos sem condutor”. Camara

Municipal de Sao Paulo. Disponible en:
(Agosto, 2018)


http://documentacao.camara.sp.gov.br/iah/fulltext/decretos/D56981.pdf
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8213cons.htm%23art11vh
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7. Francia

A raiz de las disputas entre taxistas y quienes
trabajaban para Uber, en especial en el servicio mas basico llamado en
Francia UberPOP, en octubre de 2014 se promulgé la Ley 2014-1104 del 1
de octubre de 2014 relativa a taxis y vehiculos de transporte con
conductor que modifica el Codigo de Transporte, comunmente llamada Lo/
Thévenoud.

Entre otras modificaciones, en ella se establecio la
creacion de un sistema electrénico de registro y geolocalizacion de taxis, de
forma que los clientes puedan tener mejor acceso al servicio, incluyendo
informacion sobre la disponibilidad del automavil. Igualmente, un tercero (que
ofrezca reservas de taxis) no le puede prohibir al conductor de un taxi tomar
a cliente estando detenido, estacionado o de viaje en carretera abierta al
tréfico publico, incluso cuando en la solicitud del taxi por parte del cliente
haya intervenido la comunicacion electrénica a través de un tercero.

La ley también establecio, segun el Art. L. 3124-13
del Cédigo del Transporte, que tendra una sancion de dos afios de prision y
300.000 € de multa, la organizacion de un sistema que ponga en contacto a
clientes (que pagan) con Choferes que no tengan licencia profesional
(actividad regulada en el articulo L. 3120-1).

De esta forma, se buscaba poner fin al conflicto
entre los conductores de VTC (“voitures de transport avec chauffeur” o “autos
de transporte con chofer”), como era el caso de Uber, y los conductores de
taxis tradicionales.

Poco después, Uber fue demandada por la Unién
Nationale des taxis y otros servicios de conductores profesionales
tradicionales. Uber solicitdé una consulta constitucional sobre la citada ley,
para la cual el Consejo Constitucional fall6 que una de las tres causas
consultadas era efectivamente inconstitucional*?. Sin embargo, no modificé
las dificultades para funcionar de la versidon UberPOP, la cual utilizaba
choferes no profesionales'. Aunque la empresa presenté nuevas consultas

112 Ley 2014-1104 del 1 de octubre de 2014. Disponible en: (agosto, 2018).
113 Global Legal Monitor, Library of Congress. Disponible en: (agosto, 2018).
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al Consejo Constitucional, durante los siguientes meses la justicia francesa
lleg6é a detener a medio millar de conductores de UberPOP, los cuales no
tenian licencia profesional.

En julio de 2015, y luego que dos ejecutivos de la
empresa fuera arrestados por incumplimiento de la ley de taxis y por
ocultacion de informacion®®, Uber retird el servicio de UberPOP en ese pais,
el cual estaba legalmente prohibido desde enero de ese afio.

Finalmente, en enero de 2016 la justicia francesa
condend a Uber a pagar 1,2 millones de euros a taxistas “por fallar en la
comunicacién de las normas a sus conductores profesionales”, en referencia
a la imposibilidad legal de recoger clientes en plena calle para los
conductores de los servicios Uber con choferes profesionales**®.

Durante los udltimos meses, huelgas y paros de
taxistas en Paris han puesto en duda la continuidad del servicio de Uber en
la capital francesa y en el resto de ese pais.

En diferentes paises, los sistemas informéticos
destinados a permitir las relaciones de clientes de vehiculos privados
carecen de regulaciones especificas. Una falta de reglamentacién en este
sentido puede dar lugar a la existencia de prohibiciones aplicables a la
realizacion de la actividad. En algunos casos, estas prohibiciones han sido
consagradas en disposiciones especificas. Tal es el caso en Francia
después de la Ley de Thévenoud del 1 de octubre de 2014 (A). En otras

114 Decisién n° 2015-468/469/472 QPC de 22 de mayo de 2015. Conseil Constitucionnel. Disponible en:
(agosto, 2018).

115 “Uber suspends French ride-sharing service in 'gesture of peace', The Guardian julio 2105. Disponible
en: (agosto, 2018).

116 “La justicia francesa condena a Uber a pagar 1,2 millones a los taxistas”, El Pais, enero de 2016.
Disponible en: (agosto, 2018).
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situaciones, en cambio, la existencia de prohibiciones puede constatarse sélo
de manera implicita, por la aplicabilidad indirecta de reglas generales. Este
es el caso en vigor en Alemania y Colombia, dada la interpretacion judicial y
administrativa, respectivamente, de los textos en vigor (B)

Francia ha sido uno de los paises que ha
establecido prohibiciones explicitas relativas a la organizacién de sistemas
informaticos para conductores de vehiculos privados con fines comerciales.
Se trata de una prohibicién establecida en el articulo L. 3124-13 del cédigo
de transporte*’.

En virtud de esta disposicion, sufrira una pena de
dos afios de prisibn y una multa de hasta € 300.000 quien organice un
sistema para poner contacto a personas dedicadas a las actividades
mencionadas en el articulo L.3120-1''® del mismo cédigo, sin que estas
deriven de una empresa de transporte, un taxi, un vehiculo de dos o tres
ruedas, o un vehiculo conducido por conductores regulados por el mismo
titulo.

Por consiguiente, el delito ha sido previsto
respecto de las personas juridicas. Otras penas accesorias son igualmente
aplicables. Entre otras, este es el caso del cierre de la empresa y de la
prohibicion de desarrollar ciertas actividades durante un periodo
determinado.

La entrada en vigor del articulo L. 3124-13 del
codigo de transportes'® en el derecho francés ha sido precedido por un
examen constitucional, luego de un recurso interpuesto por las sociedades
afectadas. En su decision 2015-484 del 22 de septiembre 2015 (a propdsito
de un juicio de constitucionalidad prioritaria’®), la Corte declar6 que el

117 Code des transports - Article L3124-13. Disponible en: (Agosto, 2018)

118 code des transports - Article L3120-1, Legifrance. Disponible en: (Agosto, 2018)
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articulo L. 3124-13 del cédigo de transporte se ajusta a los textos
constitucionales.

Consistid en un examen centrado principalmente
en la legalidad y en la proporcionalidad de la medida. Sobre la legalidad, la
corte consideré que el articulo define la incriminacién de manera precisa y
clara. En cuanto a la proporcionalidad, el tribunal interpretd que la
penalizacion era necesaria para garantizar el cumplimiento de la regulacion
de transporte, y que la pena carecia de una desproporcionalidad manifiesta.

8. India

En este pais de mas de 1300 millones de
personas, y donde aun no esta extendido el uso de automdviles privados
para el transporte, dos compafias compiten por acaparar este mercado:
Uber'?! y OlaCab*?. Al mismo tiempo, los gobiernos estatales y municipales
en la India estan luchando para regular Uber y otras compafiias basadas en
aplicaciones moviles (Goitom 2016'?3).

119 Code des transports - Article L3124-13, Legifrance. Disponible en: (Agosto, 2018)

120 consejo Constitucional francés (2015). Decisién n° 2015-484 QPC del 22 de septiembre 2015.
Disponible en internet: (Agosto, 2018)

121 “Uber's in India to learn how to rule the rest of the world”, Wired, febrero de 2016. Disponible en:
(Agosto, 2018)


http://bcn.cl/26scw
http://bcn.cl/1z6bs
http://bcn.cl/26sc6
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De acuerdo a Goitom, hasta julio de 2016 no habia
una legislacibn nacional especificamente adaptada para regular las
aplicaciones digitales como Uber. Sin embargo, habria intentos para
desarrollar una, pues a mediados de octubre de 2015, el Ministerio de
Transporte y Carreteras emitido directrices no vinculantes para que los
estados regularan a empresas como Uber y OlaCab.

Estas directrices contemplan las siguientes
normas sobre condiciones de trabajo de los conductores®*:

(@) Los conductores que utilicen este tipo de
plataformas de transporte podran conectarse o desconectarse de ellas a su
discrecion y no podra prohibirseles o a sus vehiculos, operar en mdultiples
plataformas a la vez, a menos que los duefios de los vehiculos decidan lo
contrario.

(b) Los titulares de licencias de estas plataformas
no podran requerir a los conductores manejar por un nimero minimo de
horas, pero deberan seguir las normas de maximo de horas para conduccion
segura aplicables.

(c) Los conductores no deberan solicitar ni aceptar
viajes directamente desde la calle.

122 “Indian ride-hailing firm Ola to take on Uber with launch in UK”, The Guardian, 7 de agosto 2018.
Disponible en: (Agosto, 2018)

123 “India’s Regulatory Approach To Uber” July 11, 2016 by Hanibal Goitom, Library of Congress.
Disponible en: (Agosto, 2018)

124 Directrices del gobierno indio para las aplicaciones méviles de transporte. Disponible en:
(agosto, 2018).


http://morth.nic.in/showfile.asp?lid=1822
http://bcn.cl/26sc9
http://bcn.cl/26sct
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Por su parte, ademas, el proyecto de ley de
transporte y seguridad vial de 2015, que aun se encuentra en fase de
consulta, contiene disposiciones que regulan las aplicaciones de transporte
basados en tecnologia de la informacion, e incluye una definicion
reglamentaria de dichas entidades. Este anteproyecto aun no es discutido en
el Parlamento indio*®.

Por su parte, a fines de 2014, el gobierno del
Territorio de la Ciudad Capital de Delhi modific6 sus normas estatales'®,
estableciendo una serie de requisitos para que los taxistas Uber puedan
obtener licencias de radiotaxi (por ejemplo, que los conductores no tengan
antecedentes criminales, que las empresas licenciatarias entreguen
informacion de contacto a la autoridad de transportes, mantener un call
center o un portal web, entre otros) (Goitom 2016).

Uber se opuso a muchas de estas reglas porque
se identifica como una empresa de tecnologia en lugar de un servicio de
radio taxi tradicional, de modo que las enmiendas del Departamento de
Transporte de Delhi al sistema de radiotaxi no ayudarian a servir a pasajeros
y conductores ni reflejaria el papel primordial que la Ley de Informacién del
afio 2000 desempefia en la regulacion de intermediarios como Uber (Goitom
2016).

La compafiia reanudd sus operaciones en enero
tras una breve suspension de sus operaciones, a pesar de que la prohibicion
sigue vigente. El Departamento de Transporte advirti6 que retendria los
vehiculos si los conductores de Uber continban operando sin una licencia
(Goitom 2016).

9. Singapur

125 Bill No. 248, The National Road Transport Safety and Miscellaneous Provisions Bill, 2015. Actualmente
pendiente en el Congreso de India. Disponible en: (Agosto, 2018)

126 “Terms and Conditions for Radio Taxi Scheme-2006”, Transport Department, Government of NCT of
Delhi. Disponible en: (Agosto, 2018)


http://www.delhi.gov.in/DoIT/DoIT_Transport/trrs31.pdf
http://bcn.cl/26sdn
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En abril de 2016, el Ministro de Transportes de
Singapur sefialé que entre 8.000 y 10.000 conductores ofrecerian servicios
de conduccién durante las horas pico'?. Es por ello que la Autoridad de
Transporte Terrestre de Singapur anuncié que introduciria una nueva
regulacién para los conductores privados de vehiculos de arriendo y sus
vehiculos, con el fin de proteger mejor los intereses de los viajeros, en
particular su seguridad (LTA 2016'%).

Este anuncio se hizo luego de una revision de seis
meses de la industria de servicios con chofer, como los servicios
proporcionados por UberX y GrabCar, con la participacion de los interesados,
como pasajeros, taxistas, conductores privados, compafias de taxi,
compafiias de arriendo de vehiculos y de prestacién de servicios de chofer
(LTA 20186).

La Autoridad estim6 que las nuevas regulaciones
entrarian en vigor durante el primer semestre del 2017. En ellas se exigira
gue todos los conductores que deseen proporcionar servicios con chofer
deban solicitar y obtener una Licencia Vocacional de Conductor de Rent-a-
Car (LTA 2016).

Sin embargo, ninguno de los requisitos de la
nueva licencia tiene relacion con la relacion laboral o comercial de la
compafia con sus conductores.

127 The Straits Times (12 abril 2016), Parliament: Uber, GrabCar drivers to have vocational licences;
undergo background checks. Disponible en: (agosto, 2018).

128 Land Transport Authority of Singapore, LTA (2016), New Regulations for Private Hire Car Drivers and
Vehicles to Better Protect Commuter Interests. Disponible en: (agosto, 2018).


http://bcn.cl/26sm4
http://bcn.cl/26sm3
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4.- Informe elaborado 31 de julio de 2017, por el
Analista, seiior Raimundo Robert.

Empresas similares a Uber con presencia internacional

De aproximadamente 80 empresas que utilizan
aplicaciones para transporte de personas, 14 tienen presencia internacional.

Se trata de compafiias que administran servicios
de transporte de personas a través de aplicaciones méviles.

Ademas de Uber, las otras compaifiias son la
alemana BlackLane, con autos de lujo y presente en cerca de 250 ciudades
de 53 paises; Gett, presente en aprox. 80 ciudades de cinco paises;
BlaBlaCar, en 22 paises de Europa, Asia y América; TaxiBeat, presente en
las tres Américas y Europa; Cabify, en Iberoamérica; Taxify, en América,
Europa y Africa; Hailo, en Europa y Asia; My taxi, en Norteamérica y
Europa, y que al igual que Hailo funciona con taxis tradicionales.

También estdn Grab, que opera en gran parte del
sudeste asiatico, InstaRyde, en América del Norte; SuperShuttle, en
América del Norte y Europa; Carma, en Estados Unidos y el norte de
Europa, y la brasilefia EasyTaxi, que con automdviles con licencia de taxi
esta presente en mas de treinta paises.

Estas no son, sin embargo, las empresas mas
grandes: en la actualidad, la mayor competencia de UBER es la china Didi
Chuxing, que tiene la poscion dominante en ese pais desde que compro la
filial local de Uber, y que habria invertido en Brasil cerca de 100 millones de
dolares este afio.

Igualmente, en India la principal empresa de viajes
contactados por aplicaciones es la local OlaCabs, que tiene mas viajes que
Uber en ese mercado.

Finalmente, la empresa Dalia Research calcula
gue, en el mundo, cerca del 20% de la poblacion, donde se ofrecen servicios
de este tipo, los utiliza.
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. Antecedentes

Este informe da cuenta de empresas que se
dedican a la operacion de transporte publico remunerado de pasajeros en
vehiculos particulares, de forma similar a empresas como UBER o Cabify.
Para la realizacion de este documento, se utilizd informacion de sitios de
internet que comparan este tipo de servicios; reportajes de revistas
especializadas y busquedas por internet.

Il. Empresas de transporte a través de
aplicaciones mdéviles

Compaiias de transporte que utilizan aplicaciones
de celulares para contactar usuarios con conductores particulares hay en
casi todo el mundo. La idea base, es contar con un grupo de conductores
disponibles para llevar a una persona a cambio de una tarifa, una vez que se
les contacta a través de una aplicacion.

Aunque Uber es una de las mas grandes y
conocidas, hoy existen otras empresas (incluidas de taxis con conductores
profesionales) que estan utilizando este sistema de localizacién entre el
cliente y el conductor. Y dado que estos servicios (al igual que vuelos u
hoteles) se ofrecen en Internet, hay empresas que tienen como negocio la
comparacion entre servicios, y sus precios, como por ejemplo Ride.Guru'®,
que contabiliza 53 empresas*®.

A partir de la informacibn de Ride.Guru,
complementada con Google!* y Carpoolworld**?, asi como medios de prensa
como The Washington Post**® y Forbes'®*, se cuentan casi 80 compaiiias en
el mundo (en diferentes territorios). La mayor parte (cerca de 30), compite

129 RideGuru. Disponible en: (Julio, 2017)

130 Listado de empresas segtn RideGuru. Disponible en: (Julio, 2017).


http://bcn.cl/21j31
https://ride.guru/
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dentro de Estados Unidos y los demas en paises como Australia, Sudafrica,
Indonesia, México, Brasil, India y China. Cabe destacar que en China esta la
empresa Didi Chuxing, la cual habria invertido en Brasil cerca de 100
millones de délares este afio™*®, asi como en India la empresa OlaCabs, que
tiene mas viajes que Uber en ese mercado.

A continuacion se entrega un listado consolidado
de las 14 empresas con presencia internacional a partir de las fuentes
mencionadas.

131 Basqueda de Uber y compaiiias similares en Google. Disponible en: (Julio, 2017).

132 carpoolworld. Disponble en: (Julio, 2017).

133 “This money-saving tool tells you when to take an Uber, Lyft or taxi”, sept 2016. The Washington Post.
Disponible en: (Julio, 2017).

134 «Asi se reparten el mundo Uber y sus competidores”, Sept 2015, Forbes. Disponible en:
(Julio, 2017).

135 «99 recebe investimento de 320 milhées de reais liderado pela Didi", julio 2017, Exame. Disponible en:
(Julio, 2017).


http://bcn.cl/21j6b
http://bcn.cl/21j3d
http://bcn.cl/21j32
https://www.carpoolworld.com/
http://bcn.cl/21j2z
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Uber: actualmente en mas de 70 paises, su lugar
de creacion es San Francisco, California.

Grab: opera en gran parte del sudeste asiatico,
fue creada en 2012 en Singapur.

Taxify: creada en 2013 en Estonia, esta presente
en México, Sudéfrica, paises africanos y de Europa Central y del Este.

Cabify: fundada en 2011 en Espafia, opera en
casi toda Sudamérica, Portugal y Espafia.

Hailo: Creada en Londres, esta en Reino Unido,
Irlanda, Espafia y Singapur. Funciona con taxis tradicionales.

My taxi: con taxis con licencia como Hailo, se
encuentra en Estados Unidos, Espafa, Polonia, Alemania, Austria y Suiza.

InstaRyde: creada en Toronto, Canada, funciona
en ese pais y Estados Unidos.

BlackLane: con choferes profesionales, ofrece un
servicio de autos de lujo en cerca de 250 ciudades en 53 paises, en los cinco
continentes. Creada en Alemania en 2011.

Gett: utiliza taxis normales y de turismo, fue
creada en Israel y hoy estd en Rusia, Estados Unidos, Reino Unido e Israel.
Creada en 2010, se unio recientemente a Juno, empresa de operaciones en
Estados Unidos.

SuperShuttle: opera en América del Norte y parte
de Europa, esta relacionada al transporte aéreo.
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BlaBlaCar: con base en Reino Unido, funciona en
22 paises de Europa y Asia central, mas México, Brasil y India.

Carma: busca coordinar viajes mas que hacer de
taxi, y reducir el stress. Esta en Irlanda, Noruega y Estados Unidos.

TaxiBeat: taxis personalizados. Se encuentra en
Brasil, Francia, Estados Unidos, México y Grecia, pais de origen.

EasyTaxi: creada en Brasil en 2011, esta en mas
de treinta paises y se basa en servicios de taxis profesionales con licencia.

La figura 1 complementa la informacion anterior,
mostrando las principales empresas por paises, segun la revista Forbes, al
afio 2015.

Finalmente, cabe destacar que, segun un estudio
de Dalia Research®® (sobre tendencias de transporte en el mundo), cerca del
20% de la poblacion de donde se ofrecen servicios de este tipo, los utiliza.

136 “How the world moves”, Dalia Research, 2017. Disponible en: (Julio, 2017)


http://bcn.cl/21j7y
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THE GREAT GAME

5.- Informe elaborado el 19 de enero de 2017,
por el Analista, sefior Juan Pablo Cavada, siendo su tenor el siguiente:

Aspectos generales de tributacion de
plataformas como Uber y otras en Chile y el extranjero

137 “Uber Wants To Conquer The World, But These Companies Are Fighting Back (Map)”, sept 2015,
Revista Forbes. Disponible en: http://bcn.cl/21j6m (Julio, 2017).


http://bcn.cl/21j6m
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Parece existir consenso en torno a que la
legislacion tributaria chilena no contiene normas especiales para ese tipo de
operaciones, por lo que deben aplicarse las normas generales sobre la
materia.

La tributacion de la empresa Uber en Chile y en el
mundo exige distinguir segun el modelo de negocios aplicado; entre la
empresa proveedora (Uber u otras empresas) y los conductores; los servicios
que presta cada uno, y los impuestos aplicables a cada participe por la
actividad que realice (Impuesto a la Renta e IVA).

En cuanto a los servicios prestados por Uber:
ésta es una empresa constituida en Chile o que actia en Chile mediante un
establecimiento permanente, por lo que es contribuyente del Impuesto a la
Renta de Primera Categoria por las rentas del comercio. Los usuarios pagan
a Uber como mandataria en nombre y por cuenta de los transportistas, y
Uber luego les paga por el servicio de conduccion. Si Uber presta sus
servicios desde el exterior, tributard en principio con el Impuesto Adicional
del articulo 59 inciso cuarto N°2 de la Ley sobre Impuesto a la Renta. Pero,
ya que el servicio prestado Uber es principalmente de correduria, podria
invocar la exencion del mismo articulo 59 inciso cuarto N°2 de la Ley sobre
Impuesto a la Renta.

Por otro lado, Uber esta exento de IVA, pese a ser
un corredor, por prestar el servicio desde el exterior (articulo 12 E N°7 del
D.L. N° 825 de 1974).

En cuanto a transportistas, estos son
contribuyentes de Impuesto a la Renta de Primera Categoria, por efectuar
servicio de transporte dentro del territorio nacional (articulo 20 N° 3, Ley
sobre Impuesto a la Renta). Pero si el transportista no es duefio del vehiculo
con que presta el servicio, entonces la renta sera de Segunda Categoria,
afecta al Impuesto Global Complementario. Un autor nacional sefiala que
estos contribuyentes podrian tributar bajo el régimen de renta presunta.

En cuanto al IVA, el transporte nacional de
pasajeros estd exento de IVA de acuerdo a lo dispuesto en el articulo 13 N°3
del D.L. N° 825 de 1974.

En Espafia y Uruguay es similar.
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Introduccion

Se describen los aspectos generales del régimen
tributario aplicable en Chile y el extranjero a plataformas tales como Uber, y a
los conductores de los vehiculos que prestan servicios.

En cuanto al régimen tributario aplicable en Chile,
el estudio se funda en la legislacion tributaria vigente, en interpretaciones
administrativas del Servicio de Impuestos Internos y en opiniones de
expertos nacionales.

En cuanto a los regimenes tributarios extranjeros,
la informacion es secundaria, referencias de prensa y/o de tributaristas
extranjeros, y que han sido consideradas por coincidir entre si y por guardar
relacion con los sistemas tributarios de cada pais en general.

I. Descripcion del modelo de negocios en el
mundo y en Chile

1. En el extranjero

Uber es una aplicacién creada por la empresa
estadounidense Uber Technologies, con sede en Sillicon Valley, Estados
Unidos de América (EE.UU), con filiales internacionales que hacen operativo
su negocio desde el punto de vista tributario. Una de ellas es Uber
Internacional CV, cuya matriz se encuentra en Bermudas, y otra es Uber BV,
sociedad de responsabilidad limitada constituida en los Paises Bajos, cuya
mision principal es dar servicios de apoyo en el cobro de las tarifas de los
usuarios y el pago correspondiente a los conductores de las filiales
independientes de cada pais (Quevedo, 2016).

También sefiala Quevedo, que una vez realizado
el pago por el cliente, Uber BV, mediante las filiales de cada pais, devuelve
entre el 70% y 80% del dinero al conductor, quedandose con la diferencia.
Luego, se descuentan los gastos de operacién y lo que resta es ganancia
para la filial. De esta ganancia Uber BV solo recibiria un 1%. El resto se
enviaria a Uber Internacional CV como regalia por propiedad intelectual, que
de acuerdo con la legislacion holandesa, estarian exentas de impuestos.
Ademas, como Uber BV y Uber International son socios, no pagan impuestos
por sus transferencias, ya que asi lo establecen las leyes de Paises Bajos y
Bermudas. A su vez, solo una pequefia porcion de lo que Uber International
paga a Uber Technologies (1,45% acordado en el afio 2013 por concepto de
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propiedad intelectual), es fiscalizado por las autoridades tributarias de
EE.UU.

2. En Chile

En Chile opera la empresa Uber Chile SpA. Al ser
una sociedad por acciones, y al ser su accionista Uber BV, de acuerdo con la
simplificacion de la reforma tributaria promulgada en febrero del afio 2016,
debiera pagar un Impuesto de Primera Categoria con tasa de 25,5% durante
el aflo comercial 2017 y de 27% desde el afio comercial 2018 en adelante.
Esto, adscribiéndose al régimen semi integrado (Quevedo).

A su vez, los conductores no tendrian vinculo
laboral con Uber, por lo que no se les aplicaria el Impuesto de Segunda
Categoria correspondiente a sueldos y salarios. Por lo tanto, debieran emitir
boletas de honorarios por prestacién de servicios profesionales.

Por regla general, el impuesto retenido en una
boleta de honorarios debe declararse y pagarse dentro de los primeros doce
dias del mes siguiente a su retencién. La persona obligada a efectuar las
retenciones debe declarar y pagar todos los tributos que haya retenido
durante el mes anterior. En este caso, debiera ser la filial chilena de Uber la
encargada de hacer esta declaracion y pago como sujeto de la carga
tributaria (Quevedo).

A juicio de Quevedo, este esquema societario y la
utilizacion de leyes de distintos paises permitiria a Uber reducir
significativamente su carga tributaria.

3. Descripcién del servicio prestado por Uber
en Chile

El SII (2016) sefiala que entidades tales como
Uber y Cabify, entre otras, son empresas proveedoras de un servicio (en
adelante el “servicio”) dirigido a transportistas y a sus usuarios. Este servicio
facilitaria el encuentro entre ambos, mediante una plataforma digital
disponible en aplicaciones méviles o péginas web, logrando que estos
celebren contratos de transporte con ciertas particularidades.

Para llevar a cabo el servicio, las empresas
proveedoras admiten a conductores con determinados requisitos personales
y relativos al vehiculo con que operaran, quienes son dispuestos en la
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plataforma digital para que los usuarios los contraten. A su vez, incorporan
en sus registros a los usuarios, quienes pueden contratar directamente los
servicios de los transportistas registrados (SlI, 2016).

Una particularidad de este servicio, es que los
usuarios en general saben de antemano el precio final del servicio de
transporte, pues existe una tarifa predeterminada. Por otro lado, segun
Penafiel (2016) el servicio busca incorporar un importante namero de
transportistas, para facilitar la obtencion oportuna de vehiculos por parte de
los usuarios. Finalmente, el pago por el transporte no se efectla
directamente al transportista, sino a la empresa proveedora, y no se paga en
efectivo, sino mediante descuento en la cuenta bancaria 0 mediante tarjeta
de crédito del usuario, 0 mediante un cupén de prepago como en el caso de
Cabify. Posteriormente al pago efectuado por el usuario, el precio por el
servicio de transporte es distribuido por la empresa proveedora al
transportista que lo efectuo.

El servicio prestado por las empresas proveedoras
implica la prestacion de los siguientes servicios (Sll, 2016):

a) Servicio entre el transportista y los usuarios: El
servicio prestado por el transportista es de transporte, que puede ser de
personas o de cosas.

b) Servicios prestados por las empresas
proveedoras de la plataforma tecnologica: En base a la informacion
disponible en las paginas web de las empresas proveedoras, éstas prestan a
sus beneficiarios, diversos sub servicios, entre los cuales se encuentran:

i. Servicio de intermediacion a transportistas y a
usuarios: Las empresas proveedoras disponen una plataforma digital que
facilita el encuentro entre transportistas y usuarios para contratar servicios de
transporte de personas o cosas.

ii. Servicio de cobro o recaudacion a
transportistas: Las empresas proveedoras perciben directamente el precio de
los servicios de transporte pagados por los usuarios, los cuales son
posteriormente distribuidos a los transportistas.

iii. Servicio de publicidad a transportistas: Las
empresas proveedoras pueden encargarse de difundir su servicio al publico,
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favoreciendo la contratacion de transporte de aquellos transportistas
registrados en la plataforma digital.

La remuneracibn que obtienen las empresas
proveedoras proviene de la prestacion de todos o algunos de los servicios
sefialados. Esta remuneracion se obtiene generalmente mediante la
retencidon al transportista de una parte del precio del servicio de transporte
gue le corresponde.

Las empresas analizadas enfatizan la inexistencia
de cualquier relacion laboral con los transportistas que se registran en las
plataformas digitales.

Por otro lado, en el caso de Uber, el contratante es
una empresa con residencia en Paises Bajos, aunque existe una filial en
Chile. Por su parte Cabify tendria residencia en Chile.

4. Regulacién en Chile

Esta seccidn ha sido extractada principalmente del
documento “Minuta del Servicio de Impuestos Internos, Tributacién de
servicios prestados en Chile en base a sistemas de transporte remunerado
gue utilizan plataformas tecnol6gicas” (mayo, 2016), el que se ha resumido.

Parece existir consenso en torno a que la
legislacion tributaria chilena no contiene normas especiales para ese tipo de
operaciones, por lo que deben aplicarse las normas generales sobre la
materia (Sll, 2016; Transtecnia, 2016; Quevedo, 2016).

La Minuta sefialada fue presentada a la Comisién
de Transportes del Senado, por el Director del SlI, concluyendo que “es
posible que se deba recomendar un marco normativo especial para el
segmento”.

En la misma sesion, el Director de SlI sefiald que
dichas modificaciones podrian ser:

a) Establecer el deber de retencion del IVA o
del impuesto a la renta al intermediario digital

Cabello sefala que esta medida busca radicar en
la plataforma tecnoldgica la obligacion de enterar en arcas fiscales los
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impuestos correspondientes, pues seria mas simple fiscalizar el
cumplimiento tributario de la empresa que el de muchos transportistas que
reciben honorarios por sus servicios desde esta plataforma.

En el caso del IVA, esto implica que dicha firma
retenga el 19% del valor del servicio (Cabello). Tratandose de la renta, podria
implicar retener el 10% de las boletas honorarios de los transportistas, como
sucede con otros servicios, y que luego se liquiden anualmente durante la
Operacion Renta (Cabello).

Esta obligacién, segun Cabello, seria aplicable
para Cabify**® que es domiciliada en Chile, pero no para Uber, pues tiene
residencia en Paises Bajos.

b) Establecer los casos en que se configura en
Chile un establecimiento permanente para el cumplimiento de obligaciones
obtener RUT vy llevar contabilidad.

Este punto buscaria determinar la existencia o no,
de un establecimiento permanente para cada plataforma. La actual normativa
distingue entre las empresas domiciliadas en Chile, que pagan Impuesto de
Primera Categoria, y las extranjeras, sujetas a Impuesto Adicional de 35%
(Cabello).

El objetivo de esta medida seria que se pague el
Impuesto de Primera Categoria por las utilidades que genera Cabify por sus
servicios”, y Uber sélo estaria afecta a ese tratamiento si su filial en Chile
generase también ingresos propios (Cabello, 2016).

c) Evaluar la pertinencia de establecer un método
de determinacion de renta afecta para los prestadores o personas situadas
en Chile.

El Sl sefiala que es dificil determinar la renta
afecta para los transportistas, asi segun Cabello:

138 Empresa de redes de transporte.
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Se trata de una cuestidn compleja, porque podria
implicar establecer, por ejemplo, el nUmero de viajes, las distancias, o0 un
monto fijo de manera presunta.

Por su parte, el subdirector de Fiscalizacion del
SllI, Victor Villalén (La Tercera, 19, mayo, 2016), sefial6 que hasta ahora, no
es sencillo determinar obligaciones de IVA o renta:

Se trata personas que para fines tributarios
prestan un servicio de transporte de pasajeros, que estad exento de IVA.
Ademas, el impuesto a la renta se calcula sobre un monto presunto relativo
al valor del vehiculo. Si el vehiculo vale $ 12 millones, la renta presunta es $
1,2 millones, lo que lo deja exento del global complementario.

5. Calificaciéon juridica del servicio prestado
por las empresas proveedoras

El principal servicio que prestan las empresas
proveedoras (Uber) coincide con el servicio prestado con ocasion de un
mandato mercantil, especificamente el denominado de correduria.

El articulo 233 del Codigo de Comercio define el
mandato mercantil como:

[u]n contrato por el cual una persona encarga la
ejecucion de uno o mas negocios licitos de comercio a otra que se obliga a
administrarlos gratuitamente o mediante una retribucion y a dar cuenta de su
desempeiio.

En seguida, el articulo 234 dispone la existencia
de tres especies de mandatos mercantiles: la comision, el mandato de los
factores o dependientes del comercio, y el de correduria. Este ultimo, se
encuentra comprendido entre los actos de comercio del Cédigo de Comercio,
especificamente en el n° 11 del articulo 3, y se regula en el Titulo Il del Libro
| de dicho Cddigo. Este contrato es definido por Sandoval (2015:596) como:

“[Alquel por el que una persona se obliga a abonar
a otra, llamada mediador o corredor, una remuneracion por servirle de
intermediario en la celebracion de un negocio juridico con un tercero.”.

La intermediacion propia de la correduria debe ser
relativa a la celebracion de actos de comercio. Y justamente el contrato de
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transporte es mercantil, al estar dentro de la enumeracion de los actos de
comercio del articulo 3 del Cédigo de Comercio.

6. Tributacién del servicio

A continuacion se sintetiza la tributacion de estas
operaciones, distinguiendo segun los impuestos procedentes, entre el
Impuesto a la Renta y el Impuesto al Valor Agregado, y luego entre los
servicios gravados, que serian aquellos prestados por las empresas
proveedoras y luego por los transportistas.

a) Servicios prestados por las empresas
proveedoras.

I. Ley sobre Impuesto a la Renta

Las empresas proveedoras constituidas en Chile o
gue actiuen en Chile mediante un establecimiento permanente, son
contribuyentes sujetos al Impuesto a la Renta de Primera Categoria por las
rentas del comercio (articulo 20 N°3 de la Ley sobre Impuesto a la Renta).

Las sumas que los usuarios paguen a las
empresas proveedoras por los servicios de transporte, en caso de
determinarse que aquellas acttan como mandatarias en nombre y por cuenta
de los transportistas, no constituirian ingresos propios, por lo tanto no
podrian comprenderse en la base imponible para la determinacion de los
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Pagos Provisionales Mensuales. Este seria el caso, en la hipétesis que Uber
actla como agente de cobro de los terceros trasportistas.

Si el servicio se presta directamente desde el
exterior, las empresas proveedoras, por las rentas que perciban o devenguen
provenientes de los servicios, tributardn en principio con el Impuesto
Adicional del articulo 59 inciso cuarto N°2, que grava las “remuneraciones
por servicios prestados en el extranjero”. Sin embargo, dado que el principal
servicio prestado por las empresas proveedoras corresponde al de
correduria, que es una especie de mandato mercantil, y cuya remuneracion
se denomina comision, los contribuyentes podrian invocar la exencién de
Impuesto Adicional contemplada en el mismo articulo 59 inciso cuarto N°2 de
la Ley sobre Impuesto a la Renta®,

Por otro lado, no procederia la exencién de
Impuesto Adicional contemplada en el nuevo articulo 14 ter letra B de la Ley
sobre Impuesto a la Renta, dirigida a las empresas alli consignadas, pues los
servicios beneficiados son los de “publicidad en el exterior y el uso y
suscripcion de plataformas de servicios tecnolégicos de internet”. En este
caso, los usuarios de las empresas proveedoras pagarian por un servicio de
correduria, mas que por el uso o suscripcion a la plataforma digital por medio
de la cual acceden y contratan3. Finalmente, se debe tener presente las
normas generales sobre retencion de Impuesto Adicional establecidas en los
articulos 74 N°4, 79 y 80 de la Ley sobre Impuesto a la Renta, que incluye
las rentas sefialadas, clasificadas en el articulo 59 de la norma referida.

En caso de ser aplicable un Convenio
Internacional para evitar la doble tributacion, tales rentas podrian tributar en
general, con el régimen sefalado en el articulo 7 del Convenio de que se
trate, referido a los “Beneficios empresariales”.

il. Impuesto al Valor Agregado (IVA)

139 Oficio N° 1347, de 20.06.2013, SII.
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Las empresas proveedoras, en su calidad de
corredores, también son contribuyentes del IVA. En efecto, sus servicios
corresponden a prestaciones remuneradas que provienen del ejercicio de
una actividad comprendida en el articulo 20 N°3, de la Ley sobre Impuesto a
la Renta, conforme lo dispone el articulo 2 N°2 del Decreto Ley N° 825 de
1974 (Ley sobre Impuestos a la Venta y Servicios).

Sin embargo, si el servicio se presta desde el
exterior, aunque el servicio sea un hecho gravado con IVA, en atencién a que
el servicio al menos es utilizado en Chile, sera aplicable la exencién de dicho
impuesto contemplada en el articulo 12 E N°7 del D.L. N° 825 de 1974,
incluso cuando pueda invocarse la exencion del Impuesto Adicional
contemplada en el mismo articulo 59 inciso cuarto N°2 de la LIR™.

b) Servicios de transporte prestados por los
transportistas

I. Ley sobre Impuesto a la Renta

140 La Circular del Sll, N° 48 de 2015, ejemplifica el pasaje respectivo del articulo 14 ter letra B,
comprendiendo “las prestaciones correspondientes a estos servicios, la suscripcién y el uso a través de
servidores situados en el exterior de portales y paginas web, software, bases de datos, entre otros.”. 4
Oficio N° 2515 de 05.12.2013, del SlI.
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Los transportistas que efectien servicio de
transporte dentro del territorio nacional, de carga o de pasajeros, son
contribuyentes sujetos al Impuesto de Primera Categoria por las rentas del
comercio, de acuerdo al articulo 20 N° 3 de la Ley sobre Impuesto a la
Renta.

Sin embargo, si el transportista no es propietario
del vehiculo con que presta el servicio de transporte, entonces la renta
obtenida por éste se clasifica en la Segunda Categoria, afecta al Impuesto
Global Complementario (articulo 42 N°2 de la Ley sobre Impuesto a la
Renta).

Gana (2016), sefiala que el transporte privado de
pasajeros en forma parcial o a tiempo completo es una actividad gravada con
impuestos en Chile, y que esta actividad estaria comprendida en el cédigo de
actividad econdmica del Ministerio de Economia y del SllI, denominado
“602190: OTROS TIPOS DE TRANSPORTE REGULAR DE PASAJEROS
POR VIA TERRESTRE N.C.P”. Agrega, que si bien es cierto, esta actividad
esta exenta de IVA, si debe pagar Impuesto a la Renta, e incluso estos
contribuyentes en muchos casos podrian tributar bajo el régimen de renta
presunta (si cumplen las condiciones establecidas en la ley), establecido en
la Letra b) del N°2 del Articulo 34 de la Ley de Impuesto a la Renta, lo que
podria facilitar el cumplimiento tributario.

Advierte Gana, que el Sll podria hacer convenios
con Uber (u otras empresas similares) para que éstas informen al SlI sobre la
cantidad de viajes y dineros ganados por cada socio conductor. Agrega
Gana, que se debe considerar que una persona puede prestar muy pocos
servicios, quizas por ejemplo s6lo un servicio al mes, pero si tributa en base
a renta presunta debera pagar el mismo impuesto que aquel que se dedica
completamente y realiza servicios todos los dias.

il. Impuesto al Valor Agregado
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El transporte nacional de pasajeros esta exento de
IVA de acuerdo a lo dispuesto en el articulo 13 N°3 del D.L. N° 825 de 1974.

II. Legislaciéon extranjera

A continuacion se describe la tributaciéon aplicable,
en general, a plataformas tales como Uber, y sus choferes, en Espafa y
Uruguay.

1. Espaiia

A continuaciéon se sefialan los aspectos tributarios
generales aplicables a Uber.

i Chofer
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Los conductores deben tributar por el dinero
percibido al realizar una actividad econémica, por lo que la Agencia Tributaria
exige “darse de alta como autonomo” en el Impuesto de Actividades
Econdmicas, lo que equivaldria en Chile a dar inicio de actividades como
trabajador independiente ante el SlI (Ciro Consulting, mayo, 2016).

Al mismo tiempo se sefiala que Uber habria
alcanzado un acuerdo de colaboracion con la Union de Profesionales y
Trabajadores Autonomos (UPTA) para facilitar la fiscalizacion de la actividad
econdémica que los conductores autbnomos realizan mediante la plataforma
Uber (Ciro Consulting, mayo, 2016; Ideal, abril, 2016).

Ciro Consulting e Ideal, afirman que:

Todas las operaciones y transacciones se
producen a través de la plataforma de Uber, de manera que son
completamente trazables y facilmente fiscalizables.

Para poder registrarse en la plataforma, los
conductores deben cumplir diversos requisitos ademas de disponer de un
vehiculo con licencia. Uber comprobara que los profesionales estén dados de
alta en el régimen de autbnomos o constituidos como empresa, los
antecedentes penales del conductor, la ficha técnica del vehiculo y la
vigencia del seguro (Ciro Consulting e Ideal).

il. Empresa plataforma

No tributa como empresa en Espafa al no estar
constituida ni domiciliada en Espafia. Sin perjuicio de ello los dineros que se
le envian desde Espafia debieran tributar con Impuesto a la Renta de
Sociedades (LIRPNR) mediante una retencion que deberia efectuar quien le
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efectie el pago, al tratarse de una actividad econémica con fines de lucro
realizada por una empresa no residente en Espafia (Ciro Consulting).

Por otra parte, Uber volvio a operar en Espafia en
abril de 2016, después de haber sido suspendida a finales de 2014 (Ideal).

2. Uruguay

La informacion de este capitulo ha sido extractada
y resumida de documento elaborado por Florencia Tarrech (diciembre, 2015).

a) Impuesto a la Renta

Las comisiones que recibe Uber por los servicios
de transporte son de fuente uruguaya al provenir de una actividad
desarrollada en el pais (Tarrech)*.

Luego, tales rentas deberan tributar con el
Impuesto a la Renta de las Actividades Econdmicas (IRAE) o con el
Impuesto a la Renta de los No Residentes, dependiendo de si la empresa es

141 Articulo 7 del Titulo 4 del Texto Ordenado (IRAE), Articulo 3 del Titulo 7 del Texto Ordenado (IRPF), Articulo
3 del Titulo 8 del Texto Ordenado (IRNR).



111

0 no, respectivamente, residente en Uruguay, o0 si no siéndolo, es un
establecimiento permanente de una entidad no residente, u otras figuras
especiales.

Tratdndose de una renta de fuente uruguaya pero
no de un establecimiento permanente de una entidad no residente, las rentas
gue perciba Uber por las comisiones derivadas de servicios prestados en
Uruguay se gravan con Impuesto a la Renta de los No Residentes (IRNR). El
articulo 2 del Titulo 8 del Texto Ordenado (que regula el IRNR) dispone que:

Constituiran rentas comprendidas en el hecho
generador del Impuesto a las Rentas de No Residentes, las rentas de fuente
uruguaya de cualquier naturaleza, obtenidas por los contribuyentes del
tributo.

Asi, se gravan estas rentas derivadas de la
comision que perciba Uber por los viajes realizados por los prestadores de
servicios en Uruguay con tasa del 12%.

Al parecer existe en Uruguay un sistema
facultativo de retencion del impuesto, aplicable a este caso, pues Florencia
Tarrech propone para este caso en particular, designar a las tarjetas de
crédito como agentes de retencion del impuesto, evitando de esa forma que
la entidad no residente deba designar un representante.

También se debe considerar que aunque la
totalidad de las comisiones son de fuente uruguaya y por tanto gravadas por
el impuesto, al mismo tiempo, tales comisiones pueden ser en parte de
fuente internacional, ya que Uber desarrolla algunas actividades fuera del
pais, y que permite la prestacion final del servicio por el transportista. En este
caso la ley permite al Poder Ejecutivo, ante rentas empresariales que pueden
ser consideradas como internacionales* fijar un porcentaje de la renta que
debe ser considerada de fuente uruguaya, lo que permitiria que no todo, sino
parte de los ingresos se encuentren alcanzados por el impuesto (Tarrech).

142 Articulo 3 del Titulo 4 Texto Ordenado (IRAE).
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Por otra parte, en el segundo semestre de 2016,

plante6 al tres mecanismos de tributacion, basados en el

ingreso anual del conductor, resumidos a continuaciéon (EI Observador,
2016):

- Si el chofer genera hasta US$ 18.500, podra
pagar con la modalidad de "monotributo”. En este caso el conductor pagaria
US$ 46 por mes sin seguro de salud y US$ 100.

- Si no excede los US$ 31.000, podra pagar en un
régimen de "IVA minimo". En este caso el conductor pagaria US$ 92 por
mes, y se prevé que el aporte a la seguridad social oscilaria en funcion de la
conformacion del nucleo familiar del chofer de Uber.

- Quienes tengan un "ingreso bruto anual superior
a US$ 31.000" que gquedaran sujetos al régimen impositivo general. que
implica pagar IVA e IRAE en las tasas normales.

Dicha propuesta se fundaria en que la actividad de
los "socios conductores" de Uber es "de pequefia dimensién", por lo que lo
mejor seria que tengan derecho a elegir alguno de los sistemas "especiales”
(El Observador, 2016).

Por otro lado, Félix Abadi (2016), sefiala que
corresponderia aplicar el sistema de "IVA minimo", que es el que regula a los
taxis, porque seria una forma de "equipar" ambos servicios (El Observador,
2016).

En la propuesta presentada al gobierno, Uber
plantea que su filial local se dedica "meramente" a tareas de marketing y
promociones por las que tributa IRAE e IVA, y que la cobranza y el pago a
los conductores lo realiza mediante una empresa radicada en el exterior cuya
actividad, por lo que no habria un sujeto pasivo de impuestos en el pais (El
Observador, 2016).

b) Impuesto al Valor Agregado


http://www.elobservador.com.uy/gobierno-a2707
http://www.elobservador.com.uy/uber-a3464
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Los servicios de Uber se encontrarian gravados
con IVA, con una tasa de 22%, pues este impuesto grava la prestacion de
servicios en territorio nacional, definiendo como servicios “toda prestacion a
titulo oneroso que, sin constituir enajenacion, proporcione a la otra parte una
ventaja o provecho que constituya la causa de la contraprestacion”,
agregando que se consideran tales “las concesiones de uso de bienes
inmateriales, como las marcas y patentes” (Tarrech).

En los términos establecidos en el Titulo 10 del
Texto Ordenado (que regula el IVA), Uber proporciona una ventaja o
provecho, que seria el hecho gravado por el impuesto (Tarrech).

El articulo 6 del Titulo 10 en su literal D) establece
gue seran contribuyentes del impuesto “Quienes realicen los actos gravados
y sean contribuyentes del Impuesto a la Renta de los No residentes”,
excluyéndolos Unicamente cuando perciban rentas de capital o de
incrementos patrimoniales.

En conclusién, Uber presta una actividad que
puede ser considerada como empresarial en Uruguay, sin constituir un
establecimiento permanente, por lo que tributa con el IRNR. Con lo anterior,
se configura el hecho generador del IVA y es sujeto pasivo, por lo que se
aplica IVA. En ambos casos, la Administracion puede designar agentes de
retencidn a las tarjetas de crédito, mientras sean las encargadas de realizar
los pagos correspondientes por los servicios de fuente uruguaya que se
presten mediante el uso de la plataforma (Tarrech).

C) Conductores

El prestador del servicio debe contar con capital
destinado al desarrollo de la actividad, lo que configura el concepto de
empresa de acuerdo a lo establecido en el IRAE (Tarrech, 2015).



114

Estos contribuyentes tienen varias opciones desde
el punto de vista tributario:

- Si poseen ingresos que no superen las 305.000
Ul (aprox. USD 32.000) anuales, se consideran pequefias empresas y se
encuentran exoneradas de IRAE de acuerdo a lo establecido en el Articulo
52 Literal E) del Titulo 4 del Texto Ordenado. Sin embargo, en este caso, se
encuentran de todas formas gravados por IVA, debiendo abonar un monto
fijo mensual'®.

- Asimismo, determinados sujetos (unipersonales,
sociedades de hecho de hasta dos socios y sociedades familiares) podran
optar también por tributar el denominado “Monotributo” (Tarrech)*.

Para poder realizar esta opcion deben poseer
ingresos maximos, que en el caso de las empresas unipersonales es un 60%
del monto establecido para los contribuyentes del Literal E mencionados
anteriormente, y para los restantes sujetos igual monto (Ul 305.000'*). En
este caso se paga este tributo unificado, en sustitucién de las contribuciones
especiales a la seguridad social y tributos nacionales (renta e IVA). (Tarrech).

143 Articulo 106 del Decreto 220/998, Reglamento del IVA.

144Regulado por articulo 70 y ss. de la Ley N° 18.083 y el Decreto N° 199/007.

145 Las unidades indexadas (Ul) son unidades de valor que se reajustan de acuerdo con la inflacién del
pais, medida por el indice de Precios al Consumo IPC, y se expresan en pesos. La entidad que fija y publica
el valor oficial de la unidad indexada es el Instituto Nacional de Estadistica INE, y lo hace los primeros dias
de cada mes. Estos valores se utilizan al momento de hacer alguna solicitud de préstamo ante un ente
bancario y sirven para calcular los montos de pago de la deuda. (Fonseca, Andrea, 2014).
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Si los ingresos percibidos superan los limites
anteriormente descriptos, y no es posible optar por alguno de los regimenes
mencionados, podran los prestadores de servicios de transporte, siempre
gue no superen las 4.000.000 Ul (aprox. USD 430.000) anuales, liquidar
IRAE de forma ficta'. (Tarrech).

Esto supone que consideran un porcentaje de sus
ingresos como renta gravada, la que se grava con la tasa del impuesto
(25%).(Tarrech, 2015).

Por ejemplo, si los ingresos superan los 3.000.000
Ul pero son inferiores a 4.000.000 Ul, quedan gravados con tasa efectiva de
12% (Tarrech).

En relacidon al IVA, se gravan por el impuesto de
acuerdo al régimen general, con la tasa basica, del 22% (Tarrech).

Si los ingresos superan las 4.000.000 de Ul, los
prestadores de servicios de transporte deben tributar IRAE segun el régimen
general, con tasa del 25%, siendo a su vez sujetos pasivos de IVA de
acuerdo al régimen general ya mencionado (Tarrech).

6.- Informe elaborado el 19 de abril de 2016, por
el analista, seiior Raimundo Robert

Experiencia y Legislacion comparada: servicios de transporte de
pasajeros asociados a aplicaciones moviles

El contexto asociado a compafiias de “economia
colaborativa”, como las empresas de redes de transporte, permite concluir
que éstas son una tendencia mundial que estan convirtiendo bienes
cotidianos disponibles en recursos transables entre personas, gracias al uso
de nuevas tecnologias como son las redes informaticas y las aplicaciones
moviles.

En el caso de las regulaciones de empresas de
trasporte de pasajeros como Uber, se puede observar muchas de ellas estan
siendo elaboradas para cubrir las “areas grises” en que se posicionan estas
nuevas empresas.

En andlisis de la normativa asociada a las
empresas de transporte del tipo de Uber, las regulaciones analizadas

146 Articulo 3, literal B) del Titulo 4 del Texto Ordenado.
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muestras que éstas buscan regular tanto la calidad del servicio prestado (la
seguridad de los clientes, en el caso de California o Francia) como también la
adaptacion de las mismas a las normas existentes para servicios
tradicionales (como es el caso de la obtencion de licencias, en el caso de
UberPOP, en Francia, o de los derechos laborales, en California).

Segun lo dispuesto en el caso de Inglaterra, su
legislacion busca establecer reglas de calidad para todos quienes ofrecen
servicio de transporte de pasajeros.

Antecedentes

Tanto Uber, Cabify o Airbnb son empresas que se
catalogan dentro de la economia colaborativa'*’ o de “consumo colaborativo”,
un tipo de negocios que existe hace cerca de una década y que tiene
facturaciones calculadas, a 2014, en quince mil millones de délares**.

Entre las principales caracteristicas que
comparten este tipo de empresas estan la eliminacion de intermediarios, el
uso de recursos que actualmente estan disponibles en el entorno privado, y
el uso de tecnologias para acercar a oferentes y a consumidores.

Como ejemplo, los automéviles privados estan sin
usar cerca del 95% del tiempo** y, aunque no se tienen datos exactos, algo
similar sucede con los asientos de los automoviles en los viajes diarios al
trabajo, con las conexiones domiciliarias de internet y con las habitaciones de
invitados, sin considerar los objetos en desuso que muchas personas

1474The Sharing Economy: A New Way of Doing Business”, Wharton, U, of Pennsilvamnia, diciembre de
2105. Disponible en: (Abril, 2016).

148 sharing economy: a new way to do business”. Op.cit. (Abril, 2016).

149 «self-driving Cars are coming”, Forbes, oct 2014. Disponible en: (Abril, 2016).


http://bcn.cl/1v9ta
http://bcn.cl/1v9t8

117

mantienen en sus hogares, en buen estado (desde libros de texto hasta
objetos tecnoldgicos o decorativos).

La “economia colaborativa” agrupa a empresas
gue estan convirtiendo estos bienes en recursos transables entre personas:
arriendo de habitaciones o domicilios para vacaciones (a través de Airbnb, o
BeRoomers); redes colaborativas de Internet domiciliaria (como la empresa
FON); compraventa de objetos wusados (como Chicfy, Misoky o
Segundamano.com). La organizacion Mesh Labs ha identificado mas de
9700 compafiias de este tipo en 132 paises, las que pueden agruparse en
grandes grupos como aprendizaje, salud, alimentacion, apoyo financiero,
venta de productos, logistica, viajes, tecnologia y transporte, entre otros*,
tal como la muestra la figura 1*** sobre Collaborative Economy.

Figura 1. Collaborative Economiy Honeycombs

150Mesh Lab. Disponible en: (Abril, 2016).

151 Disponible en: (Abril, 2016).


http://bcn.cl/1v9tc
http://meshing.it/companies
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Collaborative Economy Honeycomb version 2.0
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Fuente: Jeremiah Owyang.

Entre los objetivos de este tipo de economia
estarian el disminuir problemas sociales como el hiper-consumismo, la
contaminacion y la pobreza mediante la reduccion del costo econémico de
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coordinaciéon dentro de las comunidades.’® De acuerdo a Olson (2013'%)
este concepto re-imagina la idea de venta de persona a persona establecida
por primera vez durante la década de 1990 por eBay, Craigslist y Napster. Es
una venta a baja escala, basicamente enfocada en arriendos y ha tenido
como actuales representantes a servicios como Airbnb, HomeAway (OW),
Lyft, y Uber.

El actual boom del consumo colaborativo,
sefalado por Albert Cafiigueral®™* en su documento “Consumo Colaborativo:
el futuro nunca estuvo tan presente” surge a partir de una confluencia de
factores culturales, tecnoldgicos y econdmicos, a saber:

. Culturales. A partir de la popularizacion y
difusion en Internet de servicios como Flickr, Wikipedia, las redes sociales y
los blogs, los usuarios han redescubierto la posibilidad de compartir con
otros; han comprobado que en el hecho de colaborar reside el verdadero
valor y que el acceso facil es mejor que la propiedad. Estos mismos valores
ahora se aplican fuera de los entornos puramente digitales, sobre todo por
aguellos que son nativos digitales.

. Tecnologicos. Estas mismas tecnologias
han permitido crear lazos de confianza y colaboracion con desconocidos o
pseudodesconocidos. Por un lado, las redes sociales y el comercio

152 Hamari, J., Sjoklint, M. and Ukkonen, A. (2015). The sharing economy: Why people participate in
collaborative consumption. Journal of the Association for Information Science and Technology. doi:
10.1002/asi.23552

153 oOlson Michael J, Andrew D. Connor.2013. The disruption of sharing. An Overview of the New Peer-to-
Peer ‘Sharing Economy’ and the Impact on Established Internet Companies. Investment Research
Disponible en: (Abril 2016)

154 consumo Colaborativo: el futuro nunca estuvo tan presente. Disponible en: (Abril
2016)


http://bcn.cl/1v9tf
http://bcn.cl/1v9te

120

electrénico nos han permitido empezar a interactuar y a confiar con
desconocidos en tanto en cuanto tengamos suficiente informacién acerca de
la otra persona. Por otro, la conectividad permanente en dispositivos moviles
ha rebajado las fricciones de entrada para usar estos servicios justo cuando
los necesitamos. A menudo se habla del consumo colaborativo como “la
tercera ola de Internet”, donde la gente se encuentra online y comparte
offline.

. Economicos. La crisis, la reduccion de la
renta disponible y la limitacion del crédito han facilitado que muchos usuarios
hayan usado por primera algunos de los servicios colaborativos. Y una vez
experimentados de primera mano los beneficios econdmicos y sociales de
estos servicios resulta dificil volver atras. Se da la circunstancia de que, a
raiz de este entorno complicado, mucha mas gente muestra
comportamientos de early adopter, aunque el trasfondo cultural lleva tiempo
en desarrollo.

Por lo anterior, para el desarrollo de CC se
requieren tres principios fundamentales: interaccion entre productor y
consumidor, que mantienen un didlogo continuo, conexion entre pares
gracias a las tecnologias, especialmente digitales, y la colaboracion*°.

UBER

Fundada en la ciudad de San Francisco en 2009,
es una empresa que, a través de una aplicacion para celulares, conecta a
privados (conductor y cliente) para realizar transporte de pasajeros en
vehiculos privados. La aplicacion permite acordar el costo del viaje
previamente, y el pago se realiza a través de la aplicacion. La compafia
cobra cerca de un 20% por cada viaje*®.

155 Dossieres EsF N° 12, enero de 2014. Economia en Colaboracién. (Abril 2016)

156 “Uber y Airbnb: el 'boom' de compartir servicios en Internet”, Expansién, 10 de Junio de 2014.
Disponible en: (Abril, 2016).
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La compafia (que hoy opera en 407 ciudades en
el mundo™’) tiene cuatro servicios diferenciados: UberX, UberXL, UberBlack
y UberSUV, dependiendo del tipo de auto (desde el mas béasico hasta el mas
lujoso).

En el caso de UberX, se trata de conductores con
automoviles de ocho afios 0 menos (que no estén en una lista de prohibidos
entregada por Uber), no se especifica qué tipo de licencia se requiere. En
UberBlack, se especifica que se requiere licencia de conducir “profesional”
(aungque no se especifica cudl, y se aceptan licencias chilenas A o B) y una
persona puede ser socio pero no conducir, incluyendo a otros conductores.
Ademas, se debe rendir un examen psicométrico con la empresa Blacktrust,
gue opera en Chile, México y Brasil, Peru, entre otros paises de la region.

La compafia ha tenido conflictos con autoridades
y compaiiias de taxis*®, debido a que, aunque el servicio que entregan es el
transporte de personas, la compaiiia sostiene que su objeto de negocio es
poner en contacto a privados para transporte.

Segun reportajes elaborados por The Wall Street
Journal publicados entre finales de 2014'*° y principios de 2015, UBER
estaria cambiando su politica de expansion hacia una postura de
entendimiento con los reguladores. EI medio considera que Uber se ha
expandido debido a que no existen regulaciones para una compafia de sus

157 UBER: ciudades. Disponible en: (Abril, 2016).

158 segtin el reportaje “¢En cuantos paises Uber ha tenido problemas? De El Economista de México, junio
2015, Uber ha tenido problemas en paises como Espaiia, Francia, India, Holanda y China, entre otros.
Disponible en: (Abril, 2016).

159 “France Plans to Block Uber ‘Ride-Sharing’ Service”, TWSJ, Diciembre 2014. Disponible en:
(Abril, 2016).


http://bcn.cl/1v9to
http://bcn.cl/1v9tl
https://www.uber.com/cities/

122

HWA

caracteristicas, a lo cual llama “areas grises” de las legislaciones nacionales
y municipales'®. De hecho, en enero de 2015 The Wall Street Journal*®
concluye que la actual estrategia de Uber es llegar a acuerdos con los
reguladores, proponiendo incluso la creacién de un nuevo concepto para sus
servicios, el de “empresas de red de transporte”, el cual habria aparecido por
primera vez en el acuerdo con el regulador de su ciudad natal, San
Francisco, en septiembre de 2013, y que se definiria, en su nivel mas basico,
como un servicio que se no poseen vehiculos o se emplean conductores, y
se basa en un software para conectar pasajeros a sus viajes. Hasta inicios
de 2015, en el mundo, se habrian generado ordenanzas “pro-Uber” en 17 de
las 276 ciudades en que operaba hasta ese momento, tal como muestra la
figura 2.

Figura 2 Ordenanzas “pro-Uber”

160“Hard driving Uber Gives compromiso a try”, enero 2015, TWSJ. Disponible en:
(Abril, 2016).

161 “Uber Laws: A Primer on Ridesharing Regulations”, TWSJ, enero 2015. Disponible en:
(Abril, 2016).
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Kinder, Gentler, Faster
As Ubsr tries harder to work with regulators, it is taking less time for some  Citles where Uber operates
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Fuente: The Wall Street Journal*®?.

Regulacién sobre Uber en el mundo

En el siguiente apartado se describe la legislacion
los siguientes paises y ciudades: Francia, Londres y California. Una de las
dificultades de este trabajo esta dada por la dificultad que supone el conocer
los acuerdos a los que la compafiia llegaria segun los requerimientos de los
reguladores.

1 California, Estados Unidos

En San Francisco, ciudad donde Uber
Technologies Inc., tiene su cuartel general, la compafiia ha sido clasificada

162“Uber Laws: A Primer on Ridesharing Regulations”, TWSJ, enero 2015. Disponible en: hitp://bcn.cl/1votj
(Abril, 2016).
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como “TNC” o “Compaiiia de redes de Transporte’*®® por la Comisiéon de
Servicios Publicos de California (CPUC), al igual que otra decena de
compafias como Lyft,entre otras. Cabe mencionar que en California, Uber es
representada por una empresa subsidiaria llamada Rasier LLC*®.

La normativa estatal asociada a las TNC'®
establece la obligacion de tomar un seguro de un millén de ddlares para las
empresas. Igualmente, establece una serie de obligaciones de las empresas
con sus choferes, los cuales con considerados como empleados mientras
utilizan los servicios o estan dentro de los términos de viaje acordados.

Desde mediados de 2015, Uber ha sido objeto de
varios juicios®®, ganados por conductores, que consideran que para la
empresa con empleados y no contratistas. En abril de 2016, un ex empleado
de UBER logr6 obtener beneficios de desempleo denunciando a la empresa
por incumplimiento de la Ley Laboral de California®’.

163 La CPUC define las "empresas de la red de transporte (CMN)" como empresas que "proporcionan
servicios de transporte pre acordados de pago mediante una aplicacion o plataforma en linea (tales como
aplicaciones de teléfonos inteligentes) para conectar los conductores utilizando sus vehiculos personales
con los pasajeros.”

164Empresas calificadas como TNC en California. Disponible en:
(Abril, 2016).

165Assembly Bill No. 2293, CHAPTER 389. California Government. Disponible en: (Abril,
2016).
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2 Area Metropolitana de Londres,
Inglaterra.

Actualmente Uber opera legalmente bajo una
licencia de alquiler privado de vehiculos. Sin embargo, se estan incorporando
y estudiando nuevas regulaciones para este tipo de vehiculos.

a) El servicio de alquiler privado de vehiculos

Toda persona que desee aceptar reservas de
alquiler privado debe contar con una licencia como operador de alquiler
privado (private hire operator licence). Algunos tipos de operador privado de
alquiler son los minitaxis (0 minicabs), operadores que sOlo atienden
pasajeros para eventos sociales (como fiestas, despedidas de soltero,
eventos corporativos, etc.), personas que ofrecen servicio de chofer,
personas cuyo trabajo principal es ser guia turistico, y operadores que
solamente hacen traslados contratados (por ejemplo, transporte escolar para
un municipio)*®.

El operador de un vehiculo privado de alquiler (o
PHV, por sus siglas en inglés) puede obtener una licencia pequefia o
estandar, dependiendo del nimero de vehiculos que desee operar (uno en el
primer caso e ilimitado en el segundo) *°.

166 “Another Uber Driver in California Ruled an Employee, Not Contractor”, TWSJ, septiembre 2015.
Disponible en: (Abril, 2016).

167« Uber's Employment Fight Just Got More Complicated”, Fortune, marzo de 2016. Disponible en:
(Abril, 2016).

168 Transport for London. Apply for a private hire operator licence. Disponible en: (Abril,
2016).
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b) Entrada de Uber al mercado de alquiler
privado de vehiculos

En el verano de 2012, Uber obtuvo en Londres,
por primera vez, una licencia de operador de PHV y desde entonces ha
estado operando en el Reino Unido (con nuevas licencias en Manchester,
Leeds, Birmingham, Newcastle, Sheffield y Bristol, Nottingham, entre otras
ciudades)*™.

Por su parte, asociaciones de taxis y de PHVs!"*
han reclamado a al 6rgano regulador del trasporte en la ciudad de Londres
(Transport for London, TfL) que la entidad que acepta las reservas Uber y
gue dispone que las mismas sean invitadas o aceptadas, no constituiria un
operador con licencia de PHV, y que los PHV de Uber estarian equipados
con taximetros, un dispositivo prohibido para éstos*’2.

Legalidad de Uber como operador de PHV

169 Ibidem.

170 BBC News. Uber given new taxi licence despite hostility. 31/07/2015. Disponible en:
(Abril, 2016).

171 Estos medios de transporte también contarian con miiltiples aplicaciones de internet para contactarse
con sus clientes, tales como Kabbee, ComCab, Hailo, Gett, Radio Taxis, Addison Lee, Climate Cars Ltd, Dial-
a-Cab, entre otras. Ver en: (Abril, 2016).

172 The Next Web. Taxi regulator TfL takes legal advice and concludes Uber is operating lawfully in
London. Disponible en: (abril, 2016).
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En respuesta a los reclamos sefalados, en el afio
2014, TfL declar6 que Uber operaria legalmente en Londres, bajo los
términos de la Ley de Vehiculos Privados de Alquiler de 1998 (Private Hire
Vehicles (London) Act 1998)'".

Como autoridad otorgante de la licencia, TfL
sefialo estar obligado a examinar toda solicitud inicial de licencia y el deber
de otorgarla, a menos que no esté satisfecha con que el solicitante sea una
persona idonea y adecuada para poseer una licencia de operador, o0 que éste
no haya cumplido los demas requisitos exigidos, tales como los relativas a
los centros de operacién. En este sentido, la compafia habria tomado
medidas y realizado cambios en su documentacion para aclarar quién estaria
aceptando las reservas'’.

Con respecto a los taximetros, la declaracién de
TfL indic6 que no seria ilegal que un operador de vehiculo privado de alquiler
cobre a sus clientes sobre la base del tiempo empleado y la distancia
recorrida en el trayecto'’.

Dictamen judicial sobre los taximetros

En el afio 2015, TfL, junto con Uber, la Asociacion
de Taxistas y la Asociacion de Vehiculos Privados de Alquiler pidieron a la
Corte Superior (High Court) declarar si los teléfonos inteligentes, que utilizan
tecnologia GPS y se conectan a servidores externos para el célculo de
tarifas, cumplian con la ley que prohibe el uso de taximetros en vehiculos

173 Ibidem.

174 1bidem.

175 Ibidem.
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privados de alquiler en Londres'’. Lo anterior, por cuanto el taximetro es un
privilegio otorgado Unicamente a los conductores de taxis negros, a cambio
de la extensa capacitacion a la que se someten para aprender las calles de
Londres'”".

La Corte Superior dictaminé en octubre de 2015,
gue el servicio movil de Uber utilizados por algunos conductores de vehiculos
privados no constituyen taximetros. De acuerdo al juez Lord Ouseley, un
taximetro, a efectos del articulo 11 de la Ley de Vehiculos Privados de
Alquiler de 1998, no incluye un dispositivo que recibe sefiales GPS en el
transcurso de un viaje ni que envia los datos GPS a un servidor situado fuera
del vehiculo, el cual calcularia una tarifa, parcialmente o totalmente
determinada por la distancia recorrida y el tiempo necesario para ello, y que
envia la informacion de la tarifa de nuevo al dispositivo'®.

Ouseley dijo que aunque el smartphone, mediante
la aplicacion del conductor, puede ser esencial para permitir el calculo de las
tarifas, no lo convierten por ello en un dispositivo para el célculo de tarifas, lo
gue si violaria la prohibicién de taximetro*”.

176 Transport for London. High Court ruling on taximeters. 16/10/2016. Disponible en:
(abril, 2016).

177 The Guardian. Uber wins high court case over taxi app. 16/10/2015. Disponible en:
(abril, 2016).

178 Ibidem.
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De acuerdo a TfL, su vision habia sido siempre
gue los teléfonos inteligentes no constituian taximetros, pero existiria un gran
interés publico en cuanto al establecimiento de la seguridad juridica®.

c) Modificacion a las actuales regulaciones de
los operadores de PHV

Entre septiembre y diciembre de 2015 se realiz6
una consulta publica sobre posibles cambios a las regulaciones actuales que
rigen el comercio de PHVs en la capital inglesa®.

A partir de los resultados de esta consulta, la
Junta del TfL aprob6 en marzo de 2016 nuevas regulaciones destinadas a
modernizar y mejorar la industria de alquiler privado, haciéndolo mas seguro
y conveniente para los clientes*®?.

Entre las medidas acordadas por la Junta para ser
incorporadas en las regulaciones respectivas'® se incluyen*®:

179 Ibidem.

180 Ibidem.

181 Transport for London. Private Hire Regulations Review: Response to Consultation and further
Proposals. 18/03/2015. Disponible en: (abril, 2016).

182 Transport for London. TfL Board approves new plan to modernise London’s private hire industry.
18/03/2016. Disponible en: (abril, 2016).
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- Aumentar los requisitos a los seguros, los que
deben estar vigentes durante la duracién de la licencia del vehiculo.

- Exigir formalmente a todos los conductores
conocimiento del idioma inglés.

- Exigir la estimacion de tarifas para los clientes,
con antelacion del viaje.

- Exigir que se provea a los clientes de los detalles
sobre conductores (incluyendo una foto) y vehiculos, antes del inicio de cada
vigje.

- Exigir a los operadores privados de alquiler que
garanticen a los clientes el contacto con una persona fisica en caso de
problemas con su viaje.

- Obligar a los operadores a mantener registros y
proporcionar informacion a TfL sobre conductores y vehiculos regularmente,
para hacer la fiscalizacion mas facil y eficaz.

d) Otras medidas analizadas por la Junta de
TfL para los PHV

Otras medidas para mejorar el servicio en general
del transporte de pasajeros en vehiculos privados de alquiler son las
siguientes’®:

1) Habilidades topograficas: se pretende
introducir mejoras significativas en el contenido, gestidon y prestacion del test

183 Estas regulaciones son: Private Hire Vehicles Driver Regulations, Private Hire Operator Regulations, y
Private Hire Vehicle Regulations, disponibles en: (abril, 2016).

184 Transport for London. TfL Board approves new plan to modernize... Op. cit.
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de habilidades topogréficas y la comprension general de los solicitantes
respecto de las normas que rigen la concesion de licencias de alquiler
privado.

2) Reclamos: la autoridad buscara adquirir un rol
mAas activo en la supervision y gestion de los reclamos respecto del alquiler
privado de vehiculos. Como paso intermedio, desde el otofio de 2015, los
operadores privados de alquiler deben proporcionar informes periddicos a
TfL, con un listado completo de todas las quejas recibidas, con desglose
completo de aquéllas relacionadas con el comportamiento del conductor o
con problemas relacionados a los vehiculos y la investigacion realizada por el
operador.

Ademas, se establecera un proceso mas formal de
recepcion de reclamos para los clientes que no estén satisfechos con los
servicios privados de alquiler.

3) Capacitacion respecto a la discapacidad: Se
exigira a los conductores de vehiculos privados el cumplimiento de una
capacitacibn para generar conciencia sobre la discapacidad, antes de
adquirir o renovar su licencia.

4) Formacion continua de los conductores: Se
esta considerando la manera de implementar la formaciéon continua de los
conductores de vehiculos privados.

Por otra parte, el Alcalde Boris Johnson solicité a
TfL investigar los efectos de la exencion de tasa de congestion a los
vehiculos privados de alquiler, como una forma de abordar los problemas de
congestion, contaminacién y estacionamiento ilegal, los que se habrian
agravado como consecuencia de la rapida expansiéon del comercio de
alquiler privado*®®.

185 Transport for London. Private Hire Regulation Review... Op. cit.

186 Transport for London. TfL Board approves new plan to modernize... Op. cit.
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3. Francia

A raiz de las disputas entre taxistas y quienes
trabajaban para Uber, en especial en el servicio mas basico llamado en
Francia UberPOP, en octubre de 2014 se promulgé la Ley 2014-1104 del 1
de octubre de 2014, relativa a taxis y vehiculos de transporte con
conductor que modifica el Cddigo de Transporte, comunmente llamada Loi
Thévenoud.

Entre otras modificaciones, en ella se establecio la
creacion de un sistema electronico de registro y geolocalizacién de taxis, de
forma que los clientes puedan tener mejor acceso al servicio, incluyendo
informacion sobre la disponibilidad del automavil. Igualmente, un tercero (que
ofrezca reservas de taxis) no le puede prohibir al conductor de un taxi tomar
a cliente estando detenido, estacionado o de viaje en carretera abierta al
trafico publico, incluso cuando en la solicitud del taxi por parte del cliente
haya intervenido la comunicacion electrénica a través de un tercero.

La ley también establecio, segun el Art. L. 3124-13
del Codigo del Transporte, que tendra una sancion de dos afios de prision y
300.000 € de multa, la organizacion de un sistema que ponga en contacto a
clientes (que pagan) con Choferes que no tengan licencia profesional
(actividad regulada en el articulo L. 3120-1).

De esta forma, se buscaba poner fin al conflicto
entre los conductores de VTC (voitures de transport avec chauffeur” o “autos
de transporte con chofer”), como era el caso de Uber, y los conductores de
taxis tradicionales.

187 Ley 2014-1104 del 1 de octubre de 2014. Disponible en: (Abril, 2016).
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Poco después, Uber fue demandada por la Union
Nationale des taxis y otros servicios de conductores profesionales
tradicionales. Uber solicitd una consulta constitucional sobre la citada ley,
para la cual el Consejo Constitucional fallé que una de las tres causas
consultadas era efectivamente inconstitucional'®. Sin embargo, no modificé
las dificultades para funcionar de la versibn UberPOP, la cual utilizaba
choferes no profesionales'®. Aunque la empresa presenté nuevas consultas
al Consejo Constitucional, durante los siguientes meses la justicia francesa
llegd a detener a medio millar de conductores de UberPOP, los cuales no
tenian licencia profesional.

En julio de 2015, y luego que dos ejecutivos de la
empresa fuera arrestados por incumplimiento de la ley de taxis y por
ocultaciéon de informacion'®, Uber retird el servicio de UberPOP en ese pais,
el cual estaba legalmente prohibido desde enero de ese afio.

Finalmente, en enero de 2016 la justicia francesa
condend a Uber a pagar 1,2 millones de euros a taxistas “por fallar en la
comunicacién de las normas a sus conductores profesionales”, en referencia
a la imposibilidad legal de recoger clientes en plena calle para los
conductores de los servicios Uber con choferes profesionales*®*.

188 Global Legal Monitor, Library of Congress. Disponible en: (Abril, 2016).

189 Decisiéon n° 2015-468/469/472 QPC de 22 de mayo de 2015. Conseil Constitucionnel. Disponible en:
(Abril, 2016).

190 “Uber suspends French ride-sharing service in 'gesture of peace', The guardian julio 2105. Disponible
en: (Abril, 2016).

191 “La justicia francesa condena a Uber a pagar 1,2 millones a los taxistas”, El Pais, enero de 2016.
Disponible en: (Abril, 2016).
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Durante los udltimos meses, huelgas y paros de
taxistas en Paris han puesto en duda la continuidad del servicio de Uber en
la capital francesa y en el resto de ese pais.

Conclusiones

La revision de normativa asociada a las
compafias que son clasificadas dentro de las empresas como Uber, es decir,
las empresas de “economia colaborativa”, permite concluir que éstas son una
tendencia mundial que estan convirtiendo bienes cotidianos disponibles en
recursos transables entre personas, gracias al uso de nuevas tecnologias
como son las redes informaticas y las aplicaciones moviles. Su uso para el
transporte, comercio, alojamiento, ofertas de servicios y muchos otros items
suponen una nueva forma de comunicarse entre comunidades especificas,
incluso mas alla de las fronteras. En el caso especifico de las regulaciones
de empresas de trasporte de pasajeros como Uber, se puede observar
muchas de ellas estan siendo elaboradas para cubrir las “areas grises” en
gue se posicionan estas nuevas empresas. Llama la atencion, por otra parte,
gue la empresa Uber tiene servicios distintos (y negociaciones distintas
también) con los reguladores de cada Estado, pais o ciudad en la que ha
expandido su servicio.

En andlisis de la normativa asociada a las
empresas de transporte del tipo de Uber, las regulaciones analizadas
muestras que éstas buscan regular tanto la calidad del servicio prestado (la
seguridad de los clientes, en el caso de California o Francia) como también la
adaptaciéon de las mismas a las normas existentes para servicios
tradicionales (como es el caso de la obtencion de licencias, en el caso de
UberPOP, en Francia, o de los derechos laborales, en California). Segun lo
dispuesto en el caso de Inglaterra, su legislacion busca establecer reglas de
calidad para todos quienes ofrecen servicio de transporte de pasajeros.
Finalmente, parece importante destacar que una de las caracteristicas
principales de las empresas de la economia colaborativa, como es el dar
valor a recursos disponibles por particulares, no seria exactamente uno de
los rasgos caracteristicos de empresas como Uber, dado que en la practica
Su servicio puede considerarse como un sistema de transporte de pasajeros
tradicional, aun cuando su administracién y gestion esta dada a través de
una aplicacion informatica. Un ejemplo de ello son los juicios laborales
descritos en el Estado de California.
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Sin perjuicio de los anteriores informes, a
continuacion se transcriben, literalmente, los planteamientos y
presentaciones sobre el particular, que fueron remitidos por escrito a la
Comision.

1.- Presentacion del Presidente de Ila
Asociacion Gremial de Empresas de Transporte y Taxi Ejecutivo de
Chile (AGETTECH), sefior Victor Mella.

Quiénes somos
La Asociacion Gremial de Empresas de
Transporte y Taxi Ejecutivo de Chile, nace el afio 2005 en conjunto con la

licitacion llevada a cabo ese afo.

Cuél es el universo de Taxis Ejecutivos es de 3500
vehiculos

¢, Qué tipo de organizaciones representa?
Empresas PYME de transporte de pasajeros.

Que aglutinan entre 30 y 300 moviles (Taxis
Ejecutivos) més un staff administrativo

Organizaciones con formato de empresas,
cooperativas con autogestion, etc.

Organizaciones con tecnologia propias del rubro
(Sistemas de Gestibn de Reservas, GPS, Despacho de Servicios via
aplicaciones Conductor, Toma de Reservas Via pagina Web, APP y Call
Center).
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Antecedentes
1. ¢ Es Uber Economia colaborativa?

Definicion de Economia colaborativa ¢ Qué es?. El
movimiento de consumo colaborativo supone un cambio cultural y econémico
de un escenario de consumismo individualizado hacia el nuevo modelo
potenciado por las redes sociales y las plataformas que promueven relacion
entre iguales.

Estas plataformas no hay relacion entre pares, los
socios colaboradores son victimas de cobros abusivos y bloqueos sin
fundamento (dicho por propios socios conductores).

No hay sustentabilidad social ni econOmica y
tampoco ambiental.

Desprecio total a la legalidad vigente a cualquier
pais que llegan.

2. Impacto en la industria regulada

Tal como reconoce el proyecto de ley, hay una
preexistencia de una industria regulada. En la Industria de Taxi en general,
como especificamente en el rubro de Taxi Ejecutivo, y su vez el impacto
sobre el trafico a nivel ciudad y en transporte publico mayor.

Segun antecedentes recopilados por nuestra
asociacion la desaparicion o cierre de empresas de Taxi Ejecutivos es del
orden de un 40%, en los ultimos 5 afos. Ejemplo de empresas que han
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guebrado o cerrado: Andes Pacifico, ElI Fundador, Transportes Santa Maria,
Radio Taxi Centro, etc.

3. Similitudes con los servicios de Taxi

Los servicios que prestan las empresas de
plataforma tienen obvias similitudes con el que prestan los Taxis, en
particular con la modalidad de Taxi Ejecutivo comunmente llamado Radio
Taxi. El indicado cuerpo normativo a esta sub modalidad como “aquella que
solo atiende viajes solicitados a distancia por cualquier persona, a través de
los distintos medios de comunicacién, no pudiendo atender viajes solicitados
en la via publica”.

Por lo anterior podran observar que no existe a
priori justificacién alguna para crear un servicio ya existente y contemplado
ampliamente en la normativa vigente. También afirmamos que seria un
despropdsito dejar un servicio similar o igual regulado con 2 cuerpos
normativos diferentes.

Lo anterior podria dar cabida a normativas
inconstitucionales ya que prestando un mismo servicio tienen normativas
diferentes y por tanto discriminatoria en uno y otro sentido.

4. ¢;Cual es la diferencia entre los Taxis
Ejecutivos y los servicios prestados por plataformas?

Segun el proyecto enviado por gobierno, seria la
tecnologia que pone a disposicion de los usuarios.

Esto es falso, primero porque la tecnologia esta
disponible: Movicab y Aqui Voy entre otras.

Segundo, ¢es necesario que llegue a este
Honorable Congreso la regulacion de toda nueva aplicacion que aparezca?
¢, Respondiendo lo anterior porque Uber Eats o Pedidos Ya, no es necesario
regularlas.?

Basicamente porque sus proveedores de comida
cumplen con la normativa de un local de preparacion de alimentos.
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¢Que pasaria si dofia Juanita que hace
empanadas riquisimas pero no tiene los permisos necesarios para vender a
publico, estuviera dentro del menu de estas aplicaciones?. Obviamente
podria haber gente que le gustase estos productos, tanto su calidad como su
precio...

Por lo que aqui llegamos parece ser al fondo del
problema. El problema no es la tecnologia innovadora que en algun
momento pudo ser, la verdadera innovacion de estas plataformas
transnacionales es globalizar el desprecio a la legislacion de los paises, en
particular haciendo que los prestadores de servicio directo no cumplan la
normativa vigente, pasando por sobre el sistema politico, sobre el estado,
imponiendo términos de un capitalismo cavernario.

Los dirigentes de los Taxis Basicos, lo han dicho,
“No hay problemas con las aplicaciones, si no que estas funcionen con
vehiculos autorizados para prestar dicho servicio”.

Como Agettech decimos, ok revisemos las
regulaciones, pero primero reconozcamos:

1. La existencia inicial de un sector regulado, que
tiene sus normativas deberes y derechos.

2. El Estado de Derecho nos debe resguardar a
todos, de manera especial cuando aparece una bestia que parece no
importarles leyes ni nada que los contenga de sus feroces deseos.

3. Cuando el Estado no hace aquello que se
supone debiera hacer, el estado falla. EI Estado de Derecho debiera evitar
gue mientras nosotros hablamos, continlen operando. Todos reconocen que
es llegal (incluida la Ministra), pero el Estado no ejerce su deber de someter
a las partes, en definitiva de someter las partes al Imperio de la Ley.

Segun Thomas Hobbes se rompe lo basico del
contrato social y se vuelve al estado de naturaleza, que basicamente es la
guerra de todos contra todos.

¢No les recuerda un programa periodistico de
TVN, hace unas semanas? “La Guerra en las calles de Santiago”.
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5. Necesidades de informacion

En el proyecto de ley enviado aparece que en la
actualidad los datos existentes de los vehiculos adscritos alguna aplicacion
de transporte provienen, de encuestas de viaje y estadisticas generales.

Estamos tratando de construir una nueva
legislacion sin tener siquiera antecedentes para ello. Es como tratar de
construir un edificio sin realizar los estudios de suelo disponibles, parece un
sin sentido mayor, ni si quiera osar consultarles a dicha aplicaciones que ya
tienen 5 aflos de funcionamiento. ¢Por qué no se les oficia que envien los
datos de los vehiculos que realmente tienen adscritos a sus plataformas?
¢.Cuantos Son? ¢ Cuales son sus viajes?

Lo mismo que el proyecto supone realizara en el
futuro. Informacion de viajes por periodos, origen-destinos, horarios,
conductores, tipos de licencias, vehiculos etc.

Tendria una verdadera base de datos, una Big
Data, para hacer un buen proyecto. Esto puede parecer un tanto delirante,
porque lo que se supone que el poder ejecutivo pedird mafiana no lo quiere
solicitar hoy, o ¢no tiene las facultades para hacerlo?

6. Observaciones y Modificaciones al Proyecto
de Ley

Art 1.

Estamos de Acuerdo con la denominacion de
Empresas de Aplicaciéon de Transporte (EAT) porque es lo minimo y
primigenio para igualar la cancha, primero desde el punto de vista como
sujeto con iniciacion de actividades en Chile afecto a tributos como cualquier
servicio que quiera operar en Chile.

Segundo en la practica mas alla que sean
propietarios o no de vehiculos, es la uUnica forma que ellos se hagan
responsables por el viaje ofrecido, resguardando la seguridad de los
usuarios, pudiendo ser sujeto de demanda por no ofrecer un servicio de
acuerdo a los estandares exigidos para vehiculos, conductores, seguros etc.

Art 2.

Que se cree un Registro de Empresas de
Aplicacién de Transporte, creemos no es lo relevante. Mas all4d que se
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acredite que la Plataforma cumpla ciertas funcionalidades minimas para el
usuario y datos generales de la empresa.

Art 2, letra d)

Lo realmente relevante es crear un registro para
los vehiculos, creemos que no es necesario generar una nueva modalidad,
pero en el evento que se creara debe ser autorizados, y visados por el MTT.

Lo anterior primero porque nivela la cancha, al
igual qgue hacemos nosotros actualmente con los Taxis Ejecutivos. Cada Taxi
Ejecutivo estan en un registro que autoriza y supervisa el MTT.

Art 3.

Porgue pensamos que esta es una de la variables
claves del sistema y debe ser facultad del Ministerio. Para igualar la cancha,
estos vehiculos debieran cumplir una normativa basica de seguridad como
es la revision 2 veces al afio y en plantas de revision técnicas especializadas
para este tipo de servicios, tal cual lo hacen actualmente los taxis. Esto no
aparece claramente en el proyecto, proponemos que en el reglamento las
condiciones de seguridad, técnicas y de control administrativos sean por lo
minimo iguales a la que regula los taxis en todas sus modalidades.

Art 3
Congelamiento del Parque

La presente ley lo que hace en la préactica es
anular o contrarrestar el congelamiento del parque de taxis, que data desde
1998. Como se puede entender esta contradiccion legal, creemos que esta
es el gran problema de esta ley.

Primero que nada decir la evidencia académica y
empirica, es que este tipo de transportes no pueda quedar “Liberalizado”,
esto se encuentra fuertemente regulada en todas las grandes ciudades del
mundo.

En el proyecto de ley pareciera que subestima el
impacto de las externalidades negativas que esto pudiese provocar, las
grandes ciudades de Chile colapsadas por trafico y congestion. Ademas de
estar saturadas ambientalmente, creemos que esto no resiste analisis, la
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Comision de Productividad se queda en una vision reduccionista del
problema.

Si probara un estudio serio e imparcial, que este
no es un problema en ciudades como Santiago, Concepcion, Valparaiso,
Temuco por nombrar algunas, nosotros como gremio estariamos dispuestos
de buena gana a abrir el parque de taxis ejecutivos, porque me imagino que
si nos es problema para vehiculos de la nueva modalidad tampoco sera para
otras modalidades como la nuestra.

Si por ejemplo Santiago esta colapsado y saturado
para algunos, también lo estard para todos. O al revés si la ciudad acepta
100.000 taxis adicionales sin mayores costos adicionales, nosotros
queremos participar de aquello, tal vez otras modalidades de taxis también
les interese decir presente.

Por lo anterior nosotros decimos con fuerza,
(como ha dicho la Ministra):

iExista una igualdad de condiciones y se empareje
la cancha para todos!

Lo anterior significa que si dejan libre, la cantidad
de vehiculos para esta nueva modalidad, exigimos que lo mismo ocurra con
los Taxis Ejecutivos y en los mismos términos!!!

iiSi se descongela el Parque que sea para Todos!!

De hacer que se mantenga congelado para
algunos si y otros no significa una grosera discriminacién y violacién al
estado de derecho, que seguramente tendria repercusiones en acciones
legales de diferente indole.

Por lo anterior nosotros llamamos a la racionalidad
y solicitamos a esta comision, que en base a estudios y con la participacion
de los gremios, se puede llegar a un consenso de un limite y que este pueda
ser revisada cada dos afos.

Inicialmente nos parece que para esta nueva
modalidad sea un 20% del parque de Taxis, podria ser un nimero razonable.
Se debe pensar que en Espafia el nUmero de nuevas licencias es de 1 nueva
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cada 30 de Taxis tradicionales, es decir un 3,3% del Parque de Taxis, esto a
nivel regional.
Art5

Basicamente las funcionalidades que debe tener la
aplicacion de cara al usuario. El punto relevante en esta seccion es
reflexionar sobre el modelo tarifario que ofrecen las aplicaciones. Es de
publico conocimiento que usan algoritmo de tarifa dinamica en la cual en
horas valle pueden ser un 50% mas econdmicas que las reguladas y en
horas peak hasta un 500% mas caras. Esta vision tan liberal de las tarifas si
bien en un principio aparece como algo atractivo para el usuario ¢Qué
sucedera cuando realmente estén instaladas legalmente y con un poder
monopalicos/oligopdlicos?

Por lo anterior proponemos tal como se consensuo
en el proyecto anterior (Enviado por Administracion Bachelet) existan bandas
de precios. Un rango minimo para evitar practicas predatorias como el
Dumping y que estas plataformas la ocupan sin pudor y un rango maximo
para evitar abusos a los usuarios. Ademas es como es imposible saber si a
distintos usuarios le cobran valores distintos se genera la posibilidad real que
a cada usuario “le tengan su precio”, prestandose lo anterior para todo tipo
de discriminaciones y manipulacién social (nos hace recordar el estado
Orwelliano)

Art 6.

Los conductores deberan poseer licencia
profesional correspondiente. Esto es lo minimo a considerar.

Art7.

Tipo de vehiculos, la exigencia inicial era de autos
de alto estandar, nosotros proponemos que por lo menos se le exija lo mismo
reglamentariamente que a los taxis ejecutivos. Por otro lado, pensando que
son nuevos “cupos” seria interesante solicitarles tecnologias no
contaminantes (eléctricos o Hibridos) y asi el ciudadano en su conjunto se lo
agradecera.

Seria exigible que el reglamento que define el tipo
de vehiculo avance en simultaneidad con el proyecto de ley.
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En el caso del distintivo debe ser de facil
visualizacion (placa o logo autoadhesivo con medidas minimas) y no
removible, para facilitar fiscalizacion.

Art 12.

Las conductas sefialadas como graves en el Art
11, deben ser mayores desde 50 UTM a 500 UTM. En caso de reincidir 3
veces en un afo la revocacion de la autorizacion para funcionar por parte de
la subsecretaria de Transportes y eliminacion del Registro.

Art 1° transitorio.

El reglamento debe ir en simultaneidad con el
avance del proyecto de ley, con obligacién de informar a la Camara de
Diputados de diputados de dichos aspectos reglamentarios, con lo cual
creemos gue un periodo razonable es de 60 dias. Solicitamos que la Camara
de Diputados fiscalice que estos aspectos cumplan con el espiritu de la ley.

2.- Presentacion de la Presidenta de la
Agrupacién de Mujeres Conductoras de Aplicaciones de la V Regidn
(AGRUP), seiiora Lilian Arévalo.

Mi nombre es Lilian Arévalo, soy la Presidenta de
la Agrupacion de Mujeres Conductoras de Aplicaciones de la Quinta Region.

Nuestro objetivo es exponer ante ustedes la
problematica de miles de mujeres que son Jefas de Hogar y que trabajan en
esta nueva forma de hacer transporte.

Gran debate ha habido en los Ultimos tiempos
sobre la brecha de desigualdad en términos de oportunidades laborales y
salariales que sufrimos las Mujeres, esto lo vemos reflejado en mayor
medida respecto de la mujer que se han tenido que poner al frente de la
familia, haciéndose cargo solas, no solo de los hijos si no que en muchos
casos de nuestros adultos mayores.

Dificil es para nosotras llevar un hogar cumpliendo
ambos roles, de Padre y de Madre, la dificultad de poder encontrar un trabajo
en términos formales cumpliendo un horario fijo desde las 8 de la mafiana
hasta las 6 de la tarde, por las exigencias del hogar, tenemos hijos que
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requieren, necesitan y se merecen de nuestra mayor atencion, ademas nos
preocupamos de nuestros adultos mayores, como en mi caso.

En ese contexto, las plataformas de transportes de
pasajeros han sido una alternativa que nos han permitido mejorar nuestra
calidad de vida al darnos la posibilidad de compatibilizar un trabajo flexible, y
el trabajo y obligaciones como Jefa de Hogar.

Para una madre que tiene a los hijos en el colegio
resultaba muy conveniente el horario escolar de 08 a 16:30, pues en ese
horario se dedicaba a trabajar en plataformas de transportes, luego podia
volver con sus hijos al hogar y realizar las actividades del dia a dia junto a
ellos.

Pero ha sido tal la competencia desleal entre las
plataformas, tanto el hambre por acaparar el mercado, que por querer
destruir a la competencia estan destruyendo la dignidad de nosotras, la de
nuestros hijos y poniendo en riesgo la estabilidad familiar, que tanto nos ha
costado volver a construir, lo que antes fue un salvavidas hoy poco a poco se
ha vuelto un salvavidas de plomo.

Ya no basta con ese horario escolar para trabajar
ahora tenemos ademas que salir en las tardes, dejando a nuestros hijos con
nuestras madres o con su hermanito mayor y en algunos casos con tercero
gue aumenta el gasto familiar poniendo una carga extra a nuestras
preocupaciones diarias.

Lo que expongo es sin excepciones, pero ustedes
saben que con los hijos la regla general no es la que manda, la que manda
es la excepcidn, y aqui cabe destacar la falta de garantias laborales para la
Mujer Trabajadora, Jefa de Hogar, una mujer que tiene que cuidar a sus hijos
sin previsién, sin fuero, sin un vinculo laboral que al menos nos garantice el
debido resguardo a la funcion maternal. No esperamos que las plataformas
nos coloquen salas cunas, ni nos paguen bonos compensatorios, pero
esperamos que piensen en miles de mujeres trabajadoras, madres, jefas de
hogar cuando se les ocurra bajar la tarifa nuevamente en un 24% o hacer
robos hormigas por medio de calculos fraudulentos de las comisiones.

Es Por esto por lo que necesitamos una Tarifa
Base Neta para que se resguarde nuestra dignidad y la de nuestros hijos. Se
debe hacer cumplir lo establecido en el Art. 1 de la Constitucion “La familia
es el ndcleo fundamental de la sociedad” .... Y es deber del Estado “dar
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proteccion a la poblacién y a la familia vy propender al fortalecimiento de
ésta”

Ante la imposibilidad para poder hacer los dineros
suficientes dada a las constantes bajas de tarifas que aplican las plataformas
para competir entre ellas y las elevadas comisiones que en algunos casos
llegan al 45% del valor de la carrera sumado a la gran cantidad de
conductores que ingresan diariamente y sin restricciones, algunas colegas
han tenido que migrar a la noche para poder hacer los dineros necesarios.

Esto nos abre un nuevo frente de debate, al
pensar en aquellas colegas que han tenido que migrar a la noche para
trabajar transportando pasajeros. El tema Seguridad o Inseguridad.

Pero esto no lo tenemos que radicar como algo
que ocurre solo en la noche, es cosa de mirar las paginas de Facebook en
donde cientos de mujeres pasajeras suben las fotos de los conductores
cuando son o se sienten acosadas, y los denuncian ante las plataformas y si
la mujer logra tener los antecedentes del acosador y el valor para denunciar
entrega los antecedentes a la justicia, pero que pasa cuando una conductora
es acosada, llevando pasajeros ebrios y otros que aun se creen el tema del
machismo, si nosotras somos amables y educadas nos dicen un piropo
indecentes 0 nos hacen invitaciones inapropiadas en el vehiculo, no tenemos
ninguna posibilidad de acusarlos de defendernos de ellos porque la
plataforma, lo Unico que hace, es bloguearlo.

Pero no tiene ninguna razéon de ser ese bloqueo,
no tiene ningun efecto ya que el pasajero agresor tiene 7 plataformas de
transporte para pedir viaje o en su defecto va y compra otro chip y se crea
otra cuenta.

Esta ley es buena para las empresas de
transporte, para el usuario, pero no para el conductor en términos humanos o
beneficios o resguardo de ningun tipo.

Hay inseguridad laboral tanto por los delitos como
por la inestabilidad que generan los bloqueos arbitrarios, hay precarizacion
hay escases de recursos, dada la guerra de tarifas entre las plataformas, que
hacen insuficientes y casi imposible conseguir los recursos para cubrir las
necesidades minimas necesarias, mantencion del auto, y recursos para el
hogar.

Le pido a la Ministra que esta aqui presente que
es mujer, mujer exitosa por lo demas, empresaria que es hija, madre, abuela
gue se ponga en los zapatos de nosotras las mujeres trabajadoras, de las
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mujeres jefas de hogar, merecemos que, en esta ley, se nos considere,
somos el 30% es decir 3600 conductoras aproximadamente, solo en la
region de Valparaiso y que ademas son la Unica fuente de ingresos de sus
familias

3.- Presentaciéon del Presidente de Contraluz
Transporte y Turismo SpA, sefior José Francisco Silva.

PUNTOS DE VISTA ACERCA DEL PROYECTO
DE LEY QUE REGULA A LAS APLICACIONES DE TRANSPORTE
REMUNERADO DE PASAJEROS Y LOS SERVICIOS QUE A TRAVES DE
ELLA SE PRESTEN.

Las aplicaciones de transporte (“EAT”) y en
general, cualquier negocio de la economia digital funciona sobre la base que
exista el denominado “efecto de red”. Este efecto consiste en lograr, para el
negocio digital de que se trate, generar una masa de consumidores digitales
capaces de generar una demanda suficiente para que el prestador del
servicio online pueda generar la oferta. Se produce de esta forma un circulo
virtuoso que, en el ejemplo de las aplicaciones de transporte de pasajeros,
genera que el usuario que requiere de transporte contard con la razonable
certeza que al abrir la aplicacion encontrara un vehiculo cercano; y, desde el
punto de vista del conductor, la razonable certeza que si se conecta a la
aplicacion, recibird un pedido de viaje de un pasajero también cercano. Se
trata pues de generar los medios para que exista una oferta que satisfaga
una demanda, y viceversa que exista una demanda que pueda ser satisfecha
con una oferta. Una no puede existir sin la otra.

En el negocio del transporte privado, junto con el
marketing (para generar la demanda), la manera mas rapida para generar el
efecto de red fue en su momento atraer a inversionistas dispuestos a invertir
en la adquisicion de vehiculos para que fueran conducidas por terceras
personas (para generar la oferta). En efecto, en sus primeros meses de
operacion las aplicaciones incumbentes incentivaron a sus propios
trabajadores -y a sus familiares y conocidos- a que adquirieran autos para
trabajarlos en las aplicaciones.

Consecuente con lo anterior, las aplicaciones
incumbentes tienen un segmento de negocios para flotas, lo que permite a
particulares convertirse en pequefios empresarios e invertir en la compra de
vehiculos para ser operados por terceros conductores -quienes al igual que
el propietario de la flota- estan debidamente inscritos, certificados e
identificados por las plataformas. Esta modalidad de operacion es muy
favorable para estos conductores no propietarios de los vehiculos que
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conducen, pues a diferencia de la relacion directa aplicacién-conductor
propietario, las personas que conducen para una flota gozan de la proteccion
gue les brinda una relacién laboral de dependencia con el propietario de la
flota.

El Proyecto de Ley que Regula a las Aplicaciones
de Transporte Remunerado de Pasajeros y los Servicios que a Través de
ellas se Presten (el “Proyecto”) es necesario y es justo. No obstante,
contiene algunas disposiciones que contrarian abiertamente el ordenamiento
juridico vigente, incluyendo la Constitucion Politica de la Republica,
especificamente los siguientes:

Articulo 3°, Inciso final:

Solo podran registrarse wvehiculos de propiedad de
personas naturales. No podran registrarse mas de dos vehiculos totales en el
registro por cada propietario, los que podran operar en distintas EAT.

La disposicion antes transcrita reviste varios
inconvenientes que el H. Senado debe tener presente a la hora de discutir el
Proyecto.

Desde el punto de vista filosofico, el Proyecto
aparentemente descansa sobre el supuesto que el oficio de taxista es una
actividad econdmica inherentemente por cuenta propia y por tanto reservada
para personas naturales.

Se desconoce cudl es la fuente de tal supuesto, el
gue por cierto estad equivocado. Puede que en sus inicios hace 100 afios y
durante todo el siglo XX haya sido asi, pero en los hechos en el mundo la
actividad de transporte publico remunerado de pasajeros es compartida entre
individuos propietarios del taxi que explotan, y grandes, pequefias 0
medianas empresas que han ganado una concesion para colocar grandes,
medianas o pequeias flotas de taxis. La tendencia en las grandes ciudades
es por lejos la concesidon a grandes operadores que, entre otros beneficios,
garantizan los derechos laborales de sus conductores, cuestion que
naturalmente no ocurre entre los conductores por cuenta propia.

No existe en ninguna de las normas que
regulan el transporte de pasajeros en nuestro ordenamiento juridico la
reserva de dicha actividad a personas naturales. Nada impide en nuestro
pais que un pequefio empresario, ya sea como persona natural o a través de
una sociedad, posea uno, dos 0 mas taxis. Siendo asi, no se advierte porqué
el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (“MTT”) propone una
legislacién que, si bien necesaria, desequilibra los balances, pretendiendo
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arbitrariamente favorecer a las personas naturales en perjuicio de pequefios
empresarios, ya sea gque se encuentren o no organizados como personas
juridicas.

Se trata de una norma que discrimina en forma
arbitraria a las personas juridicas en beneficio de las personas naturales,
excluyendo a las primeras de una actividad econémica, lo que es contraria a
la Constitucion Politica de la Republica.

En efecto, el Articulo 19 expresa:

“Articulo 19: La Constitucion asegura a todas las
personas:

2°- La igualdad ante la ley. En Chile no hay
persona ni grupo privilegiados. En Chile no hay esclavos y el que pise su
territorio queda libre. Hombres y mujeres son iguales ante la ley. Ni la ley ni
autoridad alguna podran establecer diferencias arbitrarias;”

El Proyecto infringe la citada garantia
constitucional, pues propone introducir una desigualdad, privilegiando
arbitraria e injustificadamente a las personas naturales en perjuicio de las
personas juridicas, dejando fuera al pequefio empresario.

Peor aun, lo que pretende sea un privilegio para
las personas naturales, es también una restriccion para éstas ultimas, pues
establece también en forma arbitraria e injustificada que una persona natural
sélo puede registrar un maximo de dos vehiculos en el registro de EAT. En
esta parte, el Proyecto pretende introducir un requisito, y también una
limitacion, abiertamente contrarios al numeral 2 del articulo 19 de la
Constitucion Politica de la Republica.

Asimismo, el Proyecto infringe la garantia
constitucional del numeral 21 del Articulo 19. Dispone dicho numeral:

“21°.- El derecho a desarrollar cualquiera actividad
econdmica que no sea contraria a la moral, al orden publico o a la seguridad
nacional, respetando las normas legales que la regulen.”

El Proyecto, en la parte abordada por esta
ponencia, propone introducir una norma legal abiertamente contraria a la
libertad de todas las personas -tanto naturales como juridicas- de desarrollar
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una actividad econémica que no es contraria a la moral, al orden publico ni a
la seguridad nacional.

Asimismo, el Proyecto infringe la garantia
constitucional del numeral 22 del Articulo 19. Dispone dicho numeral:

“22°- La no discriminacion arbitraria en el trato
que deben dar el Estado y sus organismos en materia econémica.

Solo en virtud de una ley, y siempre que no
signifique tal discriminacion, se podran autorizar determinados beneficios
directos o indirectos en favor de algun sector, actividad o zona geogréfica, o
establecer gravamenes especiales que afecten a uno u otras. En el caso de
las franquicias o beneficios indirectos, la estimacion del costo de éstos
debera incluirse anualmente en la Ley de Presupuestos;”

El Proyecto propone introducir por parte del
Estado una norma legal abiertamente discriminatoria en el trato que éste
debe brindar a las personas en materia econdmica, reservando
injustificadamente una actividad para personas naturales en perjuicio de las
personas juridicas. Sin embargo, es asimismo discriminatoria contra las
mismas personas naturales, al impedirle explotar la actividad econdmica del
transporte privado de pasajeros en todo su potencial, limitandola
arbitrariamente a explotar un maximo de dos vehiculos.

Asimismo, el Proyecto infringe la garantia
constitucional del numeral 26 del Articulo 19. Dispone dicho numeral:

“26°- La seguridad de que los preceptos legales
que por mandato de la Constitucion regulen o complementen las garantias
que ésta establece o que las limiten en los casos en que ella lo autoriza, no
podran afectar los derechos en su esencia, ni imponer condiciones,
tributos o requisitos que impidan su libre ejercicio.”

En la practica, de prosperar la disposicion del
Proyecto que se objeta, las garantias constitucionales de los numerales 2;
21; 22 y 26 del Articulo 19 de la Constitucion Politica de la Republica se
convertiran en letra muerta, pues el Proyecto, en tanto precepto legal que
regula o complementa aquellas garantias, afectaria la esencia de tales
derechos, y los requisitos que pretende imponer (de ser persona natural pero
de limitar la cantidad de vehiculos a un maximo de dos) impedirian el libre
ejercicio de aquellas garantias.

Estas restricciones no reportan beneficios a
nadie. De mantenerse, las personas que operan flotas de vehiculos en las
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EAT burlaran la norma transfiriendo sus vehiculos que excedan de dos
unidades entre los miembros de su familia. Asi, una familia de cuatro
miembros podra mantener ocho vehiculos inscritos, incrementando
artificialmente el nimero de conductores de las EAT inscritas, desvirtuando
el sentido, propésito y utilidad del registro propuesto.

De prosperar la norma objetada, el Proyecto
vulneraria ademas la garantia constitucional del derecho de propiedad, toda
vez que las personas juridicas, pequefios empresarios que a la fecha
explotan flotas de transporte privado de pasajeros a través de las EAT tienen
una especie de derecho de propiedad sobre su actividad econémica, licita
por lo demas.

El sefialado numeral 24 del articulo 19 de la
Constitucion Politica de la Republica dice asi:

“24°.- El derecho de propiedad en sus diversas
especies sobre toda clase de bienes corporales o incorporales.

Solo la ley puede establecer el modo de adquirir la
propiedad, de usar, gozar y disponer de ella y las limitaciones y obligaciones
que deriven de su funcion social. Esta comprende cuanto exijan los intereses
generales de la Nacion, la seguridad nacional, la utilidad y la salubridad
publicas y la conservacion del patrimonio ambiental.

Nadie puede, en caso alguno, ser privado de su
propiedad, del bien sobre que recae o de alguno de los atributos o facultades
esenciales del dominio, sino en virtud de ley general o especial que autorice
la expropiacion por causa de utilidad publica o de interés nacional, calificada
por el legislador. EI expropiado podra reclamar de la legalidad del acto
expropiatorio ante los tribunales ordinarios y tendra siempre derecho a
indemnizacion por el dafio patrimonial efectivamente causado, la que se
fijara de comun acuerdo o en sentencia dictada conforme a derecho por
dichos tribunales.”

En efecto, la promulgacién de la ley en la forma
objetada implicara la expropiacion para las personas juridicas dedicadas al
transporte privado de pasajeros a través de EAT de una actividad econdmica
licita, impidiéndoles ejercer el goce -una de las facultades esenciales del
dominio- de un bien adquirido legitimamente.

Articulo 16:
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Articulo 16.- El Ministerio de Transportes vy Telecomunicaciones realizarad
anualmente evaluaciones y estudios que le permitan definir fundadamente el
nomere de conductores vy vohiculos que podran operar en ol registro, de
manera de atender adecuadamente las necesidades de oferta vy demanda de
transporte remunerado de pasajeras a nivel de cada regidn, considerando las
condiciones de congestién y contaminacién particulares de cada zona del
pais.

La norma propuesta es un evidente intento de
extrapolar el congelamiento vigente del parque de taxis a un negocio
integramente diverso, que es el de las aplicaciones de transporte.

En efecto: 1) la ley N° 19.040 en el inciso primero
de su articulo 10 establece lo siguiente: "Los vehiculos que se destinen a
servicio de transporte publico remunerado de pasajeros deberan estar
inscritos en el Registro Nacional de Servicios de Transportes de Pasajeros a
gue se refiere el inciso séptimo del articulo 3° de la ley 18.696, segun lo
determine la correspondiente reglamentacién dictada por el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones”. 2) En 1.998, a través de la ley 19.593,
se suspendid por el plazo de dos afios la inscripciéon de taxis, en cualquiera
de sus modalidades, en el mencionado Registro. 3) Posteriormente,
mediante la dictacion de la ley 19.700, se prorrogé la vigencia de la ley
anterior por cinco afios mas, a contar de la expiracién del plazo que estaba
corriendo hasta noviembre de 2005. 4) La ley 20.076 suspendié nuevamente
la inscripcion en el Registro por el plazo de otros cinco afios, desde su
publicacién, lo cual se produjo en noviembre de 2005. Con ello, la
suspension vencié en noviembre de 2010. 5) En noviembre de 2010 se
aprobé la ley 20.074, la cual, prorrogd por cinco afios la vigencia de su
antecesora, la 20.076. La principal razén tomada en consideracion para la
aprobacion de aquella ley fue el gran nimero de automdéviles existentes lo
gue agudizaba la congestion vehicular y contaminaciéon atmosférica. 6) Por
altimo, el 22 de octubre de 2015 se publicé la ley 20.867, volvié a suspender
por cinco afos la inscripcion de taxis en el registro nacional de servicios de
transporte de pasajeros, congelamiento que regirda en consecuencia hasta el
21 de octubre de 2020.

Para poder regular eficazmente un mercado es
imprescindible entender como opera dicho mercado. La actividad econémica
del servicio de transporte publico remunerado de pasajeros es materialmente
distinta a la actividad del transporte de pasajeros mediante aplicaciones. El
articulo 16 del Proyecto postula que el MTT tiene mejores competencias y
capacidades que el propio mercado para atender “adecuadamente” las
necesidades de oferta y demanda de transporte y “definir” el nimero de
conductores y vehiculos que podran operar en el registro. El transporte de
pasajeros mediante aplicaciones es una actividad nueva, moderna, que
satisface en tiempo real las necesidades de transporte de los habitantes de
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las ciudades, sin necesidad que un oferente -un taxi tradicional- se encuentre
recorriendo indiscriminadamente la via publica a la busqueda casual de un
pasajero, causando conocidas externalidades negativas como es la
congestion, dafio al medio ambiente y pérdida econdémica al circular sin
pasajeros. Nada de eso ocurre con las aplicaciones.

Una cosa es regular un mercado para que éste
funcione de mejor forma, y otra muy distinta es tratar de reemplazar al
mercado interviniendo en la ley de la oferta y la demanda.

Articulo Cuarto Transitorio:

ARTICULO CUARTO TRANSITORIO. - Durante los primeros tres meses de
vigencia de esta ley, los conductores de wehiculos adscritos a las EAT
deberan inscribirse en el Registro a que alude el articule 27, Transcurrido
dicho plazo, la inscripecidn de nuevos conductores se suspenderd por el
términge de doce meses. Durante ese tiempo solo sera admisible la inscripcidn
de nuevos conductores gue se den de baja del Registro. Al término del
referide plaze de doce meses, el Ministerio de ftransportes v
Telecomunicaciones definira fundadamente la aperiura de nuevas
inscripciones o la mantencion de la suspensidn, de acuerdo con lo dispuesto
en el articulo 16 de esta ley.

El Ministerio de transportes v Telecomunicaciones mantendrd informacidn
actualizada sobre la variacién vy la cantidad de conductores registrados v la
disponibilidad para nuevas inscripciones si es el caso, sobre las que se
procedera conforme a lo dispuesto en esta ley.".".

El articulo Cuarto Transitorio beneficia
exclusivamente a las aplicaciones de transporte incumbentes del mercado,
Uber y Cabify, las que gracias a esta norma se convertirian
automaticamente, durante a lo menos doce meses, en un duopolio.

Efectivamente, de prosperar dicha norma, las
empresas incumbentes Uber y Cabify gozardn del beneficio exclusivo y
excluyente, por espacio de un afio contado desde el vencimiento del plazo de
tres meses para que los conductores se inscriban en el registro de EAT, de
captar al 100% de la demanda de transporte privado de pasajeros mediante
aplicaciones sin temor a que pueda llegar una nueva aplicacién al mercado,
tales como la plataforma norteamericana Lyft o la china Didi, préxima a
ingresar al mercado chileno.

Uber y Cabify se han dado cuenta del efecto para
nada oculto de esta norma y por eso durante la tramitacion del Proyecto han
guardado ominoso silencio sobre este discutible aspecto del Proyecto.

La norma transitoria antes transcrita dista de ser
una norma transitoria. Es en la realidad una norma permanente que repugna
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con los principios mas elementales de una economia abierta como la
nuestra, pues establece que al vencimiento del plazo de moratoria a las
inscripciones de doce meses, el MTT definira si elimina o no tal moratoria. Si
es el propio MTT quien define a su arbitrio si renueva o extiende la moratoria,
la norma es en realidad permanente.

La norma pretendida es ademas erronea. No son
los conductores quienes deberan inscribirse en el registro de EAT, sino las
EAT mismas, y seran éstas quienes deberan incluir las bases de datos de
sus conductores -y debiera agregar de operadores de flotas, que no es lo
mismo- en tal registro.

PROPUESTA:

En virtud de lo antes expuesto, se proponen las
siguientes indicaciones al Proyecto:

- Eliminar el inciso final del articulo 3° del
Proyecto, cuya redaccion quedaria como sigue a continuacion:

“Articulo 3°.- El Registro sera de consulta
publica.

El Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones sera el responsable de la confeccidn y custodia de
las bases de datos que integren el Registro y aquellas que se
conformen con motivo de su operacién, debiendo resguardar los datos
personales que estén incluidos en ellas conforme al marco legal vigente
sobre proteccién de datos personales.

El Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones regulard las condiciones técnicas y el
procedimiento de inscripcién y actualizacion de la informacién en el
referido Registro, y estara facultado para establecer cobros por la
inscripcion en el Registro y por la emision de documentos.

Las EAT deberan informar al Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones los conductores con los que operan
y la baja de éstos de sus servicios, los que seran eliminados del
Registro su no prestaren servicios en una de las demas EAT inscritas.
Los conductores deberan validar la informacion entregada por las EAT
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en el plazo de 10 dias contado desde su notificacion de acuerdo al
procedimiento que establezca el reglamento.”

- Eliminar el articulo 16° del Proyecto, pasando el
articulo 15° a ser el articulo final del mismo.

- Corregir el Articulo Tercero Transitorio de la
siguiente manera:

Eliminando la frase “...station wagon y con
traccion en las cuatro ruedas...” por ser una terminologia imprecisa e
inexacta

Cambiar la frase “...que a la fecha de publicacion
de la presente ley...” por la siguiente: “...que a la fecha de entrada en
vigencia de la presente ley...”

De esta manera, se propone que dicho articulo
guede de la siguiente forma:

“ARTICULO TERCERO TRANSITORIO.- Los
vehiculos que a la fecha de entrada en vigencia de la presente ley se
encuentren autorizados para prestar servicios de transporte de turistas,
de acuerdo con lo dispuesto en el decreto supremo n°80, de 2004, del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, y que operen con una
plataforma digital, sistema informatico o tecnologia de cualquier tipo,
que permita a un pasajero contactarse con el propietario, administrador
o conductor de tales vehiculos, quedaran sujetos a la reglas de la
presente ley.”

- Eliminar el Articulo Cuarto Transitorio del

Proyecto, pasando el Articulo Tercero Transitorio a ser el articulo final del
mismo.

4.- Presentacion del Académico de Ila
Universidad de Chile, seiior Alejandro Tirachini.

Tres ideas centrales
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1. Estado debe mantener potestad de
regular la cantidad de vehiculos de plataformas circulando y la
aplicacién de una tarifa por kildmetro

Las plataformas de transporte tipo Uber generan
un beneficio a sus usuarios en términos de viajes mas seguros, comodos y
expeditos en muchos casos, al mismo tiempo que aumentan el trafico, como
ha sido mostrado recientemente para la ciudad de Santiago (Tirachini y
Gbomez-Lobo 2019, adjunto). La existencia, a la vez, de efectos beneficiosos
y perjudiciales de las plataformas hace que su forma de regulacién no sea
facil de determinar a priori. El autor esta actualmente estudiando este tema
mediante un analisis de bienestar social, que permite analizar una regulacion
eficiente de estas plataformas, en particular, si acaso es conveniente una
regulacion por cantidad y/o por precio. Los resultados actuales, aplicados a
la ciudad de Santiago, muestran que si bien en los periodos fuera de punta,
las externalidades generadas por las plataformas no incidirian de mayor
forma en empeorar la situacién general del trafico y el nivel de bienestar
social, en el periodo punta si puede haber un efecto significativo, si se deja
gue las plataformas se autorregulen por maximizacion de ganancias. Por lo
tanto, se sugiere que el estado mantenga la potestad de aplicar una tarifa por
kilbmetro y regular el tamafio del parque de vehiculos que circulan con
aplicaciones, la cual pueda ser utilizada para regular las externalidades de
transporte en aquellos periodos del dia y lugares donde esto sea
conveniente, sujeto a un monitoreo permanente de la situacién. Al respecto,
un buen ejemplo internacional es la regulacion aprobada en la ciudad de Sao
Paulo, Brasil, donde el regulador aplica a las plataformas de transporte
remunerado una tarifa por kilometro circulado, con descuentos si el viaje es
fuera de punta, si el viaje es de alta ocupacion de pasajeros, si es fuera de la
zona saturada, si el vehiculo tiene accesibilidad para personas con movilidad
reducida, si es de baja emision y si la conductora es mujer (Alonso Ferreira
et al. 2018).

2. Necesidad de fomentar transporte
compartido

El proyecto de ley debe incluir las alternativas de
reserva de viajes a través de aplicaciones, que permitan el viaje compartido
con otros pasajeros. Estos viajes compartidos permiten reducir el trafico que
generan las plataformas. Nuestro reciente estudio (Tirachini y Gémez-Lobo
2019) muestra que aumentar la cantidad de viajeros por vehiculo es una
forma de contrarrestar el aumento del trafico que las plataformas causan.
Tratar de prohibir esta modalidad en este proyecto de ley (Articulo 9°) es una
postura miope, pues para un uso sustentable del automévil los viajes
compartidos son clave, como muestra la investigacion actual, y el uso de
tecnologia para contactar a conductores y pasajeros es muy Util en este
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respecto. Estas plataformas generan informacion detallada para la
optimizacién de viajes compartidos.

3. Trato separado para plataformas que
incentiven compartir el auto propio sin fines comerciales

En Chile y en el mundo existen plataformas (apps)
para compartir el auto en viajes que el conductor sabe que va a hacer de
todas formas (por ejemplo, viajes al trabajo, viajes interurbanos), con
capacidad ociosa en su vehiculo. Estos casos, en que el conductor no
"trabaja" su vehiculo con el fin de ganar dinero, sino que simplemente quiere
contactar a alguien con quien pueda compartir gastos, no se deberian
considerar en este proyecto de ley, esto pues este proyecto al estar pensado
en plataformas tipo Uber exige licencia profesional a sus conductores, lo cual
me parece apropiado. Pero tal exigencia no es pertinente para un conductor
que quiere compartir viajes especificos sin fines comerciales.

Referencias

Alonso Ferreira, M., et al. (2018). Politics, polity
and policy of ridesourcing regulation in Sao Paulo. Urban Transport in the
Sharing Economy Era: Collaborative Cities. CIPPEC, Argentina.

Tirachini, A. y A. Gbmez-Lobo (2019). "Does ride-
hailing increase or decrease vehicle kilometers traveled (VKT)? A simulation
approach for Santiago de Chile." International Journal of Sustainable
Transportation. DOI:

ESTRUCTURA DEL PROYECTO

Se divide en cinco Titulos, los que constan de 16
articulos permanentes y 4 disposiciones transitorias.

Titulo | “De las Empresas de Aplicaciéon de
Transportes y su registro” (articulos 1° al 3°)

El articulo 1°, define a las Empresas de
Aplicacion de Transportes (en adelante EAT), como aquellas personas
juridicas que presten o pongan a disposicion de las personas un servicio de
plataforma digital, sistema informatico o tecnologia de cualquier tipo, que
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permita a un pasajero contactarse con el propietario, administrador o
conductor de un vehiculo de transporte menor de pasajeros, para ser
trasladado desde un origen a un destino determinado, pagando una tarifa por
el servicio recibido. Estas seran consideradas para todos los efectos como
empresas de transporte remunerado de pasajeros y, asimismo, sus servicios
seran calificados como servicios de transporte remunerado de pasajeros
(inciso primero).

Luego, dispone que los referidos servicios deberan
prestarse por las aludidas compaiiias de conformidad a los requisitos que fije
la presente iniciativa y el reglamento que se dicte de conformidad a ella
(inciso segundo).

El articulo 2° establece la creacion de un registro
en el cual se consignara la nédmina de las empresas de aplicacion de
transportes y de conductores habilitados, la que se subdividira por regiones,
a cargo de la Subsecretaria de Transportes, en el que se consignaran los
siguientes antecedentes:

a) Antecedentes sobre la constitucion en Chile de
la EAT, incluyendo, entre otros, su razon social, rol uUnico tributario, y
domicilio en Chile.

b) La individualizacion de los representantes
legales y ejecutivos responsables de la EAT, y su domicilio en Chile, con
indicacion de comuna y region.

¢) La descripcion y denominacion de los servicios
y aplicaciones ofrecidas por la EAT, con la especificacion detallada de las
plataformas y tecnologias con que cuenta.

d) Conductores habilitados y los vehiculos
adscritos por cada region; estaran habilitados s6lo para tomar pasajeros e
iniciar rutas de transporte remunerado de pasajeros en la region cuya
inscripcion corresponda.

e) La direccion de correo electronico habilitada
gue provean las empresas de aplicacion de transportes y los conductores
para efectos de recibir notificaciones y comunicaciones, y desde la cual
remitiran la informacién que requiera el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones.

f) Los demés antecedentes necesarios para la
autorizacion, fiscalizacién y control de los servicios de transporte remunerado
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de pasajeros prestados mediante vehiculos adscritos a las empresas de
aplicaciéon de transportes que determine el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones.

El articulo 3°, en primer término, dispone la
publicidad del mencionado registro (inciso primero).

En seguida, se radica en el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones la responsabilidad de confeccionar y
custodiar las bases de datos que integren el Registro y de aquéllas que se
conformen con motivo de su operacion, debiendo resguardar los datos
personales que estén incluidos en ellas, conforme al marco legal vigente
sobre proteccidn de datos personales (inciso segundo).

Luego, se fija que la aludida Cartera de Estado
regule las condiciones técnicas y el procedimiento de inscripcion y
actualizacion de la informacién en el referido Registro, estando facultada, a
su vez, para establecer cobros por la inscripcién en el mismo y por la emision
de documentos (inciso tercero).

En seguida, se ordena a las EAT informar a la
Secretaria de Estado en comento los conductores con los que operan y la
baja de éstos de sus servicios, los que seran eliminados del registro si no
prestaren servicios en una de las demas empresas de aplicacion de
transportes inscritas. Los conductores deberan validar la informacién
entregada por las empresas de aplicacion de transportes en el plazo de diez
dias contado desde su notificacion, de acuerdo con el procedimiento que
disponga el reglamento (inciso cuarto).

Por dultimo, se consagra que so6lo podran
registrarse vehiculos de propiedad de personas naturales, con un limite
méximo de dos por cada propietario, los que podran operar en distintas
empresas de aplicacion de transportes (inciso quinto).

Titulo Il “De los requisitos para la prestacion
del servicio” (articulos 4° al 9°)

El articulo 4° dispone los requisitos que las EAT
deben observar para su inscripcion en el registro y para desarrollar sus
actividades, segun las especificaciones que sefale el reglamento:
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a) Ser personas juridicas constituidas en Chile.

b) Tener giro de transporte remunerado de
pasajeros y haber iniciado actividades ante el Servicio de Impuestos
Internos.

c) Mantener de manera permanente a disposicion
de los usuarios medios de comunicacion para consultas, reclamos o
denuncias.

d) Contar con seguros de responsabilidad civil
para los vehiculos y pasajeros, y de vida para el conductor, conforme a las
condiciones, coberturas y plazos que determine el reglamento.

e) Las demas que sefale el reglamento.

A su turno, el inciso primero del articulo 5° fija
los requisitos de operacion que deberan cumplir las compafiias

a) Otorgar informacién al usuario sobre las
caracteristicas de la aplicacién, el recorrido propuesto de acuerdo al
requerimiento efectuado y el tiempo y costo estimado del traslado, de
manera de permitirle comparar opciones y adoptar decisiones de
contratacion de estos servicios de manera informada.

b) Operar s6lo con conductores inscritos en el
Registro.

c¢) Informar al usuario la tarifa en forma previa al
inicio del viaje, la que no podra variar una vez informada al pasajero, a
menos que éste decida cambiar la ruta o trazado. En el caso de que el
recorrido incluya pago de peajes, éstos deberan estar incluidos en la tarifa
informada y no podran cobrarse separadamente.

d) Informar al pasajero la marca, modelo y afio del
vehiculo y su placa patente, y la identificacion del conductor, con su hombre
y la calificacion efectuada por otros usuarios.

e) Operar solo con vehiculos que cumplan con los
requisitos legales y reglamentarios aplicables.
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f) Los demas requisitos de caracter técnico y
operativo que fije el reglamento.

Sin perjuicio de lo anterior, a continuacion se
resalta que, en ningun caso, estos vehiculos podran recoger pasajeros en la
via publica si éstos no han concertado una reserva previa mediante la
plataforma tecnoldgica (inciso segundo).

El articulo 6° contempla, como exigencia para los
conductores de los vehiculos adscritos a una EAT el contar con licencia
profesional para conducir vehiculos de transporte de pasajeros, con su
control vigente.

Por su parte, el articulo 7° establece que los
vehiculos que operen con aplicaciones inscritas por las empresas de
aplicacién de transportes, deberan cumplir con las exigencias de seguridad,
de antigiiedad, técnicas y tecnoldgicas que se definan en el reglamento, y
exhibir un distintivo que redna las caracteristicas que éste determine y cuyo
uso seréa obligatorio (inciso primero).

Tales exigencias, agrega, deberan corresponder
como minimo a las establecidas para los taxis basicos (inciso segundo).

El articulo 8° faculta a los taxis, en cualquiera de
sus modalidades, con excepcion de la de taxi colectivo, a adscribirse a una o
mas empresas de aplicacion de transportes, y utilizarlas como mecanismo de
determinacion de la tarifa o de cobro, distinto del taximetro (inciso primero).

En esa linea, se consagra que los taxis que
operen con estas aplicaciones deberan cumplir con los requisitos dispuestos
en el marco legal y reglamentario vigente para dicha modalidad de transporte
(inciso segundo).

El articulo 9°, a su turno, proscribe a las EAT
realizar servicios de caracter compartido, esto es, aquellos en que existe una
ruta o trazado establecido y dentro de un mismo viaje se recoge a distintos
pasajeros, sin relacion entre si. De ese modo se consagra que tal actividad
sblo podra prestarse mediante taxis inscritos en el Registro Nacional de
Servicios de Transporte de Pasajeros, en la modalidad de taxi colectivo
(inciso primero).

Coherente con lo anterior, se indica que las
empresas de aplicacion de transportes que ofrezcan estas prestaciones, 0
bien a través de las mismas efectlen dichos servicios, seran sancionadas de
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conformidad con lo dispuesto en el articulo 11 de esta ley, cuyo analisis se
vera mas adelante (inciso segundo).

Titulo 1l “De la gestion y tratamiento de la
informacioén” (articulo 10)

El articulo 10, dispone que las EAT deberan
registrar y mantener a disposicion del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, entre otras, la informacion sobre zonas y horarios de
operacion y kildmetros recorridos por los vehiculos con y sin pasajeros, en la
forma, plazos y condiciones que se establezcan en el reglamento. La entrega
de esta informacién deberd cumplir con la legislacién sobre proteccién de
datos personales, y su finalidad sera la aplicacion, regulacién, controles y
fiscalizacion de esta ley. En tal sentido, se impone el deber a la aludida
Secretaria de Estado de proporcionar el acceso a esta informacion a
Carabineros de Chile para fines de fiscalizacién y control de lo dispuesto en
la presente iniciativa y su normativa complementaria (inciso primero).

Para tal finalidad, se ordena a las compafiias a
entregar un acceso seguro al Ministerio del ramo, mediante las interfaces
gue defina el reglamento, para acceder a informacion sincronizada o
consolidada, estadistica e innominada, respecto de los recorridos, viajes,
precios, evaluaciones de viajes, entre otros datos definidos en el reglamento.
Esta informacién debera entregarse de manera que no pueda asociarse en
ningun caso a una persona determinada (inciso segundo).

Sin perjuicio de lo anterior, se faculta a la Cartera
de Estado en comento para solicitar reportes de dicha informacion a las
empresas de aplicacion de transportes (inciso tercero).

Por udltimo, se fija como deber de este 6rgano
publico el informar anualmente al Servicio de Impuestos Internos, en la forma
gue este ultimo determine mediante resolucion, los antecedentes de que
disponga en el registro correspondiente a los conductores habilitados para
operar en estas plataformas y los vehiculos adscritos para tal efecto (inciso
cuarto).

Titulo IV “Sobre las infracciones y sanciones”
(articulos 11 al 13)
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El inciso primero del articulo 11 tipifica una serie
de infracciones graves de las que seran responsables las compafiias en caso
de que incurran en las conductas que las configuran:

a) Operar sin encontrarse inscritas en el registro.

b) Entregar al Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones informacion falsa, incompleta, incorrecta 0 no
actualizada.

¢) Adulterar la informacion que deba ser entregada
al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, aun cuando no sea
requerida regularmente.

d) Operar en vehiculos que no cumplan con las
caracteristicas establecidas en la presente ley y su reglamento, o cuyos
conductores no posean licencia profesional para conducir vehiculos de
transporte de pasajeros o no cumplan los requisitos de la presente ley.

e) Alterar de cualquier forma el mecanismo de
cobro o su funcionamiento de manera que arroje valores distintos de la tarifa
informada.

f) Comprometer, ofrecer o comercializar a
cualquier titulo las inscripciones en el registro.

g) Conducir por una ruta ineficiente, distinta de la
sugerida en la aplicacion.

h) Suplantar al conductor, alterar la informacion de
usuario de la plataforma, entregar informacion incorrecta, imprecisa o falsa
respecto de la identidad del conductor que impida al pasajero su
identificacion.

i) Recoger pasajeros en la via publica sin que

previamente se haya concertado el viaje mediante la EAT.

j) Prestar servicios con vehiculos y/o conductores
gue no se encuentren inscritos en el registro sefalado en la letra d) del
articulo 2.
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Por ultimo, declara que se consideraran leves las
demas infracciones a la presente iniciativa y a su reglamento (inciso
segundo).

El articulo 12 dispone que las empresas de
aplicacion de transportes que incurran en alguna de las infracciones
sefialadas como graves en el articulo 11, seran sancionadas con multa a
beneficio fiscal no inferior a 10 ni superior a 100 unidades tributarias
mensuales. En caso de reincidencia en el periodo de un afio, contado desde
la aplicacién de la respectiva sancion, las multas indicadas no podran ser
inferiores a 20 ni superiores a 200 unidades tributarias mensuales (inciso
primero).

En esa linea, se establece que al conductor que
sea responsable de alguna de las conductas sefialadas en el referido articulo
11, se le sancionara con multa de entre 3 y 10 unidades tributarias
mensuales, independiente de la responsabilidad de la EAT (inciso
segundo).

A su turno, se consagra que las compafias que
incurran en alguna de las infracciones leves seran sancionadas con multa a
beneficio fiscal no inferior a 3 ni superior a 20 unidades tributarias
mensuales, y en el caso del conductor sera de 1 a 3 unidades tributarias
mensuales (inciso tercero).

Luego, se radica la competencia para conocer de
las infracciones previamente descritas al juez de policia local de la comuna
en que se haya cometido la contravencion (inciso cuarto).

Por dltimo, se ordena a la Subsecretaria de
Transportes revocar la autorizacion concedida y cancelar a la EAT del
Registro por acumulacién de sanciones por infracciones graves, en los casos
calificados, plazos y condiciones que sefiale el reglamento, de conformidad
con el procedimiento establecido en la ley N° 19.880 (inciso quinto).

El articulo 13, dispone que, al conductor de un
vehiculo que realice servicios de transporte menor remunerado de pasajeros,
sin encontrarse debidamente inscrito en el Registro Nacional de Servicios de
Transporte de Pasajeros, o sin estar adscrito a una EAT registrada de
conformidad al articulo 2, ser4 sancionado con la suspension de su licencia
de conductor por el término de seis meses y se le aplicara lo dispuesto en el
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inciso primero del articulo 1942 de la ley N° 18.290, de Transito, cuyo texto
refundido, coordinado y sistematizado fue fijado por el decreto con fuerza de
ley N° 1, de 2007, de los Ministerios de Transportes y Telecomunicaciones y
de Justicia. En estos casos, se procedera, ademas, al retiro del vehiculo de
circulacion por parte de Carabineros de Chile o inspectores fiscales,
poniéndolos a disposicion del tribunal competente en los lugares habilitados
por las municipalidades para tal efecto (inciso primero).

A su vez, se consagra también como infraccién la
conducta ejecutada por el pasajero que, a sabiendas, acepte la prestacion
irregular de estos servicios de transporte, la que se sancionara por el juez de
policia local con multa de 1 a 3 unidades tributarias mensuales. El pasajero
gue colabore con entorpecer la fiscalizacidbn o control del servicio prestado
irregularmente, a su turno, sera sancionado con multa de 3 a 5 unidades
tributarias mensuales (inciso segundo).

Titulo V “Otras disposiciones” (articulos 14 al
16)

El articulo 14, consagra que los actos y contratos
gue celebren los pasajeros mediante las plataformas de las empresas de
aplicacién de transportes se rijan por lo dispuesto en la ley N° 19.496, que
establece normas sobre proteccion de los derechos de los consumidores.

El articulo 15 faculta al Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones a establecer condiciones de operacion a las empresas
de aplicaciéon de transportes, mediante resolucion fundada (inciso primero).

Tales condiciones, se agrega, seran exigidas a las
compafias y a los vehiculos adscritos a las mismas en determinadas areas
geograficas, por un plazo determinado, a efectos de establecer medidas para
favorecer el acceso, la calidad y cobertura de los servicios de transporte y
para contrarrestar eventuales impactos en la congestion. Se podran fijar para
tales efectos requerimientos técnicos, tarifarios, de circulacion, tecnolégicos
0 administrativos, entre otros (inciso segundo).

192 Art. 194.- El que sin tener la licencia de conducir requerida, maneje un vehiculo para cuya conduccién
se requiera una licencia profesional determinada, sera castigado con presidio menor en su grado minimo a
medio (inciso primero).
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Sin perjuicio de lo anteriormente sefialado, se
permite a la referida Secretaria de Estado establecer condiciones preferentes
para vehiculos de transporte remunerado de pasajeros que utilicen sistemas
de propulsién de cero o bajas emisiones, 0 que cuenten con caracteristicas
gue permitan trasladar pasajeros que presenten necesidades especiales, o
gue promuevan la integracion del transporte publico o los medios no
motorizados de transporte (inciso tercero).

El articulo 16 ordena a la aludida Cartera de
Estado realizar anualmente evaluaciones y estudios que le permitan definir
fundadamente el nimero de conductores y vehiculos que podran operar en
el Registro, de manera de atender adecuadamente las necesidades de oferta
y demanda de transporte remunerado de pasajeros a nivel de cada region,
considerando las condiciones de congestion y contaminacion particulares de
cada zona del pais.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

El articulo primero transitorio, a su turno,
dispone del plazo de seis meses para que el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones dicte el reglamento sefialado en la presente iniciativa,
contado desde la publicacion de ésta en el Diario Oficial, la que a su vez
comenzara a regir en los noventa dias posteriores a la total tramitacion y
publicacion del referido reglamento. Asimismo, se indica que los efectos de la
presente ley y de su reglamento no modificarén las condiciones establecidas
en las licitaciones, perimetros de exclusion y condiciones de operacion de
taxis, en cualquiera de sus modalidades, convocadas con anterioridad a la
fecha de su entrada en vigencia.

El articulo segundo transitorio, establece que
los vehiculos station wagon y con traccion a las cuatro ruedas que, a la fecha
de publicacién de la presente ley, se encuentren autorizados para prestar
servicios de transporte de turistas, de conformidad con lo dispuesto en el
decreto supremo N° 80, de 2004, del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, y que operen con una plataforma digital, sistema
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informatico o tecnologia de cualquier tipo, que permita a un pasajero
contactarse con el propietario, administrador o conductor de tales vehiculos,
guedaran sujetos a las reglas establecidas en la presente ley.

El articulo tercero transitorio, ordena a los
conductores de vehiculos adscritos a las EAT, inscribirse en el registro
contemplado en el articulo 2° del proyecto. Transcurrido dicho plazo, la
inscripcién de nuevos conductores se suspendera por el término de doce
meses. Durante ese tiempo soOlo sera admisible la inscripcion de nuevos
conductores que se den de baja del antedicho registro. Al término del referido
plazo de doce meses, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
definira fundadamente la apertura de nuevas inscripciones o la mantencion
de la suspension, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 16 de la
iniciativa (inciso primero).

De igual modo, se consagra el deber de la
mencionada Secretaria de Estado de mantener informacion actualizada
sobre la variacién y la cantidad de conductores registrados y la disponibilidad
para nuevas inscripciones, si es el caso, sobre las que se procedera
conforme a lo dispuesto en esta ley (inciso segundo).

Por dltimo, el articulo cuarto transitorio dispone
gue el mayor gasto fiscal que represente la aplicacion de esta ley durante su
primer afio presupuestario de vigencia se financiara con cargo a la partida
del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. No obstante, se faculta
al Ministerio de Hacienda a suplementar dicho presupuesto, con cargo a la
partida del Tesoro Publico, en la parte del gasto que no se pudiere financiar
CON es0s recursos.

DISCUSION EN GENERAL

Se hace presente que durante la discusion en
general del proyecto los Honorables sefiores Senadores, asi como los
invitados al debate, efectuaron los planteamientos y observaciones que a
continuacion se pasan a desarrollar.

Exposicion de la Ministra de Transportes y Telecomunicaciones
La Ministra de Transportes y

Telecomunicaciones, sefiora Gloria Hutt, inicid6 su exposicién sefialando
que ésta tiene por finalidad ilustrar a los miembros de la Comision sobre la
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estructura actual de este proyecto de ley, después de haber pasado por la
Honorable Camara de Diputados, donde se aprobo por amplia mayoria.

DestacOd que, a lo largo de su tramitacion en el
primer tramite constitucional, esta iniciativa legal fue perfeccionada.

En seguida, manifestd que desea destacar cuales
son los ejes principales con los que se esté trabajando, siendo su principal
preocupacion el defender el interés de los usuarios. Si hubiera que definirlo
en una frase, indic, es a ellos a quienes se pretende beneficiar regulando
las aplicaciones del transporte.

Luego, hizo presente que hay grupos de presion,
tanto de las empresas como de los gremios, y de quienes se encuentran
operando (situacion publicitada por los medios de prensa), donde claramente
se defiende un interés mas bien particular.

A continuacién, reiteré que el proyecto apunta al
interés de los usuarios como foco central. Es decir, otorga a este ultimo
alternativas de transporte seguras y transparentes, como también una nueva
forma de transportarse y, asimismo, ciertos beneficios, como conocer con
anticipacién su trazado, tener claridad en el cobro, contar con la identificacién
del conductor, tomar conocimiento del vehiculo que realizara el viaje y el
tiempo de espera para ello.

A pesar de eso, agreg0, actualmente, al no estar
regulado, las personas se exponen a riesgos de seguridad, a posibles
engafos y de conduccion. Esto ultimo, precisé, ya que a los conductores, en
este momento, no se les exige contar con licencia profesional.

Ademas, hizo presente que la poblaciéon ha
crecido, y con ello el nUmero de viajes, por lo que la oferta de taxis podria ser
insuficiente, principalmente en ciertos horarios. Ello, ha traido como
consecuencia que la misma haya sido suplida con servicios de aplicaciones
gue, al no estar regulados, no otorgan la seguridad y la proteccion
necesarias a los pasajeros.

Al respecto, resaltdé que existe un estudio que
indica que mas del 80% de las personas esperan del Gobierno regule a tales
plataformas digitales, mientras que solo un 0,6% manifiesta que deberian ser
prohibidas. Por su parte, un 5,6% sostiene que la situacion deberia
mantenerse tal como esta.

Por consiguiente, afadi6, hay una expectativa
mayoritaria de la poblacibn que ve que estos servicios son convenientes,
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pero que no pueden seguir funcionando en la forma en que lo estan, en tanto
no revisten las condiciones adecuadas para ello.

También, agreg0, una de las razones para regular
esta situacion es equilibrar las condiciones entre las aplicaciones y el sector
ya normado. Lo anterior, dado que hay un mercado de taxis que tiene
actualmente ciertas reglas.

Ademas, sefald, las empresas actualmente, al no
estar constituidas en Chile, no tributan acd, por lo no soportan los costos que
los taxistas si tienen, lo que hace que tengan ventajas comparativas para
poder ofrecer precios que no son competitivos.

En este sentido, explic6 que las encuestas
apuntan a que un alto porcentaje de los chilenos apoya estas modalidades y
estima que taxis y APP’s deberian competir bajo condiciones similares.

Inform6é que quienes utilizan el servicio con alta
frecuencia (casi todos los dias) son personas jovenes (72% entre 20 y 35
afos), pero, resalto, el 75% de los mayores de 60 afios declaran utilizar
estas plataformas al menos dos veces al mes.

Luego, sefiald que hay un informe de la Comision
Nacional de Productividad, que realiz6 un amplio estudio sobre plataformas
de transportes, durante el afio 2017, y generé recomendaciones. Gran parte
de éstas se encuentran recogidas en esta iniciativa legal. Ellas son:

- Potenciar el uso de tecnologias, cuidando que la
regulacion maximice sus beneficios e internalice posibles externalidades.

Sobre esta recomendacion, declar6 que el
Ministerio coincide con la misma, ya que el avance tecnoldgico aparece
como el medio mas idéneo para anticipar, planificar y ordenar los viajes y sus
cobros, por eso el proyecto propone que los taxis tradicionales también
puedan adscribirse a las plataformas, empleando la georreferenciacion y
demdas herramientas que la tecnologia ofrece para el beneficio de los
usuarios.

- Permitir que los taxis utilicen sistemas de
georreferencia y aplicaciones como mecanismo de cobro.

- Posibilitar la operacién con tarifas libres. Este
punto, resaltd, también esta recogido en el proyecto. Informé que en la Gnica
ciudad donde hay tarifa regulada en este momento es en Santiago, a través
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de una licitacion, por lo que en todo el resto de Chile la tarifa de los taxis es
libre.

- Exigir seguros.

- Requerir licencia profesional a los conductores,
igual que en cualquier otro sistema de transporte remunerado de pasajeros.
Esto evita que alguien obtenga una licencia y, al dia siguiente, esté
transportando pasajeros y cobrando por eso.

- Disponer la entrega de informacion de viajes.
Esto es un derivado muy valioso para la planificacion del transporte, de ahi
gue se haya incluido en el proyecto, en tanto permitira al Ministerio entender
de mejor manera la forma en que se movilizan las personas, incrementando
la calidad de la referida planificacion del transporte urbano.

- Exigir elementos de seguridad a los vehiculos,
los que actualmente no se exigen.

- Establecer, como obligacion de las compaiiias, el
constituirse en Chile. Ello, para efectos de tributacibn como empresas de
transporte remunerado de pasajeros.

En esa linea, indicé que esta materia fue objeto de
una amplia discusion en la Unién Europea, toda vez que las empresas
argumentaron que ellas solamente eran plataformas tecnolégicas, por lo que
no comercializaban servicios de transportes. Se contrargumentd sosteniendo
gue ninguna persona accede a la aplicacién, si no es para comprar una
prestacion de transporte.

Por lo tanto, agregd, el tema regulatorio en el
mundo todavia no estd bien resuelto, ya que se pueden observar
aproximaciones distintas en diferentes ordenamientos.

Luego, manifestdé que concuerda por lo resuelto
por la Union Europea, por lo que coincide que las compafias en cuestion
desarrollan servicios de transporte remunerado de pasajeros, debiendo
someterse a una normativa similar a la que rige el rubro.

En relacién con el contenido del proyecto, destaco
gue esta estructurado sobre la base de dieciséis articulos permanentes y
cuatro transitorios, que regulan las siguientes materias:
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1.- Definicién de las Empresas de Aplicaciones
de Transportes (EAT)

Son personas juridicas, y ponen a disposicion de
las personas un servicio (plataforma, sistema o tecnologia) que permite a un
pasajero contactarse en forma directa con un conductor para ser trasladado
desde un origen a un destino determinado. Es decir, para planificar el viaje.

Son consideradas como empresas de transporte
remunerado de pasajeros y se obliga a que se constituyan en Chile.

2.- Creacion de Registro de EAT y de
conductores

Al respecto, resaltd que este es un punto muy
importante, siendo una de las razones por las cuales se requeria de un
proyecto de ley distinto, que contemple la creacion de un registro de consulta
publica, con la informacion legal de la empresa. Ademas, contendra los datos
de los conductores y vehiculos adscritos por region En consecuencia, se
contara con el control de la cantidad de vehiculos que estan registrados y de
los conductores, lo que contribuirda a la seguridad de las personas. Soélo
consultando esta informacion se puede saber si el vehiculo y el conductor
estan acreditados y si estan capacitados para proveer el servicio.

Sin perjuicio de lo anterior, explicO que un
conductor puede estar vinculado a distintas aplicaciones. Lo anterior,
procede tanto respecto de los taxis basicos que no son parte del sistema,
como de un conductor particular. En efecto, queda a libertad de la persona
con quien quiera trabajar. Es decir, la inscripcion de conductores es
independiente de las EAT, por lo que un conductor puede usar distintas EAT.

3.- Requisitos para prestar servicios

Las empresas se crean como personas juridicas y
tienen que constituirse en Chile como compafiias de transporte remunerado
de pasajeros, lo que significa que deben sujetarse a toda la legislacion
vigente, sea de naturaleza tributaria o laboral, ademéas de todas las normas
gue afectan a cualquier entidad comercial que esté funcionando en el pais. O
sea, deben iniciar actividades ante el Servicio de Impuestos Internos,
contratar seguros de responsabilidad civil y de vida para los conductores y
pasajeros y tener un servicio de atencién de reclamos y denuncias. Estos
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ultimos dos requisitos actualmente no son exigidos por los servicios como
Uber, y no tienen un lugar fisico donde las personas puedan hacer sus
reclamos.

4.- Requisitos de operacioén de las EAT

Para operar se necesita entregar la informacion al
usuario sobre las caracteristicas del servicio, s6lo con conductores inscritos
en el registro, con vehiculos habilitados y otros que determine el reglamento,
como la individualizacién del vehiculo.

5.- Requisitos para los conductores

Se les exige licencia profesional para el transporte
de pasajeros (A-1, A-2 o A-3). Este requisito ha sido objeto de discusion y ha
aparecido también en la prensa. Se ha optado por esta exigencia porque
iguala las condiciones y, ademas, porque constituye un riesgo el que alguien
obtenga una licencia normal clase B, y al dia siguiente empiece a transportar
pasajeros y cobrar por esto. Manifesté que cree que es responsabilidad del
Ministerio asegurarle a las personas una proteccidon minima, por medio de
conductores que tengan experiencia suficiente y que cuenten con un
certificado de antecedentes intachable para estos efectos. Lo anterior,
destaco, también va en beneficio de los usuarios.

6.- Requisitos para los vehiculos adscritos a
las EAT

Sefial6 que el tipo de vehiculo no puede ser
inferior a los de los taxis basicos, puede ser una variedad, pero no menores,
ya que eso desequilibra la competencia, toda vez que los taxis estan
sometidos a una cierta normativa en beneficio de los pasajeros, en términos
de su comodidad y seguridad, por lo que se exige lo mismo a los moviles
adscritos a las plataformas.

Las exigencias de antigliedad, seguridad, técnicas
y tecnoldgicas, seran fijadas por reglamento, al igual que sucede con los
taxis. Ademas, se les exige portar un distintivo para su identificacion que,
probablemente, con el tiempo se va a diluir, ya que, cuando todo se
digitalice, soOlo con la patente del auto se va a saber a qué tipo de servicio
pertenece el vehiculo.

En ese sentido, afirm6 que ni siquiera es
necesario tener esa identificacion, ya que la misma podria distorsionar el
servicio, en tanto se podria reconocer a estos méviles en la via publica, por
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lo cual éstos podrian competir entre si por pasajeros en las calles, lo que no
esta permitido en este proyecto.

7.- Habilitacién para que taxis operen con EAT

Los taxis pueden participar en una empresa de
aplicaciones de transporte libremente y también mantener su servicio,
captando pasajeros en la calle. No esta permitida la modalidad pool, cuestiéon
gue se decidi6 sélo por razones practicas, ya que el Ejecutivo tiene
contemplado una iniciativa distinta para el desarrollo de los taxis colectivos.
Sin perjuicio de lo anterior, indico que al Ministerio le interesa avanzar en
regular esta modalidad, regulando de manera diferenciada las materias
asociadas con los autos compartidos.

Esto no significa que un auto de plataforma no
pueda llevar mas de un pasajero. Puede hacerlo al igual que un taxi basico,
pero no le es permitido ofrecer servicios con itinerario fijo, como los taxis
colectivos.

Es decir, agreg0, existe la habilitacion para que los
taxis se adscriban a una EAT y utilicen la aplicacibn como mecanismo de
servicio y de cobro, por un lado, y por el otro, la prohibicion para las EAT de
realizar modalidad pool y de operacion con taxis colectivos.

8.- Tratamiento de la informacion

La informacion se entrega al Ministerio en forma
anonima, es decir, se les pide a las empresas los viajes, pero no las
personas que trasladaron, a fin de contar con algun identificador para poder
replicar los patrones de viaje, lo que ayuda a realizar una mejor planificacion,
ya que lo ideal es que estos modos se complementen con el transporte
publico de pasajeros masivo.

Agregé que en la medida que conozcan los
perfiles de estos viajes también pueden optimizar la provision del servicio de
transporte publico.

Al respecto, resalté que se protegen los datos. La
base de datos queda bajo la custodia del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, al igual que el resto de la informacion contenida en los
registros que administra esta Cartera de Estado., a saber, los referentes al
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transporte escolar y a todos los servicios que estan autorizados para
entregar servicios de movilidad.

En resumen, se entrega informacién sobre zonas
de operacion, kildmetros recorridos, entre otros, enfatizandose la proteccion
de datos, disponibilizdndose dichos datos para facilitar la fiscalizacion.

9.- Sanciones, monto de las mismas y
procedimiento

Se establecen sanciones a las empresas, a los
conductores y a los pasajeros, en caso de que contribuyan a proteger a un
conductor que esta violando esta ley.

- Se clasifican en graves y leves.

- En el caso de infracciones graves, las multas
son:

a) EAT, de 10 a 100 UTM, y la reincidencia de 20
a 200 UTM.

b) Conductores, de 3 a 10 UTM.

- En el caso de infracciones leves, las multas son:
a) EAT, de 3a 20 UTM.

b) Conductores, de 1 a 3 UTM.

- Las conoce el Juzgado de Policia Local y son a
beneficio fiscal.

- La Subsecretaria de Transportes puede revocar
la autorizacion EAT por acumulacion de infracciones.

- Suspension de licencia por 6 meses al conductor
no inscrito 0 no adscrito a una EAT autorizada.

Sobre el particular, reiter6 que quien fiscaliza y
controla es el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y Carabineros
de Chile, siendo luego los Juzgados de Policia Local quienes conocen de la
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contravencion y aplican la sancién correspondiente. La recaudacion es a
beneficio fiscal y, por acumulacion de infracciones, se puede revocar el
permiso para operar a una empresa.

Se sanciona al pasajero que, a sabiendas, acepte
la prestacion irregular de servicios, con una multa de 1 a 3 UTM. Esta
sancion dice relacion con el “pirateo”. Es para evitar los servicios
complementarios que no estan registrados en ninguna parte y que ofrecen
una menor tarifa, por lo que la sancion es un desincentivo para la realizacion
de dicha conducta.

- Sancion al pasajero que entorpezca la
fiscalizacion, con una multa de 3 a5 UTM.

10.- Posibilidad de fijar condiciones de
operacion

Estas condiciones las define el Ministerio para
asegurar coherencia con el resto de los modos de transporte. Se trata de un
tema de gestion de la oferta y de coincidencia con la demanda que hay que
proteger.

Hay que asegurarse de que no haya efectos
negativos en la congestién, y por eso se contempla que el registro se
mantenga abierto, inicialmente, s6lo hasta tres meses después de la entrada
en vigencia de la ley. Asi, sblo los conductores inscritos podran operar
validamente durante los siguientes 12 meses. Luego de ese plazo, el
Ministerio analizard los viajes y las condiciones, decidiendo si se abre
nuevamente el registro o no, ya que es necesario mantener bien controlado
el tréfico en la ciudad.

Hay algunos beneficios como condiciones
preferentes a vehiculos sin emision; accesibilidad universal e integracion al
transporte publico 0 a modos no motorizados.

En cuanto a las facultades del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, ellas quedan circunscrita a areas
geogréficas y plazos.

- ¢Para qué?
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a) Favorecer el acceso, calidad y cobertura de los
servicios de transporte de pasajeros.

b) Contrarrestar impactos negativos en la
congestion.

c) Fijar requerimientos técnicos, tarifarios, de
circulacion y tecnologicos.

11.- Obligacion para el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones de realizar evaluaciones y estudios
para definir el nimero de vehiculos y conductores

En relacion a la necesidad de realizar estudios, el
Ministerio, a partir de la misma informacion que entrega esta operacion de
las plataformas, tiene que perfeccionar las definiciones de la cantidad de
vehiculos operando, los numeros de conductores y la forma en que
funcionan.

Actualmente, afirmé, no seria posible hacer eso,
porque no hay informacion suficiente que permita describir en forma
detallada como opera este mercado y poder determinar, por ejemplo, cuanta
es la cantidad de vehiculos necesarios. Lo que si se puede sostener es que,
en este momento, es la condicibn de mayor cobertura de estas plataformas
ya que, como no hay ninguna restriccidon de acceso, operan todos los que
quieran operar. No hay ninguna cuota a la fecha, de manera que este
escenario, al regularse, debiese ordenarse y no expandirse.

Agregd que se ha entregado informacion
complementaria en una encuesta que califica las aplicaciones y muestra los
perfiles de usuarios y las expectativas de las personas respecto a esta
regulacion.

Reiter6 que el proyecto ingresé en una forma y fue
perfeccionado en la Comisibn de Obras Publicas, Transportes vy
Telecomunicaciones de la Honorable Camara de Diputados, donde hubo una
amplia discusion y se hicieron muchas presentaciones. Su aprobacion fue
unanime respecto de catorce de los dieciséis articulos. Dos con mayoria y
con una abstencion, y uno solo con un voto en contra.

También en la Sala de esa Corporacion tuvo un
buen respaldo.
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El proyecto ha sido muy debatido, principalmente
buscando el objetivo de favorecer el interés de los usuarios y no el de grupos
en particular.

Por ultimo, la sefiora Ministra acompafid un anexo
gue indica las sanciones actuales aplicables a taxis.

- Las sanciones para quienes presten servicios de
transporte publico de pasajeros (incluidos los taxis) sin estar inscritos en el
Registro de Transporte Publico, o estando inhabilitados para hacerlo, estan
establecidas en la Ley N°19.040, y son las siguientes:

a) Al empresario que preste un servicio de
transporte publico de pasajeros, con un vehiculo impedido de hacerlo, multa
de hasta 10 UTM.

b) Cuando tal prestaciébn se realice con un
vehiculo no inscrito, multa de 3 a 15 UTM, y, en caso de reincidencia, multa
desde 5 hasta 20 UTM

c) Al conductor de un vehiculo impedido o no
inscrito, con multas de un 1,5 a 3 UTM.

- Las sanciones son aplicadas por los Juzgados de
Policia Local.

- Adicionalmente, la Ley de Transito clasifica a las
infracciones en leves, menos graves, graves y gravisimas. Las multas graves
vande 1a1,5UTM,y las gravisimas de 1,5 a 3 UTM. En el caso de los taxis,
por ejemplo, constituyen infracciones graves las acciones consistentes en la
conduccidn sin taximetro o sin revision técnica.

- Estas sanciones son sin perjuicio de las
consagradas por el incumplimiento de la normativa reglamentaria contenida
en el Decreto Supremo N° 212, de 1992, y que son amonestaciones,
suspensiones o cancelaciones de vehiculos o servicios.

Terminada la exposicién de la sefiora Ministra,
los seifiores Senadores formularon las siguientes consultas:
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El Honorable Senador seior Pizarro, agradecio
las explicaciones e intervencion de la sefiora Ministra, quien efectué un
resumen de lo que fuera el debate en la Honorable Cadmara de Diputados.

En seguida, sefalé que le gustaria tener la
posibilidad de afinar los datos y la informacién con que se van a ir tomando
decisiones. Imagina que en la Honorable Camara de Diputados habran
solicitado informes sobre politicas y legislacibn comparada en otros paises,
ya que se trata de un fenomeno global y mucho mas dindmico de lo que se
pueda decidir en términos legales. Al respecto solicita esta informacion a la
Biblioteca del Congreso Nacional.

Luego, sefial6é que de lo que ha podido
interiorizarse previamente a la exposicion de este proyecto, por opiniones
entregadas por distintos actores, la informacién que se le ha entregado es
distinta, dispar, no siendo objetiva en esta materia, lo que es fundamental, ya
gue si no la hay, lo mas probable es que, independientemente de las buenas
intenciones que se tengan, en aras a establecer un cierto equilibrio
competitivo, se cometan equivocaciones. De ahi que, mas alla de la
encuesta a que se hace mencion, le gustaria saber de verdad con qué
informacion objetiva y firme esta contando el Ministerio para hacer estas
propuestas o haber llegado a algunas de las proposiciones que se hicieron
en la Honorable Camara de Diputados.

Manifestd haber escuchado a representantes de
los conductores, algunos de los cuales sostienen, por ejemplo, que un 80%
de ellos, en la practica, ya se desenvuelven en forma permanente, por lo que
este trabajo deja de ser eventual o complementario.

Si esto es asi, indicO que estan en una situacion
completamente distinta a como han estado funcionando ahora. La
informacion que entregan otros actores es diversa y, por lo tanto, dicen en
gue, en realidad, no mas de un 15% esta trabajando de manera no
complementaria.

Esto lo plantea, ya que si el predicamento de la
Ministra es que el enfoque va a estar en el usuario, y que éste es el objetivo
principal del Gobierno para regular, proteger y priorizar el servicio, el resto
del proyecto tiene una sola linea, a saber, si el eje central sera regular
competencias, o resguardar lo que son los derechos adquiridos de sectores
gue estan hoy dia con una serie de exigencias y que no pueden competir,
por estar en una situacion de desigualdad de condiciones.

En seguida destac6é que, como legisladores, en
este tipo de materias, les ha pasado que la tecnologia y la innovaciéon va mas
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rapido de lo que el Honorable Congreso Nacional pueda normar. De manera
que se trata de una realidad que va cambiando rapidamente.

Luego, sefialé que le gustaria tener una vision, de
parte del Ejecutivo, de cdmo ven la evolucion del transporte de pasajeros y
cual es el impacto que esta teniendo en el sector que hoy dia es regulado, en
materia, por ejemplo, de congestion en las zonas urbanas del pais.

En seguida, consultd si esta ultima problematica
se resuelve 0 se genera por la existencia de las plataformas, de ahi que se
requiera de informacion técnica mas objetiva. Destacé que aqui hay grandes
intereses involucrados, legitimos todos, no quiere que esto se interprete mal,
ademas del de los usuarios.

Esta seria para €l una primera aproximacion,
debiendo ser el compromiso de la Comision el escuchar a todos los actores
gue pidan hacerlo, con el tiempo y la objetividad necesaria.

El Presidente de la Comisién, Honorable
Senador sefor Chahuan, solicit6 al Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones, en primer lugar, que envie el cuadro de cémo fue
evolucionando el proyecto desde que ingresdé hasta su despacho por la
Honorable Camara de Diputados, y, en segundo orden, la remision de las
consideraciones técnicas acerca de las medidas estructurales de las
modificaciones de este proyecto.

Se consignha que tanto estas ultimas
peticiones, como las requeridas por el Honorable Senador seiior
Pizarro, fueron materializadas en el Oficio N° 34/TT/2019, de fecha 24 de
abril, el que fue remitido a la Ministra de Transportes vy
Telecomunicaciones, seiora Gloria Hutt.

El Honorable Senador seior Letelier, sefiald
gue espera que haya consistencia en lo que dice la Ministra con el
Subsecretario, porque, a su juicio, genera una significativa molestia el
escuchar dos posiciones distintas sobre el mismo punto.

En efecto, asever6 que el sefior Subsecretario
hablé de que el proyecto permita que el conductor de la aplicacion pueda
tomar mas de un pasajero, mientras que la sefiora Ministra despeja esta
preocupacion, sosteniendo que ello es proscrito en la iniciativa.

Respecto al proyecto, solicito el retiro de la
urgencia, ya que considera que no es la mejor forma de tener un dialogo
sobre un tema tan relevante como éste. Lo dice, porque en el afio 1992, se
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genero, a partir del Decreto Supremo N° 212, una inflexion del libertinaje total
en el transporte publico de pasajeros, a una cierta regulacion, donde se
comenzaron a establecer ciertos requisitos en un marco legal compartido
para los taxis colectivos, para los taxis basicos, entre otros.

Posteriormente, se fueron fijando exigencias no
s6lo a partir de dicho reglamento, sino también mediante el congelamiento
del parque de taxis, es decir, se adopté una cierta logica para esta funcion
social que es el transporte publico de pasajeros.

Luego, expres6 que cree gque nadie puede frenar
la tecnologia y que, mas que plantear la discusion de prohibir, se debe
debatir el modo de regularla.

Destac6 que en Chile ya existe un sector
normado, con una serie de requisitos. Ahora bien, independiente del enfoque
gue se use, ya sea el de los usuarios o el de los que prestan el servicio, lo
que tiene que haber es igualdad de condiciones y ahi es donde él tiene su
mayor objecién con el proyecto.

A continuacion, sefial6 que hay otros temas que
van mas alla del enfoque del usuario, como el de la industria, la empresa y el
contrato laboral. Sobre este tema no se ha querido legislar y se ha dejado
operando el sistema como esta, pero cree que ahi hay un problema. Cuando
se habla de leyes sociales, prevision para todos, este es un segmento de
miles de trabajadores que no van a tener pensiones ni proteccion laboral, no
se les van a reconocer accidentes del trabajo, entre otros.

Siente que es en el proyecto en estudio en donde
se deben abordar estos temas, por lo que se deben precisar estos aspectos,
determinado si se trata 0 no de una relacion laboral de subordinacién y
dependencia, debate que se presenta en las actividades que realizan las
distintas plataformas.

Por dltimo, consultd si las aplicaciones aceptan o
no a los taxis basicos. Si los rechazan, afiadio, deberiamos prohibirles que
puedan funcionar en el pais, porque esto tiene que ver con la igualdad ante
la ley.

Sin perjuicio de lo anterior, comparte que estas
plataformas dan seguridad porque la gente conoce de antemano cual es el
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valor de la carrera, el vehiculo que los va a venir a buscar, el presunto
nombre del conductor, el trayecto, entre otros aspectos relevantes.

Finalmente, resaltd, son los aspectos relacionados
con la forma de la regulacion y su relacién con el sector ya normado sus
principales preocupaciones sobre el particular.

El Presidente de la Comision, Honorable
Senador sefior Chahuan, solicité a la Biblioteca legislacion comparada.

Se consigna que la Secretaria de la Comision
ya contaba con la informacién en cuestion, la que se puso a disposicion
de los Honorables sefiores Senadores.

El Presidente de la Comisién, Honorable
Senador seiior Chahuan, en seguida destaco la relacion entre el duefio del
taxi con el conductor. Tema que plantea con la finalidad de saber el grado de
precariedad del trabajo en que se encuentran los conductores.

Ademas, sefiald que presentd, junto con el
Honorable Senador sefior Guillier, un proyecto de ley para evitar la
precarizacion del trabajo de aquellos que hoy dia se desempefian en algunas
plataformas colaborativas. Cree importante poner en discusion este tema
dado que estamos viviendo una situacion de complejidad donde las
aplicaciones van a ir incrementando su utilizacion en distintas areas, y la
precarizacion del trabajo es una amenaza en materia de seguridad social.
Considera que este tema también debe ser incorporado en esta discusion, a
lo menos planteada y orientada.

La sefiora Ministra, manifesté su intencion de
aclarar los comentarios. En tal sentido, coincidido en que es importante tener
una vision global del sistema, ya que no se regula un modo sélo porque
opera con otros en la ciudad, de ahi que haya que tener una amplia de
cuales son las prioridades en este contexto, a fin de responder interrogantes
relativas a qué modos son los que tenemos que favorecer para una mejor
vida urbana, principalmente en ciudades que crecen mucho, que son cada
vez mas densas y cuyo espacio fisico es el mismo.

Existe un desafio de eficiencia que claramente
marca la gestion de transporte.

Luego, indic6 que existen dos grupos de interés en
conflicto, por distintas razones. Por un lado, los gremios de taxis basicos, que
son los que estan mas afectados por estas plataformas, que han operado en
un mercado cerrado, limitado en tamafio y sin la voluntad de crecer, a pesar
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de que la demanda fue creciendo y, en parte, por eso se generd este
mercado.

DestacO que el Ministerio no apoya ni defiende el
interés de grupo alguno. No obstante lo sefialado, indic6 que no son
incompatibles las posiciones en este contexto, por lo que se debe superar la
desigualdad de condiciones actual.

Las plataformas operan con mucho menos costo,
no son empresas en Chile, no contratan a la gente, operan con autos de
menor cilindrada, gastan menos combustible, ellos deciden cuanto pagar,
hay desigualdades tremendas y por eso para el Gobierno la “suma” urgencia
tiene un sentido. Mientras mas tiempo pasa, mas tiempo esta este mercado
desbalanceado funcionando y mas desprotegidos estan los usuarios.

La visibn de control de congestion le parece
importante mencionarlo porque en el proyecto original se intentaba resolver
también el tema de congestion en las ciudades y la opcion del Ministerio fue
no incluirlo en esta iniciativa, para poder regular el particular en un plazo
razonable.

Afnadié que el control de congestion es de una
complejidad gigante, cada vez mas grande, no soOlo porque vienen las
tecnologias, sino porque empieza a haber discusion de cédmo controlamos, si
lo hacemos estableciendo una tarifa, vamos a la tarificacion vial, entonces
nos introducimos en otro laberinto complejo de resolver. Por razones mas
bien practicas, pero no porque el tema no sea prioritario lo dejaron fuera de
este proyecto, mas no fuera de la discusion.

Respecto de los comentarios del Honorable
Senador Letelier, indicé que la inconsistencia con el Subsecretario es una
mala interpretacion, pero la vision es la que se ha presentado aca, en donde
se dejo totalmente fuera al mercado colectivo, también por razones practicas.
Asi, los vehiculos adscritos a las aplicaciones pueden tomar pasajeros igual
gue un taxi basico, pero no con itinerario fijo, no puede ser carpool.

En cuanto al enfoque de regulacion, efectivamente
hay normas que existen, pero esas normas van quedando cortas y limitadas
porque estan hechas para un mundo distinto, son para un mundo mas
estatico y eran validas, quizas, hace diez afos, pero ahora el mundo cambia
muy rapido, por lo que ese tipo de disposiciones no acompafa al desarrollo
de estas plataformas, por lo que deben experimentar una actualizacion.

Sobre la igualdad de condiciones, sefialé que es
uno de los temas que le preocupa y, objetivamente, existe la desigualdad en
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este momento. Esto lo corrige el proyecto, ya que al poner condiciones limita
este ingreso a la competencia y, por lo tanto, se trata de que todos tengan
las mismas condiciones.

Los taxis pagan una patente que no son muy
distintas a las que paga un auto normal, los mayores pagos que hacen tienen
gue ver con el mercado cerrado, por lo que cuando se hace una transaccion
hay un valor adicional que tiene que ver con el hecho de pertenecer a un
espacio al cual no se puede ingresar, pero no es porque la patente misma
del vehiculo tenga un valor distinto.

A continuacion, sefiald que, expresamente,
dejaron fuera el tema laboral por distintas complejidades. Afiadié que podrian
haberlo discutido acd, pero de hacerlo tendrian que normar este fenébmeno
respecto de todas las aplicaciones, lo que excede las competencias del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. No obstante ello, cree que
es muy necesaria la discusibn de como resolver este punto, ya que,
efectivamente, hay condiciones que corregir, ordenar y asegurar a los
trabajadores la manera de operar.

Informd que soélo por constituirse en Chile y tener
contabilidad registrada en nuestro pais, las empresas tendran que registrar el
modo de pago a sus conductores, ya sea que sean duefios o conductores,
por lo que al registrar sus ingresos y costos se va a evidenciar la naturaleza
de la relacion entre las partes.

Respecto del tema de si los taxis pueden ingresar.
Sefalé que los propios gremios con los que el Ministerio esta trabajando
tienen interés en una plataforma propia, a fin de generar utilidades por esta
via, cuestion con lo que la Secretaria de Estado que encabeza concuerda.
Por eso estan trabajando con gremios en resolver la forma de construir, licitar
una plataforma que pueda ser utilizada, siempre que sea ampliamente
empleada, es decir, que estén todas las asociaciones, porque la clave del
éxito de este tipo de plataformas, para que sean rentables, es que cuenten
con una gran cobertura. Si cada agrupacién va a tener una plataforma
separada, las mismas no tendran ninguna viabilidad.

El Jefe de Gabinete de la Ministra, sefior Juan
Carlos Gonzalez, manifest6 su deseo de abordar dos temas sobre los
colectivos.

En primer lugar, sefial6 que si bien es una
modalidad de taxi, en los hechos funciona en forma similar al transporte
publico mayor. Tiene un trazado, paradero, tarifa fija, es decir, no tiene
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mucho sentido establecer una aplicacion que permita concertar viajes, que
es el elemento diferenciador respecto de los taxis colectivos.

Ahora, agregd, nada quita que los colectivos
puedan tener aplicaciones para informar a los usuarios, para predecir
tiempos de viaje, etc. pero eso ya no es una oferta publica con servicio de
transporte, que en el fondo es lo que define a esta plataforma en particular.

En seguida, en segundo orden, respecto de la
importancia de que estas empresas estén constituidas en Chile, sefialé que
es porque hay tres ordenamientos fundamentales que no estan bien
resueltos en la actualidad. Uno es el laboral, porque hay una casuistica
inmensa en este caso y lo mas probable es que se tenga que resolver por
grupos o por personas, caso a caso, su condicion laboral.

En el tema tributario, el Servicio de Impuestos
Internos tiene a un contribuyente inscrito que inicia actividades sobre el cual
ejercer su accion fiscalizadora e interpretativa.

En lo referente a la libre competencia, cuando se
produzca alguna situacion que esté refiida con la misma, esta la posibilidad
de poder aplicar los correctivos que existen en nuestra legislacion sobre
estas materias.

Por lo tanto, eso es una de las cosas mas
importantes. Es decir, hoy en dia, como esto no estd regulado, estas
compafias no estan bajo el imperio de la ley chilena en los tres ambitos
previamente enunciados.

Destaco la importancia de poder llevar esto a un
contexto legal del ordenamiento juridico concreto.

Por ultimo, planted tener presente, durante la
discusion en general, que el proyecto no esta identificado en con una esta
plataforma especifica.

El Presidente de la Comisién, Honorable
Senador sefor Chahuan, pregunté si hay capacidad para procesar la
informacion que van a entregar estas plataformas para hacer gestion de
trdnsito, por ejemplo, porque van a haber muchos datos, por lo que tales
facultades tienen que ser puestas en relieve acerca de su efectivo alcance, a
fin de que tal informacién pueda luego ser utilizada eficazmente, por ejemplo,
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para resolver los temas de congestion vial, o para realizar recomendaciones
a los conductores que usan la via publica.

La sefora Ministra, sefial6 que cada vez mas en
la gestion de transporte, especialmente en areas urbanas, se recurre a la
tecnologia. Las encuestas origen destino, que antes se hacian a mano,
ahora se hacen teniendo sefales de. Cada vez es mas facil procesar
volumenes grandes de informacién y el Ministerio esta haciendo una
restructuracion interna, coordinando todas las areas que usan estas
tecnologias para este cambio, porque también las metodologias cambian. En
ese sentido se demora menos el contar con informacién valida, solida y de
muy buena cobertura de los movimientos en la ciudad. Esto esta dentro de
los presupuestos y del funcionamiento del Ministerio.

El Honorable Senador sefor Pizarro, sefial6 que
seria bueno saber los énfasis que el Ejecutivo presentara en este debate,
porque si el objetivo principal es garantizar que el usuario tenga seguridad,
tenga un buen servicio, tenga la mejor tarifa, estamos partiendo de la base
gue el criterio es que estas plataformas existan y, por lo tanto, existan
buscando el objetivo de que el usuario sera el beneficiario.

Afadié que después de esto viene el tema de la
regulacion versus la supuesta libre competencia. Esta claro que cualquier
sistema regulado lo que hace es encarecer el servicio y, por lo tanto,
perjudica al usuario y es asi. En la medida que vamos regulando mas, con
argumentos, el perjudicado va a seguir siendo el usuario, por una parte. Por
ello hay que establecer criterios o tener clara las prioridades de por dénde va
a ir el eje de la discusién, por eso lo plantea, para una mayor claridad, ya que
es dificil conjugar todas las cosas como lo ha sefialado la propia Ministra.

A lo mejor sucede que el remedio es peor que la
enfermedad, porque no habrd mejorias para los usuarios, no va a existir una
capacidad de regulacion que garantice que haya una libre competencia, mas
equilibrada entre quienes hoy dia son regulados y los que son menos
regulados y, en definitiva, tengamos un conflicto mayor donde no le
solucionemos el problema a nadie.

Por otra parte, tal vez esto pueda ser una
oportunidad para revisar como funciona el transporte de pasajeros regulados.
La realidad es muy distinta en Santiago que en las regiones. El tema de las
regiones respecto de la locomocién de taxis colectivos es bien distinto, a la
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de la capital, y ahi si que se cruzan con las plataformas, por lo que con los
MiSMOS pasajeros pasa a ser un problema.

En consecuencia, sefiald6 que no basta con
meramente sefalar la proscripcion de que los vehiculos adscritos a las
plataformas realicen labores de taxis colectivos, debiendo contemplarse
medidas adicionales que permitan materializar tal objetivo.

Asi, expreso que no hay que olvidarse que en las
ciudades intermedias el transporte de pasajeros no lo hace la locomocion
colectiva mayor, sino que lo hacen los taxis colectivos. De manera que va a
existir una dificultad si se legisla pensando soélo en el Gran Santiago y en las
urbanizaciones mas grandes, escenario que es ajeno a la realidad del resto
del pais.

La sefiora Ministra, respondi6 a quien le
antecedié en el uso de palabra sefialando que, efectivamente, hay poca
informacion como para tomar muchas decisiones en este contexto, por lo que
se requiere de un mayor plazo para ello. Indic6 que esta informacion la
tienen las empresas actualmente, sin que el Ministerio cuente con
atribuciones legales para requerir tales datos.

Informd que existen dos encuestas en este ambito.
Una de la Comisién Nacional de Productividad que tiene un diagnéstico, que
podria ser una referencia, y otra que es de la Pontificia Universidad Catolica
de Chile. En estas encuestas se sefialan los porcentajes de eventos u
opiniones de los usuarios, por ejemplo, a quienes son conductores
permanentes 0 no. La encuesta de este Ultimo centro de estudios, arroja que
un 80% de los conductores de aplicaciones realizan sus labores de manera
ocasional, coincidiendo con la del Centro de Productividad, que sostiene que,
alrededor de un 15% de aquéllos son trabajadores permanentes de los
sistemas, el resto son volatiles.

Estas son muestras, no es una informacion
completa. Reiter6 que los datos los tienen las compafias, sin que el
Ministerio pueda requerirla, analizarla o validarla fehacientemente.

Exposicion de la Confederacion Nacional de Taxistas de Chile
(CONFENATACH)

El Presidente Nacional de la Confederacién
Nacional de Taxistas de Chile (CONFENATACH), seiior Luis Reyes, inicio
su presentacion recordando que el debate de las aplicaciones de transporte
se comenzo a desarrollar, en el seno de la Comision, durante el afio 2016,
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época en la cual se escucharon a distintos actores del sector manifestar sus
posiciones sobre el particular.

Luego, indicé que, a su juicio, el presente debate
debe reflejar una conviccion de justicia para el gremio de taxistas de nuestro
pais, el que alcanza una cifra de alrededor de cien mil personas.

En efecto, resaltdé que producto de la irrupcion de
las plataformas, se han generado problemas significativos en el gremio, de
caracter econdémico e incluso de salud, sin que tal fenédmeno haya podido ser
advertido adecuadamente por las autoridades.

En seguida, expreso que, aproximadamente desde
los afios 95"a 98", comenzd a gestarse la idea de regular el parque de taxis
en Chile, por razones de congestion vehicular y contaminacion ambiental, lo
que cristalizé en un congelamiento de dicho universo, el que se extiende
hasta el dia de hoy.

En  consecuencia, agregd, las distintas
organizaciones del rubro confiaron en que dicha normativa iba a ser
respetada, por lo que condujeron sus acciones conforme a la misma.

Precisamente lo contrario, subrayd, ocurrié con la
llegada de las aludidas compafiias digitales, las que ni siquiera siguieron las
restricciones legales minimas fijadas para el transporte publico de pasajeros,
burlando el espiritu de la regulacion.

Es asi, prosiguié, como han experimentado, de
parte de dichas empresas, una fuerte competencia desleal, generando una
situacién caoltica, que no da garantias de seguridad a los usuarios. Lo
anterior, afiadid, sin perjuicio de existir considerables riesgos asociados al
tratamiento de datos que realizan tales entidades, tanto respecto de los
pasajeros como de los denominados “socios conductores”.

Por tales razones, es que solicitd al Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones hacerse cargo de este escenario, ya que,
al menos con las medidas contenidas en el proyecto de ley en examen, no se
logra un equilibrio, sino méas bien una diferenciacion inadecuada, que no
contribuye a la provision de un buen servicio.

El Secretario Nacional de la Confederacién
Nacional de Taxistas de Chile (CONFENATACH), seiior Alonso Puebla,
sefial6 que la organizacidbn que representa desea expresar Su posicion
acerca de la iniciativa en estudio, recomendando las siguientes
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modificaciones al texto aprobado por la Honorable camara de Diputados
durante el primer trdmite constitucional del proyecto.

En primer lugar, sugiri6 modificar la parte final del
inciso segundo del articulo 1, eliminando la expresion “y en el reglamento
que se dicte en conformidad a ella”, a fin de que la redaccién quede de la
siguiente forma:

“Los servicios a que se refiere el inciso anterior,
deberan prestarse por las EAT de conformidad a los requisitos que fije la
presente ley.”.

En segundo orden, recomendd sustituir la letra e)
del articulo 4, por otra del siguiente tenor:

“Contar con vehiculos de a lo menos 2.400 c.c.
(centimetros cubicos), con capacidad para cinco pasajeros, incluido el
conductor, y empezar a operar con vehiculos del afio.”.

Luego, en la letra c) del articulo 5, propuso
intercalar, entre los términos “al inicio del viaje,” y “la que no podra variar una
vez informada al pasajero”, la frase “, y que el pago debe ser por medio de
tarjeta de débito o de crédito”.

En cuarto lugar, sugirio sustituir, en el articulo 7, la
oracion “en el reglamento, y exhibir un distintivo que redna las caracteristicas
éste determine y cuyo uso sea obligatorio.”, por la que a continuacion se
indica: “en la presente ley, ademas, deberan estar pintados integramente de
un color determinado, exhibir un distintivo, color de patente, reproduccion de
ellas en el techo o en ambos lados de las puertas delanteras, segun
corresponda.”.

Sobre este punto, subrayd que la Confederacion
estima como particularmente importante que tales requisitos queden
consignados en el texto de la iniciativa, siendo las exigencias que, por lo
demas, cumplen al de hoy los taxis basicos. En esa linea, sefial6é que el color
por ejemplo, permitira identificar el vehiculo tanto por parte del usuario, como
por los fiscalizadores e inspectores del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, de la Municipalidades y de Carabineros de Chile, con el
fin de poder controlar el cumplimiento de las materias consagradas en el
proyecto, ademas de colaborar a dimensionar el verdadero impacto vial que
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produciran tales automoviles en circulacion, ayudando asi a adoptar medidas
informadas para combatir la congestion y la contaminacion ambiental.

Posteriormente, recomendd eliminar el inciso
tercero del articulo 15, en tanto considerar que dicho precepto es ambiguo y
establece condiciones preferentes para los vehiculos asociados a las EAT,
excediendo el marco legal actual. Lo anterior, a fin de resguardar la igualdad
ante la ley en este ambito, garantizada por la Constitucion Politica de la
Republica, impidiendo que se generen privilegios en este contexto.

Por dltimo, manifest6 como estrictamente
necesaria la incorporacion de un limite de ingreso de los referidos vehiculos,
bajo una férmula similar a la siguiente:

“Con todo, s6lo podran inscribirse en el registro,
un numero de automoviles equivalentes al 20% de los Taxis ya inscritos en
conformidad a la ley.”.

En efecto, sefialé que el gremio que representa
piensa que tales enmiendas debiesen formar parte de la esencia del proyecto
de ley, porque apuntan a materias que dicen relacién con el trabajo mismo
que desarrolla el taxi tradicional hoy y que luego ejecutardn también las EAT,
en orden a que las condiciones o requisitos sean parecidos a las que se
sujetan actualmente los primeros, por medio del Decreto Supremo N° 212.

Por otro lado, en lo concerniente a la historia
fidedigna del establecimiento de la figura del congelamiento del parque de
taxis, indicé que ello se inici6 a partir del afio 1998, a través de la Ley N°
19.593, que adoptd dicha decision por un plazo de dos afios. Tal normativa,
agrego, en sus fundamentos sefiala que “es un hecho publico y notorio el
explosivo crecimiento del parque automotriz, que se ha producido en los
ultimos afios, siendo particularmente grave el actual sobredimensionamiento
del parque de taxis en cualquiera de sus modalidades y practicamente en
todas las regiones del pais”.

Las mismas razones, explicd, fueron las que se
tuvieron a la vista al momento de la dictacion de la Ley N° 19.700, la que
modificd el cuerpo legal antes citado y extendid el plazo de congelamiento
por cinco afios mas. En esa oportunidad, afadio, los fundamentos
expresaban que “el exponencial crecimiento del parque automotriz en los
ultimos afos, ha traido como consecuencia un notable aumento en los
niveles de congestion vehicular, principalmente en la Regidon Metropolitana,
afectando de paso los niveles de contaminacién. Un grado importante de
incidencia en este aumento, dice relacion con el excesivo parque de taxis en
cualquiera de sus modalidades.”. Mas adelante, prosiguio, se consigna que
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“sin embargo hoy en dia, pese a encontrarse congelada la inscripcion de
taxis, a nuestro entender, continta siendo excesivo, el numero de estos
vehiculos de alquiler, en atencion a la poblacién del pais, situacion que se
agravaria de levantarse esta medida.”. Terminan expresando tales
argumentos que “(...) creemos que los fundamentos invocados al iniciarse la
tramitacion de la Ley N° 19.593 subsisten hasta hoy, vale decir, el explosivo
crecimiento de los taxis, con la consiguiente congestion vehicular y
contaminacion ambiental que generan”.

Es por eso, resaltd, que la “Comision para la
descontaminacion de la ciudad de Santiago”, también estuvo, en su
momento, de acuerdo en sugerir el congelamiento del parque de taxis en
atencion a las mismas razones.

Asi, observé que idénticas fundamentaciones
fueron reproducidas por las leyes que continuaron con el sefalado
congelamiento, a saber, la Ley N° 20.076 del 2005, la Ley N° 20.474 del
2010 y la Ley N° 20.867 del 2015.

En esa linea, destac6 que incluso en el debate de
la udltima legislacion, el Honorable Senador sefior Juan Pablo Letelier,
impulsor de las dltimas Mociones Parlamentarias en este sentido, sugirio
reflexionar acerca de la posibilidad de realizar el congelamiento del parque
de taxis en forma permanente, evitando asi volver a discutir el particular
periodicamente.

En consecuencia, indicoé que, sin que el gremio se
oponga a nuevas formas de prestar un mismo servicio incorporando nuevas
tecnologias, a las cuales la Confederaciéon no puede acceder por problemas
de financiamiento, sostiene como estrictamente necesario, en las actuales
condiciones de congestion del pais y particularmente de la ciudad de
Santiago, ser estrictamente rigurosos y responsables en estas materias, en
orden a determinar la cantidad de vehiculos que se autorizaran, tomando en
consideracion que, actualmente, ya estan las vias sobresaturadas y
contaminadas, no solo en la capital, sino también en las principales ciudades
y pueblos del pais, precisamente por el crecimiento explosivo del nimero de
vehiculos.

Por consiguiente, y atendido lo anterior, es que se
pregunto ¢ cuales seran ahora los fundamentos que se tendran presentes, no
para congelar al parque, sino para adicionar y autorizar a nuevos actores a
gue contribuyan en la congestion y contaminacién?

Lo anterior, es todavia mas evidente si se observa
gue estos prestadores de servicios de aplicaciones ya operan en eventos y
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en lugares de gran afluencia de publico, circulando, ademas, en las vias
publicas sin que necesariamente se encuentren respondiendo a un llamado
ya concertado por algun pasajero.

Ello, afadi6, independientemente que esta
irregularidad ha dado paso al aumento de los llamados “piratas”, que siempre
han existido a lo largo del pais, y que por ningin motivo se adscribiran a las
aplicaciones, pues significaria entregar parte de su trabajo a una empresa
trasnacional que los contacta por medios digitales.

Todo esto, prosiguid, no hace mas que dar sentido
a lo expresado por S.E. el Presidente de la Republica, quien, refiriéendose al
particular, expresoO, entre otras cosas, que “tenemos que aprovechar la
tecnologia, para que se ponga a disposicion de los taxis tradicionales, y asi
puedan hacer mas eficiente su trabajo, y que las EAT tengan las mismas
reglas de juego que el resto de los taxistas. Tenemos que igualar las
condiciones, pero lo que no vamos hacer es prohibir la nueva tecnologia”.

Referente a la aludida cita, sefalé que la
Confederacion estima que las EAT deben tener exigencias superiores al
resto de los taxistas ya regulados, sin perjuicio de que el gremio se debe
adaptar a las nuevas tecnologias, para hacer mas eficiente esta actividad, ya
gue la precarizacion laboral del sector, actualmente, es demasiado grande.

Exposicion de la Confederacién Nacional de Taxis Colectivos de Chile
(CONATACOCH)

El Secretario Ejecutivo de la Confederacién
Nacional de Taxis Colectivos de Chile (CONATACOCH), seiior David
Singh, inicié su presentacion explicando que la entidad que representa esta
constituida por méas de 1.000 servicios de taxis colectivos urbanos, mas de
650 servicios de taxis colectivos rurales, abarcando, aproximadamente al
75% del total de vehiculos bajo esta modalidad en el pais. Todas estas
cifras, recalcd, posicionan a esta organizacion como la mas representativa en
el territorio nacional, con presencia en cada una de las regiones de Chile.

El Secretario General de la Confederacion
Nacional de Taxis Colectivos de Chile (CONATACOCH), seiior Marcelo
Villalobos, por su parte, destacé que es importante considerar que el
servicio de taxis colectivos esta regulado, principalmente, por el Decreto
Supremo N° 212 del afio 1992. En un comienzo, afiadi6, si bien esta
preceptiva normé y puso orden en el rubro, hoy en dia la realidad es
significativamente distinta, ya que se ha transformado en un cuerpo arcaico,
gue no se hace cargo de la realidad actual, ni menos de la problemética o de
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las necesidades reales de los usuarios, sino que solo aborda tramites
administrativos y burocraticos, pero no alude a incentivos para un transporte
eficiente, seguro, oportuno e innovador. EI mejor ejemplo de ello, afiadio, es
la situacion que existe entre el servicio entregado por los taxis, versus las
prestaciones ofrecidas por las plataformas

Posteriormente, expresdé que desde hace tiempo
se ha priorizado legislar en beneficio de las aplicaciones, indicando que el
interés son los usuarios, lo que es contrario a la l6gica que se debid seguir
para debatir el particular. Lo anterior, toda vez que, si la gran mayoria de la
poblacion se moviliza en transporte publico, el cual se rige, de igual modo,
por el referido Decreto Supremo N° 212, es en este ambito donde se
deberian realizar los mayores esfuerzos modernizadores, o a lo menos
avanzar en ambos sentidos.

A continuacién, indic6 que han escuchado voces
gue emplazan al gremio sefialando que nada impide que este Ultimo se
modernice, excluya a los malos elementos, innove y mejore el servicio.

Tal cometido, resaltd, es imposible de alcanzar si
las autoridades y funcionarios del Ministerio de Transportes Yy
Telecomunicaciones no asumen el compromiso de una mejora permanente
en este contexto, lo que se posibilita siempre que haya una actitud empatica
de dicha Secretaria de Estado, con disposicion a entender como funciona
este rubro, desde lo general hasta lo particular.

En efecto, expres6 que a veces se piensa que
viajar un cierto numero de veces en un modo de transporte, o contar con
estudios universitarios, bastan para adquirir los conocimientos necesarios
para dictar normas en este ambito, lo que no resulta suficiente, ya que,
aseverd, como Confederacion llevan mas de 20 afios y siguen aprendiendo
sobre el particular. Es asi, como sefialé que no basta con saber o hacer, sino
gue se trata de saber hacer.

En consecuencia, sostuvo que la mejora
permanente de estas actividades se sostiene en cuatro pilares, compuestos
por la mencionada Cartera de Estado, la fiscalizacion que la misma debe
desplegar, los usuarios del sistema y los prestadores del servicio. Sin una
armonia de estos actores, subrayd, la mejora éptima y continua no se lograra
alcanzar.

Luego, en lo concerniente al modo en que los taxis
colectivos se enfrentardn a las aplicaciones, sostuvo que se deben
considerar las decisiones que adopta el pasajero al momento de optar por
algun medio en especifico para trasladarse. En esa linea, agrego, se debe
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estimar que un usuario preferira el movil que llega a su casa, en vez de
abordar el que sélo circula por un paradero al cual debe caminar para llegar,
sin perjuicio de sopesar, ademas, que los colectivos transitan por vias
congestionadas sin poder desviarse de su ruta, a diferencia de los vehiculos
asociados a las plataformas, los que pueden cambiar su trazado.

En esa linea, se pregunté donde esta el apoyo del
Estado, donde estan los recursos espejos para proyectos modernizadores,
porqué Corfo no apoya al gremio con instrumentos directos y focalizados, y
sélo se los entrega a nuevos emprendedores. En efecto, estimé que el citado
organo publico debiese desarrollar una linea de apoyo a los taxistas de
colectivos para poder mejorar la calidad de sus prestaciones.

Por otra parte, en lo relativo a la sobreoferta de
automoviles, afirmé que el proyecto no define la cantidad de vehiculos a
ingresar, dejando que el mercado lo regule, lo que podria duplicar o triplicar
el numero de maviles en circulacion. En resumen, destaco, en los hechos el
parque de taxis se abrir4 para el transporte individual, mientras que para el
colectivo seguira congelado. Ello, afiadié, se orienta precisamente en el
sentido opuesto al manifestado por las autoridades al momento de decidir el
cierre del aludido parque, desde los afios 90"a la fecha.

A su vez, aseverd que, si bien estas plataformas
han impactado fuertemente a los taxis basicos en la Region Metropolitana,
en las demas regiones el impacto real serd sobre los taxis colectivos. Lo
anterior, ya que estos ultimos son la modalidad mas numerosa de taxis,
salvo, justamente, en la Region Metropolitana y en la de Tarapaca.

Grafico lo anterior, mediante el siguiente esquema.
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FUENTE: Regittro Nadonal de Servicios de Transporie de Pacajeros - Ssbsecretanla de Transportes

No obstante lo sefialado, sostuvo que el proyecto
de ley no limita las nuevas inscripciones para los automaoviles adscritos a las
nuevas plataformas.

Asi, se pregunto irbnicamente si tales vehiculos no
contaminan, no congestionan o no aumentan el parque.

Por ello, solicitd que se delimite la cantidad de
moviles que se puedan incorporar a las EAT, ya sea en tiempo 0 en numero.

De ese modo, sugiri6 que una férmula que
pudiese seguirse seria limitar tal cifra en una cantidad cercana a los 43.500
taxis basicos que existen actualmente, o a los 60.000 taxis colectivos, o0 a la
sumatoria de ambos campos (103.500), o incluso al resultado combinado de
aquéllos con los modos de buses (140.000). La verdad, afiadio, es que
cualquier cifra es menos problematica que dejar el parque sin restriccion de
ingreso.

En efecto, expres6 que el gremio no podra
enfrentar las nuevas plataformas si sigue sujeto a una normativa anacronica
y a un explosivo ingreso de automdviles asociados a las plataformas.
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Posteriormente, y en concordancia con lo
expuesto previamente, efectud las siguientes propuestas de modificaciones
al articulado del proyecto.

NUESTRA PETICION SOBRE PROYECTO EN
COMISION - ARTICULO 3" INCISO FINAL

Articulo 3.- El Registro serd de conswlla poblica. INTERCALAR LA
PALABRA
¥ ELR.L"
Sdlo podran registrarse vehiculos de propledad de
personas naturales. Mo podran registrarse mas de DEZFUES DE LA
dos wvehiculos totales en el registre por cada PALABRA
propietario, los gue podran operar en distimbas ARAN I At

empresas de aplicacidén de transportes.

DE LD CONTRARIC SE
POMNE EM RIESGD EL
FATRIMONIO PERSOMAL
¥ FAMILIAR FOR
SUCESOS EXTREMDES.

En este punto, precis6 que se debe permitir el
registro de automoviles cuyos propietarios sean empresas de
responsabilidad individual limitada, a fin de separar el riesgo asociado al
capital del pequefio empresario, del patrimonio familiar, en situaciones de
riesgo como un accidente, evitando asi que se padezcan mermas
econdmicas significativas.
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NUESTRA PETICION SOBRE PROYECTO EN
COMISION - ARTICULO T

Articule T.- Loz wvehiculos que operen con

aplicaciones inscritas por las empresas de ey, L

FALABRA DISTINTIVG

aplicacion de transportes deberan cumplir POR

con las exigencias de seguridad, de

antigoedad, técnicas v leonolagicas que se “PLACA PATENTE

definan en el reglamento, y exhibir wun S

digtintivo que redna las caracteristicas que

aste determine y cuyo uso serd obligatorio. A A L MEERC
ARTHRELALD WNDICA SUE Bt

ANWARD CORRESAONDE A
Tales exigencias deberin cormesponder COmMo [0 WIVCADO BURA LOS
imo [ET tavhlecidas los  Haus FANTES - S0 RECIONES WO
min A el F'GHI'H ks ENTS FE OV TN IO, S TE
s, BEACA B TENTE SO0
MO OO BN SANTRA OO EN
FAERS LA TS, L4
PLACH PATESNTE EF LW
£ EEN O OF SECLRIDA D

A este respecto, observé que resulta contradictorio
referirse a la seguridad del usuario sin que este Ultimo pueda identificar
claramente que el vehiculo se encuentra adscrito a una plataforma, sin
perjuicio de que, ademas, no se aplican las mismas exigencias que para los
taxis, por lo que se quiebra la idea de igualdad de condiciones en este punto.

Luego, mediante la siguiente lamina exhibié los
tipos de placas patentes actualmente vigentes.
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Finalmente, sugirio la siguiente proposicion.

NUESTRA PETICION SOBRE PROYECTO EN
COMISION - ARTICULO 3* TRANSITORIO

Artbzuls lercens,— Duwranls o primands Nes moses de
wigsnsia de asla ley, o8 condustores de vwwhicubas adacritos
A las empresns de aplicaciéa doe ranspories debardn
inacribiras &n ol RAspistre a qua alede & articula 2,
Transcurride dicha plazo, R inacripcién de nuevos
oonducicres e suspendsrd por ol Bdrmine de doocs meses.
Durante sz tiempos 6l serd admizibla & inscripoitn de
neeves conduciores que =& den de baja del Regiotro. &l
tdrming ded referido plarzo de doos mesas, o Minksterio de
Tranaportes ¥ Telscomunscaoiones definird fundadamanta 1o
apartura de museas insoripolones o la mantsnoltn de la
suspensitn, do acugnds con lo dispuesto &n el articule 16 da

wakn lay,

El BMiniateric do  Transporiss ¥ Telacomienichcionas
manlandra informasién aclualesdn asbeod la varissidn y I
gantidad de condustorss registrados vy la disponibilidad para
mnsevas nscripciones sl ez @ caso, sobre A gue e
procedard confonma O lo dispuedlo on aska ey,

INTERCALAR LA FRASE

=% AUTOMOVILES"

DESPUES DE L&
FALABRA

CONDUBCTORES.

O Loy CONTRARND

DESSALAMNCE , Fd OUAE
MARRAN AT VEMMCLILOF
QLAE SOWINACTORES, ¥
CONTFINUARA L MEATED,
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Tal propuesta, explicd, gira en torno a que la
iniciativa, si bien suspende la inscripcién de nuevos conductores, no lo hace
respecto de nuevos vehiculos, lo que no resulta razonable, generandose un
evidente desequilibrio al respecto.

El Secretario Ejecutivo de la Confederacién
Nacional de Taxis Colectivos de Chile (CONATACOCH), seior David
Singh, por su parte, en lo concerniente a la fiscalizacion que lleva a cabo el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, indicé que los controles que
se ejecutan se realizan respecto de vehiculos en general, pasajeros,
establecimientos (Plantas de Revision Técnica, Escuelas de Conductores
Profesionales, Escuelas de Conductores no Profesionales, Gabinetes
Psicotécnicos, terminales de buses, entre otros), servicios de subsidio y
controles de frecuencia (buses y taxis colectivos).

Sin perjuicio de la amplia gama de aspectos a
supervisar, de acuerdo a lo sefialado por la propia Secretaria de Estado en

comento, la cantidad de fiscalizadores, por regién, con la que dicho
organismo cuenta, es la siguiente.

Operacion
Region Terreno

Arica y Parinacota 7

Tarapaca 8



Antofagasta

Atacama

Coquimbo

Valparaiso

O'Higgins

Maule

Bio Bio

12

11

23

11

14

23
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Araucania

Los Rios

Los Lagos

Aysén

Magallanes

RM

Total

13

11

263

423
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En tal sentido, afirmé que la iniciativa no aborda el
tema de la fiscalizacion en relacion a la cantidad de inspectores que se
requiere incorporar, por lo que el control que se despliega hoy en dia sélo
tiene un fin estadistico, sin que tenga mayor efectividad en el combate de la
ilegalidad. En efecto, sefial6 que en la actualidad se fiscaliza de preferencia
en lugares establecidos como paraderos, rutas determinadas, puntos fijos,
entre otros.

A partir de lo anterior, afirm6 que los vehiculos
adscritos a las plataformas hoy prestan el servicio de manera completamente
ilegal, estimando que los mismos, cuando se encuentren regulados, con
mayor razon e impunidad lo continuaran realizando, invadiendo
eventualmente modos no autorizados, como ya lo realizan en la actualidad.

En otras palabras, indicg, en términos coloquiales
gue “no sacamos hada con legislar si nos queda coja la mesa”.

FinalizO su presentacion manifestando que la
interrogante de la Confederacion a este respecto es, como se pretende
fiscalizar este niumero indeterminado de vehiculos que ingresan al sistema, si
el proyecto no menciona un aumento de la dotacion de inspectores para
dicha funcion.

Exposicion de la Federacion de Sindicatos de Trabajadores
Independientes de Taxis Colectivos, Basicos y Similares de la VI Region
(FERETACOL)

El Presidente de la Federacion de Sindicatos
de Trabajadores Independientes de Taxis Colectivos, Basicos Yy
Similares de la VI Regién, sefior Eduardo Lillo, inici6 su presentacion
sefialando que el proyecto de ley en estudio, en opinién del gremio que
representa, no refleja el esfuerzo de los actores del sector durante la
discusion legislativa de la iniciativa en la Honorable Camara de Diputados,
oportunidad en la cual se efectuaron observaciones a aquélla, sin que luego
las mismas fuesen recogidas en el articulado.

Posteriormente, sefiald6 que la Ministra de
Transportes y Telecomunicaciones, sefiora Gloria Hutt, en su exposicion ante
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esta Comision, indico claramente que el objetivo principal de la Secretaria de
Estado que representa, en el proyecto en examen, era la proteccion de los
usuarios, asi como de igualar las condiciones entre los servicios prestados
por las aplicaciones y los transportistas legalmente constituidos.

Dicho planteamiento, afirmd, no se constata en la
estructura que presenta la iniciativa, en tanto no existe una igualdad de
condiciones, por ejemplo, en lo referente a la libertad de ingreso al pais de
las plataformas, sin que haya una respuesta ante ello por parte de las
autoridades.

En esa linea, calific6 como una aberraciéon dejar,
incluso en un periodo relativamente breve de tres meses, un ingreso de
vehiculos asociados a tales compafias.

Por el contrario, aseverd, lo serio en este ambito
es respaldar las acciones que se adopten con estudios sobre el particular, a
fin de determinar la demanda requerida, para luego decidir el nUmero de
oferta vehicular que se necesita. De no seguir un curso de esta naturaleza,
agrego, el ingreso de automaviles y de plataformas podria ser explosivo.

Luego, sefialé que, a partir de la experiencia de
los taxis ejecutivos en regiones, es previsible sostener que luego de un
aumento de los vehiculos en este contexto, los mismos comiencen a ejercer
funciones de las distintas modalidades de taxis, a fin de no experimentar una
merma en sus ganancias.

Por consiguiente, solicitd a la Comision hacer
presente al Ministerio del ramo que fije una cuota de los vehiculos que
efectivamente se necesiten, con el objetivo de evitar que se produzcan
distorsiones como las descritas, impidiendo que esto quede entregado a la
libre voluntad de las compaiiias.

Por otra parte, expres6 que no resulta viable,
atendidas las capacidades de fiscalizacion con que cuenta la citada Cartera
de Estado, fijar un coto al escenario antes indicado. De ahi, afadi6, que
resulte imprescindible fortalecer los departamentos de control de tal
organismo, con la finalidad de que las medidas del proyecto no queden
solamente como algo formal, sin que se materialicen en la practica.

A su turno, en lo concerniente a los distintivos de
los vehiculos a que alude el proyecto, observé que, a su juicio, también se
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genera una discriminacion respecto de los taxis, ya que no se aborda tal
sefializacion en la placa patente de los moviles, a diferencia de lo que se les
exige a los segundos.

En efecto, agregod, se requiere de un identificador
claro que permita advertir los vehiculos asociados a plataformas que se
encuentran circulando, para que la fiscalizacion se pueda ejercer
directamente, controlando que aquéllos no realicen labores distintas de los
servicios y modalidades que para ellos fueron habilitados.

Lo sefialado, subrayd, tampoco se aprecia en la
iniciativa.

Tampoco se observa, prosiguio, una igualdad de
exigencias en lo relativo a las revisiones técnicas, las cuales, para el caso de
los taxis, deben realizarse dos veces cada afio. Este punto, resalto,
justamente dice relacion con la seguridad del usuario, cuestion mencionada
por la sefiora Hutt, pero que, de igual modo, no se encuentra consagrada
correctamente, a juicio de la organizacion que representa, en el articulado del
proyecto.

Posteriormente, afirmé como necesario la fijacion
de una tarifa minima de funcionamiento, ya que, a raiz de situaciones
observadas en otros paises, se conoce de antemano el modus operandi de
las compafiias de aplicaciones a este respecto, a saber, cuando los mismas
ingresan al sistema reducen significativamente sus valores a fin de obtener
ventajas sobre su competencia, para que luego, una vez que son exitosos en
tal cometido, retomar precios superiores para los usuarios.

En consecuencia, sugiri6 que durante la presente
discusion legislativa también se reflexione sobre este punto.

A continuacién, en lo referente a la antigiiedad de
los vehiculos que se emplea, destac6 que cuando las empresas de
aplicaciones recién comenzaban su irrupcion en nuestro pais, efectivamente
operaban con automdéviles de 2.500 de cilindrada cubica y de afios recientes,
cuestion que luego fue progresivamente a la baja en términos de estandares
cualitativos.

Asi, sefalo que, a diferencia de tal situacion, a los
taxis se les exige una determinada antigliedad en los vehiculos que emplean,
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produciéndose, en consecuencia, otro quiebre en la pretendida igualdad de
trato.

Luego, abog6é por la explicita proscripcion del
carpooling en la iniciativa en estudio, en tanto genera un significativo dafio a
las labores realizadas por los taxis colectivos durante afios en nuestro pais.

Por ultimo, solicitod incorporar, de ser ello posible,
la prohibicion definitiva de cambio de las modalidades de taxis, a fin de ser
coherente con el cierre del parque de tales medios de transporte. Lo anterior,
en tanto, contrario a lo que pudiese pensarse, al menos en regiones, el
congelamiento ha implicado, producto de tal facultad de cambio, la presencia
de un mayor nimero de taxis colectivos en circulacion.

Exposicion de la Confederaciéon de Taxis de Regiones

El Representante Nacional de la Confederacion
de Taxis de Regiones, sefior Luis Dubd, inicié su presentacion indicando
gue la entidad de la que es miembro fue creada para agrupar y representar la
realidad y vision de los taxistas regionales, en todas sus modalidades y areas
de desarrollo (paraderos, sindicatos, asociaciones gremiales, centrales de
radiotaxis, entre otras).

Luego, sefial6 que la Confederacion propone
analizar el particular desde tres ejes, a saber, la realidad de las regiones, la
estructura del proyecto de ley propiamente tal y la modernizacion del taxi.

l. Realidad en regiones

En este punto, sefaldé que el 60 % del transporte
publico remunerado individual y colectivo de pasajeros es realizado por taxis
en todas sus modalidades, a pesar de la existencia de un parque congelado
desde el afio 2005.

En efecto, explic6 que el aumento en la
congestion, saturacion y contaminacion urbana, obligé la implementacion de
restriccion vehicular, por lo que un incremento descontrolado de los
vehiculos adscritos a las aplicaciones restaria eficacia a dicha medida, en
contraposicion a la politica del Gobierno.
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Asimismo, expres6 que el aumento en la
expansion habitacional generé un vacio en la atencion al usuario en esos
sectores, por falta de planificacion respecto al transporte que se
disponibilizaria para movilizar a tal poblacién, dando cabida a nuevos actores
ilegales masivos, compitiendo en el mismo espacio vial.

A su turno, sostuvo que, si a nivel nacional existe
un parque vehicular restringido por leyes al transporte menor, parece ilogico
abrir aquél indiscriminadamente para otra modalidad con el mismo servicio,
sin siquiera fijar un limite.

En consecuencia, concluyé que toda medida o
condicion en este proyecto de ley debe ser analizado, tomando en cuenta los
efectos negativos que se puedan producir en las regiones del pais.

Il. Propuestas al proyecto de ley

A este respecto, exhibio la siguiente ldmina que da
cuenta de las materias que deben examinarse en este acapite, a fin de que,
a su juicio, se genere efectivamente una igualdad de condiciones en el
sector.



PROPUESTAS AL
PROYECTO DE LEY
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TAMARO DE LAOFERTA «—  SERVICIO SEGURO —»  TARIFA SUSTENTABLE
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MOVILIDAD URBARA SEGURIDAD - CALIDAD BUENAS CONDICIONES

FIZCALIZACION EFICIENTE TRANSPARENCIA. DEL MERCADO Y SERVICIO
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a. Tamano de la oferta

Para determinar la cantidad de vehiculos que se

debiesen autorizar en este ambito, explicO que se debe considerar

las

normativas y resoluciones existentes para resguardar la sobrepoblacion y

sobredimension de vehiculos dedicados al transporte de pasajeros.

Asimismo, se debe sopesar la movilidad urbana,

haciéndola mas eficiente, amigable y segura, evitando la saturacion
congestion vial y la contaminacion.

, la
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De igual modo, afiadio, se requiere fortalecer
todos los modos de transporte de pasajeros, tanto colectivos como
individuales (taxis colectivos, taxis basicos, taxis ejecutivos, taxis de turismo
y vehiculos adscritos a aplicaciones).

A su turno, estimé indispensable que exista un
buen control y fiscalizacion del conductor y de los vehiculos, cuestion que se
hace inviable con un parque abierto indiscriminadamente.

Si se consideran los aspectos previamente
descritos, afiadid, se debiesen generar los siguientes beneficios:

- Se fortalecen todos los modos de servicios.

- Buenas condiciones de mercado.

- Seguridad, calidad y transparencia.

- Competencia sana.

- No existe concentracion del servicio.

- Se evita el monopolio en manos de una empresa.

En tal sentido, afirmé que lo ideal es que se
genere una cantidad maxima de participantes bajo criterios de demanda,
congestion, saturacion vial e indicadores medioambientales. El no hacerlo,

agrego, provocara un crecimiento indiscriminado y una estimulacion al
aumento de compra de vehiculos.

Grafico la problematica en comento, mediante el
ejemplo concreto de la ciudad de Concepcion.
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En la misma linea, sostuvo que el sentido juridico
e historico siempre ha apuntado, entre otras cosas, a evitar el crecimiento
indiscriminado de los participantes en la actividad.

De esa forma, indicd, las regulaciones anteriores
del afio 2005 pretendieron, sin éxito, evitar las probleméticas antes descritas.
Tales regulaciones estan compuestas por:

- Ley del Transito.

- Decreto Supremo N° 212/92, (Arts. 20, 72, 72

bis, 75y 79)

- Ley N° 18.696 (Art. 3)

- Ley N° 19.040 (Art. 10)

- Resoluciones Exentas —  Resoluciones
Regionales.

- Ordenanzas Municipales.
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Asi, afadi6, esta preceptiva se orientaba a
alcanzar:

- Transporte profesionalizado.
- Mayor control y fiscalizacion.
- Renovacion de flota.

- Mejor servicio.

- Cobro justo y sustentable.

- Aumento en el uso de los servicios publicos
(buses, colectivos y taxis).

- Descongestion de las vias.

Con posterioridad, explicé, se dictaron los cuerpos
normativos que a continuacién se mencionan:

- Leyes N* 20.076, 20474 y 20.867
(congelamiento del parque de taxis).

Ley N° 20.378 (Art. 2° exclusion de los taxis
como transporte menor).

Decreto Exento N° 113, sobre restriccibn en
inscripcion de taxis.

Licitaciones (Resolucion exenta N° 2868, sobre
perimetro de exclusion).

Resoluciones Regionales - Ordenanzas
Municipales.

- Concesiones.
Al igual que con la preceptiva previamente

mencionada, la normativa posterior no alcanzé eficazmente alcanzar los
efectos pretendidos, a saber:
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- Disminuir los altos indices de congestion vial.

- Proteccion del medio ambiente y la salud de las
personas.

- Mejorar la movilidad urbana disminuyendo los
tiempos de viaje.

- Menor tiempo de vehiculos detenidos, generando
alta contaminacion.

- Aumentar la confiabilidad en los tiempos de viaje.
b. Dedicacién minima a la actividad

En este punto, propuso que la iniciativa contemple
una cantidad de tiempo minimo dedicado para los titulares de los vehiculos
gue adscriben los mismos a las EAT, de a lo menos una jornada.

No realizar lo anterior, agreg0, significaria que
cualquier persona puede invertir en dos autos, a fin de inscribirlos y contratar
conductores, lo que estimularia al aumento indiscriminado de vehiculos.

Se consigha que luego prosiguié con la
exposicion de la Confederacion el Representante y Asesor de tal
entidad, seior Juan Pablo Cuevas.

c. Servicio seguro y de calidad

En este acapite, indicé que, si el gran objetivo es
la seguridad del usuario, se debe abogar por la profesionalizacion en este
ambito, la que implica dedicacién exclusiva y no complementariedad.

Lo anterior, explico, ya que los pasajeros no
pueden ser expuestos a un conductor que ya ha cumplido una jornada
laboral completa, de estudios u otra actividad que produjo en él un desgaste
fisico y mental.

Por consiguiente, sugirid que quienes se inscriban
como conductores no deben tener una actividad remunerada de tiempo
completo.
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De seguirse esa recomendacion, se lograria una
mayor profesionalizacion de estos modos de transporte, evitando que los
conductores presenten fatiga causada por un esfuerzo previo, permitiendo a
aguéllos asumir jornadas de trabajo mas eficientes.

d. Tarifa sustentable

A este respecto, expresd que se hace necesario
buscar mecanismos que permitan asegurar definiciones de tarifas que
respondan a principios de equidad y sustentabilidad, con el objetivo de
absorber los costos reales de los servicios que se brindan.

Asi, prosigui6, dicho valor debe posibilitar la
renovacion del activo, como también garantizar los costos operacionales de
las prestaciones, sin que se utilice como un medio de posicionamiento en
desmedro del conductor.

De ese modo, se permiten alcanzar los siguientes
beneficios:

- Se eliminan los abusos de precios y comisiones.

- No se genera un efecto monopdlico producto del
dumping.

- Competencia en igualdad de condiciones.

- La calidad del servicio es medida por la
prestacion y no por los bajos precios.

- Buenas condiciones de mercado, libertad de
eleccion.

Posteriormente, graficd lo mencionado a través de
la siguiente lamina.
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Al respecto, indic6 que en el modelo tradicional la
relacion del prestador con el usuario es directa, interviniendo el intermediario
s6lo de manera eventual. Asi, el poder de mercado recae sobre el proveedor
del servicio, pudiendo éste controlar sus costos y margenes de utilidad.

Por su parte, en el esquema de las plataformas, la
relacion se verifica entre el intermediario y el cliente, por lo que el control del
negocio es asumido por el primero, por lo que este Ultimo se hace cargo de
los costos reales de operacion del servicio. Lo anterior, como consecuencia
de que el prestador no tiene un vinculo directo con el usuario.

En consecuencia, agregd, los efectos negativos
gue se generan son los siguientes:

- Las EAT imponen tarifas unilateralmente a los
conductores.

- En la definicién de tarifas no son considerados
los reales costos operacionales.

- Plataformas establecen la relacién con el usuario
de forma exclusiva.

- Los prestadores asumen los costos
operacionales independiente de las tarifas impuestas.
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- Las tarifas actuales impuestas por las EAT no
permiten la renovaciéon en funcién del tiempo, ni la acumulacién de
kilbmetros.

A renglon seguido, sostuvo que, contrario a lo
afirmado por algunos sectores, en este ambito no se genera una economia
colaborativa, ya que un mayor volumen de servicios no suple los costos
derivados de ello, por lo que éstos no disminuyen ni se reducen, por lo que
los costos operacionales siguen teniendo una relacion lineal.

e. Propuesta de solucion

En este punto, realizo las siguientes proposiciones
para asegurar una tarifa sustentable:

- Que el Ministerio de Transportes Yy
Telecomunicaciones defina, en base a estudios multidisciplinarios, los costos
operacionales, de congestion vial, de impacto ambiental, de zonas
geograficas y demas factores a considerar, que permitan asegurar un
servicio de calidad de forma sostenible, a partir de la realidad regional.

- Debe existir un mecanismo transparente y
auditable para definir las tarifas entre la EAT y los conductores.

En este punto, resaltd que, para evitar la
imposicion de tarifas unilateralmente, el mecanismo que se disponga debe
generar un mayor equilibrio que evite el abuso sobre el conductor y un
manejo de precios arbitrario y no sustentable en el tiempo.

Asi, abog6 para que las tarifas sean definidas
periddicamente y con acuerdo con los conductores.

lll. Modernizacion del taxi

En este acapite, asever6 que es fundamental
implementar nuevas tecnologias en la forma de cobro, en la estimacion de
tarifas y en la identificacién del conductor, con el objetivo de recuperar la
confianza del usuario.

En esa linea, indico que el gremio que representa
ha contado con el apoyo de la Secretaria de Estado del ramo en el desarrollo
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de iniciativas tecnoldgicas en este sentido, a fin de resolver el problema de
acceso al servicio de taxis sin contar con un intermediario.

En tal sentido, efectu6 las siguientes
recomendaciones en este ambito.

- Incorporacién del transporte publico menor a las
leyes de subsidios, que permitan renovaciones de flota y cambios a nuevas
tecnologias, mas limpias, menos contaminantes, contribuyendo, de igual
modo, a la electromovilidad.

- Apoyar las iniciativas de tecnologias abordo e
interaccion con el usuario para los taxis, por medio de programas de
modernizacion, en su calidad de transporte publico menor.

- Generar los recursos necesarios para minimizar
en el futuro el transporte informal y garantizar una fiscalizacion eficiente y
moderna.

Posteriormente, subrayé que la Confederacion se
encuentra desarrollando una aplicacion en la direccion antes mencionada,
tratando de superar el escenario actual, en el cual el 80% de los viajes
realizados en Chile se efectian sin intermediacion.

En efecto, agregd, se trata de un validador
operacional de transporte (VOT) y un taximetro digital, por lo que se puede
sostener que el gremio ya cuenta con una aplicacion en fase de
implementacion, que sigue un modelo colaborativo entre lo privado y lo
gremial que beneficia directamente a los taxistas

Tal dispositivo, sefiald, presenta las siguientes
caracteristicas:

- Estimador de tarifas.

- Credencial digital.

- Cadigo QR de seguridad.
- Voucher virtual.

- Botén SOS.
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- Monitoreo.
- App Validatutaxi.

Toda la informacion que se exhibe en esta
aplicacion, resaltd, se encuentra validado por el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, lo que genera una mayor transparencia y un servicio
mas confiable, al proyectar la tarifa a viva voz en espafiol y en inglés, y
determinarla en pesos chilenos, ddlares estadounidenses y euros.

Por dltimo, resaltd la necesidad de asumir la
realidad regional en la discusion de la presente iniciativa, evitando asi legislar
tomando en cuenta solo los elementos presentes en la capital.

Presentacion de la Asociacion Gremial de Conductores Privados
(AGECOPVR)

El Presidente de la Asociaciéon Gremial de
Conductores Privados (AGECOPVR), seior Javier Schlack, inicié su
exposicion sefialando los cuatro temas mas relevantes que tratard, a saber,
la necesidad de contar con una tarifa base neta, el impedir que las
plataformas realicen bloqueos arbitrarios, el resguardar a los conductores de
cuentas falsas de pasajeros y el proteger a los mismos en términos
laborales.

Asi, indico, en primer lugar, que la tarifa base neta
se requiere pare poder evitar el dumping que tienen las empresas de
plataformas cuando llegan a Chile.

En efecto, resaltdé que todas las plataformas que
han llegado, partiendo por Uber, lo hacen con grandes promociones, bajando
el valor del servicio por debajo del costo de operacién del mismo, el cual
resulta asumido por el conductor.

Sin perjuicio de lo anterior, observd que este
ultimo no aparece considerado como sujeto de derecho en el proyecto, sino
s6lo como titular de obligaciones respecto del tipo de vehiculo que debe
conducir, de la licencia profesional que debera contar, de la revision técnica a
la que debe someter a su automévil (de manera implicita dos veces al afio) y
también respecto de las sanciones a las que se vera expuesto.
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Luego, expresd que lo més criticable del punto es
gue ello fue solicitado a la Ministra, quien lo negd en aras a proteger el
interés del usuario, manifestando que ello no era posible.

No obstante lo sefialado, estima que, dentro de las
atribuciones con las que tal Secretaria de Estado cuenta, algun cambio se
pudo haber efectuado al alero del Decreto Supremo N° 212, pero,
lamentablemente, a su juicio, no existio voluntad politica en tal direccion.

Asimismo, subrayé que ver la tarifa como un
beneficio para el usuario es pensar a corto plazo, porque la tarifa base que
tienen las aplicaciones es cada vez mas barata, por lo que terminan por
precarizar el servicio. En ese sentido, advirti6 que, ante un recorte
presupuestario, lo primero en lo que se economizara sera en las
mantenciones de los vehiculos, lo que atenta contra la seguridad del cliente
que supuestamente se quiere resguardar.

En seguida, se refirio a la incapacidad de poder
obtener la licencia profesional. No obstante ello, cree que el sistema debe ser
profesionalizado. Asi, expres6 que tal objetivo se cumple no sélo con la
posesion formal de tal tipo de licencia, sino que también con la experiencia.

Otro punto importante para el gremio, afiadid, es la
problematica derivada de los bloqueos arbitrarios por parte de las
plataformas, los que se generan, en su opinion, por dos motivos. Uno,
porque las empresas imponen usos y condiciones de las aplicaciones
unilateralmente, realizando adendas mes a mes, o cada seis meses. Y dos,
producto de denuncias de los pasajeros, muchas de las cuales son falsas. En
efecto, las plataformas incentivan al pasajero para que los evallen y les
regalan viajes gratis. Sefial6 que la mayoria de los reclamos hacia los
conductores son por estado de ebriedad, uso de estupefacientes, robo y
acoso, blogueandose de inmediato al conductor, vulnerandose el principio de
inocencia y el derecho de defensa.

Por otra parte, respecto de las cuentas falsas de
pasajeros, sefaldé que, efectivamente, tomar un usuario en la calle es un
verdadero azar. Lo anterior, ya que, a diferencia de los conductores, a
qguienes se les exigen muchos requisitos para desempefar su actividad, las
plataformas solo le solicitan al usuario su nimero de celular, sin siquiera
importarle el nombre. En consecuencia, agregd, no existe una verificacion
efectiva del pasajero, sino que so6lo en ocasiones constatan sus datos a
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través de Facebook y de correos electronicos, espacios digitales que, a su
vez, son susceptibles también de la creacion de cuentas falsas.

Luego, denuncio que en Villa Alemana y Quilpué
los mayores asaltos se han producido con la aplicacion In Drive, que
tampoco presenta mayores resguardos sobre el particular.

Posteriormente, en cuanto a la relacion laboral,
sefialé que el Subsecretario de Transportes manifestd que una vez que esta
ley estuviera vigente se le haria aplicable la normativa laboral. Ello es
coherente con el vinculo de subordinacion y dependencia que se verifica
entre la plataforma y el conductor, en donde la primera indica cémo, donde,
el modo, cuando y a quien transportar, bloqueando al segundo si ho cumplen
dichas exigencias.

Sin perjuicio de ello, resaltd que el Ministro del
Trabajo y Prevision Social, sefior Nicolas Monckeberg, sostuvo, en el debate
de una iniciativa legal promovida en este contexto, que las personas
adscritas a las plataformas no generan una relacion amparada por un
contrato laboral. Asi, existe contradiccion a este respecto por parte de las
autoridades.

Finalmente, concluyé su presentacion sefialando
que hace diez afios atras nadie previoé que llegarian estas aplicaciones para
hacer transporte y que muchos actores del rubro se verian expuestos a la
devoracién de las plataformas.

Terminada la presentacion los Honorables
seifiores Senadores formularon las siguientes consultas.

El Presidente de la Comisién, Honorable
Senador senor Chahuan, agradecié las exposiciones y sefialé que el tema
planteado por el sefior Schlack es una sefial de preocupacion de esta
Comision, afadio que se ha discutido el tema de la precarizacion del trabajo,
por lo que junto con otros Honorables Senadores han presentado,
paralelamente, un proyecto de ley que dice relacion con los déficits laborales
en las aplicaciones colaborativas, o que puede generar en el futuro dafios
previsionales, debilitamiento de las condiciones laborales de Ilos
trabajadores, entre otros.
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De igual modo, indic6é que le preocupa la situacion
del conductor del taxi del cual no es duefio, en donde también se genera un
problema de precarizacion del trabajo

Estos temas, resaltd, fueron planteados a la
Ministra.

El Honorable Senador seior Letelier, sostuvo
gue estas materias no son faciles de abordar producto del gran cambio social
generado a partir de la tecnologia digital.

Destac6 que el Ejecutivo ya presentd este
proyecto, por lo que ahora es el turno del Parlamento la determinacion de si
es necesario legislar o no sobre el punto, manifestando que, en su opinion, si
se requiere regular este ambito.

En efecto, resaltd que el particular debe ser
normado, a fin de que no siga aconteciendo lo que actualmente se desarrolla
sin mayor control.

El Honorable Senador sefior Garcia Huidobro,
por su parte, manifestd su preocupacion respecto de un tema tan complejo
como éste.

Afadio que las plataformas son ilegales y lo Unico
legal que hay hoy en dia, es el congelamiento, hasta el 15 de noviembre del
afio 2020, del parque de taxis. Por lo tanto, quienes estan actualmente
trabajando en el transporte menor publico son los que validamente atienden
a los usuarios de nuestro pais.

Luego, indic6 que, producto de la presente
iniciativa, se podria vulnerar el aludido congelamiento, precisamente porque
se incorporarian nuevos vehiculos adscritos a plataformas que, en la
actualidad, no cuentan con respaldo juridico, lo que ciertamente resulta
contradictorio.

En seguida, recordé que desde hace tiempo que
ha manifestado su oposicién a este proyecto, lo que ha comunicado a los
dirigentes de su Region y a otros, de ahi que sefiale, desde ya, que va a
votar en contra de la idea de legislar, porque lo que se esta haciendo es
permear la ley vigente y generando un dafio a instituciones de trabajadores y
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de pequefios empresarios que se han entregado por entero al transporte
publico.

Finalmente, sefalé que es necesario analizar y ver
de qué forma se garantiza al transporte colectivo menor, especialmente el de
su Region, para que sigan sirviendo como lo han hecho hasta el dia de hoy a
los usuarios del pais.

Exposicion del sefior Andrés Fielbaum

El Académico de la Universidad de Chile, sefor
Andrés Fielbaum, inicio su presentacion sefialando que la misma se referira
a los principales puntos extraidos sobre el particular a partir de un estudio
realizado junto con el profesor Alejandro Tirachini, de su misma casa de
estudios.

Asi, comenté que el transporte de pasajeros
mediante aplicaciones ha modificado, no solamente la manera en que la
gente se mueve por la ciudad, sino que se ha convertido también en una
fuente laboral muy importante, estimandose que mas de cien mil personas
estarian trabajando adscritas a las plataformas.

Este nuevo tipo de trabajos, agregd, debe ser
evaluado y regulado en su mérito, para aprovechar sus virtudes y controlar
sus defectos y abusos.

Luego, indicé que el tema se encuentra en boga
en ordenamientos juridicos de distintas latitudes, en donde ya han existido
distintos tipos de pronunciamientos jurisprudenciales y legales al respecto.

En efecto, afiadié, en Inglaterra, la Corte de
Apelaciones obligé a Uber a reconocer a los conductores como trabajadores,
encontrdndose todavia pendiente la resolucion del litigio ante la Corte
Suprema del pais. Por su parte, en Argentina, se cre0 el primer sindicato de
trabajadores de aplicaciones (Uber, Glovo, etc). Mientras que, en California,
la Corte Suprema del Estado ha fijado en las compaiias la responsabilidad
de probar que los conductores pueden ser considerados como socios.

En el mismo sentido, resalté que, hace unos dias
atras, se llevé a cabo el primer apagén organizado mundialmente por los
conductores de las referidas plataformas.
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Posteriormente, abordando la situacion del punto
en Chile, expresé que junto al sefior Tirachini realizaron una encuesta online
que fue contestada, en su integridad, por doscientos treinta y tres
conductores de aplicaciones, siendo el primer estudio realizado sin que
dichas compafiias medien o participen del mismo.

En esa linea, sostuvo que los resultados arrojados
por aquél aparecen como confiables, en tanto los datos son comparables con
el andlisis efectuado por la Comision Nacional de la Productividad, con la
Unica excepcion de que la muestra realizada por el par académico se
encuentra a mas conductores de tiempo completo.

Asentado lo anterior, y mediante el siguiente
gréfico, explicé los resultados obtenidos en lo que respecta a los ingresos por
hora de los conductores, sin descontar los gastos operacionales
(combustible, mantencion, comision, etcétera).
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Fuente: Elaboracion propia.

A este respecto, indico que la primera columna
responde a las estimaciones de ganancias de los propios conductores,
mientras que la segunda y la tercera se tratan de proyecciones realizadas
por su persona y el sefior Tirachini, mientras que la Ultima de ellas es la
estimacion que las empresas de aplicaciones efectian. Respecto de esta
cuarta columna, indicé que, si bien la misma no es lo que las compafiias han
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manifestado oficialmente, las cantidades que aquélla grafica expresan las
declaraciones publicas y la publicidad que dichas entidades comerciales
realizan.

En consecuencia, resaltd que se observa una
diferencia de un méas de un 50% entre una estimacién real de ganancia, que
gira en torno a los $3.000.- (tres mil pesos) a $4.000.- (cuatro mil pesos) por
hora, con las proyecciones de las compafias, lo que constituye el primer
gran problema que el particular presenta, en tanto existir un margen
considerable entre lo que las empresas sefalan y lo efectivamente ganado
por el conductor de que se trate.

Posteriormente, exhibid el siguiente esquema para
analizar la jornada laboral semanal de los conductores en comento, es decir,
el total de horas trabajadas en una semana, sumando todos los trabajos que
tengan.
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Horas & b semana
Refiriendose a estas cifras, sefiald que el
promedio de laburo es de 47.3 horas, numero similar a la jornada legal.

Sin embargo, subrayé6 que el 31% de los
conductores trabajé mas de cincuenta horas semanales y un 11% mas de
sesenta, habiendo incluso algunos que en el Ultimo dia habian laburado por
mas de nueve horas (un tercio de los encuestados) y otros mas de doce (un
quinto de los encuestados). Lo anterior, resaltd, es del todo preocupante
respecto de la calidad de vida que pueden tener estas personas, ademas del
riesgo vial que ello implica, toda vez que los sujetos ven mermadas sus
capacidades de reflejo y reaccion en su conduccién producto de la natural
fatiga, poniendo en riesgo a los pasajeros y a su propia integridad.
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A su turno, observé que, si bien estas actividades
no exigen una jornada rigida, sino que otorga flexibilidad a los sujetos
adscritos a las plataformas, es interesante como mas de un 50% de ellos
mantiene una rutina relativamente fija.

Posteriormente, siguiendo con el examen de otras
problematicas que se verifican en el sector, remarcé que sélo un 4% de los
conductores no ha experimentado situaciones riesgosas al conducir, a saber,
asaltos, ataques por parte de taxistas, manejo por zonas peligrosas,
accidentes, entre otros. Al respecto, expresd que si bien puede ser que
aquellos que respondieron la encuesta pueden ser quienes mas problemas
han tenido, no deja de ser una cifra de inseguridad considerablemente alta.

Ejemplo de ello, prosiguid, es el secuestro y robo
padecido por el sefior Sergio Jara Cérdenas (quien lo autorizé a aludir a su
caso) recientemente, que da cuenta del riesgo al que se ven expuestos los
conductores de aplicaciones, quienes, frente a un atentado de esta
naturaleza, no solo pierden su empleo, sino que también su fuente laboral,
sin que las plataformas cuenten con seguros apropiados para hacerse cargo
de estas situaciones.

Lo anterior, afiadio, sumado al hecho de que el
18% de los conductores maneja autos arrendados, lo que implica su
involucramiento en mercados irregulares de préstamo y venta de autos, en
donde no existe mayor regulacion, por lo que las inversiones que las
personas efectlan no encuentran un resguardo adecuado.

Asi, recomendo que, en el proyecto de ley, si bien
es imposible que se disponga de un mecanismo que impida por completo la
perpetracion de delitos en este contexto, al menos se consagren figuras que
otorguen seguridad laboral minima a los conductores en el ejercicio de sus
funciones.

Para cerrar el punto, subray6 que no deja de ser
preocupante que el 60% de los conductores cuenten con estudios
superiores, en tanto se trata de personas que cursaron la universidad, un
centro de formacion técnica o un instituto profesional, y que no han podido
insertarse en el campo de su expertise, Io que da cuenta de un problema
social relevante.
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Luego, en lo relativo a otros elementos relevantes
para la discusién arrojados por el estudio, indicé que, por lejos, la
caracteristica mejor valorada por los conductores es el poder decidir cuando
trabajar (sin perjuicio de que la mayoria presta rutinas relativamente fijas,
como ya se expreso).

A su turno, sefialé que, aproximadamente, un
tercio de los conductores esta laburando hasta encontrar otro trabajo, por lo
gue se requeririan de estudios serios que dieran cuenta del impacto de dicha
situacion en las cifras de cesantia.

Por su parte, agreg0, la mitad de los encuestados
lo hace indefinidamente.

A su vez, y sin perjuicio de lo anterior, resalté que
el grupo de conductores que maneja mas de cincuenta horas a la semana
parece ser especialmente vulnerable, ya que, por ejemplo, no son
propietarios del vehiculo, por lo que acuden a figuras como el arriendo para
comenzar a ejercer sus actividades, exponiéndose a riesgos de diversa
naturaleza, asumiendo el particular como un trabajo de urgencia ante
dificultades econdémicas.

A continuacion, sefalé las preferencias de los
conductores acerca de regulaciones al rubro, mediante el gréfico que se
pasa a exhibir.

Fugnte: Elaboracion propia,

Regulacion
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Los valores de tal esquema son los siguientes: A =
me parece satisfactoria la situacion actual; B = me gustaria que se regulen
las relaciones laborales, pero prefiero la situacion actual antes que la
obligatoriedad de licencia profesional o declarar ante el Servicio de
Impuestos Internos; C = me gustaria que se regulen las relaciones laborales,
aunque implique obligatoriedad de licencia profesional o de declarar ante el
Servicio de Impuestos Internos y D = otra.

De ese modo, repar6 que la mayoria de los
conductores prefieren algun tipo de regulacion, por cierto, incluyendo
normativa de caracter laboral, por lo que entiende que la definicion de si
aquéllos son o no trabajadores resulta fundamental en el debate, a fin de
superar el, a su juicio, eufemismo que emplean las plataformas para
catalogar a éstos no en dicha calidad, sino como “socios operadores”.

Finalmente, y modo de sintesis, sostuvo que el
trabajo como conductor en una aplicacion es un trabajo altamente
precarizado, sin seguridad laboral, con situaciones riesgosas en las calles,
largas jornadas laborales y sueldos menores a los publicitados.

Sin embargo, afadid, se trata de una actividad con
caracteristicas que los conductores valoran, a saber, jornada flexible, lo que
les permite poder decidir cuando trabajar, sin perjuicio de que, ademas,
puede ser utilizada como una fuente de reserva, mientras se busca un
empleo.

En seguida, manifestd6 que urge reconocer a los
trabajadores como tales, garantizando derechos laborales y eliminando
fuentes de arbitrariedad de parte de las plataformas, incorporando estas
nuevas formas de relacion laboral en nuestra legislacion.

En esa linea, afirmo que el proyecto, tal como esta
hoy, parece estar pensado para satisfacer a las empresas y a los usuarios,
pero ignorando por completo a los conductores.

Por dltimo, indicd que la discusion de la iniciativa
en estudio constituye una gran oportunidad para generar una colaboracion
entre el Estado y la sociedad civil, mediante el despliegue de una aplicacion
publica, gestionada por la autoridad, que permita realizar la actividad de
manera adecuada, regulando y protegiendo los derechos de los actores del
sector.
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Exposicion de la Multigremial de Transporte Menor de Chile (MTM)

El Secretario de la Multigremial de Transporte
Menor de Chile (MTM), sefior Andrés Torrejon, inici0 su presentacion
destacando que, antes que todo, la organizacidon que representa no esta en
contra de la incorporaciéon de tecnologias en el rubro, pero si en contra de la
iniciativa en andlisis, ya que desde un principio han rechazado que la misma
no ha sido consensuada con la mayoria de los gremios de taxis, no obstante
ser los principales actores en este ambito.

En efecto, agregd, en su oportunidad se le solicitd
al Ejecutivo, a fin de cubrir la demanda insatisfecha que este ultimo dice
existir, que abra el parque de taxis en las condiciones fijadas por la Ley N°
20.867, autorizando el ingreso adicional de hasta un 4% de taxis colectivos,
en relacion al total actual, y hasta un 20% los taxis de las demas
modalidades, respecto de la cifra global existente. Lo anterior, resalté, a fin
de cumplir con la normativa sectorial vigente, es decir, la Ley de Transito y el
Decreto Supremo N° 212 del afio 1992, del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones. Lamentablemente, afadi6, dicha peticion no fue
recogida por la autoridad.

Posteriormente, efectud el siguiente llamado a la
Comision, en relacibn con la iniciativa en analisis, el que se pasa a
transcribir.

Como Multigremial, solicitamos a los Honorables
sefiores Senadores tomar en consideracion nuestras indicaciones
presentadas en la Comision de Obras Publicas, Transportes vy
Telecomunicaciones de la Honorable Camara de Diputados, las cuales no
fueron recogidas en dicha instancia.

Hacemos una breve resefia de nuestras
indicaciones:

1.- Tarifa: superior a la establecida para los taxis
basicos segun el polinomio.

2.- ldentificacion: que se dispongan de placas
patentes para asi evitar la clonacién o adulteracion de los logos que el
Ejecutivo quiere establecer, y un color a definir en los vehiculos. Todo esto
serviria para una mejor fiscalizacion y control.
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3.- Cantidad: el Ejecutivo tiene la potestad, por la
Ley N° 20.867, de otorgar cupos en no mas de un 20% a los taxis basicos y
otras modalidades inscritas a la fecha de entrada en vigencia de la Ley N°
20.076.

4.- Garantia: depésito de diez mil UTM, para
garantizar los derechos de los usuarios y, a su vez, las obligaciones de las
EAT.

También solicitamos que el futuro reglamento se
incorpore directamente en la ley, y no se entregue tal facultad o atribucién al
Ejecutivo, ya que siempre este ultimo menciona, para estas finalidades, al
panel de expertos, lo que no ha presentado buenos resultados en el caso del
transporte publico mayor. Lo anterior, en relaciéon con lo dispuesto en los
articulos 4 a 9, referentes a los requisitos de prestacion del servicio de las
EAT, en donde tales exigencias se remiten a la via reglamentaria, debiendo,
por el contrario, quedar plasmados en la legislacion.

Por otra parte, presentamos una resefia de las
distintas leyes que han regulado el congelamiento del parque del transporte
publico menor:

- El 17 de noviembre de 1998, la ley N° 19.593
establecio un congelamiento del parque de taxis por dos afos.

- Luego, en el afio 2000, la ley N° 19.700 prorrogé
este congelamiento por cinco afios mas.

- Posteriormente, en el afio 2005, la ley N° 20.076
establecio un segundo periodo de congelamiento por cinco afios, hasta el 15
de noviembre del afio 2010.

- A continuacion, el mismo afio 2010, la ley N°
20.474 prorrog0 por otros cinco afios mas el congelamiento, facultando, a su
vez, al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, para que pudiera
permitir el ingreso de hasta un 4% de taxis colectivos y 20% de taxis basicos
y sus otras modalidades (en consideracion a las cifras totales a la fecha de
tales tipos de medios) incluyendo la submodalidad del taxi ejecutivo.
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- Finalmente, la ley N° 20.867 prorrog6 por otros
cinco afos el citado congelamiento, concluyendo su vigencia el 15 de
noviembre del afio 2020.

Todas estas modificaciones que se han producido
al congelamiento del parque de taxis basicos y de sus modalidades,
incluyendo la submodalidad de taxis ejecutivos, han sido por dos razones, la
congestion vehicular y la contaminacion ambiental.

Por eso, no creemos cuando el Ejecutivo nos
manifiesta que existe una demanda insatisfecha, ya que nos lleva a recordar
lo que pasé en el afio 2005 con la submodalidad de taxis ejecutivos, los
cuales nunca cumplieron con la cantidad de cupos establecidos por el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, en tanto haberse habilitado
siete mil quinientos cupos, de los cuales se ocuparon, efectivamente, sélo
tres mil quinientos (aproximadamente mil cupos luego migraron hacia la
modalidad de taxis basicos).

En el proyecto se habla de vehiculos de alta
gama, seguridad y confort. Hoy nuestro gremio de taxis basicos trabaja con
vehiculos con tecnologia de punta, alta gama, seguridad y confort, a pesar
de todas las arbitrariedades experimentadas durante estos Ultimos cinco
afios, permitiendo que lleguen empresas extranjeras a precarizar nuestra
fuente de trabajo de afos.

La preocupacion del gremio es la precariedad
laboral que hoy sufre producto de la libertad que el Estado otorga a las
transnacionales que han irrumpido con el sistema de dumping, posibilitando
gue se aduefien del mercado del transporte en Chile. Ello resulta contrario
con el Mensaje del Ejecutivo, que sostiene que el proyecto permitira nivelar
la cancha en igualdad de condiciones, deslizando, ademas, que nuestro
gremio, en general, ha monopolizado el sistema.

También hacemos mencion a la fiscalizacion, ya
gue en esta iniciativa, en ninguna parte de su articulado, se hace mencién a
una fiscalizacibn més estricta y efectiva, ya que hay sanciones, por ejemplo,
gue se disponen como faltas, en vez de castigar tales conductas mas
severamente, catalogandolas directamente como delitos, en los casos de
estafa, adulteracion de taximetro, adulteracion de instrumento publico,
clonacion de patentes, por nombrar algunos.
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Finalmente, al estudiar y analizar este proyecto
hemos visto que se deja entrever que es un traje a la medida y una puerta
abierta, de par en par, para las transnacionales. Si esto se acepta en las
condiciones en que esta, a futuro el transporte menor dejara de existir.

El Presidente de la Multigremial de Transporte
Menor de Chile (MTM), seior Moisés Hidalgo, por su parte, reiteré que la
organizacion que representa no es opositora a la incorporacion de mejoras
tecnoldgicas al sector, sino en contra de las medidas contempladas por el
proyecto de ley en discusion.

Lo anterior, agrego, teniendo en vista el Estado de
Derecho que debe regir en nuestro pais. Ya que no parece logico que las
plataformas que, al dia de hoy, realizan sus actividades ilegalmente, luego
puedan ser reconocidas por la normativa sin mayor reflexion, y sin analizar
las consecuencias negativas que a partir de ello pueden generarse, como lo
es la masificacion de la pirateria en este ambito, o que se incrementen
problematicas tales como la congestion vehicular o la contaminacion
ambiental (esto ultimo, ya que, en palabras de algunos de los representantes
de los conductores asociados a tales plataformas, sélo en Valparaiso
existirian alrededor de doce mil de ellos, mientras que en Santiago dicha cifra
alcanzaria a méas de ochenta mil).

Asi, recalcO que cualquier normativa que se
proponga debe considerar el dumping que las compafiias de aplicaciones
realizan, para debilitar su competencia y, una vez regularizadas, fijar ellas las
reglas del sector.

Por otro lado, sefial6 que algunos sostienen como
beneficio que las actividades en este ambito puedan ser ejercidas part time.
Frente ello, replico afirmando que esas condiciones no generan la
responsabilidad profesional adecuada para realizar labores de transporte
publico de pasajeros, precisamente porque se efectta como algo
complementario, quizas luego del estudio o de otro trabajo, con una carga
adicional de cansancio, fatiga u otro factor que merme las capacidades que
se debe tener para asumir una tarea que garantice la seguridad del usuario.

En resumen, afadi6, todas estas variables no
estan consideradas en la iniciativa, 1o que resulta en un sistema que no es
claro para los actores del sector.
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En consecuencia, abog6é por un proyecto que
aborde todas las materias fundamentales asociadas al particular, quizas
acordandose, en el intertanto el cual se extienda la discusién, que se
refuerce la fiscalizaciébn y que las plataformas dejen de operar, de lo
contrario, finalizd, resulta mas conveniente simplemente no legislar.

Confederaciéon Nacional del Transporte Mayor y Menor en Chile
(CONFENATAXI)

El Director de la Confederacién Nacional del
Transporte Mayor y Menor en Chile (CONFENATAXI), sefior Osvaldo
Gonzalez, comenzd su exposicion sefialando que la misma reflejard la
exposicion de la realidad del gremio en la Region Metropolitana.

En esa linea, sefial6 que este Ultimo se encuentra
sujeto a la figura de los perimetros de exclusion, contemplada en la Ley N°
18.696.

En consecuencia, manifestdé su preocupacion por
la competencia desleal existente, y que el proyecto de ley propone superar.

En efecto, explicé que en el articulo 8 de la
iniciativa se abre la posibilidad de que los taxis se adscriban a las EAT, al
consagrar que:

“Los taxis en cualquiera de sus modalidades, con
excepcion del taxi colectivo, podras adscribirse a una o0 mas empresas de
aplicacion de transportes y utilizarlas como mecanismo de determinacion de
la tarifa o de cobro, distinto del taximetro.

Los taxis que operen con estas aplicaciones
deberan cumplir con los requisitos dispuestos en el marco legal vy
reglamentario vigente para dicha modalidad de transporte.”.

Asi, indicé que la disposicion, en cierto sentido
interpretativo, no resulta del todo claro, ya que, si bien permite a los taxis
incorporarse a tales empresas, luego se establece que deberan regirse por la
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normativa vigente, quedando en entredicho qué es lo que pasara en
definitiva con la tarifa a la que se someteran.

En ese sentido, indicdé que un elemento importante
de la discusion es, precisamente, la base tarifaria a partir de la cual se
cobrara la prestacion, por lo que, si bien la iniciativa pretende impulsar una
equidad tarifaria en esta actividad, ello no se condice con la exigencia, para
el caso de los taxis, de asumir una tarifa normada hasta el 2022, producto del
perimetro de exclusion y condiciones de operaciones fijadas para la Region
Metropolitana.

Asi, agregd, el proyecto debe clarificar si la
adscripcion de un taxi a una plataforma permitird que su tarifa se determine
de una forma distinta a la del actual polinomio, o, por el contrario, debera
seguir sujeto a la normativa que a la fecha rige sobre el punto.

Por consiguiente, afiadio, de seguirse la segunda
opcién, el gremio quedara a merced del dumping de las compafias de
aplicaciones, ya que no podran flexibilizar sus tarifas, en tanto regirse por las
reglas derivadas del perimetro de exclusion al respecto.

El Presidente de la Confederacidon Nacional del
Transporte Mayor y Menor en Chile (CONFENATAXI), sefor Luis
Campos, por su parte, y en la misma linea expresada por quien le antecediod
en el uso de la palabra, resalté que la iniciativa debe permitir, a fin de lograr
una competencia justa en este contexto, que los taxis que se adscriban a las
EAT, determinen su tarifa de una forma flexible, y en torno al polinomio
actual que rige en la capital.

Luego, resaltdé que la organizacion que encabeza
reane a aproximadamente el 60% de los taxis de la Regidn Metropolitana,
Unica zona del pais que se encuentra sujeta a una tarifa regulada, producto,
como se sefiald, de las condiciones especiales de operaciéon que rigen en el
area.

Finalmente, reiter6 que, si bien el llamado es a la
incorporacion de las tecnologias en estas actividades, ya que permiten la
identificacion de rutas, conductores y pasajeros, permitiendo que este Ultimo
incluso pueda evaluar el servicio prestado, se requiere de una regulacion
clara, delineando el cobro tarifario al que se someterdn los taxis que se
adscriban a las aplicaciones.
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Confederacion de Taxis Colectivos y Transporte Menor de Chile
(CONTTRAMEN)

El Presidente de la Confederaciéon de Taxis
Colectivos y Transporte Menor de Chile (CONTTRAMEN), sefor
Eduardo Castillo, inicié su presentacion, describiendo el marco regulatorio
del particular, sefialando que a las distintas modalidades de taxis se les
aplica la siguiente normativa:

- Ley N° 18.290, cuyo texto refundido, coordinado
y sistematizado fue fijado en el decreto con fuerza de ley N° 1, del afio 2007,
de los Ministerios de Transportes y Telecomunicaciones y de Justicia.

- Ley N° 18.696, de 1988, especialmente en lo que
respecta a su articulo 3°.

- Decreto Supremo N° 212, de 1992, del Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones.

- Resoluciones Exentas Regionales, bases
administrativas, licitaciones, contratos de concesion y oficios.

- Ordenanzas Municipales y Perimetros de
exclusion

- Ley N° 20.867, de 2015, la que prorroga hasta el
15 de noviembre de 2020 el congelamiento del parque de taxis.

Por su parte, agregod, el transporte privado se
ajusta al Decreto Supremo N° 80, de 2004, del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones (transporte privado remunerado de pasajeros) y al
Decreto Supremo N° 38, de 1992, de la misma Cartera de Estado (transporte
escolar), ademas de las resoluciones administrativas pertinentes.

Posteriormente, manifestdé que, si bien muchos
hablan de las anomalias del servicio de alquiler en Chile, pocos son los que
se refieren a los aportes del mismo, los que se han mantenido a lo largo del
tiempo.

En efecto, expresé que las labores del rubro se
remontan a la década de los afios 80", a fin de generar nuevas fuentes de
empleo para hacer frente a la crisis economica del momento, para lo cual,
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primero los taxis basicos, y luego los taxis colectivos (aproximadamente
entre 1983 y 1984), comenzaron a desplegar sus esfuerzos para movilizar a
las distintas comunidades del pais, en un ambito sin mayores reglas fijadas,
regulaciéon que recién tomé forma durante la década de los 90°.

Asentado lo anterior, enlistdé los siguientes
aspectos positivos del sector:

- Aporte permanente al medio ambiente a travées
de la incorporacion de tecnologias menos contaminantes, asi como la
introduccién de mejoras en aspectos de seguridad, calidad y eficiencia en
beneficio de los usuarios, a través de vehiculos cataliticos, de uso de gas,
hibridos y eléctricos.

- Conductores con competencias técnicas, con
licencias de clases Al, A2 y A3, que revisten un alto nivel de expertise en su
oficio.

- Inversion en la mejora de la calidad de los
vehiculos, lo que trae como resultado un parque de taxis de reciente data, lo
gue ha conllevado a que los actores en este contexto deban soportar un gran
nivel de endeudamiento.

- Alto nivel de resiliencia de los taxistas ante
constantes cambios en la mejora de los servicios, mayoritariamente con
financiamiento de los mismos propietarios, a través de créditos o ahorros,
reinventdndose constantemente.

- Colaboradores de la comunidad en el ambito de
emergencias de salud, al adulto mayor, de colaboracion con Bomberos,
Carabineros de Chile, Policia de Investigaciones, entre otros. Ejemplo de
ello, es el trabajo en conjunto con la Subsecretaria de Prevencion del Delito,
en materia, justamente, de seguridad publica comunitaria.

A este respecto, resaltdé que las labores
comunitarias de integracion son un reflejo del origen de los taxis colectivos,
precisamente en el seno de las localidades, cumpliendo labores vitales de
traslado y de acceso, especialmente en regiones, en las cuales efectian
aproximadamente el 80% de los viajes del transporte publico.

A continuacioén, en lo referente a las medidas de
modernizacién analizadas por el gremio, subray6 que este Ultimo, por cierto,
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no se opone a ellas, sino que, por el contrario, aboga por un respaldo para
gue aquéllas se concreticen en este ambito.

De ese modo, recomendd realizar un esfuerzo en
conjunto entre microempresarios y el Estado, a fin de que este ultimo provea
de ayuda directa a los primeros, debidamente inscritos como lineas de
colectivos en el Registro Nacional de Servicios de Transporte Publico, a
través de un fondo concursable de modernizacion, de convocatoria regional,
gue tenga por finalidad el mejorar y robustecer tales prestaciones de
movilidad. Asi, afadio, tales recursos estarian destinados a apoyar la
inversion en infraestructura, tecnologia aplicada a la operacion vy
equipamiento, ademas de fortalecer las capacidades de los aludidos
microempresarios. Lo anterior, agrego, podria realizarse siguiendo el modelo
de ferias libres llevadas a cabo por SERCOTEC.

En esta linea, reiter6 que los aportes en cuestién
deben ser, en su opinidn, provistos directamente a las agrupaciones del
sector, a fin de que tales ayudas no se diluyan en instancias intermedias, a
fin de que los montos recibidos permitan hacer frente a la competencia
introducida por las empresas de plataformas, las que cuentan con espaldas
financieras amplias para competir, en un primer momento, asumiendo
valores por debajo de los costos de operacion.

Por tales motivos, sugirié que la incorporacién de
tecnologia al servicio se haga siempre y cuando se cumpla con toda la
normativa aplicable, existiendo los respaldos e incentivos necesarios para el
cumplimiento de tal objetivo. Ello, prosiguid, aparejado de drasticas
sanciones a quienes incumplan las reglas, las normas de buen servicio y de
comportamiento.

En resumen, resaltd, el Gobierno y el Estado de
Chile deben fomentar mejoras sustanciales en la operacion y prestaciones
brindadas a la comunidad usuaria.

Posteriormente, en lo concerniente a la
operatividad en Chile de los sistemas de transporte remunerado que utilizan
plataformas tecnoldgicas, manifest6 el enérgico rechazo de la Confederacion
a la actividad ilegal o informal que estan ejerciendo las compafias de
aplicaciones en el sistema nacional, careciendo de toda seguridad e
incentivando acciones irregulares con vehiculos particulares y conductores
inexpertos para ejercer el transporte publico. Colocando en riesgo la
seguridad de la poblacidon usuaria, acercando a la cesantia a quienes
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verdaderamente deben ejercer el rubro, cumpliendo con toda la normativa
vigente.

Sin perjuicio de lo anterior, recalcé que el
transporte menor, especialmente los servicios de alquiler, expresan la
bienvenida a la tecnologia en el sector, para el beneficio de toda la
comunidad, bajo normas claras y de buena convivencia entre los modos de
transporte, adecuandose a las regulaciones y a estandares de seguridad
(entre ellas, pago on line, pago mediante tarjeta nacional de crédito o débito
o en efectivo, provision de informacion oportuna y confiable definiendo la ruta
mas adecuada), generando una competencia justa con sentido de desarrollo.

Por consiguiente, sostuvo que las actuales y
nuevas aplicaciones tecnolégicas no pueden ser depredadoras, ni carecer
del control adecuado y pertinente por parte de la autoridad.

Asi, manifesto la voluntad del gremio de competir,
y de que el particular sea regulado, pero en igualdad de condiciones, no
solamente en lo normativo, sino que también con respaldos econémicos.

A partir de las ideas antes descritas, a
continuacion describié las propuestas de la organizacion que encabeza, las
gue se detallan en lo siguiente:

- Es fundamental legislar con reglas claras en una
competencia en igualdad de condiciones y en equidad, evitando, por ende, la
competencia desleal.

- Incorporar en el proyecto que el vehiculo deba
estar asociado a un GPS, y no sélo al celular de su conductor, a fin de
brindar adecuada seguridad en la conduccién, evitando el mal uso del movil y
el asentamiento de malas précticas en los registros, sin perjuicio de que, con
ello, ademas, se facilitara la identificacion de tales medios, posibilitando una
mejora en la fiscalizacion.

- Dotar de més planta de fiscalizadores para cada
region del pais, proveyendo a la iniciativa de mayores recursos para ello.

- Establecer una tarifa base por regiones o
provincias, de acuerdo a sus particularidades, lo que actualmente ya existe,
en los hechos, en distintas localidades.
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- Incorporar a las personas juridicas (como las
empresas individuales de responsabilidad limitada, las sociedades de
responsabilidad limitada o las sociedades por acciones) como propietarias
que puedan inscribir vehiculos que presten servicios en las EAT, con un
maximo de dos por compafia.

- Ayuda directa y decidida del Estado las lineas de
taxis colectivos inscritas en el Registro Nacional de Servicios de Transporte
Publico, a través de un fondo concursable de modernizacion, de convocatoria
regional, que tenga por finalidad el mejorar y robustecer tales prestaciones
de movilidad. Asi, afiadié, dichos recursos estarian destinados a apoyar la
inversion en infraestructura, tecnologia aplicada a la operacion vy
equipamiento, ademas de fortalecer las capacidades de los aludidos
microempresarios. Lo anterior, agrego, podria realizarse siguiendo el modelo
de ferias libres llevadas a cabo por SERCOTEC.

Tales proposiciones, destaco, son fundamentales
de incorporar en la iniciativa, ya que, independiente de la normativa que
exista, el servicio de alquiler, en sus distintas modalidades, se encuentra hoy
en una situacion de desventaja.

Por otra parte, y no obstante lo precedentemente
expuesto en la presentacion, destacd que el gremio ha realizado esfuerzos
de modernizacion, con el apoyo del Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones, definiendo estandares minimos para un sistema de
gestion de flota, que permita identificar el vehiculo, su recorrido y ubicacion,
con el objetivo de brindar dicha informacion al usuario, mejorando de ese
modo la calidad del servicio.

Para ello, prosiguié, se ha conseguido una
autorizacion de banda privada de comunicaciones para los taxis colectivos,
disponibilizando, ademas, un GPS asociado al vehiculo y un celular, a objeto
de generar un sistema integrado.

A su turno, resalté que el pasado diez de mayo, en
la ciudad de Coyhaique, EdelAysén, en conjunto con las lineas seis y
veintiuno de taxis colectivos, aunaron esfuerzos para dotar de eficiencia
ecolégica a los vehiculos, mediante la incorporacion de electromovilidad en
los mismos, proveyendo también de terminales de carga eléctrica y de un
método de cobro electronico.
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Por ultimo, sefiald que el tratamiento, analisis y
discusion del particular debe efectuarse con una mirada amplia, para lo cual,
ademas de la Secretaria del ramo, se requiere la participacion conjunta de
los Ministerios de Economia, Fomento y Turismo, de Energia, del Medio
Ambiente, de Salud, de Trabajo y Prevision Social, de la Subsecretaria de
Desarrollo Regional y Administrativo, de CORFO, de los Gobiernos
Regionales y de los Gobiernos Locales, con el objetivo de fortalecer al
transporte menor en Chile desde una 6ptica conjunta e integral.

El Vicepresidente de la Confederaciéon de Taxis
Colectivos y Transporte Menor de Chile (CONTTRAMEN), seiior Hugo
Fonseca, por su parte, expres6 que para la organizacion que representa,
una de las principales prioridades es la innovacion y la integracion con la
comunidad. Prueba de ello, agrego, es lo sefialado por quien le antecedi6 en
el uso de la palabra, referente a los esfuerzos de la Confederacion en
términos de electromovilidad, gestion de flota, trabajo comunitario para la
prevencion de delitos y el respeto al futuro de nuestro pais, como son los
nifos.

En ese sentido, y a modo de ejemplo, producto de
una reciente denuncia de una usuaria de taxis colectivos en la Provincia de
San Antonio, se realizaron labores, en conjunto con las autoridades de
Algarrobo, Casablanca, el Secretario Regional Ministerial del ramo,
Carabineros de Chile y los asesores del Honorable Senador sefior Chahuén,
para que el recorrido efectuado por la linea Pullman Bus Lago Pefiuelas,
pudiese transportar a los escolares que requieren de movilizacion para llegar
a sus colegios, y luego de vuelta a sus hogares.

En efecto, resaltd la necesidad de hacerse cargo
de la problematica que existe en este punto con los menores, cuestién que
en la actualidad reviste un grado considerable de gravedad.

Asi, afiadio, junto con el Alcalde de Casablanca,
se han realizado acciones para que se pueda superar el abandono de
movilizacion que experimentan dichos nifios.

Por consiguiente, sugiri6 gestionar con las
Municipalidades y el Gobierno Regional la adquisicion de un bus, para
asegurar el traslado eficiente de los aludidos menores.

Luego, destaco que el cinco de mayo de 2011, el
entonces titular de la Cartera de Transportes, sefior Errazuriz, decretd la
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prohibicién de que los pasajeros viajen parados en los buses (interurbanos y
rurales), exigiendo también a estos maviles que cuenten con una lista de
aquéllos.

Sin perjuicio de lo anterior, explicé que en el
Decreto Supremo N° 212, en su articulo 51 se establece que tales vehiculos
pueden llevar un maximo de diez pasajeros de pie, siempre que sélo sean
escolares.

En consecuencia, observé que existe un problema
normativo sobre el particular, por lo que solicitd que las autoridades
competentes tomen cartas en el asunto.

Finalmente, manifesté que el taxi colectivo es mas
gue un simple vehiculo, sino que forma parte de la comunidad, siendo en
regiones el principal medio de transporte, el que requiere del apoyo del
Estado para continuar mejorando en la prestacion de sus servicios.

Exposiciéon del Movimiento Ciudadano Defendamos el Taxi

El Representante del Movimiento Ciudadano
Defendamos el Taxi, sefior Ernesto Lemus, comenz0 su presentacion
sefialando que en nuestro pais existen cuatro modalidades de taxis, a saber,
el taxi basico (originario), de color negro y amarillo, el taxi colectivo, de color
negro con un letrero luminoso en el techo, el taxi ejecutivo, cuya placa
patente es negra o naranja, y el taxi turismo. Sobre este punto, subray6 que
es inusual que en un ordenamiento existan tantas clases de este medio de
transporte, por lo que Chile es una excepcién a nivel comparado.

En seguida, expresé que la Ley de Transito, el
Decreto Supremo N° 212 y el Decreto Supremo N° 80, vienen a ser las
principales normativas del sector.

Posteriormente, aseverdé que, en opinién de la
entidad que representa, la iniciativa en discusion no constituye una ley de
regulacion de aplicaciones, sino que un traje a la medida para las empresas
gue mantienen las plataformas digitales.

Por el contrario, afiadid, para normar este
fendbmeno se debe realizar una mirada integral sobre el particular,
convocando no sélo a la Cartera de Estado del ramo, sino que también a los
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Ministerios del Trabajo y Previsién Social, de Salud, de Economia, Fomento
y Turismo, asi como a otros actores relevantes, en tanto las materias
involucradas en este contexto exceden la mera prestacion de un servicio de
transportes.

Asi, estim6 que, a la luz del proyecto, existen mas
elementos para no legislar, que otros que justifiquen una regulacion de esa
naturaleza.

En seguida, observdé que las compafiias de
aplicaciones llegaron a nuestro pais para cubrir una supuesta demanda no
satisfecha, y un servicio de puerta a puerta que no se realizaba en Chile. La
primera afirmacion, recordd, fue respaldada por la Ministra de Transportes y
Telecomunicaciones, sin que haya existido algun estudio serio sobre el punto
gue verifique tal enunciado. Sin perjuicio de lo anterior, y respecto del
segundo planteamiento, indic6 que ello es errado, en tanto tal tipo de
prestaciones existe en Chile desde hace muchos afos, por distintos medios,
por ejemplo, a través de la via telefonica, por lo que no es algo innovador y
exclusivo de las plataformas.

Por otra parte, sefial6 que la organizaciéon que
representa estd consciente que en el gremio de los taxistas existen malos
elementos que han ocasionados el alejamiento de algunos usuarios y
jovenes que requieren de este tipo de traslado. Tales personas, agrego,
estan ciertamente identificadas, sin perjuicio de que siguen operando por la
pasividad que ha mostrado al respecto el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones, el que, en su opinién, ha utlizado esta lamentable
situacién como un argumento para justificar el impulso del presente proyecto
de ley.

A su turno, calific6 como desafortunado que S.E el
Presidente de la Republica se retina con el CEO de Uber Chile, y con el simil
de DIDI en China, pero no reciba a ninguno de los gremios de los taxistas. Lo
anterior, subrayd, atendido que son estos Ultimos, y no las primeras
compafias, quienes realizan sus actividades de forma legal, por lo que
reiteré su molestia por tales episodios.

Luego, subrayo que la Ministra, sefiora Gloria Hultt,
nunca ha pedido a la poblacién no usar estos medios de transportes, por ser
ilegales, sino que incluso ha expresado mensajes de apoyo a aquéllos, lo
gue ciertamente, a su juicio, no parece razonable, toda vez que otras
carteras de Estado previenen a la comunidad ante la existencia de acciones
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irregulares en sus respectivos campos, precisamente para cumplir con su
mandato publico.

A continuacion, observé que si bien no existe ley
gue autorice este tipo de actividades, ello no ha impedido que dichos
servicios se promocionen abiertamente, en letreros camineros,
gigantografias y mediante avisos publicitarios en radio y en television, lo que
configura un flagrante quebrantamiento de la normativa vigente.

Tal escenario, prosiguié, contrasta fuertemente,
por ejemplo, con el comercio callejero ilegal, el que es duramente perseguido
por las autoridades, recurriéndose incluso a las Fuerzas Especiales de
Carabineros de Chile, ademas de los inspectores municipales respectivos,
para tal finalidad.

De esa forma, afiadid, al parecer existen
actividades ilegales de primera y segunda categoria, diferenciacion que se
hace de acuerdo al nivel educativo y socioeconémico de los usuarios y
consumidores en cada caso.

En tal sentido, afirm6é que, en su opinion, las
autoridades del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones no se
esfuerzan por realizar una fiscalizacion adecuada, ya que generalmente el
control se hace en lugares o establecimientos tradicionales y de publico
conocimiento, usualmente en la Region Metropolitana, en desmedro de las
demas zonas del pais.

Por otra parte, indic6 que otra de Ilas
justificaciones del Ejecutivo para impulsar la presente iniciativa, responde a
que la operacion de prestaciones de transporte mediante plataformas
digitales permite la generacion de trabajo por cuenta propia, lo que no
parece, a su juicio, un argumento razonable. Lo anterior, afiadio, en tanto de
seguirse esa logica, debiese legislarse para regular los carritos de comida, el
comercio callejero, los casinos populares o los limpiavidrios en seméforos.

En la misma linea, tampoco parece una razon
pertinente el respaldar el proyecto para que la inversién en vehiculos, que
realizaron algunas personas para prestar servicios de transporte, no se
desvanezca, en tanto la actividad, al dia de hoy, no es legal, por lo que de
seguirse un raciocinio de esa naturaleza se daria paso a la legitimacién de
una serie de operaciones que se encuentran al margen de la ley, por el sélo
hecho de haberse realizado un esfuerzo econémico en tal sentido.
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Posteriormente, manifestdé que se ha sostenido
gue la iniciativa en estudio va a “emparejar la cancha”, exigiéndoles los
mismos requisitos a los conductores de aplicaciones que a los taxistas
regulados. Sin perjuicio de lo anterior, indic6 que resulta mas econémico y
rapido reabrir el parque de los taxis, a fin de dar cobertura a la supuesta
demanda insatisfecha atendida hoy por los vehiculos adscritos a las
aplicaciones.

En efecto, sefialé que, si bien dicho cierre se
realizd por razones de congestion vehicular y contaminacién ambiental, no
parece sensato permitir el ingreso de un mayor nimero de moviles al espacio
vial, en tanto se agudizarian justamente las problematicas que se pretenden
resolver mediante el aludido congelamiento.

Por ultimo, expresé que los planteamientos
previamente vertidos no deben ser vistos como una oposicion al avance
tecnoldgico en el sector, sino que como una critica al uso de herramientas
digitales fuera del marco regulatorio del rubro.

Finalmente, sostuvo que el proyecto de ley en
examen resuelve el particular desde una éptica politica y no juridica, por lo
gue espera que el Honorable Senado actie en consciencia y haga cumplir la
ley vigente.

Exposicion de la Asociacion Gremial de Radiotaxis Ejecutivos,
Transporte Privado Remunerado de Pasajeros y Turismo de la Region
Metropolitana (ARTEM)

El Presidente de la Asociacion Gremial de
Radiotaxis Ejecutivos, Transporte Privado Remunerado de Pasajeros y
Turismo de la Region Metropolitana (ARTEM), seiior Raul Vasquez, al
comienzo de su presentacion, resaltdé que la organizacion que encabeza
reune a dieciocho empresas de la capital, las que administran el 70% de la
flota de taxis ejecutivos en esta area, remontandose sus origenes al afio
1990, data a partir de la cual el gremio es creado para formalizar, consolidar
y representar ante el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones un
servicio de traslado de pasajeros de calidad.

Asi, si bien hace mas de diecisiete afios esta
modalidad era vista como ilegal, desde el afio 2002 la misma es reconocida,
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a partir de una necesidad requerida por distintas empresas, compafias y
organismos publicos, siendo disponibilizados, en el afio 2005, cinco mil
guinientos cupos por medio de un proceso licitatorio.

Asentado lo anterior, explic6 que el servicio de
taxis ejecutivos no toma pasajeros en la via publica, sino que, por medio de
la tecnologia de las comunicaciones, se concierta un viaje previo, para
realizar el recorrido de manera mas eficiente para el usuario.

En esa linea, afirmd que la definicion que el
Decreto Supremo N° 212 entrega sobre el particular, es curiosamente muy
similar a la regulacion propuesta por el proyecto de ley en comento, lo que
desde ya permite advertir los primeros reparos a la iniciativa.

En efecto, agregd, si se requiere atender a un
mayor numero de personas por medio de un servicio de transporte de estas
caracteristicas, cuestion hecha presente por el gremio a las distintas
autoridades del sector desde hace mas de una década, lo razonable es que,
en vez de generar una normativa especial, se levante el congelamiento del
parque, al menos para la modalidad en cuestion.

En ese orden, record6 que la entidad que preside
nunca ha estado de acuerdo con tal cierre, precisamente porque mantiene
una oferta estética, e incluso a la baja (con la migracién de algunos de los
vehiculos hacia la modalidad de taxi basico), mientras existe una demanda
progresivamente al alza, que no alcanza a ser atendida con el nimero actual
de vehiculos.

Lamentablemente, destaco, las organizaciones de
taxistas jamas se han puesto de acuerdo sobre el punto, por lo que no existe
una vision unitaria al respecto, conduciendo a que las autoridades adopten
una serie de medidas que no han resuelto las situaciones conflictivas en este
ambito.

De ese modo, expresé que, a su juicio, el
problema que se suscita no es tecnolégico, sino de la calidad de la
regulacion que norma el servicio, la que resulta inadecuada por una serie de
motivos, los que paso a indicar:

- Ley general de congelamiento del parque de
taxis no atiende las realidades y necesidades locales o regionales, lo que
genera una regulacién estancada desde hace mas de quince afios.
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En efecto, en este punto, subrayé que, de acuerdo
a un estudio del mercado de los servicios de taxis en nuestro pais, llevado a
cabo por la Cartera del ramo, se concluyd que “medidas como el
congelamiento, sin exigencias adicionales, llevan al mercado a una situacion
peor que la del equilibrio de mercado, producto de la pérdida de
competitividad y el incentivo de conductas monopdlicas”.

- Carencia de una politica que promueva las
modalidades de taxis en términos mas eficientes.

- Fiscalizacion del rubro descansa en la limitada
capacidad del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

- Obsolescencia del sistema tarifario y de cobro.

En consecuencia, prosigui6, todas estas
dificultades regulatorias han conducido a que dos mil cien de los cinco mil
quinientos cupos licitados, en su oportunidad, se hayan convertido
principalmente en taxis basicos, impulsados por el incremento de demanda
gue genero el Transantiago, y por la flexibilidad y libertad que les da dicha
modalidad, la que contrasta con las empresas de taxis ejecutivos, quienes
carecen de instrumentos para reemplazar a los vehiculos que migraron de la
modalidad.

Ello, afadié, sin perjuicio del aumento de la
demanda para este tipo de taxis, cuestion reflejada ya en el afio 2012 por la
encuesta origen destino, la que arrojé un incremento de un 65% en los viajes
realizados en taxis, situacion que contrasta, una vez mas, con el cierre del
parque, antes indicado, y con la reduccion de los taxis ejecutivos por la
migracion previamente aludida.

Tales situaciones, agregd, han reducido en un
20% el uso, por parte de clientes particulares, de tales moviles ejecutivos, los
gue, no ha de extrafiar, han pasado a utilizar los vehiculos adscritos a las
plataformas. Reflej6 tal escenario, mediante la siguiente grafica.
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Las empresas de Tads Ejetutives no tienen los
indfrumentas para reemplazar log wehiculos que
migraron de la modalided (oupos limitados).

En consecuencia, reiter6 que la regulacion
vigente, y su aplicacion, han impedido que las empresas de radio taxis
ejecutivos puedan responder, en el marco de la ley, a una demanda que
existia, que sigue creciendo, y que requiere de un servicio de calidad.

En efecto, indicO que a pesar de las diversas
instancias que el punto ha sido planteado, el Estado no ha adoptado las
medidas necesarias, ni ha dispuesto los instrumentos para resolver esta
necesidad.

Por otra parte, en lo concerniente a la irrupcién de
las plataformas de transporte, indic6 que la Comisiébn Nacional de
Productividad, realizé, en el afio 2018, una investigacion denominada “El
futuro de las tecnologias disruptivas en Chile”, cuyo capitulo tercero aborda
tales plataformas, arribAndose a dos conclusiones que, a su juicio, son
preocupantes.

La primera, referente a la gran informalidad de los
servicios de las aplicaciones, ya que sélo cuatro de diez conductores se
dedican a ello, y sélo dos de diez seguirian en la industria del transporte si no
existieran las plataformas.
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La segunda, relativa a que tales compafiias son,
principalmente, competencia del transporte publico formal, ya que, de no
existir, el 75% de los usuarios habria realizado su viaje en modos de esa
naturaleza.

En vista de lo anterior, manifesté que ARTEM, si
bien se encuentra de acuerdo en reconocer y regular la operacion de los
servicios de transporte informales, tiene reparos al proyecto de ley en
estudio, ya que las plataformas se encuentran realizando un servicio de
transporte publico encubierto, no siendo reconocidas sus prestaciones con
tal carécter, no obstante ser la principal competencia de aquéllos. Ademas,
agrego, la iniciativa no deja en igualdad de condiciones a los vehiculos que
operan con aplicaciones, respecto de los taxis formales, en tanto estos
ultimos, a diferencia de los primeros, son identificables y fiscalizables,
atributos que no se advierten a la luz del articulado del proyecto.

Por ultimo, finaliz6 su presentacion efectuando las
siguientes propuestas:

- Que las empresas de aplicaciones de transporte
sean consideradas, para todos los efectos, como compafias de transporte
publico remunerado de pasajeros.

- Que no solo los vehiculos y conductores posean
las mismas exigencias que los taxis ejecutivos, sino también que sean
identificables y fiscalizables a través de un logo y de una patente de color.

Exposicion de la Fundaciéon Emilia Silva Figueroa

La Presidenta de la Fundacién Emilia Silva
Figueroa, seiora Carolina Figueroa, inicié su presentacion indicando que
la organizacion que encabeza estd abocada a la proteccién de victimas de
siniestros viales, siendo este Ultimo un aspecto importante a considerar en el
debate de la iniciativa en estudio.

Asentado lo anterior, explic6 que, en el primer
lugar de las diez primeras causas de siniestros viales, de acuerdo a la
informacion recabada por Carabineros de Chile entre los afios 2002 a 2018,
se encuentra la conduccién no atenta a las condiciones del transito, la que ha
motivado ciento noventa y seis mil novecientos sesenta y cuatro (196.964)
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eventos de tal naturaleza, lo que representa un 18% del total de episodios

acumulados en ese intervalo.

Diez primeras causas de siniestros viales
(2002 - 2018)

COMDUCE MO ATENTG COMIROOMED TRANGTD MOwmiNED

.

Frld
EHILIA

| 196,564

CCHDUCE S MAHTERER CESTARCLA RATOMARLE M FinClMTE | 115360

AT
| B30
LI ]

CAUTAT WC) DI TTRAAADAT

FERDIDA, COMTIOL VERICILO

7RAS CALZAS
ORI EW ESTADKC DE ERIEDAD b33
DESCMEDECER SERAL P

Capbiad SORMBESAAMENTE FETA ORCLLACION
CESCRECECER LT ROHA CE SEMAFCED

FEATCH SR B PO, SORPIER O BELOUDA D

Faarts, Elobaracdn progea se boss o doton da Corobirare e Chis

40000 BOODD 120000 D&QUD0D

rresliee

En este punto, resalté que el Boletin N° 12.066-15,
radicado en la presente Comision luego de su aprobacion por parte de la

Honorable Camara de Diputados, aborda el particular.

A su vez, sefial6 que otra de las razones por la
cual este aspecto debe ser recogido en el proyecto de ley en examen se
debe a que, desde el afio 2002, se ha cuadruplicado el acaecimiento de

dichos siniestros, siguiendo una evolucion constante al alza.
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Luego, explicé que, dado que el crecimiento entre
los afios 2006 y 2007 es extremadamente alto, resulta riesgoso aventurar
explicaciones tan tajantes al respecto, pero se podria hipotetizar que el
aumento en el uso de celulares en conductores ha contribuido al incremento
de estos episodios, sin perjuicio de los registros mas precisos con los que
pueda contar Carabineros de Chile.

No obstante ello, agreg6, mas alla de la razén que
explica este crecimiento en los afios sefialados, el incremento progresivo
para los afos siguientes muestra la necesidad de abordar esta probleméatica
de manera mas integrada y con propuestas que apunten al control de esta
causal.

Posteriormente, precisd que, si bien el particular
es el primer motivo de siniestros viales, el mismo se alza en cuarto lugar
como causa de fallecimientos, sin perjuicio del exponencial aumento de éstos
a partir del afio 2008, lo que, nuevamente, permite hacer la conexién con el
empleo masivo de celulares en la conduccion.

En efecto, afiadio, de acuerdo a un informe de la
SIAT de Carabineros de Chile, un 82% de los eventos por esta razén se
debe al empleo de teléfonos moviles, ya sea por el envio o recepcién de un
mensaje o de una llamada, de ahi que se haga mas evidente el didlogo que
debe existir entre la iniciativa en examen y el Boletin N° 12.066-15.

De ese modo, graficé las situaciones antes
descritas, mediante los siguientes graficos.
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En la misma linea, sostuvo que al revisar la
evolucion que ha tenido la principal causa de siniestro del periodo, se aprecia
un crecimiento sostenido de dichos eventos (salvo el afio 2018 con una
pequefia disminucién), mientras que las muertes provocadas por la misma
circunstancia sélo tienen una baja el afio 2016, mientras que en los otros
afios se incrementaron.

Luego, en lo referente a la relacion entre la
tecnologia de la movilidad con la seguridad vial, indicé que el punto no radica
en el no uso de la primera, sino en entender que la misma puede ser un
factor de distraccién si no es debidamente empleada por parte del conductor.
Asi, explicé que en Espafia, la Direccion General de Trafico (DGT) dispuso
de una aplicacion, operada por esta entidad publica, que permite ingresar los
datos de los actores, bajo una légica de Big Data, para otorgar informacion
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gue facilita detectar de mejor modo los excesos de velocidad y las
distracciones al volante por parte de los usuarios de aquélla.

De ese modo, asever6 que el rdpido desarrollo de
la tecnologia demanda una legislacion y administracion que garanticen la
seguridad de todos los usuarios de las vias. En el ambito de la seguridad
vial, este tipo de sistemas suponen, de hecho, de un factor de posible
distraccién, si no se utiliza de forma correcta. Por ejemplo, el mal uso del
navegador es un factor asociado a la génesis de siniestros viales por pérdida
de atencion. Asimismo, manipular un GPS al volante divide la atencién del
conductor.

En tal sentido, subrayo que, de acuerdo al Instituto
de Tréfico y Seguridad Vial de Espafia, la manipulacion de un navegador,
cuando se conduce a noventa kilometros por hora, impide percibir la mitad de
las sefiales en la via, aumenta nuestro tiempo de reaccion y disminuye la
distancia de separacién con el vehiculo que circula delante.

De igual forma, agregd, tal entidad ha verificado
que el uso del celular evita percibir un 60% de las sefiales de transito, merma
gue incluso puede existir cuando se emplea un mecanismo de manos libres.

Es asi, por ejemplo, que en el modelo espafol se
activa el modo coche en caso de que el vehiculo circule a mas de dieciséis
kilbmetros por hora, impidiendo que el conductor pueda recibir llamadas,
comunicandosele al usuario también esta situacion.

Por tales razones, sostuvo como necesario Yy
adecuado una modificacion al articulado referente a los tramos de viajes
realizados en las aplicaciones, que establezca que “no se podra tomar un
segundo viaje mientras el conductor se encuentre en un recorrido
determinado”, ya que ello genera distracciones al conductor.

Asimismo, prosiguid, se precisa de una enmienda
gue regule el uso del celular s6lo bajo modo de georreferencia por altavoz,
evitando la interaccion en traslado con el teléfono maovil.

A su turno, solicité a la Comisién reponer el tenor
del articulo 6° del texto original contenido en el Mensaje Presidencial, en lo
relativo a que los conductores de aplicaciones deban haber acreditado ante
las compariias, mediante el respectivo certificado de antecedentes para fines
especiales del Registro General de Condenas, que no tienen anotaciones
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relativas a los delitos previstos en el Libro Segundo, Titulo Séptimo, Parrafos
5° y 6° del Cdodigo Penal; los establecidos en la Ley N° 20.000, ni los
previstos en los articulos 193, 195y 196 de la Ley de Transito.

Lo anterior, para ser coherente con la idea de
igualdad de condiciones y no generar, en los hechos, conductores de primera
y segunda categoria.

Finalmente, recomendd incorporar a la iniciativa
alguna medida de caracter similar a las licitaciones medioambientales
espafiolas, en las cuales, dependiendo de los indices de contaminacion del
vehiculo, sélo se les autoriza a transitar desocupados por un cierto tramo de
su recorrido, disponiéndose de cuatro etiquetas para tales efectos. Asi, los
moviles mas nocivos so6lo podran circular en un 25% de su trazado en tal
condicion, mientras que los menos contaminantes lo podran hacer en un
65% de su camino.

Luego de las presentaciones antes descritas,
el Presidente de la Comision, Honorable Senador seifior Chahuan
concedié la palabra a la Ministra del ramo.

La Ministra de Transportes y
Telecomunicaciones, sefiora Gloria Hutt, en primer lugar, reconocio la
necesidad de una diversidad de modos de movilidad. En efecto, indicé que
debido al crecimiento de las ciudades, esta probado con evidencia suficiente,
gue se puede prever el aumento poblacional en ciertas areas de las urbes, lo
qgue requerira de mas medios de transporte para tales personas. Lo anterior,
agrego, resulta fundamental no sdélo en consideracion a que se van a realizar
mMAs viajes, sino que también a que existen ciertos grupos de rangos etarios
mas avanzados que siguen trasladandose con independencia de su edad, lo
gue genera un desafio de proyeccion y de ofrecer una diversidad de modos
para la movilidad de los sujetos.

Ello, resaltd, sin perjuicio de que se espera que
cada vez sea mayor la poblacion que viva en ciudades.

En esa linea, sostuvo la importancia en el rol que
juegan los distintos tipos de taxis en las comunidades, a los que se afadirian
los servicios realizados por plataformas tecnolégicas, que también
constituyen una modalidad de movilizacion.
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Posteriormente, subrayd que para la Secretaria de
Estado que encabeza es primordial la seguridad del pasajero, de ahi que la
regulacion que se recoge en la iniciativa en estudio debe orientarse en tal
direccion, con independencia de lo que han afirmado ciertos actores que
abogan por una amplia libertad de operacion para las empresas de
aplicaciones.

Luego, indic6 que la razén de normar por la via
legal al particular obedece a que algunas de las medidas consideradas en el
proyecto, sélo pueden establecerse a través de la ley (por la reserva legal
fijada en la Constitucion Politica de la Republica), como por ejemplo, los
registros contemplados en la iniciativa.

En seguida, sefialé que, en la actualidad, los taxis,
en sus distintas modalidades, enfrentan la situacion de mayor competencia,
ya que no existe ninguna exigencia para el ingreso de vehiculos y
conductores adscritos a las plataformas, de manera que hoy en dia el
escenario es el peor posible, en tanto las compafiias tecnolégicas no deben
soportar los costos de operacion que deben asumir las empresas de
transportes de pasajeros validamente constituidas en el pais.

De ahi que este ultimo punto también sea uno de
los fundamentos en los cuales la iniciativa en examen descansa,
precisamente para igualar las condiciones de competitividad del sector. Es
por eso, por ejemplo, que se exigira a los conductores de plataformas contar
con licencia profesional.

Por otro lado, en lo concerniente a las tarifas,
expresd que la regulacion que se propone no impide flexibilizar estas
materias.

A continuacion, afirmé que uno de los conceptos
sobre los cuales gira la presente discusion es el de la libertad de accion,
tanto para los usuarios que viajan, como la de los emprendedores.

Por dltimo, resaltd que la determinacion del
Ejecutivo de presentar el Mensaje con el que inicié la tramitacion del
proyecto fue, justamente, otorgar al sector una regulacion basica estructural
respecto de las prestaciones de transporte de pasajeros que se realizan por
medio de aplicaciones, reconociendo que ello apareja una serie de otros
aspectos que no han sido abordados conscientemente, a fin de que el debate
de los mismos se realice en iniciativas distintas (vgr. el Boletin N° 12.618-13,
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gue moderniza las relaciones laborales y que, precisamente, aborda el tema
de las personas adscritas a las plataformas, en todos los campos, no sélo en
transporte). Lo anterior, reiterd, con el objetivo de avanzar en una normativa
que permita superar la situacion actual de total desregulacion que existe en
el sector.

Finalmente, manifestd la disposicion de su
persona y de todo el Ministerio a su cargo, de continuar con el dialogo
durante la tramitacion legislativa del proyecto, con la finalidad de contar con
un necesario marco regulatorio sobre el punto, sin negar la incorporacion
tecnoldgica al servicio de transportes en todo el mundo, pero entendiendo
qgue ello debe ser normado adecuadamente para brindar seguridad a los
usuarios del sistema y una competencia justa a los actores en este ambito.

El Honorable Senador sefior Garcia Huidobro,
a su turno, record6 que el congelamiento del parque de taxis se extiende, en
virtud de la Ley N° 20.867, hasta el 15 de noviembre del afio 2020,
habiéndose planteado incluso que dicho plazo sea extendido.

En consecuencia, consulté como se
compatibilizaria, de publicarse la iniciativa en estudio como ley antes de
dicha fecha, el hecho de que, con esta Ultima, materialmente se estaria
atentando con las disposiciones vigentes de cierre del parque.

El Honorable Senador seifior Letelier, por su
parte, expresO que un tema recurrente en el presente debate es la reflexion
en torno a las tarifas y su regulacion, especialmente por lo sostenido por los
distintos gremios, en lo concerniente a que las plataformas operan con
valores bajos los costos de operacién, generandose una competencia
desleal.

Asi, indicé que, de reconocerse legalmente a las
aplicaciones de transportes, dicho conflicto podria ser conocido por la
Fiscalia Nacional Econdmica, la cual podria tomar un tiempo considerable en
la resolucion del particular, por lo que se debiese adoptar algun tipo de
medida entretanto, a fin de evitar que los taxistas sufran significativas
mermas econdmicas.

El Honorable Senador seior Pizarro, a su turno,
refiriéndose a lo sefialado por el sefior Raul Vasquez, expresé que este
ultimo afirma que el servicio de alquiler de puerta a puerta esta presente en
el pais desde hace mucho tiempo, siendo atendidas por los taxis ejecutivos
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muchas empresas y organismos publicos, por lo que sostener que tales
prestaciones no existian antes de las plataformas seria incurrir en un error.

En esa misma linea, prosiguio, el sefior Vasquez
alude a la posibilidad de abrir cupos para abordar la supuesta demanda
insatisfecha, cuestion que no habria sido acogida durante afios por diversas
autoridades del sector, lo que ha generado incluso la reduccién del total de
taxis bajo esa modalidad, producto de la migracién hacia la categoria de taxis
basicos, precisamente por el fenbmeno antes descrito.

En consecuencia, solicitdé al Presidente de ARTEM
precisar sus dichos.

La Ministra de Transportes y
Telecomunicaciones, sefiora Gloria Hutt, respondiendo, en primer lugar, la
pregunta formulada por el Honorable Senador sefior Garcia Huidobro, indico
gue el congelamiento de taxis va en una linea distinta a la del proyecto,
existiendo diferencias entre tal tipo de medio de transporte y el regulado a
través de la presente iniciativa, distinciones que son recogidas, ademas, por
el articulado de esta ultima.

Por tal razon, afadid, no existiria contradiccion
entre ambas regulaciones.

Sin perjuicio de lo anterior, resalté que, siendo ella
Subsecretaria de Transportes, durante el primer Gobierno de S.E. el
Presidente de la Republica, se mostré partidaria de la apertura del parque,
debido a que existia una demanda en crecimiento que generaba una brecha
en el mercado que perjudicaba a los gremios del sector, fomentando la
pirateria en el rubro.

No obstante ello, agregd, tal apertura no fue
posible producto de la oposicion de las organizaciones del sector.

Asi, sefald que el punto debe estudiarse
reflexivamente antes de adoptar una decisiébn en cualquiera de ambos
sentidos, analizando su impacto en el sistema de transporte y en la
capacidad vial con la que se cuenta. Todo lo anterior, recalco, con una
mirada integral del particular.

A su vez, en lo relativo a la inquietud planteada
por el Honorable Senador sefior Letelier, sefial6 que el punto de las tarifas
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fue objeto de larga discusiéon en la Comision de Obras Publicas, Transportes
y Telecomunicaciones de la Honorable Camara de Diputados, haciendo
presente que la fijacion de valores sélo se lleva a cabo en la Region
Metropolitana, producto de condiciones especiales de operacion.

En esa linea, y en conformidad a lo sostenido por
gremios regionales, estima que lo mejor es generar tarifas competitivas, sin
gue haya una determinacion al respecto por parte el Estado, cuestion que,
ademas, se encontraria al margen de nuestro texto constitucional.

Atendido lo anterior, cree que la mejor forma de
abordar esta situacion es realizar una consulta en el intertanto a la Fiscalia
Nacional Econdmica, a fin de que se pronuncie en estas materias, para que
luego se proyecte, con cierto grado de certeza, las situaciones que se deban
corregir para evitar distorsiones de mercado, mediante una respuesta
institucional adecuada, para lo cual dicho 6rgano cuenta una vasta
experiencia.

Por ultimo, respecto de lo indicado por el
Honorable Senador sefior Pizarro, en relacién a lo sostenido por ARTEM,
sefaloé que, si bien el Decreto Supremo N° 212 regula a los taxis ejecutivos,
éste norma la inscripcién de la flota de las empresas proveedoras de tales
servicios de movilidad, en el registro respectivo, mientras que el proyecto
propone efectuar tal accion con los conductores adscritos a las plataformas,
los cuales podran registrar hasta un maximo de dos vehiculos.

Dicha decision se adopt6 en vista de que la
regulacién reglamentaria del aludido Decreto Supremo posibilita la
precarizacion laboral, toda vez que permite que la empresa inscrita que
cuenta con cupos, tenga la opcién de generar un segundo negocio a partir de
ello, arrendando estos ultimos a terceros o empleando la figura de la
subcontratacion, tomando ventaja de su posicién negociadora.

El Presidente de la Asociacion Gremial de
Radiotaxis Ejecutivos, Transporte Privado Remunerado de Pasajeros y
Turismo de la Region Metropolitana (ARTEM), seiior Raul Vasquez,
respondiendo la consulta efectuada por el Honorable Senador sefior Pizarro,
expreso que el punto central de su exposicion dice relacion con la necesidad
de ampliar las plazas disponibles para los taxis ejecutivos, a fin de que
puedan cubrir la demanda insatisfecha existente, en tanto se permitiria que
ello fuese cubierto por vehiculos de calidad y totalmente apegados a la
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regulacion actual, los que, ademas, operan de forma tecnolégica también con
plataformas digitales.

Lo anterior, en tanto la regulacion propuesta por el
proyecto es muy similar a la que actualmente se dispone para esta
modalidad de taxis en el Decreto Supremo N° 212.

Por dultimo, subrayé que, a diferencia de los
vehiculos adscritos a las aplicaciones, el gremio no cuenta con un historial en
materia de asaltos ni atentados de caracter penal, contando con una
trayectoria significativa de seguridad vial y de resguardo al usuario.

Exposicion de la Comision Nacional de Productividad (CNP)

El Presidente de la Comisién Nacional de
Productividad (CNP), seiior Raphael Bergoeing, comenzo su presentacion
indicando que la entidad que encabeza fue creada en diciembre del afio
2014, empezando su funcionamiento a mediados del 2015, siendo el
corriente el cuarto afio en operacion. Asimismo, catalog6 a aquélla como una
institucion independiente del Ejecutivo, ya que éste solo le instruye respecto
de las acciones a realizar, sin que pueda fijarle el resultado de tales andlisis.
Por ende, agrego, el objeto del organismo es realizar recomendaciones de
politicas, basadas en evidencia, para mejorar la productividad, con el fin de
incrementar la calidad de vida de la poblacion.

Es asi, prosiguié, como dicha reparticion genera
un informe anual, a partir de datos oficiales, desarrollando los estudios
pertinentes.

En esa logica, presentaran a continuacion los
resultados de un capitulo de plataformas aplicadas a transporte, de un
analisis mas amplio, que tiene otros acapites sobre alojamiento, telemedicina
y tecnologias en el ambito financiero, siendo cuatro los focos principales, a
saber, tributacion, materias laborales, competencia y proteccion de
consumidores.

Cerr6 su intervencién indicando que toda la
informacion en comento se encontrara disponible, en su version definitiva, en
un par de meses en el sitio web de la Comision Nacional de Productividad,
desde donde se podra descargar.
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El Secretario Ejecutivo de Ila Comision
Nacional de Productividad (CNP), seiior Alfie Ulloa, a su turno, indic6 que
el estudio en cuestion comenzd a ser elaborado a partir del afio 2017,
publicAndose los datos asociados al mismo en el afio 2018.

Asi, enfatiz6 que el capitulo antes aludido, se
refiere, especificamente, al propdésito principal de la iniciativa en examen, sin
perjuicio de prevenir que existen actualmente distintos modos de compartir
vigjes, automoviles, entre otros, las que no siempre operan por medio de
plataformas, por lo que no debiesen ser reguladas de la misma manera.

En efecto, afiadid, parte de lo que a la entidad que
representa le parece importante destacar es el hecho de que, no porque dos
servicios se ejecuten por medio de aplicaciones, ellos deben ser normados
de igual forma, por lo que se debe ser cuidadoso al momento de identificar y
diferenciar la actividad en particular, la tecnologia empleada en ella y el
riesgo asociado al servicio, factores que se deben sopesar al momento de
legislar sobre el punto.

En ese sentido, recalcé que la Comision debe
delimitar muy bien las prestaciones a regular, sin que ello impligue normar,
bajo las mismas reglas, a servicios como el carpool o el carsharing.

Asi, el objeto de la iniciativa es sélo una parte del
espectro de lo que hoy en dia son formas de conseguir transporte por medio
de plataformas.
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Plataformas de Transporte
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Posteriormente, sefialé que en Chile, en la
actualidad, hay cuatro empresas de plataformas que operan con conductores
privados, a saber, Uber, Cabify, Beat y Didi.

En tal sentido, repar6 que, al momento de iniciar
los estudios sobre estos tbpicos, la primera compafia era la que,
practicamente, efectuaba la mayoria de prestaciones en el sector (mas de un
95% de los encuestados utilizaba dicha aplicacién), mientras que la segunda
contaba con un campo mas reducido, focalizado en servicios a empresas.

Luego, prosiguio, se incorporé Beat, debiendo
actualizar la encuesta con los datos relativos a ésta.

A su vez, la dltima compafia en ingresar fue
DIDI, por lo que el estudio en comento no contiene informacién sobre esta
plataforma, en tanto haber concluido antes que aquélla iniciara sus
operaciones.

Del mismo modo, agregd, se consideraron las
plataformas existentes que operan con taxis (Easy Taxi, SaferTaxi y Hola
Taxi), realizandose, asimismo, recomendaciones al respecto.

A continuacién, indicé que Uber sigue siendo la
empresa mas importante en este contexto, sin perjuicio de que el grueso de
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las sugerencias efectuadas, con ocasion del analisis en cuestion, se
extrapolan facilmente al resto de las compainiias.

En la misma linea, expreso6 que en el inicio de las
actividades de Uber en Chile, en julio del afio 2015, so6lo se podia pagar con
tarjeta de crédito, y sus operaciones estaban circunscritas a un area de
habitantes que detentaban estos dispositivos y con mayor penetracion
financiera, es decir, en general, en hogares con mas altos ingresos.

En el afio 2016, afiadid, Uber permitié el pago en
efectivo de sus viajes, lo que posibilitd una expansion enorme de los
usuarios, reflejandose ello en que, al dia de hoy, todo el Gran Santiago
accede a este tipo de prestaciones.

Por otro lado, precis6 que, al momento de realizar
la encuesta, Cabify todavia no permitia el pago en efectivo, habilitando dicho

medio en la actualidad.
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Tal situacion, prosiguio, es importante no solo
desde el punto de vista del alzamiento de una barrera de discriminaciéon a
una gran parte de la poblacion, que se ve limitada en el acceso a estos
servicios por el sistema de pago exclusivo con tarjetas de crédito, sino que
también desde el punto de vista de la eficiencia del sistema y de las ventajas
gue entrega para los consumidores. Lo anterior, en tanto lo que se espera es
gue un vehiculo adscrito a plataformas, a partir del momento en que se
conecte a la aplicacion, inmediatamente reciba una solicitud de viaje, siendo
ideal que esta ultima provenga del mismo barrio en el cual el conductor
comienza su desplazamiento.

Asi, explicd, es que se generan los denominados
efectos en red o economias en red, que, basicamente, tienen que ver con la
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cantidad de usuarios (conductores o pasajeros). Asi, mientras mayor sea el
namero de ellos, el nivel de eficiencia de las plataformas se incrementa en
términos exponenciales.

Asimilé el escenario previamente descrito con el
caso de los teléfonos, torndndose la comunicacion mas eficiente entre tales
artefactos si un gran numero de clientes cuenta con ellos, en tanto todos
pueden llamarse entre si por medio de dichos artefactos.

En consecuencia, resaltd, el efecto en red
determina el nivel de eficiencia del sistema, de ahi que algunas plataformas
pequefias, que limitaban su uso a un conjunto de taxis, nunca alcanzaron los
pardmetros de eficiencia que se requieren para que las mismas sean
rentables, impidiendo de esa forma trasladar ese beneficio a los
consumidores.

Luego, indic6é que, cuando se desarroll6 el estudio,
ya se realizaban mas de cien millones de viajes al afio por las plataformas,
las que contaban, aproximadamente, con mas de dos millones de usuarios
activos (que habian viajado utilizando las aplicaciones en las ultimas dos
semanas), asi como con ochenta mil conductores (2018), sin perjuicio de que
a finales del corriente se podria esperar que dicha cifra alcance los cien mil a
nivel nacional.

No obstante lo expresado, observé que no todas
las aplicaciones se encuentran presentes en la totalidad de las regiones del
pais, siendo so6lo Uber la que alcanza ese grado de cobertura (Cabify esta
presente en las regiones de mayor tamafio, mientras que Beat s6lo opera en
las Regiones Metropolitana y de Valparaiso).

Por otro lado, manifest6 que una de las
preocupaciones surgidas en el estudio sobre el particular, es el que se legisle
y se regule en funcion de las capacidades de fiscalizacion que existen en el
sector.

En efecto, sefial6 que si el regulador no tiene
acceso a la tecnologia necesaria para ello, o con la tecnologia lo
suficientemente répida para procesar la informacibn que se maneja,
claramente la normativa va a responder a las capacidades de fiscalizacion
del servicio, mas que al bienestar del consumidor.
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Asi, destac6 que en todo Chile el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones cuenta con cuatrocientos veintitrés
fiscalizadores, los que deben controlar:

- Vehiculos.

- Pasajeros.

- Servicios de subsidio.

- Controles de frecuencia (buses y taxis colectivos)

- Establecimientos (plantas de revision técnica,
escuelas de conductores profesionales, escuelas de conductores no
profesionales, gabinetes psicotécnicos, buses, entre otros).

Ante esta realidad, afiadio, es muy dificil pensar
que se puede asegurar un estandar de calidad de servicio con los niveles de
dotacion con los que se cuenta.

En esa linea, expres6 que la Comision que
representa solicitd, para efectos del estudio en comento, y en virtud de la Ley
de Transparencia, la cantidad de supervisiones y de sanciones aplicadas a
los taxis en los ultimos diez afios, y las cifras reflejaban un universo reducido
de tales controles.

Es asi, como por ejemplo, en el afio 2017, no
existio ninguna suspension o cancelacion de licencia, y sOlo se cursaron
setecientas amonestaciones. Lo anterior, agregd, a pesar de las
permanentes quejas de los consumidores, cuestion plasmada en diversas
encuestas que verifican que el servicio no resulta satisfactorio para el
usuario.

En consecuencia, prosiguid, al momento de
regular la tecnologia, se debe analizar primero los medios con que cuenta el
organo regulador. En esa linea, indicO que los ordenamientos que han
normado el particular de manera mas avanzada, y que han empleado en
mayor término las ventajas tecnoldgicas (por ejemplo, Singapur o Hong
Kong), la autoridad cuenta con la misma visibilizacidbn que las compafiias
sometidas a la regulacién, por lo que sabe si el vehiculo tiene la revision
técnica al dia o no, o si el conductor mantiene su licencia vigente, por
mencionar soOlo algunas hipétesis, por lo que si un fiscalizador quiere
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controlar a aquéllos, no debe realizar acciones aleatorias con tal finalidad, ya
gue cuenta con la informacion disponibilizada de antemano.

Posteriormente, sefiald que una de las primeras
acciones que realizaron al momento de iniciar el presente estudio fue
encuestar, ya que la irrupcion de las plataformas era relativamente reciente.

En esa linea se encuestaron a los consumidores
de estos servicios, en tanto ser el objetivo de dicho estudio, precisamente
porque la maximizacion del bienestar de este grupo es la finalidad a la cual
responde la Comision Nacional de Productividad.

Asi, afadio, el trabajo en cuestién se realizd6 en
conjunto con el Centro de Microdatos de la Universidad de Chile, y en
colaboracion con la Fundacion Chile, el que recayé en la Region
Metropolitana. De ese modo, afiadid, se encuesto a los usuarios y luego a los
conductores.

El dato més relevante, subrayd, es que aquéllos
no se alzan como consumidores provenientes de los hogares con los
ingresos mas altos, ya que casi tres cuartos de ellos se sitian, por este
concepto, en un rango econdmico que va desde los $355.000.- (trescientos
cincuenta y cinco mil pesos) a $1.150.000.- (un millon ciento cincuenta mil
pesos).

En tal sentido, resaltd que las encuestas en
examen fueron realizadas cuando todavia Cabify no aceptaba efectivo (sélo
Uber lo hacia), por lo que las citadas cifras se encuentran algo
distorsionadas, ya que da cuenta de usuarios que pagaban con tarjeta de
crédito, y que, por ende, se ubican en los hogares de ingresos mas altos, lo
gue no impide, incluso con ello, advertir que los hogares de ingresos medios
efectivamente ocupan el transporte de plataformas.

Por consiguiente, repar6 en que se debe tener
presente que la regulacion propuesta por el proyecto de ley analisis, si bien
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justificada en un bienestar publico, va a imponer mayores costos, en este
punto, especialmente a las capas medias.

FIGLURA 5 Distribucidn de usuarios frecuentes por plataformas y ranges de ingrese del hogar
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Posteriormente, destac6 que, a partir de la
encuesta realizada por la Comision Nacional de Productividad, se advirtio
que la principal razén del uso de las plataformas, por parte de usuarios
frecuentes de las mismas, es que consideran que ello es coémodo y seguro,
alcanzando esta opcion casi un tercio del total de las preferencias. En efecto,
indicé que el poder identificar al auto y a su conductor, como también el
conocer de antemano la tarifa del viaje y su recorrido, son elementos que
generan en las personas una sensacion de seguridad en el servicio que
estan pagando.
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De ese modo, subrayé que al consumidor, en este
contexto, la tecnologia le brinda un mayor grado de confianza que la
fiscalizacion llevada a cabo por la autoridad del ramo, aun sabiendo que se
trata de una actividad no regulada.

A su vez, resalt6 que lo econdémico de la
prestacion digital solo viene a ser la segunda razén por la que se opta por
estos servicios, con un 14,4% de las preferencias.

Luego, se refirio al estudio sobre eficiencia,
tecnologia y regulacion, realizado por Bennett y Zahler en 2018, quienes
compararon el ahorro en costos entre un vehiculo asociado a una plataforma,
y un taxi tradicional, determinando cuanto de dicho ahorro se debe a la
incorporacion de tecnologia (eficiencia) y cuanto a la menor regulacion de
dichas actividades.

De ese modo, indic6é que, en términos de
eficiencia, velocidad promedio, tiempo, combustible, desgaste del vehiculo y
utilizacion efectiva de los moviles a disposicion del usuario, el ahorro que
presentan las plataformas oscila entre un 17% a un 52%, con un promedio
de 35%. Es por esta razén, afiadid, que las prestaciones pueden ser mas
baratas, ya que todo el esquema depende de las denominadas “economias
de red”, en donde se promueve la existencia de muchos autos y
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consumidores, lo que genera, a su vez, que no existan vehiculos “piratas” o
fuera del perimetro regulatorio anual.

Por su parte, explicé que en el factor de regulacion
e impuestos, el ahorro alcanza el 2% del ingreso bruto del taxista, lo anterior,
producto de las revisiones técnicas, taximetro, color del vehiculo, seguro
especial y demas requisitos exigidos a los taxis.

En consecuencia, destac6 que la capacidad
competitiva de los vehiculos de plataformas deriva de la tecnologia, y no de
la ausencia de regulacion o del modelo de negocio. Por tales razones,
agrego, es que se debe fomentar el uso extensivo de la tecnologia en el
sector, ya que ello incrementa la eficiencia de la red. Por el contrario, en caso
gue tal eficiencia disminuya, los precios debiesen tender al alza.

Coherente con lo anterior, sostuvo que las
plataformas elevan la competencia y el bienestar en el sector, en tanto
generan, precisamente:

a) Competencia en precios (comparar precios,
ajustes a la demanda).

- Precios de mercado no necesitan tarifa regulada,
pasajero acepta costo.

b) Competencia en calidad (evaluacion
conductores, vehiculo, uso de GPS).

- Importante la variedad y la informacion.

c) Competencia en accesibilidad (solicitud via
celulares y medios de pagos).

- No debe prohibirse el uso de efectivo.

d) Competencia en variedad (city car, silla de
nifos, alta gama, silla de ruedas, XL).

- Si es posible elegir no se justifica homogenizar
vehiculos.
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En seguida, afirmé que, en el sector de transporte
de pasajeros, la tarifa no debe disponerse para asegurar un nivel de ingreso
minimo al chofer, sino para proteger el bolsillo del consumidor, otorgandole,
ademads, acceso, seguridad y una cierta estandarizacion en la provision del
servicio.

De ese modo, sostuvo que no resulta necesario
regular precios, ya que el usuario disconforme con el valor simplemente
rechazara el viaje, ni tampoco restringir el acceso a la actividad mediante
cuotas, en tanto haber demostrado estas Ultimas que resultan ser un
mecanismo ineficiente.

En resumen, agrego, lo que se debe potenciar es
el uso de tecnologias y sumar los taxis a las plataformas, eximiendo a estos
ultimos de la regulacion del taximetro si se adscriben a las aplicaciones.

Por otra parte, en lo relativo a la proteccion del
consumidor y su seguridad, indicé que los mecanismos propios de las
plataformas ayudan, pero la regulacion debe fijar un piso basico, recayendo
la responsabilidad en este ambito en aquéllas y en los conductores.

Asi, expreso que, como minimo, se debe exigir:

1.- Licencia profesional (Uber 18%, Beat 23%,
2018).

2.- Seguros contra accidentes para pasajeros y
terceros.

3.- Exigencias de seguridad al vehiculo
(revisiones, antigiedad, frenos, cinturones).

En efecto, observd que un minimo en este
contexto son las exigencias en seguridad aplicables a los taxis tradicionales.

Sin perjuicio de lo anterior, repar6 en que no es
necesario, ni deseable, imponer exigencias cosméticas.

Por otro lado, en lo concerniente al impacto del
particular en la congestion vehicular, preciso que a este fenbmeno se le debe
combatir eficientemente a través del aumento de la tasa de ocupacion de los
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moviles, por lo que se debe promover el uso de viajes o de vehiculos
compartidos (carpooling).

En tal sentido, expresé que un sistema de cuotas
no desincentiva el uso individual del vehiculo en zonas congestionadas,
mientras que el precio si.

De esa forma, explic6 que los autos de las
plataformas presentan, en promedio, una mayor tasa de ocupacion que los
taxis tradicionales, y una cifra mucho mas alta en comparacion con los
vehiculos particulares.

Por consiguiente, sefiald que la tecnologia nos
permite internalizar los efectos de la congestion a través de un cobro variable
a los viajes de las EAT, que se aplique en las horas y zonas efectivamente
congestionadas. (vgr., cero en la noche)

Dado lo anterior, agrego, es preferible:
- No imponer cupos a las EAT.

- Promover el carpooling (evaluar impacto) para
elevar tasa de ocupacion (tasa de ocupacion EAT 1.7-1-9, taxis 1.3-1.5, tasa
3 asegura reduccién de congestion).

- Permitir autos pequefios/city cars (con niveles de
seguridad).

Por ultimo, finalizé su exposicién exhibiendo otros
datos relevantes extraidos del estudio llevado a cabo por la Comisién
Nacional de Productividad sobre el particular, mediante la exhibicion de las
siguientes laminas.
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Regulacion de la plataforma vs. el servicio
subyacente.

- No porque dos empresas compitan significa que
deben ser regulados iguales.

- Regulacion para delimitar los bordes, no para
limitar el mercado.

- Ubicuidad digital vs. normas intra-fronteras.

- Des-intermediacion vs. responsabilidades del
intermediario.

- Fiscalizacion, tecnologia y uso de datos.
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Exposicion de DIDI Chile

El Director de Asuntos Corporativos de DIDI
Chile, senor Felipe Simonsohn, inici6 su presentacién indicando que la
compafia que representa fue fundada en el afio 2012, para mejorar la
movilidad de la ciudad mediante la aplicacién de tecnologia a la industria del
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taxi. Es asi, agregd, como esta entidad nace como una empresa de
plataformas de taxis, con la idea de ir transformando este servicio en uno
mas rentable y mejorar la calidad de las prestaciones efectuadas a los
usuarios.

En seguida, subray6é que DIDI se encuentra en la
actualidad en mas de mil ciudades, entregando cobertura al 80% de la
poblacién mundial.

En esa linea, sefial6 que la compafia se origina
en Chile, para luego expandirse a Japon, Australia, Brasil, México, ahora
Chile, y pronto en Colombia.

Luego, afirm6é que DIDI, al dia de hoy, es la
plataforma de movilidad mas grande del mundo, brindando mas de treinta y
un millones de oportunidades de trabajo, trasladando a mas de quinientos
cincuenta millones de pasajeros, realizando mas de diez mil millones de
viajes al afio.

De ese modo, indico que la empresa otorga, en la
modalidad one stop, en una misma aplicacion, distintos tipos de servicios. Lo
anterior, agrego, sin perjuicio de la linea de prestaciones que entrega a
diferentes ciudades, en materia de gestion del sistema de transporte publico,
en la implementacion de soluciones de energia limpia (DIDI cuenta con una
red de cinco mil estaciones de abastecimiento eléctrico) y en movilidad
inteligente, a través de la incorporacién de big data e inteligencia artificial,
para detectar los comportamientos de movilidad en las urbes, a fin de que se
adopten las decisiones necesarias para tornar a tales desplazamientos en
trayectos mas eficientes.
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En esa linea, resaltd que tales herramientas
tecnoldgicas permiten procesar los datos provenientes de mas de ciento
noventa millones de kildmetros recorridos diariamente por los moviles
adscritos a la plataforma, cuyas trayectorias generan mas de cien terabytes
(TB) de informacién al dia, procesandose, a su vez, mas de cuatro mil
ochocientos TB cada veinticuatro horas, producto de cuarenta mil millones de
solicitudes de enrutamiento diarias.

Muestra de lo anterior, prosiguid, es la gestion que
DIDI hace de semaforos inteligentes, carriles reversibles y redes de
autobuses digitales, no obstante la experiencia con la que cuenta la
compafia en aeropuertos, todo lo cual permite, desde una Oéptica integral,
contribuir a una movilidad mas eficiente de la ciudad.

En el caso de nuestro pais, destacd, cinco
ciudades chilenas ya han experimentado mejoras de tiempos de trayectos y
de congestion producto de la operacion de los referidos semaforos
inteligentes, quienes han reducido tales problematicas en un 15% a 20%,
existiendo informacion fiable que respalda tales logros.

Luego, recordd que la empresa, desde sus inicios,
ha desplegado tecnologia para mejorar la industria del taxi, siendo socia de
cuatro millones de estos moviles en China, para lo cual la plataforma se
encuentra disponible en cuatrocientas ciudades del pais asiatico,
efectuandose mas de un billon de viajes en taxis anualmente en esta
modalidad.
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En Brasil, afiadid, DIDI ha contribuido a que los
viajes en taxi se desarrollen de manera mas segura y confiable, existiendo
mas de catorce millones de usuarios en este contexto. Asi, indicO que en
este pais se comenz6 con la gestién de estos modos, para luego expandirse
a otros, sin perjuicio de que un tercio de los viajes en el pais carioca se
desarrollan actualmente por taxis

Por su parte, prosiguio, en Japon se ha
empoderado a esta industria con mayor tecnologia, siendo la compafia socia
de las méas grandes compafias de taxis, mejorado su eficiencia.

De ese modo, explico que la empresa entiende al
rubro de los taxis como una industria relevante en la reparticion modal del
transporte, siendo aquélla complementaria de los deméas modos.

Posteriormente, indicé que se debe ser consciente
gue el presente debate regulatorio tiene un impacto directo en el futuro del
transporte y también de las ciudades, siendo lo deseable que se fomenten
medidas para que las urbes sean mas amigables con el medioambiente vy,
por consiguiente, menos congestionadas, a fin de otorgar a sus habitantes
una mayor calidad de vida, sin perjuicio de otorgar a sus habitantes una
amplia accesibilidad a la movilidad dentro de las mismas, en términos de
cobertura y precio para ello.

Asimismo, consigné que la regulacion en estudio
es, sin duda, nueva en el mundo, por lo que no existe una unica solucion
normativa sobre el particular, de ahi que los mecanismos que se propongan
y definan, deben ser acordes a la realidad de los distintos paises.

En esa linea, sostuvo que se trata de una
discusion profunda y compleja, ya que tratamos con una industria
relativamente nueva y contamos con pocos antecedentes, o no con los
suficientes.

En efecto, expresé que la complejidad del asunto
viene dada, ademas, por la existencia de muchos intereses en juego y en
una aparente contraposicion, de ahi que se debe mirar el particular en una
Optica de complementariedad, con miras a una integracién multimodal del
transporte. Asi, reiterd, no hay una unica solucion a todas estas materias, ya
que se trata de una industria en permanente cambio y evolucién.
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Por tales razones, afadié, es que se hace
necesario contar con un marco regulatorio que sea producto de un debate
participativo.

A su turno, y en lo referente a la disyuntiva de
catalogar a estas compafiias como empresas de Internet o de transporte,
destacé que, nuevamente, no existe una alternativa Unica, ya que paises
como Brasil las han regulado como entidades empresariales de Internet,
mientras que en otras latitudes las han catalogado como compafiias de
transporte.

Sin perjuicio de lo anterior, sefial6 que, méas alla
de la definicibn que se adopte, la inclinacion por considerarlas como
empresas de Internet viene dado por la cercania en el acceso a los servicios
gue se requieren, no obstante que se deben tener presente, ademas de la
accesibilidad universal a la red, otros factores tecnoldgicos relacionados para
determinar este punto, como lo es la irrupcion del 5G, la economia digital, la
innovacion, la proteccion de los datos personales, la ciberseguridad, la
digitalizacion de los medios de pago Yy la inteligencia artificial.

Luego, y retomando los origenes de DIDI, reitero
que esta ultima nace para mejorar la eficiencia de la industria del taxi,
mediante la tecnologia, a fin de crear y desarrollar un mercado para este
rubro, complementandolo con el resto de los medios de transporte de las
ciudades.

De esa forma, aseverd que es la tecnologia la que
permite mejorar la experiencia de uso del taxi, tanto para el conductor como
para el pasajero, generando sélo externalidades positivas, tales como mayor
seguridad, mas eficiencia, menos polucién, mas viajes y mas ingresos.

En tal sentido, explicé que, en el caso brasilero,
con el lanzamiento de los autos particulares, el nUmero de carreras de taxis
aumentd en un 37% en un afio, ya que, de cien usuarios de la aplicacion,
cuarenta y seis también empleaban el servicio de taxis, lo que da cuenta que
una buena gestion tecnoldgica de la accesibilidad a los medios, genera
beneficios para los mismos.
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En consecuencia, pasé a detallar las ventajas que,
en opinion de DIDI, apareja la incorporacion tecnolégica al sector:

Seguros adicionales en todas las carreras de
taxi.

El taxista no necesita dar vueltas por la ciudad
buscando pasajeros.

El taxista podra saber quién es el pasajero que
entra en su auto.

El pago puede ser hecho con tarjeta de crédito o
efectivo.

- Mayor seguridad para el usuario.
- Posibilidad de calificacion mutua.
- Transparencia en la tarifa.

- El ndmero de carreras va a crecer, los costos van
a bajar y los ingresos van a aumentar.

Finalmente, sefal6 que la presente discusién se
debe realizar en perspectiva de futuro, entendiendo como posible generar
una regulacién con esa orientacion, que considere los cambios y la rapida
evolucion de esta industria, pensando, asimismo, en la movilidad de las
ciudades y en mejorar la calidad de vida de sus habitantes.
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De ese modo, recomendd establecer las
condiciones de seguridad para todos los servicios de transporte de las
ciudades, en linea con varias de las propuestas expuestas por la Fundacion
Emilia al respecto, sin perjuicio de sugerir el despliegue de mejoras efectivas
para la industria del taxi y de los colectivos.

Por altimo, manifesté que, como politica central de
la compaiiia, DIDI promueve la convivencia entre las aplicaciones y los taxis.

Finalizada la exposicion previamente descrita, el
Presidente de la Comision, Honorable Senador seiior Chahuan, consulté
al representante de DIDI Chile, en primer lugar, si esta compafiia se
constituird legalmente en nuestro pais, en segundo orden, si tributara de
acuerdo a la ley nacional, y, por ultimo, cual seré la naturaleza de la relacién
con los conductores de la plataforma.

El Director de Asuntos Corporativos de DIDI
Chile, sefor Felipe Simonsohn, respondié afirmativamente a la primera
interrogante, sefialando luego, respecto de la segunda consulta, que la
compafia tributard& de acuerdo al impuesto global complementario.
Finalmente, indicé que la empresa que dirige opera en el mundo de los
trabajadores independientes, entendiendo a los conductores de esa forma,
no obstante promover que los mismos paguen los impuestos respectivos y
sus cotizaciones previsionales.

Exposicion de Libertad y Desarrollo

La Coordinadora del Programa Legislativo de
Libertad y Desarrollo, sefiora Pilar Hazbun, inici6 su presentacion
sefialando que el proyecto original enviado por el Ejecutivo se encontraba en
linea con las principales recomendaciones del informe de la Comision
Nacional de Productividad (CNP), denominado “Tecnologias Disruptivas y
Regulacion de Plataformas Digitales”.

Sin embargo, agregd, en su primer tramite
legislativo, la iniciativa experimentdé cambios que limitan seriamente, en
opinibn de la entidad que representa, el funcionamiento y potencial de
desarrollo de las nuevas tecnologias.

En efecto, expreso que si bien es deseable que se
regule esta nueva modalidad de servicios de transportes, ello debe realizarse
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teniendo como prioridad los intereses de la ciudadania, siendo, ademas,
consciente del desarrollo tecnoldgico del sector.

Luego, mediante los recuadros que a continuacién
se exhiben, menciond los beneficios o ventajas que las plataformas brindan a
los usuarios y a los socios conductores.

FARA LOS USUARIOS FARA LOS SOCIOS COMDUCTORES

Capacidad de disponer de vehiculas en | Fuente importante de ingresas, mediante
lugares vy horarios donde la oferta de | un trabajo flexible, eligiendo cudndo vy
taxis v transporte pablice disminuye o | owdnto trabajar,

dEsaparece.

sustitune o complementa ofros medios | Pago electrénico via tarjeta de crédito w
de transporte, otro medio  elecirdnico protege a  los
conductores digl no pago de los pasajeros.

Comodidad vy seguridad:  usuarios | Seguridad: El socio conductor también tiene
evaldan e servicic y  Conocen | acceso a informacidén sobre el pasajero.
evaluacionss di afros SRS

conductores.

Tarifas muis convenientes,

Posibilidad de utilizar pago electrdnico.



276

Principaley ramnst o8 un de L platatarmas por uroanoy frecuentesas. Porcentajes del

LOTSY s NS

Fuente: DOCLMENTD DE ANALISE: Conccimients y uso de lad plataformas digitales de transparte, sliborsds por
Comlsldn Naclonal de Producthddad v Fundacldn Chile.

En la misma linea, resaltdé que, de acuerdo al
aludido informe de la Comisién Nacional de Productividad, el empleo de las
citadas aplicaciones puede generar efectos positivos generales para la
seguridad vial, ya que, por ejemplo, fomentan una menor conduccion bajo la
influencia del alcohol, o generan resguardos en el pago de los servicios,
mediante la posibilidad del cobro electrénico, que previene fraudes y delitos.

Asimismo, observl que existen distintos articulos
qgue dan cuenta de la reduccion de conduccion bajo influencia del alcohol
debido al uso de las plataformas (Grove (2013), Greenwood & Wattal (2015)
y Badger (2014)).

De igual modo, expresé que las aplicaciones
también pueden ser un factor que contribuya a la reduccion de la congestion.

A continuacion, en lo concerniente al articulado de
la iniciativa en examen, destaco, en primer lugar, la rigidez que el texto legal
contempla en la definicion y caracteristicas de las empresas que ofrecen
estas plataformas.
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Es asi, afiadio, como en su articulo 1 el proyecto
cataloga a estas compafilas como “Empresas de Aplicaciones de
Transporte”, las que son consideradas, para todos los efectos legales, como
empresas de transporte remunerado de pasajeros.

Sin perjuicio de lo anterior, indicO que dichas
compafias se encuentran en el ambito de la tecnologia, ya que facilitan el
desarrollo de economias colaborativas para el transporte. De ahi que sugirié
a la Comision revisar con mayor detencion este punto.

En segundo orden, sefial6 que en el articulo
tercero transitorio, se dispone de un plazo acotado (tres meses) para la
inscripcion de socios conductores en los registros de las EAT (contado desde
la entrada en vigencia de la ley), seguido del cual opera un congelamiento en
este ambito por el lapso de doce meses.

De esta forma, repar6 en que la creacion de
registros cerrados atenta contra la esencia de estas nuevas tecnologias,
como también contra la flexibilidad caracteristica de las mismas, rasgo que
es valorado por los socios conductores. Ello, agreg6, de igual modo afecta la
disponibilidad de vehiculos y de conductores, lo que puede derivar en una
reduccion de la competencia.

En tercer lugar, prosiguio, en lo relativo a las
limitaciones geograficas contempladas en la iniciativa para los conductores
habilitados en el registro de las EAT, explico que la letra d) del articulo 2
establece que estos ultimos sélo estaran autorizados para tomar pasajeros e
iniciar rutas en la regién cuya inscripcioén corresponda.

Esta regulacion, destaco, es mas restrictiva que la
hoy aplicable a los taxistas, los que pueden, conforme a la legislacidon
vigente, realizar viajes fuera de las zonas urbanas.

Asi, observé que, dada la geografia de nuestro
pais, se pueden encontrar abundantes casos en los cuales existen
localidades que se encuentran en regiones diferentes, pero proximas en
distancia, las que se podran ver perjudicadas por la aplicacion de una regla
de esta naturaleza.

En cuarto orden, en lo referente a la prohibicién
explicita de los viajes compartidos contemplada por la iniciativa, expreso que
tal proscripcion no cuenta con un sustento técnico que la fundamente, en
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tanto, por el contrario, dichos viajes compartidos debieran incentivarse por la
autoridad, toda vez que la evidencia demuestra que contribuyen a disminuir
la congestion.

En efecto, explicd que aquéllos pueden ser mas
eficientes en cuanto constituyen una alternativa al transporte publico, de
mejor calidad, sin perjuicio de que, ademas, aumentan la competencia, lo
gue beneficia finalmente a los consumidores.

En esa linea, sefialé que si bien la regulacion del
particular es incipiente, en el ordenamiento brasilero esta actividad es
permitida explicitamente, precisamente por las razones antes descritas, a fin
de incrementar, justamente, la eficiencia de esta modalidad, pudiendo ésta
incluso alzarse como un nuevo paradigma en el sector.

En quinto lugar, en lo referente a las restricciones
gue el proyecto hace al tipo de vehiculo adscrito a las plataformas, indico que
se pretende aplicar las mismas exigencias de los taxis, excluyendo de la
oferta del servicio a vehiculos de menor tamafio, los que son mas eficientes
para viajes dentro de la ciudad con pasajeros sin equipaje.

En consecuencia, advirti6 que por la disposicion
de requisitos de estas caracteristicas, se puede excluir la incorporacion de
vehiculos que entregan beneficios a una mejor movilidad en las urbes.

En sexto orden, menciono que si bien la exigencia
de que los conductores de aplicaciones cuenten con licencia profesional fue
morigerada durante el primer trdmite constitucional de la iniciativa en examen
(ya que en un comienzo se exigia licencia profesional A-1, mientras que
ahora el texto en estudio abre la posibilidad de que el socio conductor cuente
con cualquier tipo de tal licencia), la medida en si, en opinion de la
organizacion que representa, resulta cuestionable, en tanto se pretende
aplicar a conductores que se dedican menos de diez horas a la semana a la
actividad, y que representan, en el caso de Uber, cerca del 55% del total de
sus conductores adscritos.

Por consiguiente, sugirié considerar, en este punto

del debate, el costo y tiempo que implica la obtencion de dicha licencia.

Por ende, recomendd que, en vez de adoptarse
una regla como la descrita, se podria mejorar la informacion que la



279

plataforma disponibilice para tales efectos, a fin de que se provea al usuario
el dato relativo a la licencia con la que cuenta el conductor que realizara el
viaje, pudiendo el primero, por ende, elegir si ello le satisface o no.

Por dltimo, en lo que se refiere a las sanciones
contempladas en la iniciativa, expres6 que la conducta consistente en
conducir una “ruta ineficiente”, distinta de la sugerida en la aplicacion, es
castigada con una gran severidad.

En efecto, explic6 que aquélla es considerada
como una infraccién grave, siendo sancionada con una multa de 10 a 100
UTM a la empresa (aproximadamente hasta $4.859.500.-), y con multa de 3
a 10 UTM al socio conductor (aproximadamente hasta $485.950.-).

En este punto, consigné que la expresion “ruta
ineficiente” resulta ser un concepto muy amplio, lo que puede dejar abierta la
posibilidad de que se cometan arbitrariedades en la aplicacion de las
mencionadas sanciones, lo cual no deja de ser relevante atendida la
magnitud de las multas.

No obstante lo anterior, sefialé que no existe una
sancion de dicha naturaleza para los taxistas.

Finalmente, concluyé que las nuevas tecnologias
no requieren este exceso de regulacion, ya que las plataformas cuentan con
incentivos para mantener buenos conductores y servicios.

Lo anterior, subray6, ya que las economias
colaborativas traspasan la carga fiscalizadora a los privados.

Por ultimo, afirmé que la nueva ley debe tener
como prioridad los intereses de la ciudadania, regularizando las plataformas,
pero sin limitar su potencial de desarrollo.
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Exposicion de Uber Chile

El Gerente de Asuntos Gubernamentales de
Uber Chile, seior Nicolas Sanchez, inicié su presentacién destacando que
los servicios de la compafia que representa llevan cinco afios realizandose
en nuestro pais, al alero de ochenta y cinco mil socios conductores al mes'y,
aproximadamente, dos millones doscientos mil usuarios.

Tales prestaciones, agregd, se despliegan en
veintiséis ciudades de mas de cincuenta mil habitantes (siendo Coyhaique la
tltima en incorporarse, urbe en la cual se pretende incorporar la tecnologia a
los taxis, a fin de conciliar ambos modos de transporte, equilibrando de ese
modo los intereses de todos los actores), lo que otorga una cobertura de un
95% del territorio urbano. Asi, subrayo que el éxito de la plataforma se refleja
en que alrededor del 50% de los celulares de nuestro pais cuentan con la
aplicaciéon Uber.

Posteriormente, indic6 que si se observa el
escenario de Uber a julio del afio 2015, en la ciudad de Santiago, es posible
advertir que los servicios de la plataforma se centraban en los sectores de
mayores recursos econdémicos, en tanto existir un ndmero de vehiculos
limitado, en donde no se contemplaba la posibilidad de pagar en efectivo y
cuyas tarifas eran un 70% mas costosas que en la actualidad.

Tal realidad, afiadié, ha cambiado radicalmente en
la actualidad, en tanto las provisiones de transporte por medio de la
aplicacién se han expandido hacia todos los sectores de la capital.

De ahi, prosiguid, que la restriccion de los medios
de pago, o del numero de vehiculos, con los que podran contar las
plataformas, resultan ser medidas desafortunadas, ya que transformaran
nuevamente al servicio en uno de caracter exclusivo, obstaculizando el
acceso a este modo a personas que, en la actualidad, lo contemplan y lo han
incorporado como un medio de transporte en sus desplazamientos.
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| Julio 2015 | Mayo 2019

En la misma linea, agrego, el empleo de Uber se
ha extendido en las regiones del pais, no sélo en las grandes urbes,
brindando una forma de transporte eficiente para desplazamientos
interurbanos, en tanto las alternativas disponibles son caras y limitadas, sin
que exista, respecto de ellas, una estandarizacion en la calidad del servicio
que prestan.
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Posteriormente, grafico el perfil de los socios
conductores, mediante la exhibicion de la siguiente lamina.



282

[S IPEETPEE .

S Corciuciorea
Tercadn Edsd

?3‘55 e GSNechE mMancd 8 15 honmd & b SeTans

gy - - - L e ooy | aTR

R - e bl I s FF i

S0 i S i TN Al e | 1 L) 9,,’?:_"1,.:1:_:_“ ¥ —
g ST P e
e Foll Tewm Lig Y

e e’ TN

1 E Pors. el o o DR T Ok SR

En este punto, indicdé que la gran mayoria de los
conductores no entienden esta actividad como una labor profesional, con
dedicacion full time, sino como algo complementario.

En consecuencia, afiadio, el establecimiento de la
exigencia de que aquéllos cuenten con licencia profesional constituird una
significativa barrera de entrada al rubro, impactando sensiblemente a
quienes generan ingresos por esta via, especialmente respecto de

segmentos con alternativas laborales acotadas, como mujeres y personas de
la tercera edad.

A continuacion, present6 las siguientes gréficas,
referentes al comportamiento de los usuarios de la plataforma en Santiago.
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A este respecto, destacd que el mayor uso de la
aplicacion se genera los dias viernes, sdbados y domingos, desde las 20:00
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horas a las 6:00 horas, siendo en este lapso en donde se verifica el niumero
de viajes méas alto, precisamente el horario en donde no existen muchas
alternativas de transporte, siendo, ademas, un intervalo en el cual no hay
congestion vehicular, de ahi que los servicios son un complemento de las
demas modalidades de movilizacion.

No obstante lo previamente sefialado, resaltd que
casi la mitad de los viajes se realizan desde zonas periféricas hacia el centro
de la ciudad.

Asimismo, subrayé que un tercio de los
desplazamientos se realizan en un ldgica intermodal, la cual constituye el
futuro de la movilidad en las urbes. De esa forma, ejemplificé el punto con el
caso londinense, ciudad en la cual las plataformas se encuentran integradas
al sistema de transporte publico, resultando ello en un beneficio para todos
los actores.

A su turno, expresé que el promedio de espera de
cuatro minutos es algo impensado si se piensa en lo que ocurria hace cinco
o diez afios atrés, cuestion que, justamente, se ha logrado con la
incorporacion de tecnologia al sector.

Por consiguiente, y a partir de lo sostenido
anteriormente, sostuvo que los chilenos han optado por las plataformas, en
tanto las mismas traen beneficios para los usuarios, en términos de calidad
de servicio, informacion (que permite verificar, de antemano, el valor del
recorrido y la ruta a seguir, entre otros datos, los que incluso pueden ser
compartidos con otras personas de la confianza del cliente), disponibilidad,
rapidez y conveniencia de precios.

En consecuencia, prosiguid, el proyecto deberia
facilitar el acceso a los servicios provistos por las aplicaciones en todo el
pais, elevando los estandares en materia de movilidad, generando, en
consecuencia, un circulo virtuoso en este contexto.

De ese modo, manifestd que Uber comparte la
necesidad de un marco regulatorio para las plataformas tecnolégicas
asociadas al transporte en Chile.

Sin perjuicio de ello, afiadio, diversos aspectos del
proyecto requieren de una mayor revision.
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En efecto, explicO que la categorizaciéon de las
compafias de plataformas como empresas de transporte no reconoce el
verdadero rol de aquéllas, a saber, la intermediacién, lo que genera una
suerte de contradiccion con otros aspectos del articulado de la iniciativa.

Ello, agreg6, puede limitar el desarrollo futuro de la
tecnologia, en tanto las empresas, y en particular Uber, no sélo intermedia
prestaciones de transporte, sino también de bicicletas, encomiendas, comida,
entre otras, de ahi que en muchos ordenamientos estas compaifiias hayan
sido catalogadas como empresas de tecnologia, en tanto ser ello coherente
con las funciones que desempefian.

Por su parte, destacd que legislaciones como la
peruana, la argentina o la europea, han fijjado un punto regulatorio
intermedio, considerando a estas empresas como compafias de
aplicaciones tecnoldgicas de transporte.

A su vez, en lo que respecta a la exigencia de que
los conductores cuenten con licencia profesional, indic6 que el marco
regulatorio del particular es anacrénico, ya que data de los afio 707, y no fue
concebido, ni esta preparado, para procesar la cantidad de personas que
solicitardn tales credenciales, ni menos para que, en el proceso de su
obtencion, se brinden los contenidos necesarios para operar en este nuevo
contexto.

Asimismo, explico que la fijacion de condiciones
de operacion por la via administrativa (qQue puede presentar reparos de
constitucionalidad), la prohibicion de flotas y el congelamiento del parque,
son medidas que generaran un impacto social y econdmico negativo para los
usuarios, ya que, el potencial impacto de tales reglas, pudiese derivar en que
un 80% del pais quedase sin servicio, que las tarifas subiesen en tres veces
el valor actual y que setenta mil socios conductores se viesen impedidos de
continuar generando ingresos por esta via.

De esa forma, y retomando nuevamente la
problematica asociada a la exigencia de licencia profesional (contenida en el
articulo 6 del proyecto), expreso que es una medida inviable de implementar
en todo el pais, ya que solo existen en Chile ciento setenta y ocho escuelas
de conductores, las que cuentan con cursos presenciales poco flexibles, y
gue sblo aceptan veinticinco estudiantes por curso, exigiendo, como minimo,
ciento dieciséis horas para su aprobacion.
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En ese cuadro, afiadid, si bien Uber comparte la
necesidad de exigir requisitos que aseguren experiencia y calidad en la
conduccion, no resulta viable que setenta mil conductores puedan obtener tal
acreditacion, precisamente por la realidad normativa, antes aludida.

En efecto, afirmé que un proceso de esa
envergadura tardaria entre ocho a diez afios en materializarse.
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Por su parte, en lo que respecta a la fijacion de
condiciones de operacion a las EAT por la via administrativa, atribucién
contemplada para el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones en el
articulo 15 de la iniciativa, indicé que si bien esta potestad le asiste a la
referida Secretaria de Estado en otras regulaciones en las que interviene, en
el caso en particular tal facultad no considera fundamentos técnicos, ni
mecanismos de control independientes, como tampoco procede respecto de
las demas alternativas de movilidad (debiendo proceder respecto de todas
ellas).

En consecuencia, sostuvo que el proyecto
concede una atribucion excesivamente amplia a la aludida Cartera para
regular por via administrativa a las plataformas, configurandose,
eventualmente, problemas de constitucionalidad en este punto, cuestion ya
advertida en el Informe que la Excelentisima Corte Suprema remitio a la
Honorable Camara de Diputados durante el debate de la iniciativa en su
primer tramite constitucional.

A su turno, en lo concerniente al congelamiento de
las inscripciones de nuevos conductores, fijado en el articulo cuarto
transitorio de la iniciativa, indicé que ello pudiese afectar la continuidad del
servicio en todo el pais.
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En ese sentido, expres6é que el proyecto no esti
considerando que el universo de socios conductores es dinamico, ya que se
renueva de manera constante, bajo la siguiente formula.
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En este escenario, agregd, siempre son
compensados los egresos con nuevos ingresos, 0 con reincorporaciones.
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De ese modo, a los seis meses de vigencia de la
ley, aseveré que soélo un 35% de los viajes solicitados tendrian un socio
conductor disponible, lo que impulsara una tarifa tres veces superior a la
actual, y tiempos de espera 2,6 veces superiores.

De igual modo, afiadio, luego de doce meses, solo
un 20% del universo de conductores subsistiria, o que haria inviable el
servicio a nivel nacional.

Tales cuadros, subrayd, generarian una mayor
repercusion negativa en regiones, mientras que en Santiago se retornaria al
panorama existente en el afio 2015.

Por ultimo, en lo relativo a la prohibicion de flotas,
aspecto contemplado en el articulo 3 de la iniciativa, expres6 que ello
constituye una limitacion a las oportunidades de generar ingresos a las
personas interesadas, precisamente porque las flotas posibilitan tales rentas
a quienes no poseen un auto propio, permitiéendose tal esquema en todas las
modalidades de taxis (cerca de un 65% de los taxis estan asociados a una
flota, incrementandose dicha cifra a un 80% en el caso de los taxis
colectivos).
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En tal sentido, sefalé que, de aquellos que no
cuentan con un auto propio, el 47% son personas desempleadas y el 18%
son mujeres.

Sin perjuicio de lo anterior, prosiguid, se debe
tener presente que la modalidad de flota es una de caracter transitoria, tanto
para quienes buscan oportunidades en otra actividad, como para quienes
desean continuar usando las plataformas, pero con un vehiculo propio.

En efecto, destac6 que hoy existen cerca de cinco
mil seiscientos ex conductores de flotas que hoy operan con un vehiculo del
cual son dueiios.

Exposicion de ALLRIDE

El Cofundador de ALLRIDE, seiior Bernardo
Bacigalupo, inicié su presentacion sefialando que la entidad que representa
se constituye como una plataforma de viajes compartidos, no comerciales.

En seguida, pas6é a mencionar los mensajes
claves que pretende entregar su intervencion.

En primer lugar, destacé que el carpool (viajes
compartidos no comerciales) tiene un enorme potencial de beneficio social.
No obstante ello, agregd, la redaccién actual del proyecto de ley no deja
espacio para que estas labores se utilicen adecuadamente, lo que puede, en
definitiva, afectar el desarrollo del carpool.

Sin perjuicio de lo anterior, expresé que lo
sefialado puede corregirse de una manera muy simple, plasmando una
medida basada en la experiencia internacional que existe sobre el punto.

Luego, expres6 que la aludida proposicion no ha
sido evaluada todavia en la discusion parlamentaria de la presente iniciativa,
ya que la misma no pudo ser presentada ante las Comisiones pertinentes de
la Honorable Camara de Diputados, no obstante las mdultiples solicitudes
enviadas en tal sentido.

Posteriormente, detalld las diferencias entre las
acciones ejecutadas por ALLRIDE, de las llevadas a cabo por aplicaciones
como Uber, Cabify o Beat.
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En efecto, indic6 que estas Ultimas efectdan
labores de Ride Hailing, es decir, viajes por demanda, en donde el origen y el
destino del trayecto es determinado por el pasajero, recorrido que, a su vez,
es realizado por un conductor para generar una ganancia economica.

Por su parte, explic6 que distintas son las
acciones que se llevan a cabo en el carpool, toda vez que en esta légica el
origen y destino es fijado por el conductor, de acuerdo a sus necesidades
propias de transporte. Dicha informacion, afiadio, es compartida para que se
contacten personas que requieren desplazarse en trayectos similares, a fin
de coordinarse con el conductor para tales efectos, de modo de distribuir los
gastos del recorrido de manera facil y segura, por lo que no se generan
utilidades por tal concepto.

En esa linea, remarc6 que los usuarios no
ejecutan una actividad comercial, ya que s6lo comparten los gastos de un
viaje que iba a ocurrir de todas formas.

A renglén seguido, explicd que tal actividad ya es
conceptualmente recogida por nuestro ordenamiento, a partir de la Circular
N° 59 del Servicio de Impuestos Internos, de fecha 9 de octubre de 1997, la
gue definié que no existe reembolso por aquélla, en tanto no constituir renta.

Sin perjuicio de lo anterior, precis6 que ALLRIDE
si realiza una actividad comercial, por la cual tributa en Chile, de acuerdo a
las leyes nacionales.

A continuacion, indico los beneficios del carpool:

- Menos viajes para mover a la misma gente.

- Disminuye congestién, contaminacion y costos
de los traslados.

- Permite balancear, de manera mas justa, el uso
del espacio publico en favor de modos mas eficientes, como el transporte
publico masivo o las bicicletas.

Posteriormente, exhibi6 los datos arrojados por la
Encuesta Origen-Destino del afio 2012, la cual muestra que los autos
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particulares representan casi un 40% de los viajes “sobre ruedas”, en linea
con el transporte publico.

e

Do
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Dicho escenario, subray0, representa una gran
oportunidad para brindar mayor eficiencia al desplazamiento de las personas,
al menos en Santiago. Lo anterior, ya que cada dia en la capital se realizan
mas de cuatro millones setecientos cincuenta mil viajes en autos, de los
cuales dos millones quinientos mil son planificados, es decir, tienen como
destino, por ejemplo, el trabajo o el lugar de estudio, por lo que los mismos
cuentan con una ruta y un horario conocidos anticipadamente, de ahi que
resulte facil poder coordinarlos, a fin de que puedan ser compartidos.

En efecto, explicO que, asumiendo que un auto
cuenta con capacidad para cuatro pasajeros (ademéas del conductor),
diariamente existen diez millones de asientos en circulacion, por lo que el
compartir el 1% de tales plazas (al menos en la Region Metropolitana),
significa:

- Trece mil autos menos en las calles, equivalente
a una fila de setenta kilémetros.

- $11.700.000.- (once mil setecientos millones de
pesos) en ahorro anual para las personas.

- Seis mil seiscientas millones de toneladas menos
de emisiones de diéxido de carbono al afo.
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Todo lo anterior, destacd, sin costo para la ciudad,
s6lo a partir de la optimizacion de recursos ya disponibles, para lo que se
requiere de una regulacion que permita masificar el carpooling.

Por otra parte, en lo concerniente a la seguridad,
indico que la plataforma que representa es una de las mas seguras que hay,
ya que permite una coordinacion planificada entre las partes, debido a que el
conductor sabe con quien se encontrara, habiendo aceptado a esa persona
luego de haber, a su vez, aceptado su perfil en la aplicacién, el cual es
validado de mudltiples formas, ya sea mediante la verificacion de su lugar de
trabajo o estudio (a través de corroborar la existencia del correo electronico
institucional pertinente), de sus redes sociales (buscando amigos en comun),
de su teléfono o de su reputacion en la plataforma.

En consecuencia, resaltd, aqui si existe una
verdadera eleccion por parte del usuario.

No obstante lo previamente expuesto, indic6 que
otro dato relevante en este contexto viene dado por el hecho de que, segun
un estudio sobre el particular, el 74% de los conductores de carpool evita
conductas riesgosas al volante, cifra que se sitla veintinueve puntos
porcentuales mas arriba que un grupo controlado para tal efecto (45%). Ello,
ha sido la razén que ha llevado a ciertas compafias aseguradoras, en otras
latitudes, a reducir las primas de los seguros a estos conductores.

Posteriormente, en lo referente a la proposiciéon de
la entidad que representa, indicd que el objetivo y el espiritu de la misma es
diferenciar los viajes comerciales de los que no lo son, determinando el
maximo que un conductor puede recaudar por viaje, en base al costo
promedio por kilbmetro recorrido, antes de pasar a ser un viaje comercial.
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Las caracteristicas de tal proposicion, indico, son
las siguientes:

- Se trata de una solucidbn probada en otros
ordenamientos, operando por afios en Europa y en Estados Unidos, lugares
en los cuales, el érgano equivalente a nuestro Servicio de Impuestos
Internos, actualiza periédicamente el costo promedio por viaje.

- Una medida de esta naturaleza resulta
accionable, es decir, facil de implementar, precisamente porque es de simple
fiscalizacion, ya que sélo se controla a los operadores de las plataformas
tecnolégicas (que operan las transacciones electrénicas), tal como ya se
hace en otras industrias.

- A partir de lo anterior, se genera una
consecuencia positiva, al formalizar al auto compartido como una forma mas
eficiente y sustentable de usar los vehiculos, lo que permite impulsarlo
activamente como una buena préctica, sin perjuicio del inmenso potencial de
beneficios sociales que puede aparejar.

En esa linea, luego manifesté la preocupaciéon de
la organizacién de la que es cofundador por la amplitud de la definicion que
el proyecto entrega, en su articulo 1, de empresa de aplicacion de transporte,
ya que, a partir de su extension, puede abarcar a toda plataforma que
permita comunicar a dos personas para concertar un viaje, de ahi que se
haga necesario explicitar que aquellas compafias digitales destinadas a
coordinar viajes no comerciales queden excluidas de tal concepto.
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De ese modo, sugirio, en el inciso primero del
articulo 1 de la iniciativa, sustituir la expresion “pagando una tarifa por el
servicio recibido” por la frase “y en que el conductor reciba una remuneracion
gue exceda el costo del viaje”.

Otra alternativa, prosiguio, seria incorporar un
articulo nuevo que expresamente excepcione a las actividades en comento,
bajo una redaccion similar a la siguiente.

“La practica de compartir un vehiculo entre
personas que necesitan hacer una misma ruta (carpooling), no se entendera
como transporte privado remunerado de pasajeros, siempre y cuando cumpla
con los siguientes requisitos:

- Se preste sin animo de lucro, pudiéndose solo
compartir los gastos de transporte entre personas que necesitan hacer una
ruta similar.

- El conductor no recaude por kilbmetro un monto
mayor al maximo para compartir gastos, definido anualmente por el Panel de
Expertos mencionado en el articulo “...” de este proyecto, de manera que no
obtenga una ganancia econémica por el viaje.

- Para asegurar el cumplimiento de los puntos
anteriores, se podra fiscalizar a las plataformas tecnologicas que intermedien
la practica del carpooling.

- Las comisiones 0 pagos que pudieran cobrar las
plataformas tecnolégicas que faciliten la practica del carpooling, si se
consideraran una actividad comercial y por tanto estaran sujetas a tributacion
de acuerdo con la regulacion vigente.

En estos casos, no se aplicaran las normas
generales aplicables al servicio de transporte privado remunerado de
pasajeros mediante plataformas tecnoldgicas, salvo la obligacion que existe
de entregar la informacion agregada de los viajes para fines estadisticos al
Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones.”.

Finalizada la exposicion antes descrita, tanto el
Honorable Senador seior Pizarro, como el Presidente de la Comision,
Honorable Senador seifior Chahuan, preguntaron al sefior Bacigalupo la
forma en que genera ingresos ALLRIDE.
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El Cofundador de ALLRIDE, seior Bernardo
Bacigalupo, respondioé que la compafia cuenta con dos linea de ingreso, la
primera, a partir del cobro de un porcentaje de las transacciones que se
realizan en la plataforma para compartir los gastos del viaje, y la segunda a
partir de licencias que se entregan para planes pagados, destinados a
organizaciones, las que pueden crear redes privadas para que compartan
vehiculos s6lo miembros de las mismas.

Por dltimo, expres6 que la aludida comision se
cobra al conductor, siendo ello recaudado por la plataforma.

Exposicion de la Asociacion de Conductores de Aplicaciones

El Presidente de la Asociacién de Conductores
de Aplicaciones, sefior Victor Becerra, comenzdé su presentacion
recordando que, en su nifiez, programas como “Los Supersonicos” daban
cuenta de un mundo, en ese entonces, inimaginable, el que se encontraba
dominado por la automatizacion de los distintos procesos de la vida diaria.
Dicho show televisivo, agregd, ya en 1987, debié cancelarse, en tanto
muchos de sus aspectos pasaron a convertirse en realidad, lo que da cuenta
del rapido avance tecnoldgico, de lo cual la entidad que representa se
encuentra del todo consciente.

El progreso, afiadio, no sélo funciona a ese nivel,
sino en términos absolutamente practicos.

En tal sentido, y a modo de ejemplo, sefialo el
caso de la mineria. En efecto, explico que CODELCO, hace unos afios,
operaba de una forma bastante rudimentaria, mientras que hoy muchas de
las operaciones de la cuprifera estatal se llevan a cabo de manera remota,
desde una sala de control, por medio de sistemas computacionales.

En general, agrego, el avance tecnoldgico permite
avanzar considerablemente, sin perjuicio de tener cuidado en tal proceso, ya
gue los cambios en este contexto ocurren de una manera sigilosa, a través
de la acumulacién de pequefias modificaciones, para luego dar paso a una
realidad significativamente distinta.

En consecuencia, expres6 que tal dinamica
conlleva, por cierto, riesgos y desafios, los cuales deben ser previstos y
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anticipados en la discusion parlamentaria llevada a cabo en las Camaras del
Honorable Congreso Nacional, privilegiando el bien comun, evitando que el
debate sea cegado por las innovaciones tecnologicas.

Luego, indicdé que las aplicaciones de transporte
son de una entidad significativa, siendo dificil de cuantificar desde la
perspectiva de los conductores.

Por consiguiente, y para tratar de lograr
determinar el tamafio de dichas compafiias, comparé el valor bursétil
estimado de las principales empresas del sector, con algunas industrias
emblematicas y cifras nacionales (CODELCO vy el presupuesto del pais),
advirtiendo que las segundas representan una fraccion menor respecto de
las primeras, lo que le parecio sorprendente.

Posteriormente, y en lo que respecta a la iniciativa
propiamente tal, sefialé que se esta frente a un proyecto de ley que pretende
regular las actividades desempefiadas por la organizacion que preside. No
obstante ello, repar6 en que el Ejecutivo ha reducido la iniciativa a sélo uno
de los aspectos que el particular involucra, generando, con ello, la
invisibilizacion de los conductores en la regulacion propuesta, a los que no se
les otorgan derechos, sino que soélo son tratados con ocasion del cobro
tributario o para la aplicacion de sanciones.

Lo anterior, prosiguid, sin perjuicio de que se sabe
que la mayoria de las aplicaciones se configuran a la base de complejas
estructuras societarias, en distintos paises, razén por la cual la recaudacion
impositiva que se hace respecto de las mismas se torna considerablemente
dificultosa. En efecto, los flujos de dinero de las compafiias se mueven en
diferentes Estados, lo que es facilitado por acuerdos que proscriben la doble
tributacion, de ahi, afirmo, que incluso con la incorporacion de la regla que
dispone que las EAT sean constituidas en Chile, la carga tributaria a la que
se someteran tales compafiias no sera equivalente a la que deberan soportar
los conductores.

En esa logica, afiadid, el reclamo del gremio es
por el establecimiento de condiciones equitativas, entre las plataformas y los
conductores.

La Directora de la Asociaciéon de Conductores
de Aplicaciones, seiiora Ana Cordero, expres6 que los miembros de la
organizacion comenzaron a realizar sus labores hace bastante tiempo atras,
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sujetos a una promesa de valor que sugeria un escenario beneficioso para
aquéllos.

Ello, resaltd, nunca fue cumplido, ya que la misién
y la vision de las compafias es solamente, en un primer momento, aumentar
el nimero de conductores, para luego determinar unilateralmente los valores
a cobrar por las prestaciones, sin siquiera tomar en cuenta los costos que
requerirdn los primeros para operar de buena forma.

En consecuencia, afiadio, ese cuadro generd en
los conductores un aprendizaje, sabiendo que se desempefiarian en un
contexto de sujecion a las plataformas, lo que, lamentablemente, no evité la
generacion de importantes repercusiones econdmicas en aquéllos y sus
familias, producto de, por ejemplo, la inversion realizada para la compra de
un vehiculo, o de las mermas en el reintegro al mercado laboral en otros
rubros.

Por consiguiente, resaltod la necesidad de evitar la
depredacion de dichas compafias en nuestro pais.

Luego, subray6 que las aplicaciones cuentan con
toda la informacién de sus clientes, sin que ello las lleve a adoptar medidas
de seguridad para la proteccion de los conductores, los que no encuentran
mayor resguardo en el caso de un atentado en contra del vehiculo o de su
persona, cuando se encuentra trabajando en estas labores.

Lo mismo pasa, afadio, frente a la devaluacion
permanente del moévil en las labores diarias en la plataforma.

Sin perjuicio de lo anterior, destaco que el flujo de
conductores permite a las empresas compensar el numero de choferes que
se retiran, producto de las malas practicas que ellas cometen, por lo que sus
ganancias no se ven alteradas.

De ese modo, calific6 como engafoso el mensaje
gque las aplicaciones les expresaron a quienes invirtieron en estas
actividades, en tanto los ingresos beneficiosos no se han materializado, no
obstante ser los conductores la cara visible del servicio, quienes, ademas,
son los que les han dado a las compafiias el gran nimero de usuarios con
los que cuentan, precisamente por la calidad de la prestacion entregada,
sometiéndose, en cada viaje que realizan, a la evaluacion del usuario (y
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exponiéndose a su expulsion de la aplicacion en caso de recibir una mala
calificacion).

Por todas las razones expresadas, es que lamenté
gue el actor principal del rubro se encuentre del todo ausente en el proyecto,
debiéndose valorar el esfuerzo que él y su familia realizan constantemente.

A su turno, recordd que en la iniciativa del
Gobierno anterior, eran mas las materias abordadas, a diferencia de los
acotados tépicos recogidos por el proyecto de ley en estudio.

Finalmente, reiter6 el llamado a valorizar al
conductor de aplicaciones, delimitando las responsabilidades que a éste y a
la plataforma le corresponden en el traslado del usuario y aspectos
relacionados, resaltando que las empresas se han aprovechado de las
deficiencias institucionales del pais para maximizar sus utilidades.

El Presidente de la Asociacién de Conductores
de Aplicaciones, seior Victor Becerra, por su parte, recalcé que las
compafiias buscan conquistar espacios de mercado, a costa del sacrificio al
gue someten a los conductores adscritos a las plataformas, los que,
impulsados por promesas de buenas ganancias, invirtieron en un vehiculo,
para luego quedar atrapados en la red de estas actividades, a fin de
solventar econémicamente las deudas contraidas.

En tal sentido, resaltd que las tarifas son
disminuidas constantemente (incluso bajo el costo operacional), para sumar
a mas usuarios, generando un dumping respecto del conductor, que ha
aportado el capital para la prestacion del servicio de transporte ofrecido, sin
perjuicio del alza experimentada por la comision cobrada por las aplicaciones
a aquél (primero de un 20%, luego un 25% y ahora alrededor de un 40%).

Por consiguiente, solicitd que estas materias se
legislen tomando en consideracién la tecnologia existente, pero también la
de los proximos afios, en donde, probablemente, los conductores seran
reemplazados por vehiculos sin chofer.

Asi, agrego, la regulacion debe apuntar al bien
comun de las personas que se desempefian en el sector, por lo que hicieron
un llamado al Honorable Senado a debatir estos tdpicos con prospectividad,
evitando que se profundice la precarizacion laboral en este ambito, con el
objetivo de superar este complejo escenario, ademas de disponer una
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normativa que realmente otorgue condiciones de competencias en el rubro,
como también permita combatir la asimetria de informacion entre la
plataforma y el conductor.

A su turno, recomendd que se establezca una
tarifa sustentable, a fin de que el trabajador pueda obtener un ingreso por
sobre los costos operativos, situacion que, reiterd, actualmente es impuesta
por las aplicaciones a éstos.

Finalmente, sostuvo que, en este contexto,
aproximadamente el 20% de los conductores realizan el 80% de los viajes,
precisamente por la dindmica del sector, de ahi que los eventuales impactos
negativos de la regulacion, no afectarian a la poblacién en los términos
expresados por exposiciones anteriores.

Exposicion de la Agrupacién Intercomunal de Taxis Colectivos de las
ciudades de La Serena y de Coquimbo (AITACOL)

El Presidente de la Agrupaciéon Intercomunal
de Taxis Colectivos de las ciudades de La Serena y de Coquimbo
(AITACOL), seior Javier Plaza, comenz0 su presentacion sefialando que la
organizacion reune a lineas de taxis colectivos de las urbes en referencia, de
la Cuarta Region.

A continuacién, recordd que las labores de tales
medios de transporte se remontan al afio 1985, data desde la cual son
caracterizados por ser los moviles de color negro.

En seguida, y a modo de cronologia de eventos
suscitados en el gremio, indicé que, en el afilo 1990, producto de la crisis
econdmica del momento, muchos de los actores del sector se vieron en la
necesidad de rematar sus vehiculos, lo que llevdo a algunos a instalar
motores petroleros en los taxis, lo que conllevd a una cierta mejora de
ingresos.

Luego, agrego, en el afio 1992 se dicta el Decreto
Supremo N° 212, por parte del Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones, el que regula al transporte publico remunerado de
pasajeros en nuestro pais.
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A su turno, destaco, en el afio 1998 se dispone el
congelamiento del parque de taxis, medida que, a la fecha, todavia sigue en
pie, al menos hasta noviembre del afio 2020.

Posteriormente, indicO que en el afio 2001
comenzé a desarrollarse el proyecto de conversion a gas de los taxis
colectivos, mientras que un afio después se inicid la regulacion de los
vehiculos convencionales.

Todo lo anterior, resalt6 en medio de la crisis
asiatica (2002) que azoté muy fuerte al rubro.

Por su parte, afiadio, durante el afio 2005 se
establece la extension de la vida util de los colectivos de doce a quince afios,
ademas de intentarse, sin éxito, regular y legalizar a los vehiculos cataliticos
con motor petrolero. Sin perjuicio de lo anterior, subray6 que en diciembre de
ese afo se otorga una unica revision técnica, por cuatro meses, a dicho tipo
de moviles.

No obstante lo expresado, resaltdé que, asimismo,
en marzo de 2005 se inicié el proyecto de financiamiento y renovacion de
todos los citados vehiculos.

Por dltimo, y a fin de cerrar el punto, expresé que
al afio 2008 ya se habia renovado casi un 80% del total de taxis colectivos de
la region.

En seguida, pas6 a explicar la eficiencia de los
vehiculos a lo largo del tiempo, sefialando que en 1993, se contaba con
autos de cilindrada de 1,8 c.c, los que arrojaban un rendimiento de nueve
kilometros por litro. En el afio 2000, explico, se emplearon méviles de 1,5 c.c,
que presentaban un rendimiento de diez kildmetros por litro. Mientras que, en
el afio 2013, se redujo la cilindrada a 1,4 c.c, obteniendo un rendimiento de
11,5 kilémetros por litro.

En contraste de lo anterior, destacd, un vehiculo
de motor petrolero catalitico, a partir del afio 2008, con una cilindrada de 1,7
c.c., arroja un rendimiento de catorce kildbmetros por litro.

En esa linea, indicé que, desde el afio 2015, y
producto del programa “Renueva tu colectivo”, en la zona existe un alto
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porcentaje de taxis colectivos que operan en base a diésel, e incluso hay
vehiculos hibridos en circulacion.

Por otra parte, en lo referente a las exigencias
legales a las que se sujeta el gremio, expres6 que, en marzo de 1997, a
partir de lo dispuesto en la Ley N° 19.495, se modificé la Ley de Transito,
estableciendo como obligacibn que los conductores de taxis colectivos
contasen con licencia profesional, requerimiento que comenz6 a regir en
marzo del afio 2001, y a la cual los taxistas se han ajustado.

A su turno, en lo relativo a los costos asociados al
rubro, expreso que en el afio 1995, como gremio, lograron generar puntos de
abastecimiento de combustible autogestionados, a fin de mejorar los
ingresos en el sector, cuestién que, lamentablemente, padecié una intensa
competencia desleal de las grandes compafias de la industria, como Copec,
Shell y Esso, las que incluso, en la region, rebajaron hasta en $40.- (cuarenta
pesos) el valor del combustible para eliminar a los aludidos puntos, cuestion
que, desafortunadamente, lograron.

Todo lo anterior, prosiguid, da cuenta de los
sucesivos esfuerzos del gremio por mejorar los estandares de calidad de la
actividad, de manera constante a lo largo de los afios.

Por otro lado, observé que de acuerdo a un
estudio realizado por DICTUC, solicitado por el Gobierno Regional, se
verifico que el usuario del taxi colectivo no camina més de doscientos metros
para acceder a este medio, en tanto el 95% del parque se encuentra en
funcionamiento, y cuyos mdviles presentan una velocidad promedio de
veinticinco kilbmetros por hora.

Asimismo, agrego, dicho estudio arroj6 que los
recorridos establecidos cubren un 90% de las vias por donde se desplaza la
poblacién, con excepcion de la Avenida del Mar, espacio en la cual se
encuentran impedidos de ingresar.

Graficd lo anterior mediante las laminas que a
continuacion se exhiben.
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En tal sentido, relevd que la extension de los
recorridos alcanza, aproximadamente, distancias de veinte a treinta
kilbmetros, siendo la linea nueve la que se desplaza por el trayecto mas
amplio.

De igual modo, subrayé que el analisis en
comento arrojé que existe un crecimiento de la demanda por los servicios de
los taxis colectivos, los que cuentan con una mayor preferencia por parte de
los usuarios que el transporte publico mayor.

Posteriormente, sefial6 que con el ingreso de los
taxis ejecutivos al mercado, en el afio 2008, y producto de que los mismos no
tienen un color determinado asignado al vehiculo, se comenzo a observar las
primeras actividades ilegales y de pirateria en la region, cuestion que fue
debidamente denunciada ante la Secretaria Regional Ministerial de
Transportes y Telecomunicaciones.

Por su parte, y desde el afio 2015, la irrupcion de
las empresas de plataformas introdujo actividades que se encontraban al
margen de la regulacion, siendo derechamente ilegales, las que, producto de
su competencia desleal, han progresivamente ido desplazando a los actores
validamente constituidos del sector.
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En efecto, indic6 que, no obstante la irregularidad
de tales compafiias, las mismas no han vacilado en publicitar abiertamente
sus servicios, en distintos medios de comunicacién, en desmedro del gremio
y de todos los esfuerzos que, por afos, se han realizado para cumplir con
toda la normativa aplicable.

En esa linea, expresd que en la region ya existen
demasiados vehiculos prestando servicios bajo esta modalidad, los que
incluso han sobrepasado a las plataformas y se encuentran ofreciendo los
viajes a viva voz o de forma pirata, incluso efectuando sus desplazamientos
como taxis colectivos en determinados trazados.

En ese orden de cosas, afirmé que los esfuerzos
fiscalizadores de parte de la autoridad no han sido suficientes.

Luego, en lo referente al proyecto de ley en
examen, indicé que el mismo contempla las siguientes medidas.

1.- Registro de las EAT.

2.- Libre creacion y funcionalidad de las EAT.
3.- Registro de conductores.

4.- Reglamentacién para autos y conductores.
5.- Sanciones a empresas y a conductores.

6.- 10% o 50% de la modalidad de taxis para
incorporar vehiculos para funcionamiento de las plataformas.

7.- Dos vehiculos por propietario.
8.- Prohibicién de recoger pasajeros en trayecto.

9.- Proscripcion de cambiar ruta establecida por la
plataforma.

10.- No se podréa suplantar al conductor.

11.- Se debera contar con una identificacion del
vehiculo.
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12.- El Ministerio de  Transportes vy
Telecomunicaciones debera dictar el reglamento contemplado en el proyecto
en un plazo de seis meses, contado desde la publicacién del mismo. Luego
de ello, la ley comenzara a regir a los noventa dias posteriores a la total
tramitacion y publicacién del referido reglamento.

Dichas medidas, en su opinién, no se cumplirdn
sin una adecuada fiscalizacién, la que, reiter6, al dia de hoy ha sido
deficitaria.

Frente al escenario que se prevé en la iniciativa,
afiadio, como gremio se preguntan qué pasara con aquellos conductores que
han ofrecido sus servicios informalmente (mediante la entrega de tarjetas), o
los vehiculos que, en su momento, realizaron labores de taxis colectivos pero
gue ahora se encuentran efectuando funciones irregulares de transporte de
pasajeros.

Bajo este panorama, afiadi6, la organizacion que
representa solicitO por escrito, y en una reunion con las autoridades
correspondientes, un mayor control de estas actividades, lo que so6lo ha
redundado en una mayor fiscalizacion de los colectivos legalmente
establecidos por parte de Carabineros de Chile.

Asimismo, destacO que, para regular el particular,
se debe atender a la problemética de la congestion, la que se verifica en una
falta de infraestructura que permita procesar el aumento del parque
automotriz, de ahi que sea necesario limitar el ingreso de nuevos actores por
medio de la iniciativa.

Posteriormente, expreso que el contexto se ve aun
mas negativo para el gremio producto del alto precio de los combustibles, lo
gue no ha redundado en un alza en las tarifas, precisamente para colaborar
con la comunidad.

29-05-18
93 95 97 DIESEL
$717 $752 $788 $485
18-10-18 15-11-18
$857 $887 $917 $662

$140 $135 $129 $177
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25-05-19
$825 $858 $892 $624

En ese sentido, indic6 que, en la actualidad, los
costos de operacion casi igualan los ingresos.

Tarifa
Valor Minimo Valor Aprox. por Km
$1.200.- $150.-

Gasto
Comision Valor Aprox. Por Km
$ 300 $38.-
Combustible Valor Aprox. Por Km
$ 825.- $ 82.-

No Consideramos depreciacion.

Utilidad
$ 75.- $ 30.-

Asi, sefialé que con la irrupcion de las plataformas
se ha generado una competencia desleal e ilegal, la que, sumado a los
factores de costos antes descritos, han irrogado un aumento de las horas de
trabajo de los conductores para mantener sus ingresos, incrementandose, en
consecuencia, las enfermedades y el estrés laboral en estos ultimos.

Por consiguiente, afiadi6, con la aprobacion de la
normativa propuesta se alzara la congestion y el parque automotriz,
precisamente lo que pretende evitar el congelamiento de nuevas
inscripciones, medida actualmente en vigor.

Lo anterior, agregd, no es un llamado a oponerse
a la tecnologia, muestra de ello, es la reunibn que se mantuvo con el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, en la que se discutié la
creacion de una plataforma que permitiera informar los movimientos de los
taxis colectivos, a fin de que el usuario pudiese identificar el lugar por el que
pasara el mévil mas cercano.
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Dicha proposicion, resaltd, se enmarca en una
linea de proyectos que se han generado y se desarrollaran, precisamente,
para la mejora de los servicios prestados, tales como:

I. Proyectos pasados

1.- Conduccion a la defensiva.

2.- Capacitacion en atencion de publico.

3.- Idioma.

4.- Prevencion de riesgo.

5.- Asociacion con empresas de turismo.

6.- Cambio de imagen (cambio de color).

7.- Radios de telecomunicacion.

II. Proyectos futuros

1.- Renovacion de vehiculos con tecnologia
menos contaminantes.

2.- Seguridad y comunicacion.
3.- Utilizacion de tecnologia.

Finalmente, expresé que, como organizacion, la
propuesta para introducir modificaciones al texto actual de la iniciativa,
consiste en que, en primer lugar, se les exija a los vehiculos adscritos a las
plataformas los mismos requisitos dispuestos para los taxis en el Decreto
Supremo N° 212, es decir, cilindrada especifica, dos revisiones técnicas
anuales, seguro automotriz, antigiiedad determinada, prohibir que vehiculos
gue hayan servido como colectivos vuelvan a transportar pasajeros, entre
otros.

Asimismo, agregd, se debe consagrar como
requisito de los conductores el contar con licencia profesional.
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De igual modo, afiadi6, existe la necesidad de
disponer de una tarifa minima, asi como un ndmero limitado de vehiculos, los
gue debiesen presentar un identificativo.

Por ultimo, resalté que todo lo anterior pierde
eficacia sino se aumentan el numero de fiscalizadores que controlen el
cumplimiento de las reglas que se pretenden implementar.

El Relacionador Publico de la Agrupacion
Intercomunal de taxis colectivos de las ciudades de La Serena y
Coquimbo (AITACOL), seiior Carlos Guajardo, por su parte, manifesté que
esta de acuerdo con la idea de legislar sobre estas materias, pero para
sancionar las actividades en actual desarrollo, no para regularizarlas.

En efecto, expreso que la ley vigente da cuenta de
la existencia de un parque de taxis cerrado, al menos hasta el 15 de
noviembre del afio 2020, por lo que la aprobacion del particular implicaria la
vulneracion de un derecho adquirido, precisamente por la irrupcion de
nuevos conductores.

De este modo, calific6 que el proyecto esta
destinado, a su juicio, mas que nada para los empresarios, para el
cumplimiento de promesas de campafa.

A su turno, sefialé que las EAT, cuya creacion es
libre, al igual que el ndmero de vehiculos inscritos en las mismas, no
contaran con una tarifa minima a la cual deban sujetarse.

Asi, afiadio, la competencia no se verificara entre
las grandes compafias del rubro, todas quienes cuentan con grandes
capitales, sino que con los aproximadamente diez mil puestos de trabajo de
los gremios del sector.

En consecuencia, se preguntdé por qué no se
piensa en mejorar a los actores legalmente constituidos de la industria, antes
de pensar en regularizar a los que operan hoy al margen de la ley, en tanto
haber los primeros desarrollado toda una trayectoria en el rubro, producto del
esfuerzo de distintos dirigentes.

De esa forma, prosiguio, la antedicha irrupcion ha
generado una preocupacion fundamental en los trabajadores de los taxis
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colectivos, por vislumbrarse mermas en su futuro previsional, el que, en
muchos casos, se ve asociado al valor y derechos asociados a su vehiculo.

En seguida, expresé su rechazo a que el Ejecutivo
haya manifestado que se encuentra “obligado” a legislar sobre el punto,
reiterando que las plataformas introdujeron servicios ilegales, que han
sacado de sus funciones a mas de mil doscientos vehiculos que operaban
vélidamente.

Por ultimo, sefalé que espera que el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones se abra y dialogue mas con los gremios y
considere sus necesidades, a fin de que estas observaciones sean
consideradas en el debate, ya que entiende que la presente discusion no
puede girar exclusivamente en torno a los requerimientos de los usuarios.

Luego de la presentacion antes descrita, el
Honorable Senador seior Pizarro, indic6 que se ha sostenido que las
acciones de las plataformas han afectado fundamentalmente a los taxis
basicos, cuestion que, en regiones, no es del todo preciso, ya que en estas
Gltimas son los taxis colectivos quienes trasladan a la mayoria de la
poblacion.

En tal sentido, subray6é que en la conurbacién La
Serena-Coquimbo, y también en Ovalle, los colectiveros no solo tienen que
hacer frente a los vehiculos adscritos a las aplicaciones, sino también a la
pirateria existente, la que, al parecer, se ha intensificado ultimamente, lo que
desemboca en un cuadro de competencia apremiante para los primeros.

Posteriormente, observd que el proyecto en
estudio no incluye los aspectos laborales vinculados con la relacion que se
verifica entre el conductor y la plataforma, como también entre el conductor y
el propietario del taxi, por o que estimé que se debe definir un criterio claro al
respecto, en orden a si el particular sera o no abordado en la presente
iniciativa.

Por ultimo, consulté el numero de fiscalizadores de
la Secretaria de Estado del ramo que hay en la Region de Coquimbo, como
también el nimero de conductores de aplicaciones en la zona.

El Presidente de la Agrupaciéon Intercomunal
de taxis colectivos de las ciudades de La Serena y Coquimbo
(AITACOL), seiior Javier Plaza, respondiendo a la primera pregunta, indico
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gue existe un total de ocho fiscalizadores en la region, para las tres
provincias de la misma, a saber, Elqui, Choapa y Limari.

A su turno, respecto de la segunda interrogante,
indicé que, de acuerdo a lo indicado por Escuelas de Conductores a las
cuales se han acercado representantes de las compafiias de plataformas, a
fin de celebrar convenios para capacitar a los conductores de las mismas,
estos Ultimos alcanzarian la cifra aproximada de tres mil.

Exposicion del sefior Samuel Ortiz

El Egresado de Derecho de la Pontificia
Universidad Catdélica de Chile, seifior Samuel Ortiz, comenz6é su
intervencién indicando que, junto a la abogada sefiora Maria José Salazar,
han estudiado e investigado el fendmeno de las empresas de plataformas
por dieciocho meses, en donde han conversado, discutido y entrevistado a
alrededor de trescientos trabajadores del rubro.

Asentado lo anterior, precis6 que, a modo de
conceptualizar la idea de aplicaciones, se puede establecer que las mismas
son programas computacionales que se descargan e inician en smartphones
o teléfonos maviles, las que requieren de Internet para su funcionamiento.

Asi, afiadié, dichas aplicaciones no constituyen
una actividad econémica ni un trabajo nuevo, emergente o del futuro, sino
gue son herramientas para poder desarrollar determinadas acciones,
contribuyendo soélo a la gestion operacional de diversos tipos de
emprendimientos o labores.

En ese contexto, agregd, hay empresas que, para
su gerenciamiento, crean y operan aplicaciones, para desarrollar giros
previamente existentes (como por ejemplo, el transporte de pasajeros). De
igual modo, precisé, otro tipo de acciones, como la organizacion de un
partido de fatbol, o incluso la participacion de los militantes de un partido
politico en las instancias de este ultimo, pueden ser gestionadas por medio
de aplicaciones, lo que da cuenta que éstas forman parte de una cadena
mayor para la prestacién de un servicio determinado.

A su turno, en lo referente al transporte de
pasajeros, explicd que las provisiones realizadas, en este rubro, por parte de
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las plataformas, ya se encuentran normadas. Es asi, como el transporte
publico remunerado de pasajeros se encuentra regulado en el Decreto
Supremo N° 212, de 1992, del Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones, mientras que el transporte privado remunerado de
pasajeros se encuentra normado en el Decreto Supremo N° 80, de 2004, de
la misma Secretaria de Estado.

Por ende, se preguntd si se requiere de una nueva
regulacion para abordar el particular, respondiendo que, al menos en su
opinién, ello no es necesario, precisamente por la existencia de tales cuerpos
reglamentarios (que pueden ser modificados directamente por la aludida
Cartera de Estado), los que no han presentado objeciones de legalidad o de
constitucionalidad.

En consecuencia, sefialé que su posicion personal
se encuentra en las antipodas de la postura expresada por Libertad y
Desarrollo. Lo anterior, ya que mientras esta Ultima sostiene la existencia de
un exceso de regulacion, él entiende que se verifica en estas materias un
eventual riesgo de sobrerregulacion.

En consecuencia, reparé que en este ambito se
advierte un problema de enfoque de lenguaje, que genera una realidad que
no es tal, toda vez que las compaiiias del sector presentan al particular como
una actividad econémica que no se condice con lo que realmente son, lo que
contribuye a que se realicen diagnosticos, analisis, observaciones y
evaluaciones erradas, lo que genera, a su vez, que se desplieguen
propuestas incorrectas para abordar estas materias. En efecto, afirmé que
tanto la iniciativa en estudio, como la presentada por la ex Presidenta de la
Republica, sefiora Michelle Bachelet, lamentablemente, se orientan en esa
l6gica.

Sin perjuicio de lo anterior, indico que, en caso de
regular los topicos en comento, se precisa normar una serie de aspectos
fundamentales, relacionados con la operatoria del sistema, en donde
intervienen, al menos, cuatro actores, a saber, las empresas propietarias de
las aplicaciones, los usuarios o consumidores, los operadores (trabajadores)
y la autoridad publica que supervigila y fiscaliza.

Es en ese escenario coyuntural, subray6, en el
gue debe centrarse el debate, por lo que medidas como las contempladas
por el proyecto resultaran insuficientes desde el momento mismo de su
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entrada en vigencia, especialmente en consideracion a que el particular se
encuentra creciendo progresivamente.

Dicho incremento, afadi6é, se explica por las
ventajas de las aplicaciones, las que otorgan instantaneidad y cercania en el
ofrecimiento de un servicio, brindando, ademas, un registro de datos que
facilita al usuario el acreditamiento de cualquier situacion que se genere con
el conductor, ya que cuenta con toda la informacion disponibilizada para tales
efectos, precisamente lo contrario a lo que ocurre con los taxistas.

Asi, en primer lugar, resaltd, se hace necesario
establecer que las empresas duefias y operadoras de las aplicaciones se
constituyan en Chile, sin que sean solo sucursales de compafias extranjeras
las entidades que ejecuten estas actividades en nuestro pais.

En segundo orden, indic6 que es imprescindible
disponer que tales empresas abran y realicen operaciones internas con
cuentas bancarias chilenas, lo que resulta vital para el control tributario y de
lavado de activos.

En efecto, en este punto, de acuerdo a testimonios
de conductores de aplicaciones, existen en la actualidad en Santiago,
personas ligadas al narcotrafico que realizan estas acciones por medio de
quince a veinte vehiculos, situacion que, por cierto, debe ser fiscalizada y
sancionada.

En tercer lugar, indic6 que se requiere reglar el
pago de patentes municipales por parte de las compaiiias, en la comuna en
donde se presten los servicios, debiéndose disponer de una férmula que
permita clausurar digitalmente la entidad en caso de que exista
incumplimiento por parte de la misma.

En cuarto orden, preciso, se debe definir que la
relacion que existe entre el conductor y la plataforma es de caréacter laboral,
por lo que dicho vinculo genera entre las partes un contrato de trabajo en los
términos fijados por el articulo 8° del Cédigo del ramo, sin perjuicio de que
sean aplicables algunas de las categorias contempladas en el articulo 22 del
mismo cuerpo legal, en lo referente a la jornada laboral a la que se sujetaran
estos trabajadores.

En tal sentido, resalté que laboralistas como el
espafiol Ignacio Beltran de Heredia, el que se ha encargado de recopilar
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jurisprudencia de distintos ordenamientos sobre el particular, cataloga a los
conductores en este ambito como trabajadores propiamente tales, incluso
cuando se encuentren excluidos de una jornada de trabajo tradicional, en
tanto la plataforma a la que se encuentran adscritos ejerce el mando de la
relacion, en términos de subordinacion y dependencia, ya que la compaiiia
no solo intermedia entre el usuario y el conductor, sino que fija, ademas, a
este Ultimo la tarifa, las comisiones, las sanciones que procederan y las
hipotesis de su desvinculacién de la aplicacion.

En quinto lugar, sefialé que se necesita que el
proyecto haga una remision explicita a la Ley N° 19.628, a fin de proteger la
titularidad y el tratamiento de los datos que se generan en las plataformas.

En sexto orden, destac6 que para el control de las
medidas contenidas en la iniciativa, al dia de hoy se observa un bajo nivel de
fiscalizacion, control y sanciones por parte de la autoridad, por lo que este
aspecto debe mejorar sus estandares a fin de que las reglas que se adopten
sean efectivamente observadas.

Por su parte, en lo referente a fallos significativos
sobre estas materias, relevd lo resuelto por la llustrisima Corte de
Apelaciones de Santiago (RIT 1.905-2017), en donde este O&rgano
jurisdiccional calific6 a Uber como proveedor de servicios, por lo que
sancion0 a la compafiia a través de las disposiciones pertinentes de la Ley
de Derechos del Consumidor.

Por consiguiente, se requiere que el proyecto en
examen contemple un articulo que remita a este cuerpo legal, como también
a la legislacion laboral y tributaria pertinente.

Sin perjuicio de lo anterior, repar6 en que se debe
tener claro que la creacion de puestos de trabajo en este contexto no es fruto
de las aplicaciones propiamente tal, sino de actividades anteriores que
precedieron a su irrupcion, por lo que se debe resguardar, incluso, las
problematicas asociadas a una eventual generacion de condiciones que
propicien la subcontratacion laboral.

Exposicion de Cabify Chile
El Gerente General de Cabify Chile, seiior

Ighacio Gutiérrez, inici6 su presentacion sefialando que la compafia que
representa se funda en Espafia en el afio 2011, iniciando sus operaciones en
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nuestro pais el 2012, en la ciudad de Santiago, expandiéndose luego las
mismas a Valparaiso y Concepcion en el 2016, pretendiendo incorporar,
asimismo, en el afio en curso a la comuna de Iquique. Lo anterior, agrego,
sin perjuicio de que en el 2017 la empresa se integré con Easy Taxi.

En seguida, destacd que la entidad que encabeza
cuenta con mas de ciento veinticinco empleados en todo el mundo y mas de
dos millones de usuarios activos. Lo anterior, preciso, sin perjuicio de los
cincuenta y cinco mil socios conductores operando en Chile, quienes,
ademas de atender a particulares, efectlan servicios corporativos a
diferentes companias.

Luego, expresdé que la mision de Cabify es
proporcionar una alternativa segura, fiable y eficiente al uso del vehiculo
privado, transformando las ciudades y haciéndolas mas habitables. En esa
linea, afadio, se estima que la intensidad de uso en nuestra comunidad, el
analisis de los datos, la tecnologia y la innovacién en modelos de negocios,
habilitan a la empresa para lograr un efecto transformador ain mas profundo.

En tal sentido, explicé que la compafiia pretende
llevar a cabo un concepto amplio de movilidad, referido a la integracién de
diferentes alternativas de transporte en una aplicacion. En efecto, prosiguio,
es bajo una légica multimodal como se proyecta actualmente la empresa, la
que entrega diferentes alternativas a los usuarios, pudiendo éstos solicitar
autos particulares, taxis (Easy Taxi) y prontamente scooters y bicicletas
eléctricas, sin perjuicio de pretender que, en el futuro, ello sea expandido
hacia la gestion de transporte publico e incluso de la caminata.

Por otra parte, subrayé que Cabify es la primera
companfia del rubro, en Europa y Latinoamérica, en medir su huella de
carbono, para lo cual se trabaja con un aliado estratégico en la medicion del
impacto ambiental anual de sus operaciones, bajo parametros
internacionales.

Asimismo, recalcd, la empresa se encuentra
comprometida en reducir sus emisiones, disponiendo de planes de
disminucién de contaminacién de sus oficinas, como también explorando
alternativas de movilidad sustentable, por medio de la electrificacion de su
flota.

Por otro lado, en lo que respecta al perfil de los
socios conductores, afirmo que el 60% de ellos trabajan en promedio veinte
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horas a la semana, por lo que las actividades en la aplicacion no constituyen
un trabajo fijo para ellos, sino que, mas bien, un complemento de sus rentas.

A su turno, detall6 que el 18% de los conductores
son mujeres, el 30% cuenta con licencia profesional y, aproximadamente,
permanecen seis meses operando en la plataforma.

En lo concerniente al perfil de los usuarios, indico
qgue, en el afio 2012, éstos se ubicaban basicamente en la zona oriente de la
capital, cuestion que ha cambiado producto del crecimiento de la cobertura
de Cabify en toda la ciudad, por la incorporacion de nuevas alternativas de
pago, especialmente del pago en efectivo.

Sontiogo 2012 Sontiage 2019

Asimismo, expres6 que los usuarios valoran la
inmediatez del servicio, el que estiman como un aspecto positivo introducido
por las aplicaciones.

Sin perjuicio de lo anterior, resaltd que Cabify
cuenta dentro de sus operaciones con taxis, por lo que muchos de sus
clientes prefieren este medio para trasladarse ya que aquéllos, por ejemplo,
pueden ocupar las vias exclusivas en horarios de congestion vehicular.
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El 50% de los 3 El 30% de los trayectos

usuarios que utilizan . :
son realizedos por taxis
Cabify an lo hocen

con efectivo,

Tiempo promedio que
espera del usuario 5 min,

En seguida, explicé que la mayor demanda de la
aplicacion se verifica los fines de semana, no obstante observarse que
todavia se genera un déficit en la satisfaccion de tales requerimientos de
viajes, por lo que se necesitan de mas socios conductores.

Posteriormente, subrayé que Cabify se encuentra
legalmente constituida en Chile desde el afio 2012, como una empresa de
transportes, pagando impuestos de primera categoria. De igual modo,
agrego, la compafiia se preocupa que sus socios conductores, por su parte,
también cumplan con sus obligaciones impositivas, ya que antes de que
éstos soliciten el pago de sus servicios, deben presentar el documento
tributario correspondiente, ya sea factura (pagando entonces el impuesto a la
renta de primera categoria) o boleta (pagando por ende el impuesto global
complementario).

Destrinucidn da troyecto an la ser

A su vez, destacO que desde el afio 2018 la
empresa se integré con Easy Taxi, lo cual permite que los usuarios tengan la
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posibilidad de pedir taxis tradicionales en sus viajes, lo que genera beneficios
para este Ultimo modo de transporte, ya que les permite acceder a un
determinado segmento corporativo, al uso de la tecnologia y a mayores
estandares de seguridad.

En esa linea, destacO que la compafia se
encuentra trabajando para que la demanda por el taxi sea cada vez mayor.

A continuacion, en lo que respecta a la seguridad
brindada por la aplicacion a los conductores y usuarios, sefialoé que se cuenta
con seguros de responsabilidad civil y de accidentes en favor de ambos,
como también de un chat de asistencia permanente.

Es asi, resaltd, como la tasa de accidentabilidad
de los vehiculos adscritos a la plataforma es menor al 0,005%.

De igual forma, recalco la privacidad en el nUmero
del movil de usuario y conductor.

A su turno, en lo relativo a la vision de la compafia
sobre el proyecto de ley en estudio, resumid la posicidon de la empresa
mediante la siguiente lamina.

Exigencia de Licencia Lirnitar &l plazo da Mo parmitir flotas de
Prafesional registro a 3 meses autos

[amérasciin coradornbbe 5 o bk il un phazo + Mgt direciomanhe 0 ks
bl nidmir o o Conducnones 10, dhsbe st Olbssrno. Eprends M
ohiy powiaes boek A, chidl

S s png @l fulimien

Rlimyent e

En esa linea, expresd que la exigencia de licencia
profesional de los conductores serd dificil de cumplir por parte de los mismos
en el periodo fijado por la iniciativa, precisamente por el gran niumero de
éstos, sin perjuicio de que los cursos para la obtencion de tal instrumento
toman alrededor de ciento cincuenta horas y tienen un valor de
aproximadamente $300.000.- (trescientos mil pesos).
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Sin perjuicio de lo anterior, manifestd que Cabify
se encuentra trabajando para preparar a sus socios conductores en este
aspecto, a fin de que puedan adquirir dicha licencia, mediante un convenio
suscrito con el Automovil Club de Chile.

En lo referente al limite de tres meses para
ingresar al registro de conductores, contemplado por el proyecto, repar6 en
gue ello provocara una sobredemanda, en tanto se forzara a que todos los
interesados imperativamente lo hagan en ese periodo, no obstante de que, a
la luz de las cifras actuales sobre el punto, los conductores so6lo se
mantienen en la aplicacién por un promedio de seis meses.

Por consiguiente, prosiguid, la propuesta de Cabify
es una modernizacién al formato de obtencion de la licencia profesional, que
permita hacerlo a través de cursos e-learning, lo que posibilitard un menor
costo para los postulantes y una disminucién de las horas presenciales que
exige actualmente el programa, lo que generaria un mayor alcance de tales
cursos, sin que haya un limite de estudiantes fijado, a un menor costo y con
mayores facilidades para su acceso.

Por ultimo, finalizé su presentacion sefialando que
la compafia que representa se encuentra en linea con los planteamientos
del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones respecto de los desafios
a observar en el sector, derivados de las tres “P” (PPP, Planeta
(contaminacién y huella ecoldgica), Personas (congestién, seguridad y
calidad) y Prioridades (capacidades del transporte y consideracion del
espacio urbano como un recurso escaso)), ya habiendo desplegado acciones
en tal sentido.

Finalizada la presentacién previamente descrita, el
Honorable Senador sefor Pizarro, expresé que le parece interesante la
integracion de Cabify con el sector regulado, por lo que le preguntd si,
actualmente, esta Ultima con Easy Taxi constituyen una misma entidad
comercial.

El Gerente General de Cabify Chile, seiior
Ignacio Gutiérrez, respondio afirmativamente, indicando que las compafiias
se fusionaron en el afio 2018, por lo que todos los taxis que operaban con
Easy Taxi se incorporaron a las actividades desplegadas por la plataforma.
De ahi, que si bien ambas empresas conservan sus aplicaciones digitales, en
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caso que un usuario de Cabify solicite un taxi (opcién con la que cuenta),
dicho requerimiento se procesa por medio de Easy Taxi.

El Honorable Senador sefor Pizarro, consulté
por el nUmero de taxistas registrados actualmente en la aplicacion de Cabify.

El Gerente General de Cabify Chile, seiior
Ignacio Gutiérrez, sefial6 que la cifra gira en torno a los quince mil. Lo
anterior, sin perjuicio de que los socios conductores activos constituyen una
cifra fluctuante, de ahi que sea necesario potenciar el numero de ellos los
fines de semana, precisamente por la demanda que se verifica en esos dias.

El Honorable Senador sefior Garcia Huidobro,
pregunto si los taxis con los que opera Cabify son vehiculos debidamente
inscritos y que, por ende, se encuentran sujetos al congelamiento del parque
actualmente en vigor.

El Gerente General de Cabify Chile, seiior
Ignacio Gutiérrez, respondio afirmativamente.

Exposicion de la Federaciéon de Taxis Colectivos de la Provincia
Cordillera (FESICOR)

El Dirigente de la Federacion de Taxis
Colectivos de la Provincia Cordillera (FESICOR), seiior Luis Contreras, ,
inicid6 su presentacion solicitando autorizacion para rendir homenaje a un
amigo y un “gigante del gremio”, a saber, el sefior Ramiro Aguilera, quien,
lamentablemente, fallecié hace unos dias atras. A él, prosiguid, lo extrafiaran
mucho en la Region de O Higgins.

En esa linea, sefal6 que el sefior Aguilera
permanecera vivo en la memoria gremial, dejando su luz siempre,
acompafando a los dirigentes en las batallas que les quedan por vivir por
delante. Asi, envié un saludo a su familia y compaferos.

El Honorable Senador sefior Garcia Huidobro,
sefiald que este tema le afecta directamente, por ser este personaje un gran
amigo, un gran dirigente de los colectivos, no sélo de su regién, sino de
Chile, siendo un hombre preocupado justamente de los exonerados politicos,
con quien tuvo la oportunidad de trabajar por mas de doce afios.
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Destacé lo impresionante que fue su funeral,
donde le demostraron un inmenso carifio mas de quinientos colectivos. Fue
un dirigente extraordinario, asevero, y cree y valora mucho lo sefialado por
quien le antecedi6é en el uso de la palabra, porque estima que personas
como Ramiro Aguilera son aquellas que hacen falta en muchos organismos
gremiales.

El Senador agradecié el recuerdo que se ha
efectuado y manifestdé que el sefior Aguilera fue un orgullo para la familia y
para todo el gremio de los taxis colectivos de Chile.

El sefior Luis Contreras, continu6 su
presentacion sefialando que viene de la zona sur de Santiago y trae consigo
la palabra de miles de hombres y mujeres que todos los dias prestan su
trabajo en las poblaciones mas pobres de Chile, en Bajos de Mena, donde
hay ciento cincuenta mil habitantes, donde a las dieciocho horas no entra el
Transantiago, donde en la noche no entra nadie, pero los taxis colectivos
estan alli dia y noche, y mueven a mas de la mitad de la comuna. También
destaco que en la noche son la ambulancia de los enfermos y los llevan a los
consultorios y hospitales. Esto que hacen los taxis colectivos en Puente Alto,
destaco, es lo que hacen en todas las comunas de Chile.

Manifesté que hoy dia el servicio mejor evaluado
de Chile, por la ciudadania, es el de los taxis colectivos, ya que el Metro, por
la sobredemanda, perdid esa condicion. Ademas, la poblacién tiene un nivel
de incertidumbre importante respecto del futuro de su trabajo.

Afadio que este trabajo lo inventaron ellos, no un
técnico ni Ministerio alguno, y lo han ido desarrollando durante varios afios
hasta convertirlo en una actividad econémica. Sefial6 que en caso de una
paralizacion efectuada por el gremio, se suspende la venta de productos, ya
gue son ellos, los taxis colectivos, los que movilizan la comuna.

Agregé que entiende que la gente de las
aplicaciones también quiera trabajar de taxista colectivero, porque ven ahi un
mercado, un nicho, siendo la gran diferencia con ellos que se estan
enriqueciendo con esta actividad, y que ellos son efectivamente un
transporte publico.

Indic6 que no hay ningun taxista que haya salido
millonario de este trabajo de colectivero, sélo viven y mantienen a sus
familias, educan a sus hijos y considera curioso que hoy dia venga Libertad y
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Desarrollo y todos los invitados de la sesidon anterior, a plantear que hay que
hacer auto compartido. Ellos también quieren ser colectiveros y la
incertidumbre que tiene la gente tiene que ver con la discusion de esta ley.

Sefiald que nuestro Presidente de la Republica
recibe al Jefe de Uber, en la casa de todos los chilenos, en La Moneda, lo
gue les parece que es una mala sefial, porque no fue capaz de recibir a los
gremios de taxis colectivos que han estado hace mucho tiempo planteando
sus dificultades.

Luego, sefialé que el Presidente, cuando viajo a
China, una de sus entrevistas fue con el Jefe de DIDI, por lo que le parece
gue esas sefiales hacen que su gente mire a los taxis, en general, como algo
a depredar.

Deja incertidumbre también la idea del auto
compartido, y escuchar al Subsecretario decir que esto se puede discutir, en
circunstancias de que habia sido conversado con el Ministerio y habia una
suerte de acuerdo de que los taxis colectivos no iban a estar incluidos en
esto. Todo lo anterior ha significado que la gente tenga una incertidumbre
grande respecto al futuro de su trabajo.

Afadioé que al escuchar a Uber le daban ganas de
cambiarse, porque consideraba que ese trabajo era maravilloso, no genera
ningun problema, ningun conflicto externo, no hay contaminacion, no hay
congestion, aparecen de no sabe dénde, toman a la gente y la llevan y todos
son felices y aplauden.

Después, escucho a la dirigente del organismo de
conductores de aplicaciones planteando que todo lo que a ella le prometieron
no se cumplio, y que ha visto a muchos colectiveros que han vendido su
vehiculo, han comprado un auto particular, han ingresado a estas
aplicaciones y a los tres 0 cuatro meses vuelven con su auto arruinado y
terminan trabajando de conductor en un taxi colectivo.

Para su gremio, la gente que se une, que se
articula, que se organiza para violar la ley, constituye una asociacion ilicita y,
lamentablemente, los gobiernos no han tenido la voluntad de querer actuar
sobre esa base.

Informd que en Santiago ellos son cuarenta y seis
mil vehiculos, entre los buses, los taxis basicos y los taxis colectivos. Por lo
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gue le sorprenden las cifras entregadas por las empresas de aplicaciones, ya
que no sabe de donde encuentran a tantos conductores.

Por otra parte, sefial6 que tampoco informan que
tienen miles de conductores sin licencia nacional, ya que hay inmigrantes
gue necesitan trabajar y lo hacen con una licencia internacional que no los
faculta para trabajar y estas aplicaciones los reciben sin problema. Les
parece que Uber y las aplicaciones nacieron para ser ilegales y para no estar
dentro del marco de la ley. Cree que por muy dura que resulte la presente
iniciativa, no la van a respetar, pero ya que se entr6 en este proceso,
habiéndose, ademéas, cumplido con el primer tramite constitucional, les
gustaria que la Comision modificara algunas normas para que el resultado
fuese mas adecuado.

Su gremio compré la idea de la actividad
profesional del transporte publico de personas, no soélo hicieron los cursos
para tener licencia profesional, sino que transformaron la actividad en una
profesion. Se levantan siendo taxistas, se levantan siendo colectiveros y se
acuestan siendo taxistas y colectiveros, no tienen un trabajo y después para
ganar un ingreso adicional llevan a usuarios en sus vehiculos particulares,
ellos son profesionales de la actividad.

Luego, recordd que el afio 1996-1997, cuando se
modificaron las licencias de conducir profesional, en seis meses tenian
sesenta mil taxis colectivos con su licencia en la mano. Uber, agrego, hace
dos o tres afios que esta cuestionando lo de la licencia, y todavia viene a
pedir que no se les aplique a sus conductores la exigencia de contar con
licencia profesional, cuestion que considera abusiva.

A modo de ejemplo sefialé que cualquiera puede
transportar comida, pero no transportar personas, hay que ser profesional y
serio para desarrollar esta actividad. DestacO que el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones tiene que velar por la seguridad del
pasajero y que para que las aplicaciones desarrollen esta actividad deben
contar con licencia profesional, esa es la diferencia entre unos y otros.

Esta ley tiene que buscar la forma de corregir
estas irregularidades y violaciones, y los mecanismos que hagan cumplir las
medidas contempladas por ella.

La inobservancia de la normativa actual ha
generado situaciones tales como el arriendo de autos, que los usan unos u
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otros y que ha constituido una verdadera “ley de la selva”, donde todo aquel
gue tiene un auto, si no tiene trabajo o necesita de ingresos, sale a
transportar personas sin problema. Esto se generd por la impunidad con que
han actuado estas aplicaciones estos ultimos afios.

En seguida, expresé que la tecnologia hay que
incorporarla, cuestion que el gremio ha introducido, lo que se ha traducido en
una mejora del servicio.

La ley debe incluir un nimero de vehiculos que
presten servicio en cada region del pais, no puede el mercado regular esto
como dice la sefiora Ministra. El mercado no va a regular el uso de las calles.
Se debe colocar un techo, un marco que permita saber cuantos autos se
necesitan en una regiéon o localidad determinada. Se debe efectuar un
estudio serio que refleje la realidad, la verdadera necesidad. El mercado en
vez de solucionar el problema va a crear una dificultad, hay que colocar un
numero de vehiculos que puedan ser parte de estas aplicaciones y no seguir
siendo un modo de transporte clandestino. Es necesario saber qué tipo de
vehiculo esta trabajando en estas aplicaciones, para lo cual se debe asignar
a los mismos un color determinado, una patente especial, o algo que todos
puedan identificar,.

Por dltimo, sefalé que si los taxis colectivos de
Chile necesitaran mas vehiculos para prestar el servicio lo solicitarian, sin
embargo, cree que ya no caben mas autos en las regiones, por lo tanto,
permitir que las aplicaciones brinden el servicio de auto compartido, va a
generar mas congestion y dificultades en las ciudades.

El Representante de este organismo, seior
Pedro Pizarro, sefial6 que los taxistas no tienen subsidios ni beneficios del
Estado. Al contrario, se sienten discriminados frente al transporte mayor en el
uso de las vias que estan financiadas con los recursos de todos ellos y que
la pueden ocupar s6lo unos pocos. Cuando llegan estas aplicaciones que
pudieran parecer un problema, lo ven como una oportunidad de mejorar la
calidad del servicio.

Sefiald que siempre han competido y que no le
tienen miedo a la competencia, lo hacian con las micros amarillas y todos los
dias compiten con los piratas, pero cuando ven cémo irrumpen estas
empresas transnacionales, en donde es vergonzoso ver en la television, en
la radio y en las calles la gran publicidad que hacen ofreciendo sus servicios,
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siendo que, nada mas ni nada menos, estan transportando vidas humanas,
para lo cual no estan preparados.

Por dltimo, destac6 que estamos frente a un
Estado ausente que no cumple su rol, estan aburridos, todos los taxistas, de
tanta promesa por nadie cumplida. Esperan que sea esta Comisién, y el
Parlamento el que imponga orden y que aqui impere el Estado de Derecho,
impidiendo que compafiias internacionales pasar por encima del
ordenamiento nacional.

Exposicion del Presidente de la Asociacion de la Industria Eléctrica y
Electrénica

El Presidente de la Asociacion de la Industria
Eléctrica y Electréonica, sefior Victor Grimblatt, inici6 su exposicion
sefialando que la misma tratara, principalmente, sobre el hecho de que la
geolocalizacion, es decir, la ubicacién de una persona o un objeto via GPS,
es altamente inseguro si no se toman las medidas correspondientes.

Asi, luego paso6 a referirse sobre el "spoofing”,
técnica que permite simular posiciones GPS falsas. A través de ella, agrego,
se puede hacer que un dispositivo que se encuentra en un sitio especifico
muestre una posicion diferente. Esto se logra a través del aprovechamiento
de vulnerabilidades del sistema GPS que estan presentes por décadas.

Sin entrar en detalles técnicos, afadid, los que
podrian ser parte de una exposicién posterior, sostuvo que la utilizacion de
geolocalizacién via GPS en plataformas, sin la adecuada proteccion, se
presta para que ciberdelincuentes puedan realizar sus fechorias. Por
ejemplo, explico, en marzo de este afio, en Suiza, en un evento de General
Motors, se ataco el sistema GPS de vehiculos Audi, Peugeot, Renault, Rolls
Royce, Mercedes Benz y BMW, haciendo creer que los vehiculos estaban
ubicados en Buckingham, Inglaterra, en el afio 2036

Asi, prosiguid, se pueden facilmente citar otros
ejemplos de ataques que han aprovechado las vulnerabilidades de sistemas
GPS no protegidos, advirtiéndose secuestro de drones e interferencia en los
sistemas de navegacion de barcos, yates y camiones cisterna.

Con este tipo de ataques, agregol, se intenta
engafiar a un receptor GPS mediante la retransmision de una sefial falsa
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desde la superficie, que hace que todos los navegadores de las
inmediaciones muestren una ubicacién errénea. La suplantacion de GPS se
puede utilizar para secuestrar vehiculos aéreos no tripulados (UAV por sus
siglas en inglés) y coches o para confundir a taxistas, drones o marineros.
Las herramientas necesarias para la suplantacion de GPS son muy
econdmicas, pues solo cuestan unos cientos de dolares. La tecnologia contra
la suplantacion de GPS ya se esta desarrollando, pero esta destinada,
principalmente, a sistemas mas grandes, como la nhavegacion maritima.

Hoy en dia, afirmd, es extremadamente facil
falsear los datos de localizacién a través de aplicaciones gratuitas que se
encuentran, tanto para Android como para iOS. Dentro de la mas comunes,
destaco, se pueden citar a:

1. Floater

Este software muy sencillo de usar, ya que
tendremos un mapa sobreimpresionado en pantalla, bastando desplazarlo
hasta que el punto quede sobre la ubicacion a simular. Se puede activar su
funcionamiento, o detenerlo directamente desde la barra de notificaciones, e,
incluso, planificar rutas ajustando la velocidad para que el mévil crea que se
mueva.

Esta aplicacion es gratuita y con publicidad, la que
se puede eliminar a través de un pago de so6lo unos mil pesos.

2. Fake Location

Mas sencilla que Floater, pero con lo necesario
para la funcién que se desea, a saber, inventarnos una ubicacion diferente
de la real. Un mapa sobre el que arrastrar el punto de localizacién, un boton
para que comience la simulacién vy listo, la aplicaciobn engafard al movil
haciéndole creer que nos hemos teletransportado.

Esta aplicacion es gratuita y con publicidad, la que
se puede eliminar, asimismo, mediante el pago de s6lo unos mil pesos.

3. Fake GPS Location
Esta aplicacion simula la posicién de un movil con

sblo arrastrar el mapa hasta el lugar que se quiera. Posee funciones
adicionales tales como simular la geolocalizacion por WiFi, simular
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movimientos o0 calibrar manualmente la altitud. Esta aplicacion es
sumamente facil de usar y es gratuita.

Yendo ahora a la tematica que nos convoca,
afiadio, es decir la utilizacion de dispositivos moviles basados en GPS para
su uso en el transporte de pasajeros, podemos mencionar al menos dos
problemas de seguridad que nos preocupan de sobre manera:

l. Seguridad de las personas

El simple hecho de que la posicidon entregada por
el GPS pueda ser falseada, abre la posibilidad de que el pasajero que esta
utilizando el servicio de transporte publico sea llevado a un lugar diferente al
de su destino pudiendo ser asaltado o secuestrado, sin que su familia o
cercanos sepan realmente donde se encuentra.

Il. Tarificacion

El hecho de que la posicion pueda ser falseada,
abre la puerta a todo tipo de engafios sobre la tarifa a cobrar.

Frente a estos riesgos de seguridad, es que
planted que los dispositivos que seran usados por los servicios de transporte
publico sean seguros y que no permitan intervencién alguna del sistema GPS
gue utilizan. Esto, agregd, se logra a través del uso de plataformas que
aislan el sistema GPS de la aplicacion que los esta usando no permitiendo
ninguna intervencion maliciosa. SoOlo de esta forma, aseverd, podremos
asegurar que las plataformas utilizadas por los sistemas de transporte
publico sean seguras y confiables.

Finalmente, manifest6 su disposicion para
profundizar o aclarar ante la Comision cualquiera de los puntos descritos en
Su presentacion.

Exposicion de la Coordinadora Nacional de Taxistas Independientes
(CONATAXI)

El Representante de la Coordinadora Nacional
de Taxistas Independientes (CONATAXI), seiior Pablo Moraga, inicié su
intervencién destacando que, si bien se cuestionan a los taximetros por su
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adulteracion, no se impugnan, de igual modo, las falencias que presentan las
aplicaciones.

En seguida, preciso, frente a algunos alegatos en
este sentido, que el valor real de los taximetros gira en torno a los $70.000.-
(setenta mil pesos) a $120.000.- (ciento veinte mil pesos).

Luego, aseverdé que dichos dispositivos son de
naturaleza digital, y no analoga, siendo enormemente precisos para
computar la distancia efectivamente recorrida por el taxi en su viaje, siendo el
margen de error, en el mayor de los casos, de unos pocos centimetros o
milimetros.

Lo anterior, afiadid, contrasta con los errores que
pueden verificarse en las plataformas, en donde los errores perfectamente
pueden ser de un numero considerable de metros.

Sin perjuicio de lo anterior, sostuvo que, a
diferencia de los taximetros, que son muy dificiles de adulterar, las
aplicaciones, por el contrario, son féciles de burlar, siendo, ademas,
complejas de fiscalizar.

A su turno, expresé que si bien no desconoce las
malas préacticas realizadas por algunos taxistas en este ambito, ello no es
algo que se pueda predicar de todo el gremio.

Asi, indicé que las falencias que se observan se
generan por los déficits que presenta la normativa actual, que no otorga las
herramientas suficientes para excluir a los taxistas que incurran en estas
conductas, como tampoco permite cerrar los talleres en los cuales se llevan a
cabo las acciones en comento.

Ejemplo de la problematica anterior, prosiguio,
fueron las mdltiples denuncias que se hicieron ante el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones de talleres que, precisamente,
adulteraban los taximetros, no obstante que luego, la aludida Cartera de
Estado, mediante su Resolucion N° 1.039 de 2000, autorizé nuevamente la
operacion de algunos de tales establecimientos.

Por consiguiente, observé que sin una
fiscalizacion estricta, que permita superar los problemas y vicios del sector,
no se regulara de manera adecuada a las aplicaciones, en tanto se seguira
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disponiendo de instrumentos que posibilitan el cometimiento de infracciones
e ilicitos.

Posteriormente, y a partir de la normativa
reglamentaria que existe y que, enfatizo, se debe cumplir y supervigilar por
parte de la autoridad, realizo la siguiente analogia. La ley es tan dificil de
cambiar como un hardware, mientras que los preceptos administrativos son
tan faciles de modificar como un software. Asi, abogd para que los cambios
en este sentido se verifiqguen a nivel infralegal (todos os aspectos técnicos
sujetos a una constante evolucion), consagrandose en la ley solo los puntos
fundamentales que otorguen seguridad a los usuarios, precision a los
dispositivos empleados y eviten la perpetracion de conductas indeseadas.

En tal sentido, subray6 que, es en la ley en donde
debe quedar plasmado el hecho de que los datos que se procesen mediante
los artefactos GPS no puedan ser falseables ni modificables, debiendo ser
ellos, ademas, sensibles al tacto (para impedir que el conductor los manipule
mientras conduce). Sin perjuicio de lo anterior, sugirié, por ultimo, que el
dispositivo que se trate se bloguee una vez que se inicie un viaje,
precisamente para alcanzar los objetivos previamente indicados.

El Vocero de la Coordinadora Nacional de
Taxistas Independientes, sefior Claudio Morales, por su parte, destacé
gue es complejo que la autoridad del ramo se legitime en la presente
discusion, si la titular de la Cartera de Estado sefiala que, antes de ser
investida en tal calidad, era usuaria de las aplicaciones de transporte, al igual
que sus hijos.

Posteriormente, sefialé que, en su oportunidad, se
sostuvo una reunion con la Intendenta Metropolitana, sefiora Karla Rubilar,
en donde esta Ultima autoridad se comprometié a efectuar una fiscalizacion
férrea del particular, habiéndole hecho presente que muchos extranjeros se
encontraban realizando estas actividades sélo con su pasaporte.

Sin perjuicio de haber advertido, ademas, que se
ha verificado que cincuenta y cuatro ciudadanos fordneos se encuentran
conduciendo vehiculos de un mismo propietario, no obstante otro caso en
gue un ciudadano de nacionalidad colombiana realiza estas operaciones de
manera bastante cuestionable, contando, €l solo, con més de trescientos
vehiculos adscritos a las plataformas.
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En esa linea, expres6 que se solicitaron
antecedentes al respecto a Carabineros de Chile y a la Policia de
Investigaciones, sefialando tales autoridades que no cuentan con datos
fidedignos al respecto.

Por su parte, subrayé que, en los ultimos tres
afos, se ha verificado un alza de un 33% en los vehiculos de transporte
privado de pasajeros, escenario que, por cierto, sSe encuentra
indudablemente ligado a la irrupcion de las plataformas, no siendo razonable,
en su opinion, que la autoridad ministerial no haya tomado cartas en el
asunto.

En este sentido, indicé que se estan inscribiendo
en tal modalidad a vehiculos que no cumplen con las condiciones fijadas por
la normativa para ello (a saber, tres corridas de asiento y un pasillo interior).

Por otra parte, manifest6 que no le parece
razonable que, hace un par de afios atrds, los representantes de Cabify se
hayan reunido con el Ministro de Transportes y Telecomunicaciones de la
época, sefior Pedro Pablo Erradzuriz, para que pudiera ser gestionado luego
un préstamo en favor de tal entidad por parte de CORFO, por la suma de
$20.000.000.- (veinte millones de pesos), mientras que jamas dicha
reparticion publica ha invitado a los taxistas a acogerse a algun tipo de
beneficio.

Todo lo anterior, destacd, ha contribuido a una
significativa precarizacién del gremio, sin perjuicio de las multiples reuniones
gue se han realizado junto con la referida Secretaria de Estado, de las cuales
s6lo han resultado respuestas no claras o evasivas, ante problematicas tan
severas como el alza de la pirateria en el sector, 0 la situacién, antes
descrita, relativa a la inobservancia del Decreto Supremo N° 80 (transporte
privado remunerado de pasajeros).

Ello, prosiguio, contribuye a una afectacion directa
al Estado de Derecho que debe regir en nuestro pais, en todas las
actividades que se ejecuten en territorio nacional.

Asimismo, reparo en que tales acciones de a poco
van dando cuenta del desplazamiento que han sufrido los taxistas, siendo la
tltima muestra de aquello el hecho de que en las credenciales de recorridos
entregadas por la autoridad, ya no se encuentra la leyenda de “servicio de
transporte publico” sino sélo “transporte de pasajeros”, lo que motivé una
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carta al Ministerio consultando acerca de si el gremio de taxistas habia
perdido la calidad de transporte publico, cuestion que califico de inaceptable.

En consecuencia, manifiesta su desazén por el
escenario actual, y la injusticia que se verifica, que incluso lleva a destinar
recursos publicos para fomentar el desarrollo de empresas que ni siquiera
cumplen con los derechos laborales de sus conductores.

Por ultimo, expresé que CONATAXI sugiere que
se reponga el contenido incorporado al proyecto de ley de la ex Presidenta
Bachelet, introducido por una indicacion de la Honorable Diputada sefiora
Alvarez y de la ex Diputada sefiora Pacheco, durante la discusion de dicha
iniciativa en la Comision de Obras Publicas, Transportes vy
Telecomunicaciones de la Honorable Cadmara de Diputados, por medio de la
cual se les exigia a las compafias de aplicaciones, para poder comenzar a
operar, la presentacion de una boleta de garantia por la suma de diez mil
unidades tributarias mensuales, que permitiera responder por los dafios que
pudiera padecer el conductor durante la totalidad de su recorrido.

Exposicion de la Asociacion Gremial de Transporte Privado de
Pasajeros (AGETRAPP)

El Presidente de la Asociaciéon Gremial de
Transporte Privado de Pasajeros (AGETRAPP), inici6 su presentacion
destacando que el proyecto de ley en estudio debe disponer el
establecimiento de una tarifa base minima para los servicios prestados por
parte de las aplicaciones de transporte.

Lo anterior, agreg06, ya que si bien los conductores
adscritos a las plataformas son la cara visible de la misma, no tienen opcion
alguna de incorporar sus costos operacionales en los valores cobrados por
dichas compafias, siendo ellos fijados vertical y unilateralmente por las
empresas, a Su propia conveniencia.

Ello, afadid, no permite que se refleje en las
utiidades de los conductores el impacto que ellos deben soportar en
términos de combustible y mantencién del vehiculo, ni menos las horas de
trabajo que deben realizar.

Por consiguiente, sugirio la implementacién de un
polinomio o indice de costos de transporte, a fin de superar el complejo
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escenario por el que atraviesan tales conductores, los cuales, con las
ganancias que obtienen, no les permiten renovar sus herramientas de
trabajo, ni efectuar mantenciones oportunas y de calidad a los moviles (se
han adquirido neuméaticos de segunda seleccion y se han prolongado los
cambios de aceite o de frenos)

En consecuencia, prosiguid, el bajo margen de
ganancias ha llevado a que, principalmente, se mermen las condiciones del
servicio, especialmente si se somete a los choferes a jornadas de trabajo
abusivas, ya que sélo asi pueden mantener sus ingresos, en desmedro de la
calidad de la prestacién y de la seguridad que se debe brindar al usuario.

De ese modo, recalco, la idea de una tarifa minima
se relaciona directamente con la finalidad de que el conductor pueda contar
con una calidad de vida adecuada, tanto para él como para su familia.

Es asi, como destaco que las circunstancias antes
descritas derriban el mito de las ganancias que se obtienen en el sector.

Por su parte, en lo referente al sistema de cupos o
autorizaciones provisto por el proyecto, indicé que las inscripciones de taxis
en este contexto deben ser diferenciadas.

Sin perjuicio de lo anterior, recomend6 que una
institucion autonoma e independiente realice los estudios pertinentes que
permitan advertir el nimero de moviles que se requerirdn por region y
namero de habitantes, a fin de que no se generen problematicas
relacionadas a este fenémeno.

Asimismo, abogd que tales registros hagan un
control de los conductores que se adscriben a las plataformas, tal como lo
hacian inicialmente las plataformas, en donde a los conductores se les
sometia a una entrevista personal, a un examen de honradez, a una
entrevista psicoldgica, sin perjuicio de ejecutarse, ademas, una verificacion
de su documentacion personal y de su vehiculo. Lo anterior, agregd, sumado
a la capacitacién que se le realizada al conductor sobre el trato al usuario y
los estandares de calidad que debia observar en la provision del servicio.

Asi, sugiri6 que durante el plazo previsto en la
iniciativa para efectuar tales inscripciones, se requiera que las mismas sean
presenciales y no remotas, en virtud del significativo nimero de cuentas
falsas que existen (las que se pueden adquirir por un valor de $15.000.-
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(quince mil pesos) a $20.000.- (veinte mil pesos)), que otorga una
inseguridad al pasajero.

De igual modo, afiadid, tampoco hay mayor
proteccion hacia el conductor respecto de la persona que abordara el
vehiculo, cuestion que también debe ser abordada en el presente debate
(diariamente, la organizacidon que preside recibe entre cuatro a cinco
denuncias de automdviles robados).

Por ultimo, manifestd que se debe considerar que
personas como jubilados o quienes se encuentran en busca de un trabajo
permanente, han realizado inversiones para la adquisicion de vehiculos en
este ambito, la que se pone en riesgo, precisamente, por la precarizacion
existente en el rubro.

Exposicion de la Coordinadora de Taxistas Independientes de Chile
(CONATACH)

El Presidente de la Coordinadora de Taxistas
Independientes de Chile (CONATACH), seior Carlos Calderédn, comenzo6
su presentacion calificando derechamente como “prostitucién” del transporte
al fendbmeno en debate, justamente por la ilegalidad que el mismo reviste,
sefialando que los vehiculos adscritos a las plataformas en comento
alcanzan una cifra cercana al medio millén sélo en la Region Metropolitana.

En esa linea, resalté que, entre el 2014 y el 2017,
se observo un crecimiento del parque automotriz de, aproximadamente, un
10% anual.

Por su parte, el afilo 2018, destacd, el incremento
fue de cuatrocientos diecisiete mil unidades, de las cuales doscientos
cincuenta mil corresponden a la Regién Metropolitana. Asi, explicé que el
segmento de los modelos de CityCar y de Sedan (los mas usados por las
aplicaciones), representaron un 39,8% de esa cifra, de los cuales el 70% fue
obtenido con algun tipo de financiamiento.

A su turno, precis6 que no existen a la fecha
indices formales sobre el aumento de moras, embargos o remates de tales
vehiculos. No obstante ello, afiadid, es sabido de una cantidad importante de
conductores adscritos a las plataformas que sufrido pérdidas patrimoniales
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considerables, debido a las préacticas abusivas a las que los someten las
empresas en comento.

En ese sentido, y vinculando los datos en examen
con la problemética de la congestion, indico que, de acuerdo a la Camara
Nacional del Comercio Automotriz de Chile (CAVEM), las aplicaciones de
transporte pueden empeorar el transito urbano.

En la misma direccion, subrayd, apunta un estudio
realizado en San Francisco, California, el cual fue publicado Science
Advances, el que contrasta las cifras del escenario existente en el afio 2010
en tal ciudad (sin aplicaciones de transporte) con el del afio 2016 (con
aplicaciones de transporte), comprobando un alza de un 62% en la demora
de los desplazamientos de la urbe.

Ese mismo estudio, prosiguid, determind que una
simulacidon comparativa de los mismos afios, sin la irrupcion de las
plataformas en cuestion, sélo arrojaba un 32% de mayores demoras en los
referidos desplazamientos, lo que se justifica por el crecimiento estructural
del parque automotriz.

Luego, afirm6 que las aplicaciones en cuestion
han sufrido duros reveses en ordenamientos como el inglés, el aleman, el
holandés, el turco, el danés, el francés o el italiano, ya que los tribunales de
tales paises han corroborado distintas practicas alejadas de la legalidad por
parte de las empresas del sector.

En efecto, aseverd que en algunas jurisdicciones
las cortes han incluso ordenado a dichas entidades abrir sus cuentas
corrientes, a fin de verificar la naturaleza de sus transacciones, ya que
muchas de ellas funcionan en un esquema bajo el cual, primeramente, el
pago realizado por el cliente va a un determinado Estado (en el caso de
Uber, a Holanda), para luego esos dineros ser remitidos a algun paraiso
fiscal, lo que da cuenta, eventualmente, de operaciones de lavado de dinero.

Por su parte, sefialo que, de acuerdo a un estudio
publicado en EMOL, la evasion en Chile de las compafias alcanza los
US$50.000.000.- (cincuenta millones de doélares estadounidenses), tomando
como referencia un valor por viaje de $2.000.- (dos mil pesos).

Todo lo anterior, resaltd, da cuenta de que las
entidades en comento operan al margen de la ley, no sélo en lo referente a la
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regulacion de los servicios de transporte, sino también en lo que respecta al
ordenamiento tributario o laboral.

En seguida, en lo relativo al proyecto de ley en
estudio, afirmd que el mismo es de un caracter muy basico, sin que cuente
con los respaldos y garantias necesarias para normar de buen modo una
situacion cadtica.

Asi, asever6 que, hace unos afos atras, se penso
que con la entrada del taxi ejecutivo se iba a terminar con la pirateria y la
irregularidad del sector, lo que no sucedid, por lo que, dichas problematicas
tampoco se resolveran por medio de la presente iniciativa.

Por ultimo, sugiri6 que, al momento de que la
Comision se decida o no a legislar sobre el particular, tenga en consideracion
gue el Estado de Derecho en Chile se debe respetar, independientemente la
entidad de la empresa de que se trate, cuestion que, lamentablemente, a su
parecer, no ha sido observado por las compaifias del rubro, lo que ha
conducido a la precarizacion laboral de los conductores, al dumping hacia el
gremio de los taxistas, como otras problematicas asociadas, las que se sélo
se agudizaran, en su opinion, con la entrada de DIDI al mercado.

Todas esas razones, finalizg, parecieran inclinar la
balanza a rechazar la idea de legislar sobre estar materias.

Exposicion del sefior Rodrigo Logan

El Abogado seiior Rodrigo Logan, comenzé su
presentacion expresando que nuestra Constitucion Politica de la Republica,
en su articulo 3°, reconoce y ampara los grupos intermedios a través de los
cuales se organiza y estructura la sociedad, garantizandole a éstos, ademas,
la adecuada autonomia para cumplir sus fines.

De igual forma, agregd, el texto constitucional, en
su articulo 1°, establece que el Estado se encuentra al servicio de la persona
humana, siendo su finalidad la promocion del bien comun, para lo cual debe
contribuir a crear las condiciones materiales y espirituales que permitan su
maxima realizacion posible.

Posteriormente, indicé que pasara a desmitificar
algunas de las posiciones vertidas en el debate.
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En primer lugar, precis6 que, contrario a lo
sostenido por el representante de Cabify, quien sefialé que esta aplicacion
actualmente opera con alrededor de quince mil taxis, en el parrafo cuarto de
la pagina dos de la contestacion que dicha compafiia presentdé ante el
Tribunal de Defensa de la Libre Competencia, se asevera que “Cabify es una
empresa de transporte de pasajeros y no una aplicaciéon tecnolégica, ni una
aplicacién, y de hecho, ésa es la forma que se puede apreciar en los
estatutos vigentes, y no contamos con ningun taxista afiliado, por lo cual no
atacamos el mercado relevante”. Lo anterior, agreg0, sefalado por el propio
representante de la empresa en comento, sefior Agustin Guilisasti Urrutia, el
que expone, en la antedicha presentacién, que la compafiia no cuenta con
ningun taxista afiliado.

Por su parte, afiadi, en lo referente a la empresa
Uber, esta ultima ha dicho que cumple con toda la normativa nacional en
materia de impuestos y no ha sido sancionada en ninguna parte del mundo
por practicas desleales, lo que contrasta con las aseveraciones que en lo
sucesivo se explicaran.

Luego, recordd que el ex Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones, sefior Andrés Gomez-Lobo, declard, en su oportunidad,
con fecha 11 de abril de 2016, que Uber y Cabify eran ilegales.

En seguida, destacd una minuta elaborada por la
Biblioteca del Congreso Nacional, en la cual se analiza el fallo del Tribunal de
Justicia de la Union Europea (TJUE), arbitrio en el cual se establecié que
Uber es una empresa de transporte, sin perjuicio de sostener que sus
actividades generaban una competencia desleal respecto de los taxistas.
Asimismo, prosiguio, dentro de los postulados del Ministerio de Hacienda
para poder presentar el proyecto de ley que regula el impuesto a las
aplicaciones tecnolégicas, se sefiala que las mismas no erogan ingresos al
erario nacional.

A su turno, y haciéndose cargo de las criticas que
se le han efectuado al gremio de los taxis referentes a que sus acciones
siempre han sido desplegadas de manera externa, Yy nunca
institucionalizadas, subrayé que, personalmente, ha hecho treinta y siete
presentaciones.

Respecto de aguéllas, destaco las
comunicaciones de avisos de desarrollos ilegales de modelos de negocios
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remitidas, con fecha 24 de noviembre de 2016, a los representantes legales
de Uber Chile Spa y Maxi Movility Chile Il SpA (Cabify). Lo anterior, explico,
ya que ambas sociedades se constituyeron con un capital de $1.500.000.-
(un millon quinientos mil pesos), cantidad insuficiente para hacer frente a sus
obligaciones, sin perjuicio de que declaran que sus giros son de tecnologias
y marketing, lo que no se condice con los servicios que prestan.

Asi, subrayo, la querella criminal por el delito de
estafa que se presenté (con fecha 25 de diciembre de 2016) en contra de los
representantes legales de Uber Spa, Cabify e Easy Taxi, en calidad de
complices de ilicitos contemplados en la Ley de Transito, fundada en que
porque estas compafias publicitan como servicios suyos prestaciones que
no son tales, sino del rubro de transportes, tal como lo entienden los usuarios
de las plataformas, que asumen que las mismas son empresas de
transportes. Lo anterior, recalc6, también genera inobservancias a lo
dispuesto en la ley N° 20.453, sobre neutralidad en la red.

Frente a todas estas presentaciones, resalto, lo
gue mas le sorprende es que la reaccion de las autoridades nacionales fue
practicamente nula, a diferencia de la bridada por el FBI estadounidense ante
una denuncia, en contra de Uber Holding Inc., Cabify e Easy Taxi, por lavado
de activos, la que conté con una respuesta favorable de este organismo,
iniciando la investigacion respectiva.

Ello, afadi6, resultd en la interposicion de una
demanda, de fecha 27 de julio del afio 2018, en contra del Estado de Chile,
por falta de servicio, por los déficits observados en sus acciones de
fiscalizacion y control normativo que debe desplegar respecto de las
aplicaciones en comento.

Posteriormente, en lo concerniente a la normativa
que rige el particular, destac6é que la misma es de caracter reglamentaria y
no legal, la cual se encuentra consagrada, para el transporte publico
remunerado de pasajeros, en el Decreto Supremo N° 212 de 1992, y para el
transporte privado remunerado de pasajeros, en el Decreto Supremo N° 80
de 2004, ambos del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.

De ese modo, agregd, se hace mas evidente que
pesa sobre la autoridad administrativa la fiscalizacion del cumplimiento de la
antedicha normativa, cuestion que, lamentablemente, no se realiza
adecuadamente, sin perjuicio de ser de publico conocimiento los domicilios
con que cuentan en Chile las aplicaciones en cuestion.
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A su turno, precisé que lo anterior se agudiza aun
mas si se sabe que aproximadamente el 75% de los vehiculos adscritos a las
plataformas se encuentran registrados como transportes privados
remunerados de pasajeros, al alero del citado Decreto Supremo N° 80.

Precisamente por este punto, prosiguid, es que se
reunio personalmente en dos ocasiones con el Subsecretario de Transportes,
sefior José Luis Dominguez, y con la Jefa de Fiscalizacion del Ministerio del
ramo, sefiora Paula Flores, a fin de que se tomaran medidas frente a la
circulaciéon irregular de vehiculos como transporte privado de pasajeros
(placas patentes no se condicen con inscripcion pertinente), frente a lo cual
s6lo se sefialé que el control respectivo se haria a través del examen que
realizan las plantas de revisiones técnicas.

En consecuencia, y ante la ausencia fiscalizadora
de la autoridad, afirm6 que son practicas como la descrita las que colaboran
a que las aplicaciones engrosen de manera irregular las flotas con las que
cuentan.

En seguida, expres6 que también se reunio
personalmente, en dos ocasiones, con la Ministra de Transportes y
Telecomunicaciones, sefiora Gloria Hutt, junto con el sefior Dominguez, para
ver la posibilidad de gestionar una plataforma estatal, que sirviera como
aplicacion para el gremio de los taxistas.

Asi, agreg0, se dictaron inicialmente decretos y
protocolos para desplegar planes piloto para probar la implementacion de
dicha idea, cuestion que, desafortunadamente, luego no prospero, ya que el
Ejecutivo se retir6 de la mesa constituida al efecto, desperdiciandose dos
meses de trabajo en tal sentido.

Por su parte, sefial6 que, ante la pregunta de por
qué las aplicaciones de transporte deben ser reguladas por ley, el Ministerio
no ha dado una respuesta juridicamente contundente, ya que, como se
preciso, la regulacion del particular es de orden reglamentario, siendo resorte
exclusivo de la Secretaria de Estado sectorial velar por su control y
observancia.

En efecto, destacd que, incluso, el actual Jefe de
Gabinete de la Ministra, sefior Juan Carlos Gonzalez, en su presentacion
ante esta Comision en mayo de 2016, asever6 que las empresas de
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aplicaciones de transporte deben ser consideradas como transporte privado
de pasajeros, regidas por el referido Decreto Supremo N° 80, o considerar a
los vehiculos con que operan como taxis ejecutivos, siéndoles aplicables, por
consiguiente, la normativa consagrada en el sefialado Decreto Supremo N°
212.

Cabe destacar, afadio, que el sefior Gonzélez
efectué la misma presentacion dentro del marco regulatorio del “Proyecto
Urvan”, en su calidad de ejecutivo de la Fundacion Transurbano, el 5 de
octubre de 2017. Resalté que la sefiora Hutt es una de las directoras de esta
entidad sin fines de lucro.

Por otro lado, en lo relativo a la vulnerabilidad y
precarizacion de los socios conductores, indicé que, tal como lo sostuvo en la
sesion de la Comision de Obras Puablicas, Transportes y Telecomunicaciones
de la Honorable Camara de Diputados, de fecha 11 de abril de 2017, la
implementacion en Chile del modelo econdmico de las empresas de
aplicacién tecnolégica de enlace de transporte publico de pasajeros, en
cuanto implica la suscripcibn de un contrato de asociacidon comercial
(articulos 508 y siguientes del Cédigo de Comercio), vulnera las normas
laborales y previsionales de sus socios conductores, atendido que infringe el
concepto de seguridad laboral, debido a que no reconoce el vinculo de
dependencia que tienen los conductores para con la empresa de enlace
(articulos 7 y 10 del Cddigo del Trabajo), impidiendo que éstos puedan tener
proteccion de sus remuneraciones, licencias médicas, fueros, etc. También
infracciona la seguridad social de los mismos, ya que no respeta el pago de
imposiciones de sus socios conductores, dado que incluso cuando la
prestacion de servicios sea civil, el hecho de que sea con boletas de
prestacion de servicios a honorarios impone a la empresa mandante, la
misma la obligacién de retener el importe de impuesto a la renta (10%), el
cual luego va a engrosar el fondo de capitalizacion individual de los giradores
de la boleta (Ley N° 20.255 de 2008). Este hecho se provoca porque los
modelos econdémicos en fustigacion no pagan impuestos integrados.

Luego, en lo concerniente a lo sostenido por la
Comision Nacional de Productividad, referente a que la rentabilidad de las
aplicaciones no viene dada por su irregularidad en el sistema, sino por las
mejoras en su operatividad, sefialé que dicha premisa es falsa.

Ello, explicd, dado que el precio de todo bien se
obtiene de la suma de sus costos mas la utilidad que pretende recibir el
proveedor.
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Tal formula, agreg6, dista de la realidad a la que
se enfrentan los taxis, los que se sujetan a un polinomio calculado y fijado
por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, a partir de distintas
variables, quedando impedidos de cobrar menos que el valor dispuesto por la
autoridad.

Dicho escenario, prosiguié, se distancia
considerablemente de la logica de tarifa dinamica aplicada por las
plataformas, las que, a diferencia del gremio, tienen alrededor de un 76% de
espacio de utilidad para fijar el valor de sus prestaciones.

Ello, ya que, por cada peso cobrado por los
taxistas, un 76% corresponde a los valores entregados por el polinomio, por
lo que dicha cantidad es la utilizada por las empresas a su favor, al momento
de reducir sus tarifas.

Posteriormente, retomando la regulacion brindada
al transporte publico de pasajeros por el referido Decreto Supremo N° 212,
destacd que este cuerpo normativo, en el inciso final de su articulo primero,
establece que se considerara remunerada toda prestacion de transporte por
la cual el prestador percibe una determinada remuneracion en dinero o en
especies avaluables en dinero, incluso cuando dicha suma no provenga
directamente de los usuarios del servicio.

En consecuencia, resaltd, las provisiones
efectuadas por las plataformas han estado siempre normadas al alero de
este reglamento.

En ese sentido, de regularse legalmente las
aplicaciones, afirmé que los taxistas quedaran en desmedro normativo
respecto de aquéllas, precisamente porque la ley prima, en el sistema de
fuentes, por sobre el reglamento. Tal situacion, afiadid, sitia a los segundos
en una posicion desventajosa frente a las primeras ante cualquier litigio entre
ellos.

A continuacion, enlisté a los siguientes como
problemas de organica conceptual del proyecto de ley en discusion:

- Definicibn de EAT, ¢como transporte publico
pasajeros o como empresa de transporte? De seguirse esta segunda opcion,
aquéllas podran postular a subsidios, a créditos CENCE, a descuentos de
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impuestos, a requerir imputaciones de gastos necesarios para efectos de
renta (gastos laborales), entre otros. Lo anterior, a diferencia de los taxistas,
a los cuales el ordenamiento no los considera como empresas.

Ello, resaltd, es de suma importancia, ya que, a
partir de lo dispuesto en el aludido inciso tercero del articulo primero del
Decreto Supremo N° 212, las EAT ya prestan servicios de transporte publico
remunerado de pasajeros.

- Perimetro de exclusion de la EAT a nivel
nacional, versus rubro de taxistas.

- Tarifado diferido y posibilidad de que los taxistas
presenten una dualidad en el precio de sus servicios, ya que el articulo 15 les
permite la adscripcion a las plataformas (por lo que, en determinados viajes,
se sujetaran a la estructura tarifaria derivada del polinomio, y en otros, a la
tarifa dinamica de la aplicacion).

- Cupos por region y posibilidad de cesion y venta.

- Patentes diferenciadas y desvalorizacion
comercial.

- Datos de caracter personal del usuario y
posibilidad de venta a terceros.

- Facultad de adquisicion de flotas.
- Congestion y medio ambiente.

- Derechos laborales y previsionales de socios

conductores.
- Competencia desleal, hacia el rubro taxis.
- Tributacioén.
. - Proteccion a los derechos del consumidor o
usuario.

- Proteccion de datos de caracter personal.
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- Vialidad y urbanismo.

- Endeudamiento del sector taxistas, para cumplir
con reglamentacion.

Por dultimo, catalogd como problemas de la
iniciativa en debate a las siguientes:

1.Crea por ley una nueva modalidad de transporte
publico remunerado de pasajeros, no obstante que las otras modalidades
estan reguladas por norma de rango inferior (DS N° 212). Con lo cual se
judicializaran los problemas operativos entre taxis y EAT, pero los primeros
s6lo podran apelar a normativa reglamentaria, mientras que los segundos lo
haran por normativa de ley, con lo cual los taxis deberan mutar a EAT para
lograr proteccion legal.

2. Permite un sistema de cobro diferenciado por
servicios, posibilitando cobro por tarifa dinamica EAT, no obstante que el
rubro de los taxistas lo tiene regulado por polinomio.

3. Parque vehicular de taxis se encuentra
suspendido por Ley N° 20.474 hasta el 2020. No obstante ello, el proyecto de
ley posibilita inscripcion de cupos de EAT los primeros tres meses de
vigencia de la futura ley, para luego paralizarlo por doce meses.

Esto, a su parecer, genera una contradiccion
fundamental en la argumentacion en defensa de la iniciativa, ya que si se
sefiala que las aplicaciones dan cuenta de una oferta insatisfecha, lo l6gico
es descongelar el parque de taxis, no regular una nueva categoria de
transporte que genera todas las probleméaticas en cuestion.

4. Se permite a la EAT presentar a las autoridades
programas pilotos para probar nuevas tecnolégica o modalidades de
transporte, con lo cual se da posibilidad de modificar el DS N° 212 a través
de una norma de reenvio legal.

Finaliz6 su intervencién expresando que, en su
opinién, la iniciativa en examen constituye un mal proyecto, en fondo y forma,
dado que entrega una herramienta incorrecta para solucionar el problema
operativo de las aplicaciones de transporte en Chile.
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Exposicion de Acua Chile

El Vicepresidente de Acua Chile, sefor
Eduardo Dottori, inici6 su presentacion sefialando que la misma girara en
torno a datos concretos extraidos a partir de la experiencia de los
conductores del rubro, los llevan un promedio de dos a tres afios en el
sector, con mas de cuatro mil viajes a su haber y una calificacion sobre 4.90,
caracteristicas, que, su opinion, les otorga cierta autoridad para referirse
sobre el particular.

En seguida, recalcé que el principal problema que
presenta el proyecto de ley en estudio es que sélo contempla a tres de los
cuatro actores de la industria (usuarios, aplicaciones (EAT’s) y taxis), pero no
a los choferes adscritos a las plataformas, no obstante ser estos ultimos, a su
parecer, el sujeto fundamental de la ecuacion.

En efecto, destac6 que la iniciativa s6lo aborda a
aquéllos para fijarles requisitos y obligaciones, asi como las sanciones que
se le aplicaran a los mismos en caso de inobservancia de determinadas
disposiciones.

Asi, expreso que, a su juicio, lo anterior responde
a una estrategia del Ejecutivo de invisibilizar a tales conductores, a fin de que
no se dé cuente de sus demandas, sefialando que el conflicto sélo se sitla
entre los taxis y las plataformas.

En seguida, indic6 que si bien se sostiene que la
iniciativa se enfoca en el usuario, los conductores, como personas que son, y
en virtud del mandato constitucional de igualdad de derechos ante la ley, no
deben quedar al margen de la regulacion propuesta.

De ese modo, afirmé que si ellos quedasen
excluidos de las medidas contempladas por el proyecto, se constituiria una
ruptura al espiritu con el que debiese contar la legislacion en estas materias.

A continuacion, manifestd6 el respaldo de la
organizacion que representa a la Mocion parlamentaria de autoria de los
Honorables Senadores sefiores Chahuén y Guillier, entre otros, que propone
regular la relacion laboral de los trabajadores de las aplicaciones.

En consecuencia, resaltd que la situacion en este
contexto se divide en dos &mbitos, uno de caracter laboral, en el que se debe
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abordar la gran precarizacion de los conductores de aplicaciones, cuestion
que debe ser discutida con el Ministerio del Trabajo y Prevision Social, y el
otro de naturaleza regulatoria, orientado a normar las que las prestaciones
de transportes sean realizadas por medio de prestaciones de calidad hacia el
usuario, evitando la competencia desleal con el gremio de taxis.

De esa forma, recomendd, en primer lugar, que en
el articulo 5 del proyecto se consagren las obligaciones de las empresas de
aplicaciones de transporte para con los conductores adscritos a las mismas,
especialmente el deber de transparencia, a fin de que los segundos puedan
contar con informacion precisa de los viajes realizados, los kilometros
recorridos, las estructuras tarifarias aplicadas, entre otros, con la finalidad de
gue ellos puedan revisar la correccion de los pagos a ellos realizados por las
compaiiias.

En segundo lugar, sugirid incorporar un nuevo
articulo 17, en donde se establezca una tarificacion sustentable de las
operaciones para vehiculos adscritos a las plataformas, a fin de brindar
seguridad al usuario, no sélo en lo inmediato, sino también en el mediano y
largo plazo, de que se le otorgara una provision cualitativa y eficiente.

Posteriormente, destacd que, hace poco tiempo
atrds, producto del apagdébn mundial de las aplicaciones de transporte
realizado por las agrupaciones de conductores a nivel global, sostuvieron
una entrevista con el periodista, sefior Pedro Carcuro, quien dijo en tal
oportunidad que habia notado, Ultimamente, un muy mal estado en los
vehiculos de las aplicaciones.

Por otro lado, retomando nuevamente la idea de la
tarifa base neta, subray6 que en la sesién de la Comision de Obras Publicas,
Transportes y Telecomunicaciones de la Honorable Camara de Diputados,
de fecha veinticuatro de octubre de 2017, siendo Presidente de dicha
instancia el Honorable Diputado sefior Mario Venegas, se acordd la
tarificacion nacional de los servicios, en lugares regulados y no regulados,
cuestion que contd con el respaldo de la entonces Ministra de Transportes y
Telecomunicaciones, sefiora Paola Tapia, a quien felicitd por haber
dialogado con agrupaciones de conductores de aplicaciones y con taxistas,
con la finalidad de atacar el problema de fondo, en una perspectiva de bien
coman.

En el mismo sentido, resaltd que, en la misma
Comisioén, en diciembre de 2018, presidiendo en ese entonces el Honorable
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Diputado sefior René Garcia, primer defensor de la tarifa base neta, se
aprobo, por unanimidad, a esta Ultima, sefialandole aquél al Subsecretario de
Transportes, sefior José Luis Dominguez, que era necesario que el Ejecutivo
presentare una propuesta para solucionar la problemética referente a los
costos operacionales que debian soportar los conductores de aplicaciones,
producto de las tarifas impuestas por las plataformas unilateralmente.

Lamentablemente, prosiguid, en la primera sesion
de dicha instancia en el presente afio, y con la ausencia de algunos
parlamentarios, la misma medida en cuestion fue rechazada.

A continuacion, expres6 que, con las condiciones
tarifarias actuales, los conductores no soportan mas exigencias, por lo que la
fijacibn de la tarifa base neta resulta imperativo, especialmente por la
considerable depreciacién que experimentan los vehiculos.

Es asi, explicd, como un automavil normal recorre,
en promedio, veinte mil kilbmetros anualmente, sufriendo una depreciacion
de un 5% al afo.

Lo anterior, agrego, contrasta con el panorama de
los vehiculos de las aplicaciones, los que recorren entre siete mil a diez mil
kilbmetros mensualmente, acumulando, al afio, alrededor de cien mil
kilbmetros de desplazamientos, lo que genera una depreciacion del vehiculo
de hasta un 45% anual.

Tal situacion, prosiguio, agudiza las problematicas
del sector, especialmente en términos de endeudamiento producto de la
adquisicion de los moviles, cuestion especialmente critica para los
conductores mayores de cuarenta afios de edad, respecto de los cuales la
insercion laboral se torna significativamente compleja.

Ello, resaltd, en un escenario donde si bien las
plataformas bajan las tarifas para los usuarios, compensan tales
disminuciones alzando las comisiones a los conductores, lo que constituye
un panorama vergonzoso.

Por otra parte, y comentando lo sostenido en la
exposicion de la Comision Nacional de Productividad (en adelante, CNP),
indicé que la misma sefiala que la mayoria de los conductores trabaja en
esta actividad de manera part-time. Lo anterior, subrayo, es falso, siendo el
punto facilmente evidenciado si se advierten los conductores disponibles en
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horarios punta, los que, claramente, no son personas que se encuentran
laburando de manera complementaria, sino que, precisamente, lo hacen
como trabajo principal.

Asimismo, cuestiond la supuesta eficiencia de las
aplicaciones (aspecto resaltado por la CNP), ya que existen varios ejemplos
de conductores conectados seis y hasta doce horas, sin viajes registrados o
con sélo uno, lo que da cuenta de la sobredemanda de vehiculos existentes.

Por tales razones, afiadio, los taxistas estan en lo
cierto cuando sefalan la necesidad de limitar el parque, ya que,
precisamente, se debe evitar la situacion actual, impidiendo la depredacién
de las compainiias.

Posteriormente, indicé que Acua Chile efectué una
encuesta en un universo de ochocientos cincuenta y un conductores de
aplicaciones, la que arroj6, en primer lugar, que el 70% de ellos trabaja en el
rubro de manera full time. En segundo orden, se verifico que el 58% de los
mismos trabaja en el particular como su ocupacion principal.

Asi, expresé que, si bien Uber sefiala que sus
“socios” no trabajan mas de diez horas a la semana en promedio, ello puede
ser cierto so6lo por el hecho de que los conductores se encuentran migrando
hacia otras plataformas, precisamente por el grado de precarizacion
existente.

A su turno, resaltd que tal encuesta arrojo,
ademas, que el 21% de los choferes son mayores de cuarenta afios de edad,
mientras que otro porcentaje significativo arrienda vehiculos para operar en
las plataformas.

Estas situaciones, destacd, merecen y deben ser
reguladas en el proyecto, ya que se generan en un contexto de evidente
abuso.

Asimismo, subray6 que el 57% de los encuestados
respondié que la actividad constituye su principal fuente de ingresos, por lo
que apunta por su profesionalizacion en este &mbito.

Por otra parte, explicé que, si bien no exentos de
falencias, las aplicaciones les entregan documentos con las informaciones de
los viajes realizados, cuestibn que el gremio quiso disponibilizar con el
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Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, solicitando reuniones para
tales efectos, las que, por una falta de respuesta por parte del Ejecutivo, no
se han podido llevar a cabo. De ahi, afiadié, que no sea cierto que la
autoridad administrativa se vea impedida de acceder a la informacion
relevante en este contexto, precisamente por la razén antes indicada.

Luego, y a fin de mostrar la reduccion de los
ingresos en el rubro, expresd que antes se realizaban tres viajes por hora,
mientras que ahora el promedio es de uno coma cinco o dos en el mismo
lapso. En consecuencia, anteriormente las ganancias giraban en torno a los
$7.500.- (siete mil quinientos pesos) a $10.000.- (diez mil pesos) por hora,
mientras que ahora, en idéntico intervalo, sélo se registra un promedio de
$4.000.- (cuatro mil pesos) a $5.000.- (cinco mil pesos). Lo anterior, preciso,
justamente por las permanentes bajas tarifarias.

Por consiguiente, y a modo ejemplar, explicé que
en un viaje cuyo valor es de $2.200.- (dos mil doscientos pesos), la comision
de la plataforma es de $660 (seiscientos sesenta pesos) (equivalente a un
30%), mientras que los gastos operativos ascienden a $695 (seiscientos
noventa y tres pesos (45%), siendo la utilidad resultando unos meros $847
(ochocientos cuarenta y siete pesos).

Ello, resaltd, sin perjuicio de que, de manera
unilateral, las plataformas llegan a cobrar hasta un 43% del valor total del
vigje.

En seguida, expres6 que si bien la Ministra del
ramo ha sostenido que mientras mas aplicaciones de transporte, mejores
condiciones presentaran los trabajadores, ello no se condice con la realidad,
ya que aquéllas, una vez que han captado un numero suficiente de vehiculos
descritos, han reducido sus valores hasta en $550 (quinientos cincuenta
pesos), y aumentado sus comisiones de un 20% a un 25%, con la sola
finalidad de maximizar sus utilidades y abarcar mayor posicionamiento en el
mercado.

Todo lo anterior, finaliz6, a costa de una
progresiva precarizacion del conductor.

La Presidenta de Acua Chile, seifiora Daniela
Saba, por su parte, indic6 que la Ministra de Transportes vy
Telecomunicaciones, ha sefialado que no se regularan las tarifas en este
contexto, ya que ello significaria afectar el mercado.
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Lo anterior, destacO, no le parece apropiado en
tanto, por ejemplo, en Uber, las tarifas mas bajas se advierten en la ciudad
de Valdivia, a un valor de $142.- (ciento cuarenta y dos pesos) el kildbmetro,
lo que, a todas luces, no deja practicamente ningin margen de utilidades a
los conductores.

De igual modo, agregd, un promedio de $165 .-
(ciento sesenta y cinco pesos) por kilometro, y de $60.- (sesenta pesos) por
hora, sélo vienen a confirmar lo antes expresado.

Asi, los costos operacionales del traslado no son
cubiertos por tales tarifas, de ahi que, en su opinion, se afecta evidentemente
la calidad y seguridad del transporte brindado, abusandose de la posicion ya
desmejorada del conductor.

Por otra parte, recordd que el veintiocho de abril
del corriente, Acua Chile, en conjunto con asociaciones de otros veintiocho
paises del globo, efectuaron un apagon global de las aplicaciones de
transporte, a fin de visibilizar que las problematicas que presenta el particular
se verifican a nivel global, por lo que no le parece adecuado que el Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones se niegue a aceptar esta realidad,
calificando a la entidad que representa como un “pequefio grupo de interés”.

En seguida, sefialé que, contrario a lo indicado por
el Ejecutivo, el proyecto no consagra una igualdad de condiciones entre los
taxistas y los conductores adscritos a aplicaciones de transporte, lo explicé
mediante el siguiente esquema.

TAXIS CONDUCTORES DE APLICACIONES
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1. IMPUESTOS PPM 1. IMPUESTOS 10% Y EN 3 AROS 17% YA QUE ES PROGRESNG LEY

2. VALORDE DERECHO TRIBUTARLA.

1 AUTO CONYERSION A GAS. 30L0 PERMIZD DE EXPLOTACION.

4. HO FAGAN PORCENTAJE A HINGUNA HO PODEMOS CONVERTIR ALTOS A& GAS,
APLICACION 2E% HASTA 40% PAGAMO S EM PORCENTAIE A LAS EATS,

£ HO TIENEN GUE PAGAR PLAN DE CEULAR PAGAMOS OBLIGADDS PLAN DE CEULAR.

£ PUEDEN TOMAR PASAJEROS EN LA VIA ANDAMOS POR LAS CALLES BUSCANDO QUE MOS LLEGUEN
FUBLICA VIAJES

7. PUEDEH USAR V1AS EXCLUBINVAS KOS BLOQUEAN SiN DERECHD A DEFENSA
I TARIEAS DIGNAS OUE PROTEGEN 3U TARIFAS ABUSIVAS OUE MO PROTEGEM HUESTRO PATRIBONIO

FATRIMONID 9. VALOR PERMISC DE CIRCULACION DESDE 40,000 HASTA 200,000
5. PERMISO CIRCULACION VALOR 1 UTM

A

E o]

No darse cuenta de tal problematica, afiadio,
significa no advertir la realidad diaria que existe en el rubro.

Asi, afirm6 que el aumento de las tarifas que se
realizan solo beneficia a las companiias, sin que ello se traduzca en una
mejora de las condiciones de los conductores.

Soélo a modo de ejemplo, indicé que un viaje de
Las Condes al Aeropuerto Arturo Merino Benitez, trayecto de treinta
kilbmetros y de una duracion de treinta y un minutos, tiene un valor de
$12.660.- (doce mil seiscientos sesenta pesos), de los cuales, el chofer sélo
obtiene como utilidad $2.900.- (dos mil novecientos pesos, lo que
evidentemente da cuenta del abuso que existe en este ambito.

Por ultimo, solicité que el Ejecutivo exhiba el
reglamento que tiene pensado dictar para hacer operativo el proyecto de ley
en estudio.

Presentacion de Protector Chile SPA (Pinkcar & Procar Chile)

El Gerente General de Protector Chile SPA
(Pinkcar & Procar Chile), sefior Marco Claveria, inici6 su presentacion
sefialando que la entidad que representa es una compafiia tecnologica
dedicada al desarrollo de aplicaciones para dispositivos maoviles, constituida
en Chile y que hoy ya estd en operacidbn con su nueva aplicacion de
transporte para dispositivos moviles llamada “Pinkcar & Procar”.
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Sefiald que su filosofia se basa en tres principios
fundamentales. La primera es la proteccién y seguridad para toda nuestra
comunidad de usuarios, aspecto muy importante en todas nuestras
aplicaciones.

Indic6 que la segunda es la economia compartida,
concepto donde todos los participantes ganan, creando alternativa de
ingresos para miles de personas como beneficios econémicos o descuentos
en productos y servicios para nuestros usuarios.

La ultima, agrego, es la responsabilidad social con
multiples beneficios e incentivos en todos los ambitos de desarrollo de la
comunidad y para todos los participantes, en especial para los sectores
menos favorecidos, apoyandolos y brindandoles oportunidad de integrarse al
mundo digital y también de los negocios.

Asi, frente a la pregunta de ¢qué es PINKCAR &
PROCAR? la respuesta es que la misma es una aplicacion movil de
transporte de pasajeros, con un nuevo e innovador modelo de negocios.

En efecto, indicé que, en una misma aplicacion,
existen dos servicios:

- El servicio de Pinkcar, que estd disefiado y
enfocado exclusivamente para conductoras mujeres, para que transporten
solamente, a su vez, a pasajeras mujeres, quienes podran ir con niflos
hombres de hasta doce afios.

- El servicio Procar, es sin distincion de género y
estd destinado a todo publico, a conductores hombres y mujeres, para
transportar al publico general.

¢ Por qué ambos servicios son diferentes?

Ante esta interrogante, expresd que se pretende
entregar muchos beneficios a todos nuestros conductores y pasajeros,
brindando el beneficio de asistencia en la ruta, sin costo para nuestros
conductores, que pueden contar con una grua si sufren un desperfecto del
vehiculo, si requieren cambio de neumaticos, de asistencia por combustible,
o de fusibles, de asistencia hogar (pensado especialmente para las
conductoras, ya que muchas de ellas se estan atreviendo a salir a trabajar
con esta aplicacion, por lo que se pretende brindar apoyo en el sentido de



349

gue ante cualquier urgencia que se presente, por ejemplo, si se le quedaron
las llaves adentro de la casa, va a contar con cerrajero sin costo y asi como
otros elementos domésticos en donde puede necesitar ayuda).

Ademas, resalté que cuentan con un call center
para asistencia de pasajeros, pensado en las personas que tienen un grado
de discapacidad, pertenecen a la tercera edad o quienes no se manejen con
la tecnologia, en donde pueden llamar a un nimero telefénico y solicitar un
vehiculo (indicando su origen y destino). Asi, a través de la aplicacion se les
puede indicar que el conductor respectivo ya llegd. Por consiguiente, afiadio,
la idea es poder incluir a todas estas personas que hoy dia no tiene la
posibilidad de participar en este tipo de aplicaciones.

Luego, expresO que entregan una compensacion a
los conductores por sus labores, lo que van a partir con una ganancia de
77,5% en su primera carrera en el dia, porcentaje que va subiendo
escaladamente por cada carrera adicional, hasta alcanzar la cifra de un 90%,
el que constituye el porcentaje mas alto que se otorga en el ambito de las
aplicaciones.

En seguida, resaltd6 que la compafia en una
entidad nacional, desarrollada y gerenciada por chilenos, y establecida en
nuestro pais, por lo que tributaran lo que corresponda.

Posteriormente, efectud las siguientes
recomendaciones sobre el proyecto de ley en estudio.

1. Mayor rigurosidad en el proceso de registro de
conductores y pasajeros: hay muchas falencias de parte de algunas
aplicaciones de transporte en sus procesos de registro. Fiel demostracion de
esto, es lo que se aprecia periddicamente en los noticieros, donde se
observa que, tanto conductores como pasajeros, son victimas de delitos. La
razon que posibilita el cometimiento de ilicitos, es la facilidad con la que se
puede realizar una suplantacién de identidad al momento del registro de la
aplicacion.

Asi, sugiri6 que se exija, a usuarios y a
conductores, antes de su incorporacién a la plataforma, el envio de una foto
de su cédula de identidad, por ambos lados, con el fin de poder verificar si se
encuentra bloqueada o no en el Servicio de Registro Civil e Identificacion (y
no solo verificar una coincidencia del numero de cédula de identidad), sus
certificados de antecedentes y sus hojas de vida del conductor.
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2. Permitir el medio de pago en efectivo, pero con
ciertas restricciones: lo anterior, ya que las personas que cometen estos
delitos, solicitan vehiculos con pago en efectivo, a fin de tener que ingresar
datos de una tarjeta de crédito que permita rastrearlos.

La recomendacion es usar medios de pago
alternativos a la tarjeta de crédito y al efectivo, como la nueva Cuenta RUT
VISA, o la aplicacibn MACH, que permite obtener una VISA virtual de
prepago, en donde toda persona puede tener acceso a ellas. De ese modo,
sb6lo se aceptaria la opcion de pago en efectivo a los pasajeros que,
previamente, hayan realizado al menos dos viajes pagando con los medios
descritos anteriormente.

3. La no exigencia de licencia profesional a
conductores: haria imposible que el universo de conductores de aplicaciones,
gue actualmente supera los cien mil, pueda obtener, en su totalidad, tal
documento, antes de cinco afos. Esto reducira la oferta de vehiculos
disponibles, provocara un aumento en las tarifas y aumentaran los tiempos
de espera de los usuarios.

Se sugiere permitir el acceso a conductores con
clase B, pero con ciertas restricciones, como, por ejemplo, tener al menos un
afo de experiencia conduciendo, un minimo de edad de veinte afios, tener
una hoja de vida de conductor sin infracciones gravisimas, mas de dos
graves, o mas de tres menos graves o leves, en los ultimos 3 afios.

De mantener tal exigencia, afiadid, se incentivara
la creacion de un mercado negro de cuentas, de licencias, entre otras
probleméticas e irregularidades.

4. No Limitar el registro de conductores dentro de
tres meses de entrada en vigencia la nueva ley: existe un flujo constante de
conductores que ingresan a estas aplicaciones, como también los que se
retiran, por diversos motivos, lo que implica que, al limitar el registro de
nuevos conductores, se reducira la oferta de vehiculos disponibles,
provocandose un aumento en las tarifas y un aumento de los tiempos de
espera de los pasajeros.

Nuestra recomendacion es permitir el registro
libre, sin definir cuotas de inscripcion. Ya que muchos de estos conductores
s6lo se conectan a las plataformas ciertos dias de la semana, y con mayor
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frecuencia durante el fin de semana, por lo que no existe el problema de la
congestion vehicular por el uso de las aplicaciones.

5. Que se pueda fijar una tarifa sustentable: es
importante que los conductores puedan cubrir los costos que significa
mantener su vehiculo (revisiones técnicas, combustible, mantenciones,
neumaticos, etc.) y que ademas puedan optar por tener un ingreso justo, sin
tener que desgastarse trabajando por mas de diez o doce horas. Uno de los
compromisos que Pinkcar & Procar ofrecerd a sus conductores, es fijar
tarifas sustentables con compensaciones que llegan al 90% de ganancias
para sus conductores, ademas de multiples beneficios que tendran
(asistencia en la ruta, asistencia hogar, asistencia legal, entre muchos otros).

Adicionalmente, esto permitiria que no haya
competencia desleal de las aplicaciones multinacionales (“dumping”),
empresas que, por lo demas, cuentan con gran respaldo financiero y que, en
algunos casos, son subsidiadas por las autoridades. Lo anterior, finalizo,
perjuicio de una de las aplicaciones, en su opinidon, ha recibido el
espaldarazo de nuestro propio Gobierno, situacibn que califica de
desafortunada.

Exposicion de LEGALTAXI, sefior Alvaro Gonzalez

El Gerente General de LEGALTAXI, seior
Alvaro Gonzalez, comenz6 su presentacion sefialando que la empresa que
representa esta conformada por ingenieros egresados de universidades
chilenas, sobre todo de regiones, quienes han desarrollado un trabajo
permanente con los taxis, por alrededor de cinco afios, especialmente en la
zona sur del pais, incorporando un elemento importante en relacion a lo que
estd sucediendo con el proyecto en debate, el que pretende regular las
aplicaciones en el pais.

Primeramente, sostuvo que lo importante es
igualar las condiciones no solo tecnoldgicas con los taxis, sino también las
condiciones de mercado que garanticen la competitividad de aquéllos.

Respecto a las tarifas, agregd, no soélo debe existir
una regulacion entre oferta y demanda, por lo que sugirié que se disponga de
un mecanismo vinculante de negociacion de las tarifas, entre los conductores
y las EAT’s, a fin de los valores sean impuestos unilateralmente, tal como
ocurre hoy.
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Cuéles son los beneficios de este planteamiento:

- Se evita el dumping de precios, basado en el
deterioro del capital del conductor (automaévil).

- No afecta los costos operacionales.
- Asegura la renovacion sustentable del automaévil.

- Evita la competencia desleal con otros
operadores del transporte publico de pasajeros.

- Asegura una mayor calidad del servicio.

Respecto a la profesionalizacibn 'y no
complementariedad de las labores del rubro, indico lo siguiente:

- A una misma actividad, las mismas exigencias
para todos.

- La profesionalizacién implica que el conductor no
sélo tiene que contar, como minimo, con licencia profesional, sino también
dedicarse a la actividad.

- Se debe evitar la complementariedad de
personas que ya tienen un trabajo a tiempo completo.

- Se debe exigir un tiempo minimo, de a lo menos
treinta horas a la semana, a quienes inscriban sus vehiculos para trabajar en
las EAT's.

- Estimular la profesionalizacion y no a la rotacion
permanente.

Como referencia, explico que la
complementariedad es falta de profesionalismo. UBER y otras plataformas,
prosiguié, admiten que el 80% de sus conductores se dedican menos de
veinte horas en la semana a la actividad. Eso es claramente una
complementariedad a otra actividad, por lo que no es profesionalizacion, los
unicos profesionales que hacen transporte real de pasajeros, afirmo, son los
taxis en este pais.
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Esta no es una aplicacion para solicitud de taxis,
preciso, es una plataforma de validacion operacional y taximetro digital, fruto
del trabajo y esfuerzo entre la empresa privada y el gremio de taxis de
regiones, en especial.

¢,Cual es la gran problematica?

El 80% de los viajes en taxi son sin
intermediacion, lo que significa que se aborda el vehiculo directamente en la
calle o en los paraderos, por lo que el usuario no sabe quién es el conductor,
no sabe si el taxi cumple con la normativa, no tiene un canal de denuncia
formal expedito, ni puede saber el valor del viaje antes de iniciarlo.

Esto lleva a que, diariamente se realicen
quinientos mil viajes sin intermediacion, de los cuales, segun cifras oficiales
de 2018, alrededor de treinta y cinco mil se efectian con algin grado de
irregularidad. En efecto, afadi6, existen malas précticas, taximetros
adulterados, autos particulares pintados de taxi, patentes duplicadas,
conductores sin licencias, cobros abusivos, entre otros, lo que ha llevado a
gue la imagen de los taxistas se haya visto ensuciada injustamente, lo que se
ha traducido en una pérdida de la confianza por parte de los usuarios.

¢ Qué debemos hacer entonces? Cree que se
debe apoyar la legalidad, mejorando los sistemas de fiscalizacion y los
medios de cobro, modernizando el servicio de taxi y no generando
condiciones de mercado en donde sea dificil competir.

No es justo que se abandone, o se ponga en
riesgo, la existencia del servicio de taxis tan propio de nuestro pais, por estas
situaciones o por favorecer las aplicaciones extranjeras.

Los principales objetivos de la entidad que
representa, agrego, es recuperar la confianza del usuario, convertir al taxi en
el medio mas seguro y confiable para transportarse, creando una plataforma
de validacion para el taxista, el usuario y la autoridad, que garantice el
cumplimiento normativo y el cobro transparente del servicio, para evitar las
malas practicas actuales.

El modelo que se propone, es que todos los
aspectos de validacion converjan, para lo cual se espera contar con alguna
interfaz de programacién de aplicaciones integrada por el Ministerio de
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Transportes y Telecomunicaciones, que, al momento en que el conductor
ase conecte al dispositivo, verifica en linea si éste cumple con todos los
requerimientos aplicables. Asi, en caso de reunir las exigencias, se activa la
credencial virtual y el taximetro queda habilitado, de lo contrario, aquéllos
guedan bloqueados, por lo que no se puede operar, generandose, en este
contexto, una suerte de fiscalizacidn digital por parte del sistema.

MODELO DE OPERACION VOT

TN
s CREDENCIAL VIRTUAL HABILITADA
TAXIMETRO HABILITADO
« CUMPLE REVISION TECHICA
« CLUWPLE PERMISO CIRCULACHH S
CUMPLE CERTIFICADO INSCRIPCION
« CUMPLE LICENCIA DE COMDUCIR

LEL U CREDENCIAL BLOQUEADA
TAXIMETRO BLOGQUEADD

Las soluciones que se proponen son:

Credencial virtual del conductor; un QR externo,
gue permite abordaje seguro; la aplicacidon validatutaxi; estimador de viaje a
bordo; valores en pesos, ddélares y euros; multilienguaje, espafiol e inglés;
calificacion de servicio a bordo; taximetro virtual, botones SOS para
conductor y pasajero; monitoreo de flota; herramienta de fiscalizacion y
voucher virtual.

En términos de implementacion, se propone que
todos los taxis tengan un QR externo y al interior del vehiculo, que permita,
antes de abordar el mismo, hacer un escaneo, a fin de que el usuario cuente
con la seguridad que requiere para realizar el viaje de manera segura,
sabiendo, con anticipacion, quién es el conductor y si cumple o no con la
normativa, pudiendo incluso denunciar anomalias que detecte en el trazado,
a través del mismo sistema.

Un dispositivo que oficia de credencial y taximetro
virtual o digital, y un dispositivo que va destinado al pasajero que va en la
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parte trasera en la cabecera del copiloto, que estd destinado a entregar
mayor informacion e interaccién al usuario, lo que permite saber a dénde lo
esta llevando, calificar a bordo, entre otros.

En detalle, esta el dispositivo del conductor con la
foto, nombre, valores, patente codigo QR para validar, que permite las
estimaciones a bordo, botones SOS, la credencial virtual y puede activar el
taximetro. Hay una pantalla que permite visualizar el valor del recorrido, para
lo cual el conductor realiza la estimacion del valor del viaje, conforme a
parametros validados.
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Se propone reemplazar el taximetro analogo por
uno digital o virtual, y la credencial tradicional por una virtual.
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En el dispositivo del pasajero, en el que también
esta la informacion del conductor, se ha incorporado la informacion referente
a si éste Ultimo cuenta o no con licencia profesional, si el vehiculo esta con
Su revision técnica y permiso de circulacion al dia, sin perjuicio de brindar,
ademas, informacion de clima, financiera, noticias, botones SOS, en caso de
accidente, asalto, problemas de salud o problemas grave con el conductor.
Por dltimo, también esta la posibilidad de hacer las calificaciones y de
visibilizar un mapa en donde se observa la ruta correcta del viaje.

También hay un espacio de publicidad, que es
importante para el gremio de los taxis, ya que este modelo de trabajo esta
basado principalmente en beneficiar o aumentar la rentabilidad destinada al
gremio de los taxis.

La publicidad que aparece es integramente
administrada y va en beneficio directo del gremio.

,Cual es la finalidad? Fortalecer la actividad
gremial, esto es, que los taxistas tengan recursos importantes para
robustecer la calidad de sus prestaciones.

Una vez que se finaliza el servicio, lo que se
entrega en un voucher virtual, el que puede ser escaneado por el usuario,
pudiendo descargarlo, posteriormente, en el portal VOT Chile, o enviarlo
desde su movil con la informacion detallada del viaje.
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El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
se ha preocupado de apoyar estas iniciativas, que son propias de los
taxistas, y eso se ha visto reflejado en que la Ministra ha viajado a algunas
ciudades con su equipo para inaugurar 0 apoyar esta iniciativa, en Temuco,
la Araucania, también en Concepcion, La Serena y Curicé.

COMCEPCION

T war—

Nueva tecnologia para taxis llega a Concepcion: incluye
taximetro que seria inalterable
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Finalmente, se refirid a una aplicacion de solicitud
de taxis que se llama touch. Esta es una propuesta que se esta trabajando
directamente con el gremio, basada en la idea de no sélo en tener una
herramienta de competencia para los taxistas, sino de que la mayor parte de
los ingresos generados vaya en directo beneficio de aquéllos, en sus
distintas formas de organizacion.

Esta es la propuesta, concluyé, han estado
desarrollando, la que, en su opinion, es bastante interesante y diferente a lo
gue se ha escuchado en el presente debate, ya que resuelve el problema de
gue el 80% de los viajes en taxis se realizan sin intermediacion, lo que
requiere de un trabajo efectivo, como el propuesto, para recuperar la
confianza del usuario.

Exposicion de ELITETAXI CHILE

La Presidenta de ELITETAXI CHILE, seiiora
Sandra Ruiz, inicid su presentacion cuestionando que el Estado invierta casi
cuatrocientos cincuenta millones de pesos en regular un sistema que ya esta
normado, al alero del Decreto Supremo N° 212, de 1992, del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones.

Asi, afirmé que las compaiias multinacionales de
aplicaciones arribaron a nuestro pais, inobservando la regulacion vigente.

Luego, efectud el siguiente relato, que se pasa a
transcribir.
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Nosotros no estamos en contra de la tecnologia,
de los conductores, ni de la autoridad. Estamos en contra de la forma en la
gue llegan estas compafias a Chile, utilizando un modelo de negocio que es
el dumping, para lo cual disponen de tarifas mas bajas de las que ya estan
reguladas, intentando que el mercado formal de taxis que existe se
menoscabe significativamente, con el objetivo de sumir una posicion de
poder monopdlico. En todos los paises ha funcionado este modelo de
negocio de la misma manera.

Queremos preguntar porqué tales entidades no se
adaptan a la normativa vigente.

Si supuestamente hay una oferta insatisfecha,
porqué no se abrid el parque de taxis y se les dio la oportunidad a los
conductores en cuestion de trabajar de manera valida, impdiendo, ademas,
que se sujetaran a la precariedad que al dia de hoy experimentan.

Porgué la autoridad permite que estas empresas
vengan a precarizar a estos conductores, y, principalmente, a los taxistas
gue se encuentran en observancia de la ley en vigor.

Luego, resalé un acuerdo firmado con el apoyo del
Honorable Diputado sefior Mullet, consistente en tres puntos: tarifa piso,
identificacibn mediante una patente o QR y parque limitado.

El Representante de EliteTaxi, sefior Rodrigo
Aguilera, efectud el siguiente relato.

Porqué pedimos una tarifa piso, porque estamos
completamente de acuerdo en que el foco es el usuario, es el sentido del
transporte publico. Asi, si se deja a una aplicacion que cobre una tarifa libre,
se genera dumping, ya que la aplicacion, al ser mas poderosa, tarde o
temprano va a bajar tanto las tarifas que va a terminar suprimiendo a la
competencia. Entonces, una tarifa piso garantiza que todos competiran a
partir de un mismo sustrato, por lo que el cliente se beneficiara con los
parametros de calidad que le brinden los servicios, pudiendo optar por
vehiculos con mayores parametros cualitativos.

Porqué gueremos limitar el parque. Precisamente
vinculado a los puntos mencionados en el acapite anterior, a fin de que no se
otorguen ventajas de entrada a los nuevos actores, precisamente para
asegurar la igualdad en este ambito.
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El otro punto es la identificacion. Hoy tenemos un
parque de taxis que se reconoce por tener ciertas caracteristicas especiales
(color, placa patente, entre otros), para poder ser advertido y fiscalizado. Asi,
explico, si un movil no cuenta con ningun elemento diferenciador, no se
puede distinguir del resto de los vehiculos, justamente lo que se debe evitar
con los moviles adscritos a las plataformas, debiendo contar con distintos
gue permitan su identificacion como tales.

Este es el petitorio de estos tres puntos
especiales, los que, a su juicio, deben incluirse en el presente proyecto.

Exposicion de la sefiora Paola Tapia

La ex Ministra de  Transportes vy
Telecomunicaciones y Directora de Derecho de la Universidad Central,
sefiora Paola Tapia, inici6 su presentacion destacando que cuenta con una
trayectoria profesional de mas de quince afios en el sector, sin perjuicio de
ser Magister en Derecho y Diplomada tanto en Politicas Publicas, como en
Gerencia Publica, herramientas todas que la habilitan para efectuar una
opinién técnica-juridica sustantiva sobre el particular.

Luego, menciond que, junto con otras personas,
han creados dos fundaciones asociadas con materias relativas a la movilidad
sustentable, la primera, de caracter internacional, denominada “Mujeres en
movimiento”, y la segunda, llamada “Red ciudad futura”, que integra a mas
de treinta especialistas nacionales, bajo una composicién paritaria de género.

En seguida, refiriéendose a la problemética que
actualmente existe con el transporte en las ciudades, y analizando los datos
de Santiago, arrojados en la Encuesta Origen-Destino, realizada el afio 2012,
indicé que la mayoria de los viajes motorizados que se realizan en la capital
son efectuados en vehiculos particulares, alcanzando una cifra de un 41,8%
del total, seguidos por los realizados en transporte publico, los que, en su
universo, también ascienden a una cifra cercana al 40%.

A su turno, expreso que los viajes efectuados por
los taxis basicos, colectivos y otros similares constituyen una cantidad
considerablemente menor.
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Por su parte, agregd, en la modalidad no
motorizada, la caminata presenta una cifra relevante, siendo todavia
incipiente el traslado por la via de la bicicleta.

Particion modal en dia laboral

Modo de Transporte Viajes (miles) | % del total |% de su categoria

Motorizado 1) 4,74 74 4
Bip! 4.171 22,6% 36, 7%
[gip! - Otros Piblico 302 1,6% 2,7%
Bip! - Otros Privado 148 0,8% 1,3%
Taud Colective 530 2,.9% 4, 7%
Tad Basico 315 1,7% 2,8%
Otros 1.135 6,2% 10,0%
Subtotal 11.351 61,5%

Mo Motorizado |[Caminata 6.363 34, 5% 89,5%
[Bicicleta 747 4,0% 10,5%
Subtotal 7.110 38,5%

Total viajes 18.461 100%

La importancia de estas cifras, prosiguio, viene
dada porque las mismas permiten ilustrar las dos respuestas que se
debiesen dar a la interrogante del porqué de la regulacién del transporte de
pasajeros, a saber, para brindar una experiencia de viaje de calidad para el
usuario y para otorgar un transporte mas eficiente para la ciudad. Es ése,
afadio, el punto de equilibrio que tenemos que tener presente en la discusion
de la iniciativa en estudio.

Ello, explicd, ya que las personas deben contar
con alternativas para movilizarse, las que deben ser normadas, por lo que
con la llegada disruptiva de las plataformas tecnoldgicas (que no solicitaron
las autorizaciones procedentes, ni se ajustaron a la normativa aplicable), el
punto se alzé como un desafio regulatorio.

Para poder generar dicha regulacion, sefial6 que
se debe ser consciente que el usuario requiere de un servicio adicional, pero
también de que mas de un 40% de los viajes se realizan en vehiculos
particulares.

Por ende, indic6 que cabe preguntarse ¢cuanto
mas aumentara la congestion vehicular, la contaminacion ambiental y la
inseguridad vial producto de la fijacion de reglas para el particular?
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En seguida, y retomando la primera idea antes
indicada, relativa a la experiencia de viaje del usuario, expreso que el usuario
busca un servicio que esté disponible y que sea de calidad.

En esa linea, exhibié los resultados de la encuesta
de participacion ciudadana sobre el punto, del afio 2016, la que constituyo el
primer estudio de percepcion sobre los aspectos requeridos por el usuario.

Asi, observé que si bien dicha encuesta se centra
principalmente en buses del transporte publico, los puntos en ella analizados
no distan mucho de los demas modos, arrojando que el factor mas buscado
por el usuario es la frecuencia y regularidad del medio de transporte del que
se servira para su traslado, ya que ello le permitird llegar a tiempo a su
destino. En segundo lugar, afiadid, se encuentra la calidad del servicio, el
disefio de los buses, entre otros puntos.

Ejemplo: Participacion de Ciudadana/2016

Frecuencia y regularidad de buses 27%
Calidad de servicio 20%
Diseno de los buses 13%
sistema de pago y red de carga 11%
Transporte sustentable 11%a
Paraderos y terminales Doa
Participacion civdadana 5%
Informacidn al usuario b

e ot Presentacsin (orgroso MTT, manoo de
2048

En efecto, destac6 que, de acuerdo al indice de
calidad de vida urbana, una vez méas las comunas de Providencia y Las
Condes se colocan en el primer lugar en este contexto, mientras que en los
ultimos lugares se encuentran las comunas de La Pintana, Talagante o Cerro
Navia, con una diferencia de mas de cuarenta puntos respecto de aquéllas.
Por su parte, observé que el Consejo Nacional de Desarrollo Urbano, afirmé
gue una persona habitante de la comuna de La Pintana, se demora ciento
veinte minutos en llegar desde su lugar de trabajo a su casa, mientras que,
por ejemplo, un gerente se demora entre veinte a cuarenta minutos.
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Estos aspectos, subray0, son los que dan cuenta
de la frecuencia del transporte, y la calidad de la movilidad a la que se sujeta
el usuario.

Por cierto, agregd, esta problematica no se
soluciona con la incorporacion de buses eléctricos (sin perjuicio de ser un
gran avance en la proteccion del medio ambiente), ya que,
independientemente del combustible que utilice el vehiculo, se demoraran
tiempos similares en sus recorridos, por lo que permanece la preocupacion
de las personas por la frecuencia y regularidad del medio en el cual se
desplazaran.

Por lo tanto, aseverd que sea que el transporte se
realice en un taxi, en un bus, en el metro, o por cualquier otro modo, las
personas esperan disponibilidad y calidad del mismo.

Posteriormente, en lo relativo a las necesidades
de las ciudades en este contexto, y los espacios publicos compartidos en los
gue se sitlan las personas que requieren de movilidad, subrayé como
positivo el abandono de la idea de desregulacion del sector, que primo
durante los afios 80", época en la cual el transporte era libre, por lo que
existia un gran numero vehiculos en las vias, sin que la autoridad pudiese
tomar mayores medidas sobre este ambito, en tanto carecia de herramientas
para ello.

Dicho panorama, explicO, comenzdé a cambiar
paulatinamente desde 1988 y luego con mayor potencia en los afios 907,
brindandosele al Ministerio del ramo distintas atribuciones para regular el
sector, con el objetivo de hacer frente, en primer lugar, a la congestion
vehicular (fendmeno que se verifica a lo largo del territorio nacional en las
grandes urbes del pais), y en segundo orden, a la contaminacién ambiental.

En efecto, y en relacion a este dltimo aspecto,
sostuvo que, por cierto, mientras mas vehiculos se desplacen por las
ciudades, se genera un mayor indice de contaminacion, especialmente de
material particulado y de monoxido de carbono. A este respecto, resalté que,
anualmente, se producen en Chile once mil trescientas muertes por
contaminacion, situandose nuestro pais, de acuerdo a cifras de la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS), en este punto, en los mismos
niveles de paises como Austria, Bélgica, Reino Unido y Suiza.
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En este sentido, destaco que, particularmente, en
Santiago la incidencia de la contaminacion vehicular es significativa (supera
el 25%), lo que dista la realidad de otras urbes, como Concepcion, en la cual
la incidencia de este tipo de contaminacién es de menos de un 5% respecto
del total.

A su turno, destacé que, habiendo sido la primera
mujer a cargo del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, y sin
perjuicio de alegrarse de que se mantenga tal situacion, en tanto ser la
sefiora Gloria Hutt la titular de dicha Cartera, otra de las finalidades
regulatorias del particular debe ser otorgar movilidad a las mujeres, ya que
las mismas se desplazan de forma diferente que la poblacion masculina.

En efecto, subrayé que, ejemplo de ello, es el
hecho de que el 57% de las mujeres evita los paraderos de buses durante
las noches, para prevenir ser victimas de un delito. Si a lo anterior sumamaos,
prosiguio, que la poblacién femenina emplea, en un 82%, el transporte
publico, y que sus traslados son, en un 65,5%, realizados por razones de
cuidados de terceros (nifios, adultos mayores, entre otros), es que se
advierte un escenario que requiere de una normativa especifica para hacerse
cargo de la movilidad de la mujer.

Para ello, afiadid, se deben disponer de
alternativas de transporte seguras. Asi, si bien cifras alrededor del mundo
dan cuenta de que las mujeres utilizan las plataformas tecnolégicas para
trasladarse, también es cierto que se han verificado multiples ataques contra
ellas durante dichos recorridos.

Por su parte, agrego, el cuarto fundamento que
justifica una regulacién del sector, viene dado por el objetivo de lograr
disminuir la siniestralidad vial. Afortunadamente, subrayo, en el afio 2017 se
registrd la mayor baja, en casi tres décadas, del numero de victimas por
accidentes de transito.
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En resumen, indic6é que las razones que conducen
a regular las actividades en comento dicen relacion con brindar al usuario
una experiencia de viaje de calidad, disponibilizando el medio con una
frecuencia y regularidad adecuada, en una logica de convivencia modal, en
una perspectiva que permita superar las problematicas ligadas a la
congestion vehicular, contaminacion ambiental, seguridad vial y proteccion
en la movilidad de las mujeres.

En consecuencia, sefial6é que debemos
preguntarnos si el proyecto de ley en estudio cumple o no con estas
exigencias adicionales.

De ese modo, y en lo referente a la experiencia de
vigje del usuario, ligada a la disponibilidad y calidad de tal servicio, expreso
gue la iniciativa contempla la creacion de las “Empresas de Aplicaciones de
Transporte” (EAT), las que prestan un servicio que permite a un pasajero
contactarse con un conductor de un vehiculo adscrito a la plataforma
respectiva (respecto del término “contactar”, indicdé que surge la duda acerca
del sentido y alcance juridico de dicha expresién, en lo referente a si, a partir
del “contacto”, surge una relacion laboral o de otra naturaleza, ya que nada
se contempla en tal sentido).

A su turno, aseverd que tampoco se observan en
el proyecto los elementos de la esencia que deberan revestir los vehiculos
ligados a las aplicaciones. Sabemos, afadio, que en el Derecho existen
elementos esenciales, de la naturaleza y accidentales, por lo que parece
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razonable que una iniciativa de esta envergadura contase con una alusion
expresa respecto de los primeros, ya que, precisamente, a partir de ellos se
genera una necesaria distincion del modo de transporte que se pretende
normar, a fin de diferenciarlo adecuadamente del resto, cuestion que no es
abordada en el articulado del proyecto.

Posteriormente, en lo concerniente a los citados
problemas relativos a contaminacién, congestion y seguridad, sefial6 que la
iniciativa debiese consagrar una herramienta al Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones para limitar la circulacion de los vehiculos adscritos a
las plataformas, aspecto que, nuevamente, no se observa en el proyecto.

En tal sentido, sefialé que, en un escenario en el
que exista un fuerte incremento del nimero de méviles en este ambito, la
aludida Secretaria de Estado no contaria con las facultades para adoptar
medidas que permitiesen abordar dicha problematica.

Asi, observé que la Unica herramienta que podria
emplearse en dichas situaciones seria la contenida en el articulo 113 de la
Ley de Transito, la que ya ha sido observada por el Tribunal Constitucional.

En la misma linea, resaltd6 que el transporte
publico menor de pasajeros, al dia de hoy, puede ser objeto de un proceso
licitatorio, por razones, justamente, de contaminacion, congestibn o
seguridad, en virtud de lo establecido en el articulo 3° de la Ley N° 18.696.

Tal mecanismo, advirtio, no se encuentra
contemplado para los vehiculos asociados a las aplicaciones, por lo que la
autoridad sectorial no podra fijar un determinado nimero de cuotas o de
vehiculos que circulan.
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TRANSPORTE |Transporte pliblico | Proyecto de ley
REMUNERADO |remunerado de

DE PASAJEROS |pasajeros

MENOR Ley 18.696, articulo
3" TRANSPORTE
PUBLICO,TAXIS
Licitacion Contaminacion NO CONTEMPLA
publica Congestion ESTE PROCESO
Seguridad

En seguida, en lo referente a la figura de los
perimetros de exclusién (también consagrada en el articulo 3° de la Ley N°
18.696), que procede por razones de ordenamiento de los servicios y de
mejora de la calidad de las condiciones de utilizacién de vias publicas,
preciso que el proyecto tampoco la hace aplicable a los aludidos vehiculos.

TRANSPORTE |Ley 18.696, articulo | Proyecto de ley

REMUNERADO |3° TRANSPORTE
PUBLICO, TAXIS

Perimetro de Ordenamiento de MO CONTEMPLA
Exclusidn los servicios ESTE PROCESO

Mejora de la calidad
Condiciones de
utilizacion de via

Por su parte, en lo que concierne a facultades
ministeriales de suspension de inscripcion de taxis en el registro respectivo
(Ley N° 20.867), medida comunmente llamada como “congelamiento del
parque”, destacd que, al igual que las anteriores, no se contempla como un
mecanismo al que se pueda acudir en este contexto, sin perjuicio de que
para los taxis la misma si se encuentra establecida, al menos, hasta el 15 de
noviembre del afio 2020.

Por consiguiente, afirmé que se generaria una
especie de apertura encubierta de dicha suspension, en tanto los
conductores preferiran, evidentemente, ingresar a las plataformas, quedando
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con ello sin mayor justificacion el aludido congelamiento, precisamente
porque pierde mucho de su sentido por la apertura a la adscripcion de
vehiculos a las aplicaciones. Lo anterior, resaltd, sin que se haya analizado
mayormente el impacto que para la ciudad dicho fenédmeno traera consigo.

TRANSPORTE |Ley 20.867 Proyecto de ley
REMUNERADO Vence: 15 de

noviembre de 2020
TAXIS

Congelamiento Aplica a la NO CONTEMPLA
de inscripcién  inscripcion de taxis ESTE PROCESO
de taxis

Luego, refiriéndose a las condiciones de operacion
de servicios que puede fijjar el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones (herramienta regulatoria administrativa contemplada en
el articulo 3° de la Ley N° 18.696 y en el articulo 1 bis del Decreto Supremo
N° 212, de tal Secretaria de Estado, del afio 1992), explic6 que aquéllas
operan en un momento posterior a una licitacion.

En este caso, agreg0, el proyecto de ley levanta la
idea de que, sélo a través de las mismas, se podran regular las actividades
desarrolladas por las plataformas en este contexto.

En tal sentido, indicé que la iniciativa alude a la
herramienta en cuestién a fin de que ella favorezca el acceso, calidad y
cobertura de los servicios, pero no bajo una légica de restringir o limitar las
operaciones que en este ambito se ejecutan.



370

Tﬂ::ﬂ"fﬂ'?ﬂ’::ﬂ Ley 18.696, Proyecto de ley
articulo 3 Articulo 15
TI'EANSPGRTE
PUBLICO, TAXIS
Condiciones Regulacidon de Unica herramienta de
de condiciones de  gestiéon: favorecer el
operacion operacion acceso, calidad y

cobertura no restriccidon
ni limitacion: RESOLUCION
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Asimismo, sefial6 que, en Inglaterra, las
autoridades se arrepintieron de haber abierto el ingreso del parque vehicular
de las plataformas sin mayores restricciones, ya que luego no contaban con
las atribuciones respectivas para limitarlo, producto de la masiva
incorporacion de moviles a este rubro.

Sin perjuicio de lo anterior, afirmé que,
precisamente por los argumentos previamente descritos, la Unica forma de
adoptar una medida restrictiva seria mediante la figura de las condiciones de
operacion, las cuales, de acuerdo al proyecto, se materializarian por medio
de una resolucion fundada de la Cartera del ramo.

En consecuencia, afadio, surgen dudas de
constitucionalidad al respecto, ya que, por la mera via administrativa, sin
siquiera ello estar contemplado en un reglamento, y menos explicitamente en
la iniciativa legal, se estaria limitando el ingreso a un parque que, de acuerdo
a la legislacion propuesta, es basicamente abierto.

A continuacién, y retomando el punto sobre
movilidad segura para las mujeres, record6 que el proyecto presentado por la
anterior Administracion sobre el particular, como también el Mensaje original
de la presente iniciativa, requeria para los conductores, ademas de contar
con licencia profesional, no tener antecedentes penales por el cometimiento
de delitos de connotacién sexual. Ello, resaltd, debiese ser repuesto en el
articulado.

Finalizd su exposicion destacando, como aspecto
positivo del proyecto, la existencia de un seguro para los pasajeros, cuestion
que originalmente el Mensaje no incorporaba.
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Luego de la presentacién antes descrita, los
Honorables sefiores Senadores realizaron las siguientes preguntas y
observaciones.

El Honorable Senador sefior Garcia Huidobro,
observd que la congestion constituye un fendmeno mundial, el cual,
probablemente, seguira existiendo, con independencia de la irrupcion de las
plataformas, mientras no se cuente con la infraestructura suficiente para el
transporte publico.

De ahi que estimé que la problemética no se
podréa resolver en el presente debate legislativo.

En seguida, en lo referente al congelamiento del
parque de taxis, indicé que dicha regulacion es una realidad, por lo que la
discusion de la iniciativa en examen resulta compleja, en tanto se estaria
dando un trato distinto a dicha modalidad, en favor de los vehiculos adscritos
a las referidas plataformas, lo que podria incluso conducir a cuestionar la
constitucionalidad del proyecto.

Asi, sostuvo que el escenario que se vislumbra, en
un esguema como el propuesto, es mas bien cadtico, precisamente por esta
superposicion de regulaciones.

Por ultimo, consulté a la sefiora Tapia respecto de
su opinion acerca de la normativa actual de las revisiones técnicas a las que
se sujetan los vehiculos motorizados, preguntando si, a su juicio, tales
controles pudiesen ser prorrogados en ciertos casos, por ejemplo, respecto
de automoviles nuevos.

El Honorable Senador sefor Pizarro, por su
parte, solicitd a la expositora profundizar mas respecto de lo incierto que
resulta, en opinion de esta Ultima, el empleo del término “contactar” utilizado
por la iniciativa al momento de definir los servicios que prestaran las
empresas de aplicaciones de transporte, y el modo en que ello no determina
la naturaleza de la relacion juridica existente entre la plataforma, el conductor
y el usuario, cuestion que también envuelve el asumir una posicion acerca de
si tales compafias seran o no catalogadas como empresas de transporte.

Asimismo, pidi0 a la sefiora Tapia explicar con
mayor detalle su postura acerca del grado de regulacion requerida para
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identificar los servicios que prestaran los vehiculos asociados con algunas de
las aplicaciones en comento.

La ex Ministra de  Transportes vy
Telecomunicaciones y Directora de Derecho de la Universidad Central,
sefiora Paola Tapia, en primer lugar, manifestd6 que comparte lo aseverado
por el Honorable Senador sefior Garcia Huidobro, en lo relativo a que resulta
esencial contar con la infraestructura adecuada para brindar un transporte
publico de calidad a los usuarios, ya que ello pasa, principalmente, por la
rapidez y frecuencia con la que se provea la prestacion.

De ahi, agrego, que resulta fundamental tener una
vision transversal en estos temas, aunando criterios de seguridad e
integracion modal.

Luego, en lo concerniente a la congestion
vehicular, sostuvo que el punto se relaciona directamente con el proyecto,
por lo que no es un elemento tangencial al mismo.

En consecuencia, subrayd, si en el futuro la
problematica en cuestién se agudizara producto del ingreso y circulacion de
estos moviles a las vias publicas, el Ministerio no tendra las herramientas
necesarias para hacer frente a esta situacion, pudiendo, eventualmente,
echar mano, de una manera que puede resultar cuestionable, a la Unica
atribucion que se le otorga en la iniciativa (condiciones de operacion).

En ese sentido, recomendd no privar al Ejecutivo
de ejercer una potestad necesaria en este ambito, por lo que sugirid la
consagracion explicita de una facultad en esa linea, independientemente de
que, luego, al momento de emplearla, se deban analizar y estudiar los datos
y demas antecedentes pertinentes para ello.

De ese modo, recalcé que el actual articulo 16 de
la iniciativa, sélo otorga a la Secretaria de Estado del ramo la atribuciéon de
realizar evaluaciones y estudios que permitan definir fundadamente el
namero de conductores y vehiculos que podran operar en el registro
respectivo, sin que se le faculte a limitar el nUmero de éstos, ya que no existe
ningun procedimiento o regulacion, por lo que, a su juicio, pierde sentido la
regulacion en este punto. De ahi que se requiera, en su opinidn, despejar
cualquier duda sobre el particular, fijando explicitamente la referida potestad.
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En esa linea, recordd que, ya en el afio 2003, con
ocasion del analisis de la legislacion que fijaba la restriccion vehicular, el
Tribunal Constitucional establecié que este tipo de normativa formaba parte
del dominio legal, debiendo, por ende, regularse por ley estas materias, de
manera proporcional y razonable, de acuerdo al fin que se pretende alcanzar.

Por consiguiente, resaltd que los esfuerzos en
este contexto deben dirigirse a buscar un equilibrio, por medio del cual se le
brinde una nueva alternativa de transporte al usuario, en una logica de
igualdad de condiciones con los taxis, visibn que no se advierte en el
proyecto, en cuestiones tales como que los vehiculos adscritos a las
plataformas no cuentan con un limitacibn para ingresar a realizar estas
actividades, mientras que el parque de taxis permanece congelado, o que
sélo respecto de estos ultimos quepa la posibilidad de licitar cupos, y no asi
de los primeros.

Por otra parte, concordd con lo sostenido por el
Honorable Senador sefior Garcia Huidobro, referente a las modificaciones
gue se debiesen efectuar a la normativa administrativa que rige a las
revisiones técnicas, estimando como razonable que las mismas se extiendan
para el caso de algunos vehiculos.

Por ultimo, y en lo relativo a la consulta formulada
por el Honorable Senador sefior Pizarro, indicd que, efectivamente, la idea
de “contacto” no constituye un concepto legal del sector, ni tampoco esta
presente en la normativa del transporte, por lo que su empleo no posibilita
definir la naturaleza juridica de la relacion entre las empresas de
aplicaciones, los conductores, los propietarios de los vehiculos y los
pasajeros.

Asi, resaltd que el proyecto presentado por el
Gobierno anterior sobre el particular si contenia una remision a la relacion
laboral que se verifica en este contexto (cuestion que fue incorporada por
una indicacion), en tanto se disponia que la relacién entre la plataforma y el
conductor se regia de acuerdo a las normas laborales generales (lo que
permitia evaluar si tal relacion, en el caso concreto, cumplia con las
exigencias consagradas en el articulo 7° del Codigo del Trabajo, a saber, la
subordinacion y dependencia del segundo respecto de la compaiiia).

De igual modo, subrayé que dicha iniciativa
también explicitaba que la responsabilidad por el servicio siempre recaia en
la empresa.
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Finalmente, subray6 que en el antedicho proyecto
se pretendia diferenciar a las prestaciones de las plataformas como de
mayores estandares de calidad, o de alta gama, precisamente para
distinguirlas del resto de los modos de transporte. Una definicibn de la
esencia en ese sentido, recalco, y no de aspectos puramente accidentales
como las caracteristicas técnicas de los vehiculos, es lo que, a su juicio,
requiere la iniciativa en estudio para poder avanzar en estas materias.

Exposicion del Automévil Club de Chile

El Gerente General del Automévil Club de
Chile, seiior Alfredo Lavanchy, inici0 su presentacion resaltando que la
misma giraria en torno al desafio que existe en cuanto a la formacion y
acreditacion de los conductores de plataformas.

En seguida, sefial6 que la institucion que
representa cuenta con la escuela profesional mas grande de Chile y posee
un Centro Certificador de la conduccién, compuesto por un equipo
multidisciplinario con experiencia y alto grado de capacidad para formar y
calificar a conductores de transporte de pasajeros, Transantiago, taxis
colectivos, camiones de carga peligrosa, equipos fuera de carretera o en alta
montafia, o faenas mineras, asi como también de equipos y accesorios de
izaje, entre otros.

Nuestro objetivo principal, agregé, es apoyar a las
empresas a capacitar, evaluar y certificar competencias laborales, midiendo
las aptitudes, conocimientos y destrezas necesarias para cumplir
exitosamente las actividades que componen una funcion laboral, segun
estandares definidos por el sector productivo.

De ese modo, sefialé que, durante el afio 2018, la
organizacion capacité a mas de cuatro mil trescientos alumnos en Chile, en
cursos para obtencion de licencias profesionales clase A, y mas de doce mil
doscientos alumnos para obtencién de su clase B.

Posteriormente, y en relacion con los temas en
estudio, expreso que las plataformas de movilidad hoy cuentan con mas de
noventa y cinco mil personas manejando mediante alguna aplicacion en el
pais. De ese universo, afiadid, se estima que, aproximadamente, sélo el 20%
tiene licencia profesional.
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Asi, destacdé que, actualmente, el curso para
obtener la licencia profesional clase A-2 tiene una duracion cercana a las
ciento setenta horas. En la misma linea, observé que la capacidad instalada
en Chile para proveer de dichos cursos es de alrededor de ciento cuarenta y
cinco escuelas acreditadas.

En ese escenario, indic6 que, en opinion del
Automovil Club de Chile, el proceso de capacitacion y adquisicion de tal tipo
de licencias (profesionales), por parte de dicha cantidad de conductores,
tomaria afios, en tanto no existir la capacidad para absorber una demanda
de esa magnitud en nuestro pais. A lo anterior, preciso, se debe sumar el
hecho de que tales conductores pueden tener problemas para destinar el
tiempo necesario para aprobar tales cursos, en tanto ello implica dejar de
trabajar en sus empleos convencionales para lograr dicha finalidad.

Por consiguiente, manifestd que la opinion de la
entidad que encabeza, la que constituye la escuela mas grande del pais, con
mas de veinte sucursales a lo largo de Chile y especialistas en la formacion y
acreditacion de profesionales de la conduccién, es que, con la redaccién
actual del proyecto de ley en estudio, se pueden identificar los siguientes
factores de riesgo:

- Conductores de aplicaciones manejando de
forma ilegal o s6lo con licencia B.

- Obtencion de licencias profesionales en el
mercado informal.

- Baja en la calidad de formacion de los
profesionales, por presion de escuelas medianas y pequefias de entregar
licencias a una gran masa de conductores.

- Abandono de la actividad por no poder obtener la
licencia profesional por disponibilidad de tiempo

En consecuencia, y a partir de los antecedentes
previamente descritos, subray6 que el Automovil Club de Chile propone un
sistema alternativo al contemplado en la iniciativa, basado en certificar las
competencias de los conductores de aplicaciones, en un sistema de
acreditaciones que ayudaria a mitigar los problemas enunciados
anteriormente, el que se alzaria como una alternativa para aquéllos. Lo
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anterior, resalto, en consideracion a que la mayoria de estos ultimos ejerce
estas labores de manera alternativa, mientras que solo el 5% a 10% de ellos
lo hace como un trabajo full-time.

Asi, sugirié una proposicion que contemplase una
acreditacion que verificara las aludidas competencias, siguiendo el esquema
gue a continuacion se grafica.
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De seguirse esta alternativa, prosiguio, se
cercioraria que los conductores contasen con la expertise necesaria para
desenvolverse en este ambito, de manera peridédica (anualmente), cuestion
gue no pasaria con el caso de la licencia profesional, ya que, a partir de su
obtencién, aquéllos pasarian un periodo de cinco a seis afios sin que nadie
certificase sus competencias.

Luego, en el mismo sentido, indic6 que tales
acreditaciones ya se realizan, por parte de la organizacion que preside, en su
Centro de certificacion de competencias laborales, el cual provee, una vez
realizado el proceso, la identificacion del conductor acreditado y de un codigo
QR que permite verificar dicha certificacion, mediante una credencial en tal
sentido.
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De la misma forma, resaltd que la acreditaciéon en
cuestion mide los siguientes perfiles de competencias.
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DIMENSIONES SUB DIMENSIONES

COMOCIMIEMTOS DE MECANICA

COMDCIMIENTO DE FUNCIOMAMIENTO DEL EQUIPO
CONOCIMIENTOS

o 3
l- TECNICOS *  COMCEPTOS BASICOS APLICADOS A ALCONDUCCIGN

Finalmente, reiter6 que, en opinién del Automovil
Club de Chile, el sistema de licencias profesionales presente en el proyecto
de ley aparece como una alternativa poco viable, atendido el numero de
conductores del rubro, sin perjuicio de que, ademas, el actual proceso de
obtencion de las mismas no considera ni evalla todas las competencias que
aquéllos requieren para proveer de un buen servicio en el ambito de las
plataformas tecnoldgicas.

Por dltimo, resalt6 que la propuesta antes
comentada ya ha sido probada con éxito en empresas del sector privado,
especialmente en la mineria, quienes periédicamente requieren que sus
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trabajadores cuenten con una acreditacién actualizada de sus competencias,
precisamente la prestacion calificada que realiza la entidad que encabeza.

Luego de la presentacion antes descrita, los
Honorables seiiores Senadores efectuaron las siguientes preguntas y
observaciones.

El Honorable Senador sefior Letelier, pregunté
al seflor Lavanchy si era partidario de terminar con las licencias
profesionales.

El Gerente General del Automévil Club de
Chile, senor Alfredo Lavanchy, respondié que no es ésa la idea de la
institucion que representa, sino que se propone implementar un sistema que
permita, a los mas de noventa y cinco mil conductores de plataformas, contar
con alguna certificacion o acreditacion para prestar sus servicios
adecuadamente, evitando, de ese modo, que los mismos se vean
impulsados a recurrir, de algin modo, a la adquisicion irregular de licencias
profesionales.

El Honorable Senador seiior Letelier, replico
seflalando que la complejidad de una propuesta de esa naturaleza, es la
idoneidad de una evaluacién o acreditacion para una persona que sélo
ejercerd estas actividades de manera parcial o part-time.

El Honorable Senador sefior Garcia Huidobro,
preguntdé por la homologacién de licencias profesionales por parte de
conductores extranjeros.

El Presidente de la Comision, Honorable
Senador seifior Chahuan, a su turno, expresé que, de acuerdo a lo que
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entendio de la presentacion, la propuesta del Automaovil Club de Chile seria
mas bien complementario al sistema de licencias profesionales.

El Gerente General del Automévil Club de
Chile, sefior Alfredo Lavanchy, sefial6 que, en efecto, en linea con lo
afirmado por quien le antecedié en el uso de la palabra, la proposicion en
cuestion sostiene que a aquellos conductores que cuenten con licencia clase
B por cinco afios o0 mas, sb6lo se vean sometidos a un proceso de
acreditacion que los habilite a operar en las plataformas, sin que sea
necesario que los mismos cuenten con licencia profesional.

Posteriormente, en lo concerniente a la consulta
formulada por el Honorable Senador sefior Garcia Huidobro, indic6 que la
organizacion que encabeza efectia homologaciones no s6lo de licencias
profesionales, sino también de licencias clase B, para extranjeros residentes
en Chile, a fin de corroborar sus competencias.

Una medida de similar naturaleza, afirmo, debiese
realizarse para el caso de extranjeros que conducen vehiculos adscritos a
aplicaciones.

El Honorable Senador sefor Garcia Huidobro,
sefalo que, en virtud de diferentes tratados internacionales, Chile cuenta con
acuerdos de reconocimiento reciproco de licencias de conducir.

Bajo esa ldgica, consulté si los conductores que
circulan por nuestro pais de manera transitoria deben contar con licencia
profesional o de algun tipo en especial para realizar tales actividades.

El Gerente General del Automévil Club de
Chile, seiior Alfredo Lavanchy, respondié expresando que ello no ha sido
abordado por la institucién que representa.

Luego, el Honorable Senador sefior Garcia
Huidobro, solicitdé el acuerdo de la Comision para remitir un oficio al
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Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, por medio del cual se
solicite a esta Cartera de Estado informacion referente a la normativa
aplicable a las licencias con las que deben contar, en primer lugar, los
conductores de vehiculos extranjeros, durante su trayecto en el territorio
nacional, y, en segundo orden, los conductores extranjeros que residen en
nuestro pais. Ademas de los datos referentes a las cifras que presenta el
particular, asi como de las problematicas que se han detectado producto de
las fiscalizaciones realizadas por la autoridad en tal sentido.

La Comisién acordé tal peticiobn por Ila
unanimidad de sus miembros presentes, Honorables Senadores
sefiores Chahuan (Presidente), Garcia Huidobro, Letelier y Pizarro.

Se consigha que tal solicitud se materializé a
través del Oficio N° 98/TT/2019, de fecha 24 de junio del afio en curso.

Exposicion de la Central Unitaria de Trabajadores de Chile

El Secretario General de la Central Unitaria de
Trabajadores de Chile (CUT), sefior Nolberto Diaz, inici6 su presentacion
sefialando que la misma giraria en torno a las materias laborales vinculadas
con el particular.

De ese modo, manifestd que es una obligacién de
la entidad que representa tener una opinién de los derechos y aspectos
laborales que pudieran afectar o que, como consecuencia de la aprobacion
de la presente iniciativa, pudiesen generar efectos sobre las personas que
trabajan en las plataformas y de los conductores de taxis

Luego, manifesté que no quisiera que este debate
postergue otra discusion, a saber, la proteccion del empleo en Chile y el
costo de los salarios, ya que miles de trabajadores se han visto en la
obligacion de incorporarse a las aludidas aplicaciones digitales debido a que
sus remuneraciones no son suficientes, o porque las fuentes de trabajo han
sufrido una disminucién (tasas de cesantia en la capital y en regiones han
alcanzado un 6,9%, cifra que, en el caso de las mujeres, ha alcanzado casi
un 8%).

En la misma linea, expresé que los ultimos
estudios desarrollados al respecto en nuestro pais (efectuados por la
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Fundacion Sol), reflejan que uno de cada dos trabajadores recibe un ingreso
inferior a los $480.000.- (cuatrocientos ochenta mil pesos), cantidad que,
resaltd, ciertamente no cubre adecuadamente las necesidades de una
familia.

En consecuencia, resaltd, si bien el presente
debate gira en torno a las aplicaciones, los topicos previamente sefalados no
pueden ser excluidos del analisis en este contexto, en tanto ser fenébmenos
estrictamente ligados entre si, en un escenario econdémico complejo para el
mundo del trabajo.

Posteriormente, sefialdé que, al encontrarse, en
opinion de la Central Unitaria de Trabajadores (en adelante, CUT),
jerarquicamente, el trabajador en una posicion mas débil, es menester que
constituya una obligacién y una necesidad, no solo juridica del Derecho del
Trabajo, sino que también moral y politica, la busqueda de herramientas que
puedan hacer frente a estos nuevos escenarios laborales, bajo la premisa
sobre la cual dicha rama del Derecho gira, a saber, la tutela y cautela de las
prerrogativas que asisten al trabajador en una relacion laboral, en tanto ser la
parte mas débil de la misma.

El respeto de estos derechos, prosiguio, siempre
conlleva una carga y costos econdémicos, de ahi que no resulte extrafio la
constante intencién de sectores empresariales de buscar distintos medios
para burlar las obligaciones laborales. Habitualmente, afiadi6, se ha
observado que en distintos proyectos de ley se aparejan formulas que
permiten eludir tales deberes.

En esa linea, remarcé que, con el avance
tecnoldgico, se han generado nuevas formas de trabajo que se separan de la
I6gica tradicional de la relacién laboral, siendo el ejemplo mas claro de ello el
caso de las plataformas digitales, y las asi llamadas economias
colaborativas.

Sin perjuicio de lo anterior, destac6 que, para la
legislacion nacional, los elementos constitutivos del Derecho del Trabajo v,
por ende, de una relacion laboral, vienen dados por la subordinacién, la
dependencia, la jornada laboral y la remuneracion que asisten al trabajador.
Estas han sido las claves y formulas mas utiles, prosiguié, que han
encontrado los regimenes democréticos para regular dicho vinculo y proteger
los derechos de las personas en este ambito.
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Hasta la fecha, agregd, en nuestro pais la
subordinacion mantiene un rol muy preponderante en esta rama del
ordenamiento juridico, particularmente en el Derecho del Trabajo, concepto
que se ha desarrollado en las Escuelas de Derecho y en el Honorable
Congreso Nacional, pero que, en parte, resulta insuficiente para entender las
nuevas formas de empleo, como lo son los generados por las aplicaciones.

En efecto, y a juicio de la organizacion que
representa, y sin pretender ofender a nadie, el empresariado, muchas veces,
escudado en una “pseudo autonomia”, le va a atribuyendo determinadas
virtudes a algunos trabajos, como lo es la independencia en el caso de las
plataformas digitales. No obstante ello, estim6 que, muchas veces, lo anterior
lo que realmente persigue es mayor flexibilidad laboral en cuanto a horarios,
tipos de servicios o disposicion de la jornada.

Asi, sefialé que es una caricatura pretender que
las organizaciones sindicales se oponen a tal flexibilizacion, sino que la
defensa que aquéllas realizan es defender y proteger los derechos laborales,
los cuales se ven en entredicho cuando se esgrime dicha idea por parte de
algunos sectores.

De ese modo, expres6 que las entidades
sindicales se encuentran a favor de la flexibilidad en la normativa del trabajo,
siempre que ello no obste la cautela de las prerrogativas de los trabajadores,
y la capacidad de éstos de negociar con el empleador, mediante la
negociacion colectiva o la titularidad sindical, contando para ello, por cierto,
con sindicatos fuertes. Es asi, como producto de esas negociaciones se
pueden convenir formulas de flexibilidad de acuerdo a la realidad de cada
lugar de trabajo representado por tales entidades.

En virtud de lo anterior, critico que la irrupcién de
las plataformas pretenda excluir los derechos y deberes laborales en este
contexto, ya que la ley del trabajo, precisamente, apunta a la defensa de la
parte mas débil de la relacion en este ambito, mediante la fijacion de
derechos minimos e irrenunciables para ésta.

Posteriormente, expresd que estas nuevas formas
de empleo modifican de manera sustancial la naturaleza del trabajo como se
ha conocido, toda vez que instituciones como la jornada laboral, el salario
minimo o la seguridad social se han basado, hasta ahora, en la figura tipica
del trabajador sujeto a las directrices estrictas del empleador. Por lo mismo,
explicé, si modificamos los contornos del sujeto objeto de la proteccion, que
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es el trabajador, l6gicamente surge la necesidad de enmendar las leyes
laborales pertinentes.

Asi, indicé que surge la preocupacion de que un
considerable numero de trabajadores se vean excluidos o privados de
derechos laborales y sociales tradicionales (como la jornada laboral, las
vacaciones, la prevision, entre otros). Por ende, sefalé que el principal
desafio es desplegar mecanismos que permitan tutelar a quienes requieren
amparo en un contexto planteado en la nueva economia digital.

En tal sentido, observé que existen autores, como
Juan Raso (uruguayo) o Adrian Todoli (espafiol), que coinciden en que se
sigue verificando, en este ambito, expresiones de subordinacion tradicional
con respecto de este tipo de trabajos. Asi, tales académicos sostienen que
se puede apreciar que hay control de la actividad del trabajador,
impartiéndose directrices acerca de la forma en que se ejecutan las tareas.

Sin perjuicio de lo anterior, dichos doctrinarios
indican que se trataria de un nuevo modo de subordinacién, en donde si bien
no desaparece su forma clésica, la misma si se ha transformado. A titulo
ejemplar, se advierte que en las plataformas se delega en el usuario la
evaluacion de quien presta el servicio (a modo de fijar un cierto estandar en
la provision de la prestacion),

En consecuencia, sefalé que el trabajo
subordinado no es incompatible con un cierto grado de autonomia. En este
sentido, el factor de lo ajeno, y el desarrollo del trabajo al interior de la
organizacion de la empresa, toma especial importancia cuando hay
sindicatos y titularidad sindical, cuestiones que, bajo estos parametros,
permiten establecer la liberalidad de un determinado empleo.

Por otra parte, resaltdé que existe jurisprudencia, a
nivel comparado, que ha puesto en duda el modelo de negocio de una
plataforma de transporte, respecto de las formas contractuales y civiles que
las mismas aplican.

En efecto, indic6 que en Estados Unidos se
dictaminé que Uber no puede ser catalogada sb6lo como una empresa
tecnoldgica, sin que tenga injerencia en la prestacion del servicio de
transporte de pasajeros. Por el contrario, se ha determinado que dicha
compafiia se encuentra muy involucrada en el mercadeo de tales
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prestaciones, en la regulacion y el monitoreo de las provisiones, en la
calificacion y seleccion de sus conductores.

Por consiguiente, resaltd que es en el referido
pais, clasicamente conocido por su modelo capitalista tradicional, en donde
se ha dispuesto que la citada compafiia no es sélo una entidad comercial
tecnoldgica, por lo que tiene efectos e incidencia en el transporte, en la
congestion vehicular y en las propias personas que operan en este contexto.

A su turno, subrayé que el Tribunal de Justicia de
la Unién Europea, el afio 2018, ha resuelto que Uber, si bien no ejerce una
subordinacion en la forma tradicional, si efectda un control indirecto, a través
de incentivos econdmicos y la evaluacion descentralizada llevada a cabo por
los propios pasajeros.

Por su parte, la judicatura inglesa, resolviendo un
litigio en el cual dos conductores denunciaron a Uber, en sede laboral, por
incumplimiento de obligaciones de esta naturaleza, como vacaciones vy
pagos por enfermedad, declaré que ellos eran verdaderos trabajadores, por
lo que a la compaiia le correspondia, en consecuencia, la observancia de
todos los derechos laborales que la legislacion contempla.

De ese modo, sefial6 que han sido los propios
modelos tradicionales del capitalismo los que han establecido que, en el
particular, se verifica una relacién laboral, asistiéndoles, por consiguiente,
prerrogativas de esa indole a los conductores de las plataformas.

Luego, siguiendo en la misma linea, resalté que,
en Londres, en octubre del afio 2016, la magistratura jurisdiccional dispuso
que: i) los conductores ejercen sus funciones bajo una marca que no es
propia, ya que la publicidad de Uber se refiere a la misma empresa, y no al
supuesto servicio autonomo o independiente de sus trabajadores; ii) la
completa imposibilidad de crecimiento de los operarios, cuya Unica forma de
ganar mas dinero es trabajar mas horas, sin poder cambiar el modo o el valor
de los servicios que prestan; iii) que si bien es el conductor el que decide
cuando trabaja, debe, sin embargo, aceptar un minimo de viajes y una
determinada continuidad de las prestaciones, ya que de lo contrario se
arriesga a ser desactivado de la plataforma (en otras palabras, su
desvinculacién o despido), y iv) es Uber quien determina los precios a pagar
y recibe las quejas de los conductores, imponiendo soluciones a las cuales
éstos se ven en la necesidad y obligacién de aceptar, como por ejemplo, el
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descuento de su retribucién en el caso de que un cliente reclame que la
provision del transporte se realiz6 por una ruta menos conveniente.

Lo expresado por estas cortes, prosigui6, da
cuenta de que la “libertad” de estos conductores, no es tan clara como la que
falsamente se promete, pues si bien el control no es efectuado en los
términos tradicionales (direccion de mando), si existen otros tipos de
sujeciones. Asi, agrego, la subordinacion se desprende en la posibilidad de
ejercitarla, ya sea sancionando al conductor por incumplimientos en la forma
en que debe ejercer el servicio, incentivandolo mediante premios o
beneficios, identificando al conductor con la marca Uber y no como un
independiente, entre otros factores.

Ello, afadid, torna en evidente la existencia de una
relacion laboral.

En ese orden de ideas, manifest6 que la CUT
sostiene que, como se ha hecho con anterioridad en nuestro ordenamiento
juridico, en los casos de la regulacion de los trabajos a tiempo parcial, o del
teletrabajo (especialmente en este ultimo, en donde se aminora la idea de
subordinacion de la forma clasica), entendidos como tipos especiales de
empleos, parecen ser figuras viables para solucionar el particular y, sobre
todo, llenas de pragmatismo para hacerse cargo de lo realmente importante,
esto es, la evidente precariedad y desequilibrio que se verifica entre las
plataformas y los conductores adscritos a las mismas, en donde la parte débil
de la relacion siempre resulta ser el trabajador.

Asi, y tal como se ha hecho en las hipotesis
previamente citadas, donde mas alld de la aplicacion absoluta de los
principios clasicos de subordinacion o jornada, la esencia de la proteccion
laboral que otorga el legislador se centra en la figura del trabajador y sus
derechos.

En consecuencia, resaltd que estas materias no
pueden ser ajenas a la iniciativa en estudio, sin perjuicio de que luego el
proyecto debiese ser debatido, en opinion de la CUT, también por la
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Comision de Trabajo y Prevision Social de la Corporaciéon, escuchando a las
organizaciones sindicales que correspondan.

Finalmente, recalc6é que, como Central Unitaria de
Trabajadores, hacen suyas las proposiciones manifestadas por Acua Chile,
gue es la asociacion gremial en donde se agrupan los conductores de
aplicaciones, asi como las indicadas por las distintas organizaciones de
aplicaciones existentes en el pais.

De ese modo, solicitd a la Comision, en primer
lugar, establecer una “tarifa sustentable”, que permita desarrollar la actividad
cubriendo los costos de los conductores. En segundo orden, rechazar lo
contemplado, en este punto, por el proyecto de ley de modernizacion laboral
presentado por el Ejecutivo, que dispone que las personas que prestan sus
servicios en las aplicaciones no son trabajadores de acuerdo a la legislacion
laboral, catalogando dicha decision como curiosa, osada y adelantada, ya
gue pretende zanjar el particular de una vez, sin perjuicio de que el debate
sobre esta materia no esta definida a nivel global, ni siquiera en la reciente
conferencia de la Organizacion Internacional del Trabajo (OIT).

Por ultimo, reiter6 su solicitud de que la iniciativa
sea examinada por la Comisién de Trabajo y Prevision Social, a fin de que en
dicha instancia sean revisados todos los topicos laborales del proyecto. De
igual forma, sefal6 la necesidad de que este Ultimo contemple un namero
limitado de vehiculos adscritos a las plataformas, de un seguro para los
pasajeros, de algun tipo de resguardo (como por ejemplo, una boleta de
garantia) para los conductores y que éstos tributen a través de un pago
provisional mensual sobre la renta presunta, del mismo modo en que lo
hacen en la actualidad los taxistas.

Concluida la presentaciéon antes descrita, los
Honorables seiiores Senadores efectuaron las siguientes preguntas y
observaciones.

El Honorable Senador sefor Letelier, consulto al
sefior Diaz si la CUT esta de acuerdo con la necesidad de incorporar un
nuevo capitulo o titulo, en el Cadigo del ramo, que regule a los trabajadores
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en comento, asi como a quienes conducen vehiculos de los que no son
propietarios.

En este sentido, estimo6 que el principal desafio de
una normativa de esa naturaleza, es abordar un nuevo concepto de jornada
laboral, mediante un tipo especial de contrato de trabajo.

Finalmente, solicité al sefior Diaz remitir a la
Comisién cualquier tipo de propuesta con que la CUT cuente en este sentido.

El Presidente de la Comisién, Honorable
Senador sefior Chahuan, record6 que, junto con los Honorables Senadores
sefiores Bianchi y Guillier, entre otros, han presentado un proyecto de ley
que regula la relacion laboral entre los trabajadores de plataformas y tales
aplicaciones, el que se encuentra en actual tramitacion, esperando que ello
pueda avanzar en el debate al interior de esta corporacion.

Sin perjuicio de lo anterior, subrayé que, ademas
de la discusién de incorporar los elementos laborales en comento en la
presente iniciativa, también ha surgido en el debate el tema referente a la
proteccién de los derechos del conductor de un taxi con el propietario del
mismo, espacio en el cual, a su juicio, las autoridades han dejado, en cierto
sentido, de fiscalizar con la rigurosidad requerida.

Por dltimo, se sumé a la consulta de quien le
antecedié en el uso de la palabra, pero respecto de los dos casos antes
enunciados.

El Secretario General de la Central Unitaria de
Trabajadores, sefior Nolberto Diaz, indicO que remitira las minutas y
documentos con los que la organizacién que representa tenga sobre estas
materias, sin perjuicio de hacer notar que la CUT opera, en estos casos,
haciendo una consulta sobre dichos aspectos a sus bases, para luego
adherirse a lo que las mismas sostengan sobre el particular. De igual forma,
expresO que la entidad también estudiara el proyecto al que aludié quien le
antecedio en el uso de la palabra.
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Por ultimo, reiter6 sus criticas a la iniciativa
presentada por el Ejecutivo sobre modernizacion laboral, solicitando que el
pronunciamiento de no reconocer como trabajadores a quienes desarrollen
sus servicios en plataformas digitales sea excluido, en tanto pretende zanjar
un debate que no ha sido resuelto a nivel mundial, por lo que requiere de
mayor didlogo y debate.

Exposicion de HOLA TAXI

El Gerente de Operaciones de HOLA TAXI,
sefior Juan Carlos Castro, inici6 su presentacion destacando que la
compafia que representa es una empresa tecnolégica que comenzé a
desarrollar sus servicios en el afio 2010, oportunidad en la cual, como
empresa, no se vieron en la necesidad de requerir ningun tipo de normativa
especial para validar sus prestaciones, en tanto lo hacian, y lo realizan
actualmente, con taxis legalmente inscritos.

Lo anterior, resalto, al contrario de lo ocurrido con
la irrupcion de las plataformas tecnologicas, las que, producto de sus
actividades irregulares, impulsaron un proyecto de ley que les permitiera
contar con un respaldo juridico a sus actuaciones, siendo esa légica la que,
lamentablemente, en su opinion, sigue la iniciativa en examen.

En seguida, expresé que HOLA TAXI, a partir del
afio 2016, inici6 un proceso de reclutamiento de mas de cinco mil taxis,
desde Iquique a Coyhaique, el cual, en términos econdémicos, resultd en un
fracaso, ya que la entidad que encabeza se encuentra situada en un
mercado en el cual, varios de sus actores, a su juicio, decidieron no respetar
la normativa vigente, lo que les genera ventajas insuperables.

Producto de la situacion, precis0, es que la
empresa ha entablado una demanda en contra de UBER, ante el Tribunal de
Defensa de la Libre Competencia, por competencia desleal, litigio que
actualmente se encuentra en tramitacion.
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Luego, manifest6 que si se advierten las
fiscalizaciones que realiza el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
sobre el particular, se observa que tales controles siempre recaen en contra
del agente mas pequefio en este &mbito, a saber, el conductor que opera en
estas plataformas, pero no respecto de las grandes empresas del rubro, las
cuales, ademas de publicitarse por distintos medios de comunicaciones, son
recibidas por las mas altas autoridades del pais.

Asimismo, indic6 que, tales compafias, para
evadir la legislacion aplicable, incluso sefialaban a los conductores que ellas
se harian cargo de las multas que, eventualmente, dicha Secretaria de
Estado o Carabineros de Chile les cursara.

Por ende, agregd, al parecer es ésta la
metodologia que habria que seguir para ser exitoso en este ambito, es decir,
llegar Chile con un capital considerable y captar a un ndmero alto de
conductores, promoviendo su adscripcion a la plataforma, en inobservancia
de la regulaciéon en vigor, costeando a estos ultimos, incluso, las sanciones
gue les fueran aplicadas.

Posteriormente, sefialé que, cuando se piensa en
las aplicaciones en el sector, inmediatamente se asocia a tales con las
grandes compafias que existen en el rubro, sin considerar a las empresas
de menor tamafo que, a diferencia de las primeras, si realizan un verdadero
servicio de intermediacion entre oferta y demanda, a un costo de bajo valor.

En efecto, explico, tales labores de intermediacion
se asimilan a lo que se verifica respecto de los taxis ejecutivos, los cuales
son contactados por medio del teléfono respectivo, sin que por ello la
compania telefonica pase a controlar la provision de la prestacion. Cabe
destacar, afiadio, que es el propio articulo 72 bis del Decreto Supremo N°
212, del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, el que otorga la
posibilidad de que el contacto entre usuario y pasajero, respecto de dicha
submodalidad, no sélo se haga por medio telefénico, sino por los distintos
medios de comunicacion.

En consecuencia, subrayé que las plataformas
sélo han profundizado la tecnologia aplicable en este contexto, siguiendo una
idea que ya se encontraba presente.

En esa misma linea, recalcd que, a diferencia de
aquéllas, HOLA TAXI (asi como otros emprendimientos similares en
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latinoamérica) no fija tarifas (ya que sigue el algoritmo formulado por el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones para tales efectos), ni viajes
minimos a realizar, como tampoco cobra una comision al conductor.

De ese modo, expresd la necesidad de que el
proyecto, al menos, diferencie las verdaderas labores de intermediacion
realizadas por empresas tales como la entidad que representa, de las
actividades llevadas a cabo por las grandes compaiiias de plataformas, ya
gue las primeras, a diferencia de las segundas, sOlo proveen un servicio
tecnoldgico de intermediacion, sin inmiscuirse en aspectos propios del
transporte.

Asi, explico que las comparfias como HOLA TAXI
sélo brindan un servicio que permite contactar al usuario que necesite
trasladarse, con la prestacion ofrecida por un vehiculo que se encuentra
inscrito validamente para realizar labores de transporte publico, y que cuenta
con las condiciones legales para ello, de manera rapida e informada. En este
sentido, expreso que los conductores de taxis son sometidos a muchos filtros
antes de ser validados, siendo todos esos datos puestos a disposicion del
pasajero en caso de requerirlo.

Por todas las razones previamente indicadas,
solicité a la Comisidn que el presente proyecto de ley no sirva como medio
para “blanquear” las operaciones de las grandes empresas de plataformas.

A su turno, destaco que las comisiones impuestas
por estas Ultimas sobrepasan con creces el costo del contacto ofrecido por
tales compafias. En efecto, indic6 que, en el caso de la entidad que
encabeza, dicha cifra asciende a, aproximadamente, $50.- (cincuenta pesos).
En consecuencia, afiadio, dichas situaciones solo vienen a distorsionar los
conceptos que se manejan en este contexto.

A continuacion, manifesté que es tiempo de que
Chile, en tanto ser, en su opinion, un pais serio dentro del contexto
latinoamericano, haga cumplir la ley a las plataformas, resguardando la
observancia de la normativa en rigor.
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En seguida, subrayd que la tecnologia con la que
cuentan las aplicaciones, no fue inventada por ellas, habiendo multiples
casos en el hemisferio de pequefios emprendedores que ya contaban con
aquélla, sino que crearon un modelo de negocio que les ha permitido
desafiar exitosamente a las autoridades locales de cada pais en donde
comienzan a operar.

A su vez, sefialé que se hace necesario, a partir
del historial negativo con el que cuentan dichas aplicaciones, de que las
sanciones que se consagren en la iniciativa sean efectivamente disuasivas,
de lo contrario, a su parecer, ni siquiera se respetaran las reglas propuestas
por el proyecto de ley en estudio.

Finalizada la presentacion previamente
descrita, los Honorables sefiores Senadores, realizaron las siguientes
preguntas y observaciones.

El Honorable Senador seior Letelier, consult6 al
sefor Castro acerca del modelo de negocio de HOLA TAXI.

El Gerente de Operaciones de HOLA TAXI,
sefior Juan Carlos Castro, respondio expresando que la empresa cobra al
taxista un valor fijo por cada contacto que se haga con un usuario.
Lamentablemente, resaltd, producto de la irrupcion de las plataformas, y su
irregular operacion, los servicios de la compafia que representa no se han
podido desarrollar.

Exposicion de la Agrupacién de Conductores de Aplicaciones de
Magallanes
(AGECOP)

El Director de la Agrupacion de Conductores
de Aplicaciones de Magallanes (AGECOP), seiior Jaime Uribe, comenzo6
su presentacion destacando, al igual que el expositor anterior, que la relacion
entre usuario y conductor, en el transporte publico o privado de pasajeros, ya
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se encuentra regulada en la actualidad, por medio de los Decretos Supremos
N 212y 80, del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones.

Asimismo, agreg0, incluso la intermediacion
tecnoldgica de tales prestaciones se recoge, con ocasion de la regulacién del
taxi ejecutivo, en el primero de los citados cuerpos normativos.

Sin perjuicio de lo anterior, afiadi6, lo que las
plataformas han incorporado al rubro es la posicion de control que ellas
asumen en el mercado, cuestion que genera muchas complejidades de las
cuales la iniciativa debe hacerse cargo.

En tal sentido, sefial6 que el proyecto de ley
adolece de una considerable deficiencia, consistente en la ausencia de los
conductores de aplicaciones en la regulacion incorporada en el mismo. Ello,
prosiguid, incluso se observo en el debate de la iniciativa durante su primer
tramite constitucional, en tanto no fueron invitadas las asociaciones de este
rubro a la discusion.

En seguida, indic6é que si bien es del todo
relevante proveer al usuario de un servicio de calidad, que satisfaga sus
necesidades, ello no puede significar no considerar la perspectiva del
conductor en este esquema.

En efecto, afirm6 que, no obstante haber sido las
aplicaciones valiosas para aquéllos en un principio, toda vez que permitieron
a un universo de alrededor de ciento veinte mil personas contar con un
ingreso por esta via, lo cierto es que ello ha experimentado,
progresivamente, una merma.

Es asi, explico, como los conductores de
plataformas en la actualidad se encuentran en una posicién vulnerable, ya
gue aquéllas controlan el mercado, y orientan sus labores en una logica de
satisfaccion del cliente, sin contemplar significativamente a los primeros.

Es de esta forma como, en un principio, el
conductor recibia el 75% del valor final de la prestacion, mientras que hoy
solo recibe el 45% de ello.
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Lo anterior, observo, se explica por el modelo de
negocio que despliegan las plataformas, que se enfocan en fortalecer un
buen servicio para el usuario, mediante el fomento de un recambio rapido de
los conductores, los que no se pueden mantener en la aplicacién en el
mediano plazo, debido a que los ingresos obtenidos no alcanzan a sostener
los costos operativos de la actividad (combustible, mantencion del vehiculo,
permiso de circulacion, entre otros).

Por consiguiente, subrayd, la captacion del
mercado que realizan las plataformas se realiza a costa de los mismos
conductores.

ALGUNOS RESULTADOS

v'circulo virtuoso, 3 viajes por hora.
v'actualmente, 1,5 a 2 viajes por hora
v'antes $7.500 a $10.000 valor hora
v"ahora $3.000 a $5.000 valor hora

v'viaje promedio $1200.

v'viaje promedio $1200.

v movilidad, 250 a 300, km diarios.

v" horas de conexidn +30 a 70 hs semanal

En este punto, indicoé que los valores en referencia
no permiten mantenerse ligado a las aplicaciones, ya que, reiterd, los costos
operativos no hacen rentable la provisién de las prestaciones.
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Posteriormente, abogd por un equilibrio entre los
conductores y los taxistas en este contexto, el que debe ser estructurado, a
su juicio, a la base de la regulacion actual del particular. Al dia de hoy,
resaltd, no se advierte que la iniciativa genere las condiciones necesarias
para la requerida igualdad.

TAXI  ¢DONDEESTALAIGUALDAD? | APPS |

1. IMPUESTOS PPM 1, IMPUESTDS 10%% Y EN 3AR0S 17% YA CUE ES PROGRESIVG LEY
4 VALOR DE DERECHD TRIBUTARLA

3. AUTO CONVERSION A GAS. 2 5000 PERMISO DE EXPLOTACISN.

4. MO PAGAN PORCENTAJE A MINGLUMNA 3. MO PODEMOS COMVERTIR AUTOS A GAS
APLICACION 4. 28% HASTA 40% PAGAMOS EN PORCENTAJE A LAS EATS.

5. MO TIENEN QUE PAGAR PLAM DE CELULAR 5. PASAMOS OBLIGADGS PLAN DE CELULAR.

B, PUEDEN TOMAR PASAJERDS EM LA Via B. ANDAMOS POR LAS CALLES BUSCANDO QUE NOS LLEGUEN
POBLICA VIAJES

- WD roTEom sy [ 1SS ESUBMIOTEOATI o
PATRIMONIO B 5150 MAS § 44 PESOS EL VALOR KM

B, PERMISO CIRCULAGHON VALOR 1 UTM

5. VALOR KILOMETRO T00 10, VALOR PERMISO DE CIRCULACION DESDE 40,000 HASTA 200,000

Por ultimo, expresdé que la organizacion que
representa se encuentra asociada con otras entidades del rubro a nivel
nacional, sin perjuicio de haber formado parte del apagdn mundial realizado
por los conductores de aplicaciones en todo el globo, situacion que da cuenta
gue la problematica es una que se presenta en las diversas latitudes y
ordenamientos alrededor del planeta.

En consecuencia, finalizd, el presente debate debe
ser el espacio propicio para que los distintos ribetes del particular sean
analizados, sin que ello signifique que los conductores de las plataformas
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sean ignorados en la discusién, o no se le reconozcan los derechos que les
asisten.

Segunda presentacion de la Ministra de Transportes y
Telecomunicaciones

La Ministra de Transportes y
Telecomunicaciones, sefiora Gloria Hutt, para cerrar el debate en general
sobre el proyecto de ley en examen, realiz6 una exposicion del tenor que a
continuacion se describe.

¢POR QUE LAS PLATAFORMAS DIGITALES
DE TRANSPORTE DE PASAJEROS SON CONSIDERADAS EN EL
PROYECTO COMO “EMPRESAS DE TRANSPORTES” (EAT)?

Las apps son servicios que a través de
plataformas tecnoldgicas, ponen a disposicion de las personas un servicio
gue permite a un pasajero contactarse con un conductor para ser trasladado
desde un origen a un destino determinado. La empresa administradora
determina la tarifa, propone una ruta, remunera al conductor y cobra al
pasajero. En consecuencia, su naturaleza juridica excede la de una
plataforma tecnolégica da facilitacion. Por esto, en el Proyecto de Ley (en
adelante el “Proyecto”) son consideradas como “empresas de transporte
remunerado de pasajeros.”

Ademas, desde una perspectiva laboral, tributaria
y de libre competencia, el “mercado relevante” a considerar es el mercado
del transporte, y no el de las plataformas tecnoldgicas.

¢POR QUE REGULAR POR ViA LEGAL Y NO
REGLAMENTARIA?

En virtud del principio de reserva legal, es
necesario regular las EAT por ley, ya que:

Crea un registro publico.
Establece sanciones.

Accede a datos personales.
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Establece procedimientos administrativos.

Ademas de lo anterior, el transporte forma parte
de un mercado regulado, que, a la fecha, mantiene el parque de taxis
congelado. La uUnica manera de normar estas aplicaciones, atendido el
congelamiento del parque vigente por la ley 20.867, es a través de una ley.

Finalmente sefalar que la industria de los taxis
esta regulada primeramente por ley (Ley del Transito, Ley N° 19.040 y Ley
N° 19.831), y posteriormente por Decretos (N 212 y 80).

¢CUAL ES SU CONTENIDO DE REGULACION
LABORAL?

El Proyecto no regula expresamente materias
laborales, ya que escapa a su ambito. Pero al establecer la obligacion de las
EAT de constituirse en Chile, quedan sometidas a la legislacion laboral
chilena, los Juzgados del Trabajo y de la Direccion del Trabajo.

Esta materia tampoco se encuentra regulada en el
caso de los demas servicios de transporte de pasajeros.

Existe un Proyecto de Ley de los H. Senadores
Chahuan y Guillier sobre esta materia, y ademas, el Ejecutivo esta
tramitando el proyecto de ley “Sobre Modernizacion Laboral para la
Conciliacion, Familia e Inclusién” (12.618-13), que en su articulo 8 bis,
reglamenta los servicios prestados a través de empresas que operan
mediante plataformas digitales.

Ese proyecto sefiala que, en principio, no existiria
una relacién de subordinacion y dependencia, salvo que se reldnan las
caracteristicas del articulo N°7 del Codigo de Trabajo. De todos modos, los
derechos previsionales y de seguridad social quedarian siempre cubiertos,
aungue no exista relacion de subordinacion.

¢CUAL ES SU CONTENIDO DE REGULACION
TRIBUTARIA?

El Proyecto de Ley no regula directamente el
régimen tributario de las EAT. No obstante, si lo hace indirectamente
exigiendo que sean personas juridicas constituidas en Chile.
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Al ser personas juridicas constituidas en Chile, el
régimen tributario serd el mismo que aplica para cualquier empresa o
sociedad constituida en el pais. Es decir, pagaran el impuesto de primera
categoria, pero estaran exentos de IVA, ya que, en Chile, el transporte de
pasajeros, no esta gravado con el Impuesto al Valor Agregado.

Ademas de lo anterior, los pagos que las
plataformas hagan al extranjero (casa matriz), estaran regulados en el
proyecto de Ley de Modernizacion Tributaria, que esta siendo tramitado
actualmente por el Ejecutivo, y que establece un impuesto Unico del 10% a
las plataformas digitales.

EXIGENCIA DE LICENCIA PROFESIONAL

Las licencias de conductor profesional (LCP) son
las que habilitan para conducir vehiculos de transporte publico y privado de
pasajeros y vehiculos para el transporte de carga cuyo peso bruto vehicular
sea superior a 3.500 kg.

Se clasifican en dos grupos: LCP para el
transporte de personas y para el transporte de carga.

Las de transporte de personas se sub-clasifican:
Clase A-1: Para conducir taxis.

Clase A-2: Para conducir indistintamente taxis,
ambulancias o vehiculos motorizados de transporte publico y privado de
personas con capacidad de diez a diecisiete asientos, excluido el conductor,
o de hasta treinta y dos asientos, cuando se haya estado en posesion de
esta licencia por, a lo menos, dos afios y siempre que el largo del vehiculo no
exceda los nueve metros.

Clase A-3: Para conducir indistintamente taxis,
vehiculos de transporte remunerado de escolares, ambulancias o vehiculos
motorizados de trabajo.

LICENCIA DE CONDUCTOR PROFESIONAL
(LCP)
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Para la obtencién de una LCP se deberan cumplir
los requisitos generales y especiales, articulo 13° de la Ley de Transito:

1) Tener minimo 20 afios de edad y haber poseido
Clase B durante dos afios;

2) Aprobar los cursos teoricos y practicos que
impartan las escuelas autorizadas;

3) Aprobar en la Municipalidad examen tedrico de
la licencia profesional.

4) Acreditar idoneidad moral, para lo que se
consideraran condenas en los 5 afios anteriores, por las siguientes causas:

1. Delitos, cuasidelitos, faltas, infracciones o
contravenciones a Ley de Transito, Ley de Alcoholes y a la ley N° 20.000,
sobre Trafico Estupefacientes y Sicotrépicos;

2. Por delitos o0 -cuasidelitos para cuya
perpetracion se hubiere usado un vehiculo;

3. Por delitos contra el orden de la familia y la
moralidad publica, y

4. Por el delito de conducir con licencia de
conductor, boleta de citacibn o permiso provisorio judicial para conducir,
falsos u obtenidos en contravencion a esta ley o pertenecientes a otra
persona.

A la fecha, se encuentran autorizadas 206
Escuelas de Conductores Profesionales en el pais, y la duracion del curso es
de 150 horas.

ANTECEDENTES PENALES DE LOS
CONDUCTORES

El Proyecto original presentado por el Ejecutivo,
incluia como requisito para los conductores el no tener en el certificado de
antecedentes anotaciones por determinados delitos de connotacion social.
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Durante la tramitacion del Proyecto, esto fue
modificado. No obstante, debido a que el Proyecto exige a los conductores
tener licencia profesional, necesariamente se llevara a cabo una revision
general de antecedentes por parte del Municipio.

El Municipio evalia la idoneidad de quienes
solicitan una licencia profesional.

CONDICIONES DE OPERACION

El articulo 15 del Proyecto menciona las
“condiciones de operacion” y el primero transitorio hace referencia a una
“resolucion fundada”:

El concepto “condiciones de operacion” no es
nuevo; se encuentra mencionado en el Decreto 212 y en la ley N°18.696.
Incluso la ley N°20.877 (afio 2015), equiparé los conceptos de “licitacion” y
“perimetro de exclusion” con “condiciones de operacion”. A la fecha, 6
ciudades de Chile regulan el transporte publico mayor con condiciones de
operacion

La “resolucion fundada” es un acto administrativo
legal, valido y suficiente para que el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones establezca condiciones de operacion a las empresas de
aplicacion de transportes. De hecho, a la fecha, las licitaciones se convocan
y asignan mediante una “resolucién fundada”.

¢POR QUE NO SE EXIGE UNA TARIFA
MINIMA?

No se exige una tarifa minima, porque, en Chile, la
regla general es que los servicios en general, y en especial los de transporte
de pasajeros, tengan libertad tarifaria, por lo que pueden determinar la tarifa
libremente, segun las reglas de mercado.

Excepcionalmente, se encuentran reguladas las
tarifas en la Regidn Metropolitana, y so6lo respecto a una de las modalidades
de los taxis, que son los taxis basicos junto a la sub-modalidad de taxi basico
llamada taxi ejecutivo. Dicha regulacion comenzé en el afio 2005, cuando se
efectud el primer llamado a licitacion en el sector.
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En el resto de las regiones del pais no se
encuentran reguladas las tarifas.

En todo caso, el articulo 15 del proyecto sefiala
que, entre las condiciones de operacion, se podran establecer
requerimientos de caracter tarifario.

¢EXISTE UN LIMITE AL NUMERO DE
VEHICULOS?

El articulo 16 del Proyecto sefala que “El
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones realizarA anualmente
evaluaciones y estudios que le permitan definir fundadamente el nimero de
conductores y vehiculos que podran operar en el Registro, de manera de
atender adecuadamente las necesidades de oferta y demanda de transporte
remunerado de pasajeros a nivel de cada region, considerando las
condiciones de congestidn y contaminacion particulares de cada zona del
pais.”

Asimismo, se establece que el MTT tendra la
facultad de fijar condiciones de operacion a las EAT, las cuales podran estar
circunscritas a ciertas areas geograficas y a plazos determinados.

En consecuencia, al igual que en los servicios de
transporte de pasajeros prestados mediante taxis, se consideraran aspectos
técnicos regionales, para determinar las dimensiones y caracteristicas de la
oferta.

i EL PROYECTO EXIGE UN DISTINTIVO DEL
VEHICULO

El Proyecto sefiala que los vehiculos deberan
portar un distintivo para su identificacion. Ello, siguiendo la misma regla que
se exige a los taxis en la actual reglamentacioén, en virtud de la cual, deben
portar el respectivo certificado de inscripcion en el Registro Regional de
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Servicios de Transporte de Pasajeros y estar sujetos a una norma que
determina el color dependiendo de la modalidad que sean (taxi basico,
ejecutivo, colectivo etc). Ademas, en la Region Metropolitana deben, contar
con un adhesivo pegado en el parabrisas que los identifica. Esto debido a
gue prestan en forma exclusiva servicios transporte.

Los vehiculos utilizados a través de plataformas,
son esencialmente particulares, y no se utilizan exclusivamente para
transporte de pasajeros, ni hacen oferta publica de servicios. En virtud de lo
anterior, no se les exige estar pintados de un color especifico.

El distintivo tiene la finalidad, ademas, de
favorecer la fiscalizacion, al segmentar el grupo objetivo de control en forma
visual.

¢(PUEDEN LOS TAXIS OPERAR EN
PLATAFORMAS?

El Proyecto permite a los taxis inscritos operar
tanto en la modalidad actualmente autorizada, como a través de plataformas
tecnoldgicas. El inverso no se autoriza, es decir, los vehiculos registrados en
plataformas solo pueden operar en esa modalidad.

Los conductores pueden registrarse en mas de
una plataforma y son libres de prestar servicios en las que ellos prefieran.

FISCALIZACION
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Personal de Operaciones de Fiscalizacion de
Transportes por Region. Total: 449 (junio 2019).

El Proyecto considera un registro de conductores y
de vehiculos, que facilitara la fiscalizacion por medios electrénicos.

OTRAS LEYES

Proteccion de datos personales: El articulo 10 del
Proyecto sefiala que las EAT deberan registrar y mantener a disposicion del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, entre otras, la informacién
sobre zonas y horarios de operacion y kildmetros recorridos por los vehiculos
con y sin pasajeros, en la forma, plazos y condiciones que se establezcan en
el reglamento.

La entrega de esta informacion deberd cumplir con
la legislacion sobre proteccion de datos personales, y su finalidad sera la
aplicacion, regulacion, controles y fiscalizacion de esta ley.

Leyes de proteccion al consumidor: Los actos y
contratos que celebren los pasajeros mediante las plataformas de las
empresas de aplicacion de transportes se regiran por lo dispuesto en la ley
N°19.496, que establece normas sobre proteccion de los derechos de los
consumidores.
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ALGUNAS CIFRAS

USO DE SERVICIOS MEDIANTE PLATAFORMAS
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SOLICITAMOS LA APROBACION EN GENERAL

La situacion actual de informalidad genera soélo
externalidades negativas:

- Un sector regulado compite contra otro que no
tiene regulacion.

- Las aplicaciones no estan pagando impuestos ni
son susceptibles de someterse a fiscalizacion o jurisdiccion laboral.

- Los usuarios no estan siendo atendidos por
conductores profesionales, lo que pone en riesgo su seguridad.

- Las barreras de entrada a las EAT son bajas y
los filtros de acceso insuficientes en cuanto a caracteristicas de los vehiculos
y calidad de los conductores.

Se requiere fortalecer la fiscalizacion para
controlar la informalidad, especialmente las modalidades tipo “pool”, que el
proyecto prohibe, y que afectan gravemente al transporte publico menor
(taxis colectivos).

El proyecto abre la posibilidad de modernizar el
sector de los taxis, preparandolos para competir por calidad en condiciones
equilibradas.

Mantener la situacidén actual expone a los usuarios
a la informalidad y configura el escenario de mayor competencia
desbalanceada para los servicios de taxis.
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Durante el trdmite de discusion en particular se
podré incorporar nuevas mejoras al proyecto.

VOTACION EN GENERAL

En votaciéon el proyecto de ley en andlisis, la
Comisién, por cuatro votos a favor, del Honorable Senador seiior
Chahuan (Presidente), de la Honorable Senadora sefiora Goic
(Honorable Senador seiior Pizarro), y de los Honorables Senadores
seiores Letelier Y Soria, y uno en contra, del Honorable Senador seiior
Garcia Huidobro, aprobd la idea de legislar respecto de la iniciativa.

Los Honorables Senadores fundamentaron su
votacion en los siguientes términos.

La Honorable Senadora sefiora Goic, sefiald
gue, al igual que el Honorable Senador sefior Letelier, es miembro de la
Comision de Trabajo y Prevision Social, por lo que entiende que el debate,
efectivamente, tiene un componente de regulacion de servicios de transporte,
pero también otro de resguardo de normas laborales, elemento este Ultimo
del cual luego se debe hacer cargo en la discusion en particular de la
iniciativa.

Luego, y consignando que la voluntad del
Honorable Senador sefor Pizarro se orientaba en el mismo sentido,
manifestd su respaldo a la idea de legislar sobre el particular, teniendo en
consideracion que el uso de la tecnologia se debe encaminar a proporcionar
un mejor servicio a los pasajeros, como también a la actividad productiva que
se ha venido desarrollando, la que debe contar con las garantias necesarias
del caso para su adecuada operacion.
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Sin perjuicio de lo anterior, resalté que, con
posterioridad, en el debate de las indicaciones que se presenten, se debe
reflexionar acerca de la mejor forma de alcanzar, en este ambito,
prestaciones de movilidad seguras para los pasajeros y condiciones
equitativas de competencia, a fin de brindar un sentido de bienestar a los
usuarios y actores del sistema.

Por otra parte, expresd su preocupacion respecto
de la existencia de empresas que se montan en este contexto, para efectuar
arriendos irregulares de vehiculos y otros actos de similar naturaleza, sin
ajustarse a normativa alguna, imponiendo a sus contrapartes condiciones
abusivas de trabajo, por los que ellos deben someterse a largas jornadas
para alcanzar a generar recursos minimos. Ello, agreg0, solo beneficia al
intermediario, quien se aprovecha injustamente de su capital, a costa del
conductor final que maneja los vehiculos.

Tal situacion, afiadio, ha derivado en
cuestionamientos ligados a la obtencion de licencias, precisamente por la
oscuridad en que tales negocios se llevan a cabo, todo lo cual deriva,
finalmente, en un riesgo al pasajero en su traslado.

De ese modo, afirmé que, en su opinion, las
razones expresadas previamente dan cuenta de la necesidad de regulacion
en este contexto, a fin de incrementar los estandares del servicio y del
trabajo que se ejecutan en el sector.

El Honorable Senador sefior Letelier, a su turno,
sefialé que su posicion acerca del particular, situada en la disyuntiva de
regular o no al mismo, es que estas materias deben ser normadas.

Es asi, que sostuvo que las compafias de
aplicaciones deben ser claramente catalogadas como empresas de
transportes, y no sélo como plataformas tecnolégicas. Lo anterior, resalto, no
es sblo una cuestion semantica, sino de fondo, ya que estas compaiiias
determinan, entre otros aspectos, quién realiza los viajes o0 quién puede
ingresar a operar en las mismas.
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Luego, indicé que el presente proyecto de ley, en
su actual tenor, en su opinién, resulta insuficiente, toda vez que no aborda la
responsabilidad solidaria de tales entidades en materias laborales. En efecto,
expresO que no es sostenible que se esté regulando a un sector vinculado al
transporte, pero que se deje a los trabajadores en una situacion de absoluta
ambigledad y precarizacion.

Del mismo modo, prosiguié, tampoco es plausible
que, por la modalidad de los contratos celebrados entre las empresas y los
conductores, que pretenden situarse en un espacio intermedio entre lo
comercial y lo laboral, se traspasen los costos de la operacién a los titulares
de los vehiculos.

Asi, agregd, es justamente ése el punto de la
tarificacion, ya que, precisamente, la fijacion de condiciones minimas en tal
sentido permite garantizar la mantencién del capital de trabajo, de ahi que se
requiera que ello sea expresamente establecido en el proyecto.

En la misma linea, explic6 que es por tales
motivos que a las compafias les interesa contar con el mayor niumero de
conductores, ya que con ello logran aprovecharse de la inversién de aquéllos
durante un tiempo, para que luego, lamentablemente, los mismos se den
cuenta de que no se trata de un negocio rentable, quedando
descapitalizados.

En consecuencia, aseverdé que el propésito de
regular estos topicos debe ser la disposicion de requisitos de operacion a las
empresas de aplicaciones, constituyendo un avance, en esa direccion, el
articulado de la iniciativa, en contraste con el escenario actual del sector.

Sin perjuicio de lo anterior, estim6 que en el
debate, a la fecha, en este segundo tramite constitucional, se han
incorporado a la discusién elementos no previstos por la Honorable Camara
de Diputados, los que, por cierto, todavia no se reflejan en el texto del
proyecto, atendida la fase general de su discusion.
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Posteriormente, sefial6 que cuando se habla de
requisitos e igualdad de condiciones en este ambito, éstos se refieren al
cilindraje y calidad de vehiculos, revisiones técnicas aplicables a estos
ualtimos, licencias exigidas a los conductores e identificacion de los moviles.
Respecto de este Ultimo aspecto, resaltd que es partidario de que los
vehiculos cuenten con placas patentes especiales para que puedan ser
reconocidos, disponiéndose, a su vez, como infraccibn gravisima, la
conducta consistente en recoger a un pasajero en la via publica sin que el
viaje haya sido convenido por medio de las aplicaciones.

Lo anterior, subrayd, debe ser explicitamente
consagrado en la iniciativa, superando la ambigtiiedad que, a su juicio, existe
sobre el punto en el articulado de la misma.

En seguida, menciond que es dificil, en este
momento de la discusion, establecer todas las inquietudes acerca del
proyecto, dentro de las cuales se encuentra la existencia de flotas
irregulares, las que ya existen al dia de hoy. Por el contrario, destaco que la
idea de la iniciativa es que sean personas naturales las que se inscriban, con
un maximo de dos vehiculos, sin perjuicio de estimar que dicha cifra debiese
ser reducida a so6lo uno. A reglon seguido, expresé que la inobservancia del
punto debiese ser tipificada como delito, castigado con una sancion muy
gravosa.

Luego, sefial6 que otro eje del debate dice
relacion con la cantidad de vehiculos o de conductores que se deberan
inscribir, debiendo definirse si tal inscripcion dara cuenta de los primeros o de
los segundos, fijando criterios objetivos en tal sentido.

Finalmente, indic6 que es partidario de regular el
particular, entendiendo que no hacerlo es el peor escenario. En efecto,
explico que la disposicion de requisitos tiene por finalidad establecer barreras
de entrada claras en beneficio de los usuarios.
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Por dltimo, expres6 que, por las razones
previamente aducidas, vota a favor del proyecto, s6lo en general.

El Honorable Senador sefior Soria, por su parte,
sefialo que, en términos generales esta de acuerdo con la iniciativa.

Sin perjuicio de lo anterior, y de acuerdo a lo
conversado en wuna reunibn con la Ministra de Transportes vy
Telecomunicaciones, sefiora Gloria Hutt, entiende que el proyecto no
obedece a la irrupcién de compafias extranjeras a Chile, sin que se sujeten
a la normativa fijada en nuestro ordenamiento.

En efecto, manifesté enfaticamente que ninguna
compafia puede ingresar y desarrollar sus acciones en nuestro pais sin
ajustarse a la ley nacional, generando, de ese modo, dafio a los intereses de
gremios y organizaciones que, por décadas, han desarrollado labores
fundamentales de transporte de pasajeros y de movilidad de las
comunidades.

Asi, agreg6, también deben sopesarse aspectos
asociados al perfil de los conductores de plataformas, los cuales ven la
actividad como un segundo trabajo o una labor complementaria a sus
estudios, lo que puede repercutir negativamente en las funciones ejecutadas
por los taxistas legalmente establecidos.

De ese modo, con todas las prevenciones y
observaciones formuladas precedentemente, manifestd su voto favorable a la
aprobacion general del proyecto.

El Honorable Senador sefor Garcia Huidobro,
a su turno, manifestd su histérica preocupacion por la falta, durante afos, de
fiscalizacion en el sector por parte del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones.
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En seguida, recalc6 que las regiones del pais, y
parte de la Region Metropolitana, se movilizan, mayoritariamente, gracias a
los gremios de taxis colectivos, cuestion que valoré significativamente.

Luego, indicoé que la irrupcion de las plataformas
generd un escenario inimaginable hace un tiempo atras, lo que, a su vez,
hace dificil proyectar como sera el transporte en el futuro proximo, ya que,
por ejemplo, ya existen vehiculos y buses que operan sin conductores en
algunas ciudades de China.

Por ende, resalté la necesidad de comenzar a
entender de buena forma el contexto en actual desarrollo.

A continuacion, y retomando nuevamente el déficit
de fiscalizacion, sefial6 que, precisamente, por tal razén es que se ha
vulnerado la ley vigente, en concreto, el congelamiento del parque de taxis,
el que fue dispuesto, justamente, con la finalidad de ordenar al rubro,
fijandole, asimismo, condiciones minimas y rigurosas a quienes transportan
pasajeros.

Posteriormente, repar6 en que las acciones de
transporte por medio de aplicaciones se encuentran fuera del marco
normativo establecido por el Decreto Supremo N° 212, del afio 1992, del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, lo que da pie, segun
algunas posiciones sobre el particular, a la necesidad de regular el punto.

Sin perjuicio de lo anterior, prosiguid, resulta
interesante saber por qué so6lo se propone regular a las aplicaciones de
transporte y no a las demés, debiendo, en su opinién, generarse una
legislacién que abargue a todas las plataformas, independientemente del tipo
de prestacion que realizan.

En tal sentido, manifestd que la normativa siempre
llega tarde a fijar reglas en distintos escenarios, cuestion que, en el caso en
analisis, se ha producido por la ineficiencia del Estado y su irresponsabilidad,
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resultando perjudicados con ello quienes se han dedicado una vida entera al
transporte de pasajeros.

Es asi, como expres6 que votara en contra de la
idea de legislar sobre el proyecto, estimando que la iniciativa generara
mayores conflictos de los que existen en la actualidad, sin que se solucionen
los problemas, los que, por el contrario, se acrecentaran.

Lo anterior, prosiguid, teniendo como base la idea
de que lo que debe respetarse es la ley actual. En esa linea, indicé que, al
menos es positivo que se haya aprobado, en general, la prorroga del
congelamiento actual del parque de taxis.

En seguida, resalté que la irrupcion tecnolégica de
las plataformas también podria configurar problematicas en el transporte
mayor, como buses y microbuses, precisamente porque ya se hizo vista
gorda en el control de los actuales vehiculos menores adscritos a
aplicaciones, lo que puede dar pie a que las compafias extiendan sus
servicios de los primeros medios.

En resumen, destacd, con el proyecto de ley se
abre un flanco cuyos efectos se desconocen.

Por consiguiente, sefialé que lo que se necesita es
de un acuerdo transversal sobre estas materias, respetando a quienes han
dedicado toda sus trayectorias y vocaciones a la movilidad de pasajeros.

Asi, solicit6 al Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones que dialogue y escuche mas a los gremios del sector,
de quienes conoce los esfuerzos que diariamente despliegan.

En efecto, indicé que, al ser un representante de
regiones, conoce las labores de tales organizaciones, destacando que sin
ellas el mundo rural de nuestro pais no tendria mayor conexién con las
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ciudades, resaltando, ademas, que en dichas zonas las plataformas no
presentan cobertura de sus servicios.

De ese modo, agrego, los gremios en comento
han contribuido, durante décadas, a movilizar a gran parte de las
comunidades de nuestro territorio.

Finalmente, reiteré6 que, en su opinion, legislar
sobre esta iniciativa emporara la situacién actual, ya que generara una
diferenciacion dificil de explicar, en tanto habréa algunos medios congelados,
otros regulados y otros no, lo que solo fomentara la pirateria, especialmente
si muchos de los conductores no podran cumplir con las exigencias fijadas
en el proyecto.

Por dltimo, expresando nuevamente su rechazo a
la iniciativa, solicité al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones que
fiscalice las actividades de plataformas, a fin de reafirmar el compromiso de
dicha Secretaria de Estado con la legalidad vigente.

El Presidente de la Comision, Honorable
Senador sefior Chahuan, por su parte, expresé que ha tomado la decision
de legislar sobre estas materias, ya que de no hacerlo se generan
externalidades negativas mas complejas.

En ese contexto, y como declaracion de principios,
subray6 que no permitira que se establezca una competencia desleal con los
taxis y taxis colectivos, ni posibilitar una especie de dumping de las
aplicaciones a costa de los propios trabajadores, quienes son explotados por
las mismas. En la misma linea, resaltdé que no permitirda que existan
empresas dedicadas al transporte de pasajeros disfrazadas de compafia de
aplicaciones, ni que ellas no tributen ni se constituyan legalmente en Chile,
inobservando, ademas, la normativa laboral aplicable.

En tal sentido, impulsard con fuerza el proyecto,
del que es coautor, que regula la relacion laboral que existe entre los
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conductores y las plataformas, las que, en este caso, son empresas de
transporte.

De igual modo, manifestdé que resguardara el
cumplimiento de todas las normas legales, laborales y tributarias de nuestro
pais, velando para que no se configuren escenarios de competencia desleal.

Posteriormente, expres6 que el transporte publico
debe ser eficiente y seguro, y, en esa logica, no permitira, en la discusion en
particular, que se habiliten a conductores a operar en este ambito sin que
cuenten con licencia profesional para ello, los que, ademas, deberan
observar normas procedimentales minimas. A su vez, recomendé que
aguéllos se vean impedido de ejercer dichas labores en caso de que se
encuentren condenados por delitos de caracter sexual, siendo importante la
relacion del proyecto, en este punto, con los registros que actualmente
existen para advertir tales situaciones.

Por otra parte, en lo referente al congelamiento del
parque, indicé que la iniciativa en cuestion, que prorroga dicho cierre, debe
ser legislada en conjunto con el presente proyecto de ley, ya que los
Honorables sefiores Senadores miembros de la Comisién han legislado
estos topicos teniendo en consideracion el impacto vial de las medidas que
se estudia, sin considerar apropiada la existencia de un mercado
completamente liberalizado.

De esa forma, se manifestd a favor de legislar
sobre la iniciativa en estudio, consignando los reparos previamente descritos,
reiterando su firme compromiso a evitar la competencia desleal, no soélo
respecto de los taxis, sino también del transporte privado remunerado de
pasajeros, evitando, asimismo, que en esta Ultima modalidad se generen
ganancias a costa de los conductores o de los asociados a las compaiiias,
debiendo fortalecerse, en consecuencia, la sostenibilidad de dichos trabajos.

Finalmente, abogé para la consagracion de
condiciones para el transporte seguro de pasajeros, para lo cual es
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imprescindible establecer, como requisito, que los conductores deban contar
con licencia profesional.

Por ultimo, sefialé que todas esas consideraciones
deben ser reflexionadas en el presente debate, al momento de discutir luego
el proyecto en patrticular.

TEXTO DEL PROYECTO

A continuacion, se transcribe literalmente el texto
del proyecto despachado por la Honorable Camara de Diputados, y que
vuestra Comision de Transportes y Telecomunicaciones, 0S propone
aprobar, en general:

PROYECTO DE LEY:
“TiTULO I

DE LAS EMPRESAS DE APLICACION DE TRANSPORTES Y SU
REGISTRO

Articulo 1.- Se denominard& Empresa de
Aplicacion de Transportes, en adelante “EAT”, a toda persona juridica que
preste 0 ponga a disposicién de las personas un servicio de plataforma
digital, sistema informatico o tecnologia de cualquier tipo, que permita a un
pasajero contactarse con el propietario, administrador o conductor de un
vehiculo de transporte menor de pasajeros, para ser transportado desde un
origen a un destino determinado, pagando una tarifa por el servicio recibido.
Estas seran consideradas para todos los efectos como empresas de
transporte remunerado de pasajeros y, asimismo, Sus servicios seran
calificados como servicios de transporte remunerado de pasajeros.
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Los servicios a que se refiere el inciso anterior
deberan prestarse por las empresas de aplicacion de transportes de
conformidad a los requisitos que fije la presente ley y el reglamento que se
dicte de conformidad a ella.

Articulo 2.- Créase un registro que contendra la
némina de las empresas de aplicacion de transportes y de conductores
habilitados, que se subdividira por regiones, en adelante el “Registro”, a
cargo de la Subsecretaria de Transportes, en el que se consignaran los
siguientes antecedentes:

a) Antecedentes sobre la constitucion en Chile de
la EAT, incluyendo, entre otros, su razon social, rol uUnico tributario, y
domicilio en Chile.

b) La individualizacion de los representantes
legales y ejecutivos responsables de la EAT, y su domicilio en Chile, con
indicacion de comuna y region.

c) La descripcion y denominacion de los servicios
y aplicaciones ofrecidas por la EAT, con la especificacion detallada de las
plataformas y tecnologias con que cuenta.

d) Conductores habilitados y los vehiculos
adscritos por cada region; estardn habilitados sélo para tomar pasajeros e
iniciar rutas de transporte remunerado de pasajeros en la region cuya
inscripcion corresponda.

e) La direccion de correo electronico habilitada
gue provean las empresas de aplicacion de transportes y los conductores
para efectos de recibir notificaciones y comunicaciones, y desde la cual
remitiran la informacién que requiera el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones.

f) Los demés antecedentes necesarios para la
autorizacion, fiscalizacién y control de los servicios de transporte remunerado
de pasajeros prestados mediante vehiculos adscritos a las empresas de
aplicacion de transportes que determine el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones.
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Articulo 3.- El Registro sera de consulta publica.

El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
sera el responsable de la confeccion y custodia de las bases de datos que
integren el Registro y de aquéllas que se conformen con motivo de su
operacion, debiendo resguardar los datos personales que estén incluidos en
ellas, conforme al marco legal vigente sobre proteccidon de datos personales.

El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
regulara las condiciones técnicas y el procedimiento de inscripcion vy
actualizacion de la informacion en el referido Registro, y estara facultado
para establecer cobros por la inscripcion en el Registro y por la emision de
documentos.

Las empresas de aplicacion de transportes
deberan informar al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones los
conductores con los que operan y la baja de éstos de sus servicios, los que
seran eliminados del registro si no prestaren servicios en una de las demas
empresas de aplicacion de transportes inscritas. Los conductores deberan
validar la informacion entregada por las empresas de aplicacion de
transportes en el plazo de diez dias contado desde su notificacion, de
acuerdo con el procedimiento que disponga el reglamento.

Solo podran registrarse vehiculos de propiedad de
personas naturales. No podran registrarse mas de dos vehiculos totales en el
registro por cada propietario, los que podran operar en distintas empresas de
aplicacion de transportes.

TiTuLo Il
DE LOS REQUISITOS PARA LA PRESTACION DEL SERVICIO
Articulo 4.- Para prestar servicios de transporte
remunerado de pasajeros, las empresas de aplicacion de transportes
deberan inscribirse en el Registro y cumplir con los requisitos que se sefialan

a continuacion, segun las especificaciones que sefiale el reglamento:

a) Ser personas juridicas constituidas en Chile.
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b) Tener giro de transporte remunerado de
pasajeros y haber iniciado actividades ante el Servicio de Impuestos
Internos.

c) Mantener de manera permanente a disposicion
de los usuarios medios de comunicacion para consultas, reclamos o
denuncias.

d) Contar con seguros de responsabilidad civil
para los vehiculos y pasajeros, y de vida para el conductor, conforme a las
condiciones, coberturas y plazos que determine el reglamento.

e) Las demas que sefale el reglamento.

Articulo 5.- Las empresas de aplicacion de
transportes inscritas en el Registro deberan cumplir con, a lo menos, los
siguientes requisitos de operacion:

a) Otorgar informacion al usuario sobre las
caracteristicas de la aplicacién, el recorrido propuesto de acuerdo al
requerimiento efectuado y el tiempo y costo estimado del traslado, de
manera de permitirle comparar opciones y adoptar decisiones de
contratacion de estos servicios de manera informada.

b) Operar s6lo con conductores inscritos en el
Registro.

c) Informar al usuario la tarifa en forma previa al
inicio del viaje, la que no podra variar una vez informada al pasajero, a
menos que éste decida cambiar la ruta o trazado. En el caso de que el
recorrido incluya pago de peajes, éstos deberan estar incluidos en la tarifa
informada y no podran cobrarse separadamente.

d) Informar al pasajero la marca, modelo y afio del
vehiculo y su placa patente, y la identificacion del conductor, con su hombre
y la calificacion efectuada por otros usuarios.

e) Operar solo con vehiculos que cumplan con los
requisitos legales y reglamentarios aplicables.
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f) Los demas requisitos de caracter técnico y
operativo que fije el reglamento.

En ningln caso estos vehiculos podran recoger
pasajeros en la via publica si éstos no han concertado una reserva previa
mediante la plataforma tecnolégica.

Articulo 6.- Los conductores de los vehiculos
adscritos a una EAT deberan poseer licencia profesional para conducir
vehiculos de transporte de pasajeros, con su control vigente.

Articulo 7.- Los vehiculos que operen con
aplicaciones inscritas por las empresas de aplicacion de transportes deberan
cumplir con las exigencias de seguridad, de antigiedad, técnicas y
tecnolégicas que se definan en el reglamento, y exhibir un distintivo que
reuna las caracteristicas que éste determine y cuyo uso sera obligatorio.

Tales exigencias deberan corresponder como
minimo a las establecidas para los taxis basicos.

Articulo 8.- Los taxis en cualquiera de sus
modalidades, con excepcion de la de taxi colectivo, podran adscribirse a una
0 mas empresas de aplicacién de transportes y utilizarlas como mecanismo
de determinacion de la tarifa o de cobro, distinto del taximetro.

Los taxis que operen con estas aplicaciones
deberan cumplir con los requisitos dispuestos en el marco legal vy
reglamentario vigente para dicha modalidad de transporte.

Articulo 9.- Prohibese a las empresas de
aplicacion de transportes realizar servicios de caracter compartido, esto es
aguellos en que existe una ruta o trazado establecido y dentro de un mismo
viaje se recoge a distintos pasajeros sin relacion entre si, los que soélo podran
prestarse mediante taxis inscritos en el Registro Nacional de Servicios de
Transporte de Pasajeros, en la modalidad de taxi colectivo.

Las empresas de aplicacion de transportes que
ofrezcan estos servicios 0 bien a través de las mismas presten dichos
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servicios, seran sancionadas de conformidad con lo dispuesto en el articulo
11 de esta ley.

TiTuLo

DE LA GESTION Y TRATAMIENTO DE LA INFORMACION

Articulo 10.- Las empresas de aplicaciéon de
transportes deberan registrar y mantener a disposicion del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, entre otras, la informacion sobre zonas y
horarios de operacion y kildmetros recorridos por los vehiculos con y sin
pasajeros, en la forma, plazos y condiciones que se establezcan en el
reglamento. La entrega de esta informacion debera cumplir con la legislaciéon
sobre proteccion de datos personales, y su finalidad sera la aplicacion,
regulacion, controles y fiscalizacién de esta ley. El Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones proporcionard acceso a esta informacion a
Carabineros de Chile para fines de fiscalizacién y control de lo dispuesto en
la presente ley y su normativa complementaria.

Para los efectos indicados en el inciso precedente,
las empresas de aplicacion de transportes deberan entregar un acceso
seguro al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, mediante las
interfaces que defina el reglamento, para acceder a informacién sincronizada
o consolidada, estadistica e innominada, respecto de los recorridos, viajes,
precios, evaluaciones de viajes, entre otros datos definidos en el reglamento.
Esta informacién debera entregarse de manera que no pueda asociarse en
ninglin caso a una persona determinada.

Sin perjuicio de lo anterior, el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones podréa también solicitar reportes de dicha
informacion a las empresas de aplicacion de transportes.

El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
debera informar anualmente al Servicio de Impuestos Internos, en la forma
gue este ultimo determine mediante resolucion, los antecedentes de que
disponga en el Registro correspondientes a la letra d) del articulo 2.

TiTULO IV
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SOBRE LAS INFRACCIONES Y SANCIONES

Articulo 11.- Las empresas de aplicaciéon de
transportes y los conductores, segun corresponda, seran responsables por
las siguientes infracciones graves:

a) Operar sin encontrarse inscritas en el Registro.

b) Entregar al Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones informacion falsa, incompleta, incorrecta 0 no
actualizada.

c¢) Adulterar la informacion que deba ser entregada
al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, aun cuando no sea
requerida regularmente.

d) Operar en vehiculos que no cumplan con las
caracteristicas establecidas en la presente ley y su reglamento, 0 cuyos
conductores no posean licencia profesional para conducir vehiculos de
transporte de pasajeros o no cumplan los requisitos de la presente ley.

e) Alterar de cualquier forma el mecanismo de
cobro o su funcionamiento de manera que arroje valores distintos de la tarifa
informada.

f) Comprometer, ofrecer o comercializar a
cualquier titulo las inscripciones en el Registro.

g) Conducir por una ruta ineficiente, distinta de la
sugerida en la aplicacion.

h) Suplantar al conductor, alterar la informacion de
usuario de la plataforma, entregar informacion incorrecta, imprecisa o falsa
respecto de la identidad del conductor que impida al pasajero su
identificacion.

i) Recoger pasajeros en la via publica sin que
previamente se haya concertado el viaje mediante la EAT.
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j) Prestar servicios con vehiculos y/o conductores
gue no se encuentren inscritos en el registro sefalado en la letra d) del
articulo 2.

Se consideraran leves las demas infracciones a la
presente ley y a su reglamento.

Articulo 12.- Las empresas de aplicacion de
transportes que incurran en alguna de las infracciones sefialadas como
graves en el articulo anterior seran sancionadas con multa a beneficio fiscal
no inferior a 10 ni superior a 100 unidades tributarias mensuales. En caso de
reincidencia en el periodo de un afio, contado desde la aplicaciéon de la
respectiva sancion, las multas indicadas no podran ser inferiores a 20 ni
superiores a 200 unidades tributarias mensuales.

Al conductor que sea responsable de alguna de
las conductas sefialadas en el articulo 11, se le sancionara con multa de
entre 3 y 10 unidades tributarias mensuales, independiente de Ila
responsabilidad de la EAT.

Las empresas de aplicacion de transportes que
incurran en alguna de las infracciones leves seran sancionadas con multa a
beneficio fiscal no inferior a 3 ni superior a 20 unidades tributarias
mensuales, y en el caso del conductor serda de 1 a 3 unidades tributarias
mensuales.

Serd competente para conocer de éstas
infracciones el juez de policia local de la comuna en que se haya cometido la
infraccion.

La Subsecretaria de Transportes debera revocar
la autorizacion concedida y cancelar a la EAT del Registro por acumulacion
de sanciones por infracciones graves, en los casos calificados, plazos y
condiciones que sefiale el reglamento, de conformidad con el procedimiento
establecido en la ley N° 19.880.

Articulo 13.- Al conductor de un vehiculo que
realice servicios de transporte menor remunerado de pasajeros sin
encontrarse debidamente inscrito en el Registro Nacional de Servicios de
Transporte de Pasajeros, 0 sin estar adscrito a una EAT registrada de
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conformidad al articulo 2, sera sancionado con la suspension de su licencia
de conductor por el término de seis meses y se le aplicara lo dispuesto en el
inciso primero del articulo 194 de la ley N° 18.290, de Transito, cuyo texto
refundido, coordinado y sistematizado fue fijado por el decreto con fuerza de
ley N° 1, de 2007, de los Ministerios de Transportes y Telecomunicaciones y
de Justicia. En estos casos, se procedera, ademas, al retiro del vehiculo de
circulacion por parte de Carabineros de Chile o inspectores fiscales,
poniéndolos a disposicion del tribunal competente en los lugares habilitados
por las municipalidades para tal efecto.

El pasajero que a sabiendas acepte la prestacion
irregular de estos servicios de transporte sera sancionado por el juez de
policia local con multa de 1 a 3 unidades tributarias mensuales. El pasajero
que colabore con entorpecer la fiscalizacion o control del servicio prestado
irregularmente sera sancionado con multa de 3 a 5 unidades tributarias
mensuales.

TiTULO V

OTRAS DISPOSICIONES

Articulo 14.- Los actos y contratos que celebren
los pasajeros mediante las plataformas de las empresas de aplicacion de
transportes se regiran por lo dispuesto en la ley N° 19.496, que establece
normas sobre proteccion de los derechos de los consumidores.

Articulo 15.- El Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones podra establecer condiciones de operacion a las
empresas de aplicaciébn de transportes, mediante resolucion fundada del
Ministro de Transportes y Telecomunicaciones.

Las condiciones a que se refiere el inciso anterior
se exigirdn a las empresas de aplicacion de transportes y a los vehiculos
adscritos a las mismas en determinadas areas geograficas, por un plazo
determinado, a efectos de establecer medidas para favorecer el acceso, la
calidad y cobertura de los servicios de transporte y para contrarrestar
eventuales impactos en la congestion. Se podran fijar para tales efectos
requerimientos técnicos, tarifarios, de circulacion, tecnologicos o
administrativos, entre otros.
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No obstante lo anterior, el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones podra establecer condiciones preferentes
para vehiculos de transporte remunerado de pasajeros que utilicen sistemas
de propulsién de cero o bajas emisiones, 0 que cuenten con caracteristicas
gue permitan trasladar pasajeros que presenten necesidades especiales, o
gue promuevan la integracion del transporte publico o los medios no
motorizados de transporte.

Articulo 16.- El Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones realizard anualmente evaluaciones y estudios que le
permitan definir fundadamente el numero de conductores y vehiculos que
podran operar en el Registro, de manera de atender adecuadamente las
necesidades de oferta y demanda de transporte remunerado de pasajeros a
nivel de cada region, considerando las condiciones de congestién y
contaminacion particulares de cada zona del pais.

DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Articulo primero.- El Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones dispondra de seis meses para dictar el reglamento
sefialado en esta ley, contados desde la publicacion de ésta en el Diario
Oficial, la que a su vez comenzarda a regir en los noventa dias posteriores a
la total tramitacion y publicacidén del referido reglamento. Los efectos de la
presente ley y de su reglamento no modificarén las condiciones establecidas
en las licitaciones, perimetros de exclusion y condiciones de operacion de
taxis, en cualquiera de sus modalidades, convocadas con anterioridad a la
fecha de su entrada en vigencia.

Articulo segundo.- Los vehiculos station wagon y
con traccion a las cuatro ruedas que a la fecha de publicacion de la presente
ley se encuentren autorizados para prestar servicios de transporte de
turistas, de conformidad con lo dispuesto en el decreto supremo N° 80 , de
2004, del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, y que operen con
una plataforma digital, sistema informatico o tecnologia de cualquier tipo, que
permita a un pasajero contactarse con el propietario, administrador o
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conductor de tales vehiculos, quedaran sujetos a las reglas establecidas en
la presente ley.

Articulo tercero.- Durante los primeros tres
meses de vigencia de esta ley, los conductores de vehiculos adscritos a las
empresas de aplicacion de transportes deberan inscribirse en el Registro a
que alude el articulo 2. Transcurrido dicho plazo, la inscripcién de nuevos
conductores se suspendera por el término de doce meses. Durante ese
tiempo solo sera admisible la inscripcion de nuevos conductores que se den
de baja del Registro. Al término del referido plazo de doce meses, el
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones definira fundadamente la
apertura de nuevas inscripciones o la mantencion de la suspension, de
acuerdo con lo dispuesto en el articulo 16 de esta ley.

El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
mantendra informacién actualizada sobre la variacion y la cantidad de
conductores registrados Yy la disponibilidad para nuevas inscripciones si es el
caso, sobre las que se procedera conforme a lo dispuesto en esta ley.

Articulo cuarto.- El mayor gasto fiscal que
represente la aplicacién de esta ley durante su primer afio presupuestario de
vigencia se financiara con cargo a la partida presupuestaria del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones. No obstante, el Ministerio de Hacienda,
con cargo a la partida presupuestaria del Tesoro Publico, podra suplementar
dicho presupuesto en la parte del gasto que no se pudiere financiar con esos
recursos.”.
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Acordado en sesiones celebradas los dias 24 de
abril de 2019, con asistencia de los Honorables Senadores sefiores
Francisco Chahuan Chahuan (Presidente), Juan Pablo Letelier Morel, Jorge
Pizarro Soto y Jorge Soria Quiroga; 8 de mayo de 2019, con asistencia de
los Honorables Senadores sefiores Francisco Chahuan Chahuan
(Presidente), Alejandro Garcia Huidobro Sanfuentes, Juan Pablo Letelier
Morel y Jorge Pizarro Soto; 15 de mayo de 2019, con asistencia de los
Honorables Senadores sefior Francisco Chahuan Chahuan (Presidente),
sefiora Ximena Ordenes Neira (Jorge Soria Quiroga), Alejandro Garcia
Huidobro Sanfuentes, Juan Pablo Letelier Morel y Jorge Pizarro Soto; 22 de
mayo de 2019, con asistencia de los Honorables Senadores sefiores
Francisco Chahuan Chahuan (Presidente), Alejandro Garcia Huidobro
Sanfuentes, Juan Pablo Letelier Morel, Jorge Pizarro Soto y Jorge Soria
Quiroga; 5 de junio de 2019, con asistencia de los Honorables Senadores
sefiores Francisco Chahuan Chahuan (Presidente), Alejandro Garcia
Huidobro Sanfuentes, Juan Pablo Letelier Morel, Jorge Pizarro Soto y Jorge
Soria Quiroga; 12 de junio de 2019, con asistencia de los Honorables
Senadores sefiores Francisco Chahuan Chahuan (Presidente), Alejandro
Garcia Huidobro Sanfuentes y Juan Pablo Letelier Morel; 19 de junio de
2019, con asistencia de los Honorables Senadores sefiores Francisco
Chahuan Chahuan (Presidente), Alejandro Garcia Huidobro Sanfuentes,
Juan Pablo Letelier Morel y Jorge Pizarro Soto y 3 de julio de 2019, con
asistencia de los Honorables Senadores sefiores Francisco Chahuan
Chahuan (Presidente), sefiora Carolina Goic Boroevic (Jorge Pizarro Soto), y
sefiores Alejandro Garcia Huidobro Sanfuentes, Juan Pablo Letelier Morel y
Jorge Soria Quiroga.

Sala de la Comisién, a 9 de julio de 2019.
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JULIO CAMARA OYARZO
Abogado Secretario Accidental de la Comision

RESUMEN EJECUTIVO

INFORME DE LA COMISION DE TRANSPORTES Y
TELECOMUNICACIONES, RECAIDO EN EL PROYECTO DE LEY, EN
SEGUNDO TRAMITE CONSTITUCIONAL, QUE REGULA LAS
APLICACIONES DE TRANSPORTE REMUNERADO DE PASAJEROS Y
LOS SERVICIOS QUE A TRAVES DE ELLAS SE PRESTEN.

BOLETIN N° 11.934-15

|. OBJETIVOS DEL PROYECTO PROPUESTO POR LA COMISION:
actualizar los marcos normativos vigentes aplicables al transporte
remunerado de pasajeros, en un contexto de economia colaborativa,
regulando, asimismo, el trato entre los taxis tradicionales y las empresas
de aplicaciones de transporte, estableciendo los requisitos que deben
reunir estas Ultimas para el ejercicio de sus actividades, creando para ello
un registro, a cargo del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones.
De igual modo, se disponen determinados requisitos a los conductores
asociados a tales plataformas, siendo el principal el que deban contar con
licencia profesional, facultando, a su turno, a dicha Secretaria de Estado a
establecer medidas para el acceso, la calidad y cobertura de los servicios
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de transporte. Por ultimo, se pretenden contrarrestar eventuales impactos
en la congestién vehicular, estableciendo un catalogo de infracciones y las
sanciones correspondientes tanto para las Empresas de Aplicaciones de
Transportes (EAT) como para los conductores, ademas de contemplar
herramientas administrativas de caracter regulatorio, destinadas al mismo
fin.

IIl. ACUERDOS: aprobado en general (4x1 en contra).

lIl. ESTRUCTURA DEL PROYECTO APROBADO POR LA COMISION:
se divide en cinco Titulos, los que constan de 16 articulos permanentes y
4 disposiciones transitorias.

IV. NORMAS DE QUORUM ESPECIAL: el inciso cuarto del articulo 12
del proyecto es de naturaleza organica constitucional, toda vez que radica
en los Juzgados de Policia Local el conocimiento y fallo de las infracciones
graves y leves contempladas en el articulo 11 de la iniciativa. Por
consiguiente, este Ultimo precepto, asimismo, comparte tal caracter, por
tratarse del complemento indispensable de la primera disposicion.

A su turno, el inciso segundo del articulo 13 también reviste naturaleza
organica constitucional, ya que, de igual forma, otorga a los referidos
organos jurisdiccionales competencia en el juzgamiento de la infraccion
que alli se consagra.

La calificacibn de tales preceptos se hace en conformidad con lo
contemplado en el inciso primero del articulo 77 de la Constitucion Politica
de la Republica.

En consecuencia, las tres disposiciones referidas deben ser aprobadas
por los cuatro séptimos de los Honorables Senadores en ejercicio, en
virtud de lo establecido en el inciso segundo del articulo 66 del texto
constitucional.

V. URGENCIA: simple.

VI.ORIGEN E INICIATIVA: Camara de Diputados. Mensaje de S.E. el
Presidente de la Republica.

VIl. TRAMITE CONSTITUCIONAL: segundo tramite.
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VIII. INICIO TRAMITACION EN EL SENADO: ingres6 al Senado el 4 de
abril de 2019, dandose Cuenta en la sesion 82 ordinaria, de data 9 de abiril
del mismo afio, pasando a la Comisibn de Transportes vy
Telecomunicaciones, y a la de Hacienda, en su caso.

IX. TRAMITE REGLAMENTARIO: primer informe.

X. LEYES QUE SE MODIFICAN O QUE SE RELACIONAN CON LA
MATERIA:

1.- Cdodigo Penal, Titulo séptimo, Parrafos 5°y 6°.

2.- Ley N° 20.000, que sustituye la ley N° 19.366, que sanciona el trafico
ilicito de estupefacientes y sustancias sicotrépicas.

3.- Decreto con fuerza de ley N° 1, de 29 de octubre de 2009, de los
Ministerios de Transportes y Telecomunicaciones y de Justicia, que fija el
texto refundido, coordinado y sistematizado de la Ley de Transito.
Articulos 193 a 196.

4.- Ley N° 19.880, que establece bases de los procedimientos
administrativos que rigen los actos de los 6rganos de la administracion del
estado.

5.- Ley N° 19.496, que establece normas sobre proteccion de los
derechos de los consumidores.

6.- Decreto supremo N° 80, de 13 de septiembre de 2004, del Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones, que reglamenta el transporte
privado remunerado de pasajeros, y modifica el decreto N° 212, de
1992, que fija el reglamento de los servicios nacionales de transporte
publico de pasajeros y deja sin efecto decreto que indica.
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Valparaiso, 9 de julio de 2019.

JULIO CAMARA OYARZO
Abogado Secretario Accidental de la Comision



