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El presente informe ha sido preparado por Econsult Capital (Econsult), en su calidad de
asesor econémico de Empresa Portuaria Valparaiso (EPV), para la elaboraciéon de un informe
independiente que evalue, desde un punto de vista técnico y econdmico, algunas
consideraciones relacionadas a la licitacién del Frente de Atraque N°2, incluyendo la
relevancia de realizar esta licitacion bajo la modalidad de monooperacién. Junto a esto, este
informe contiene la historia reciente de las licitaciones de terminales portuarios estatales y
los indicadores financieros de las empresas concesionarias del mercado relevante.

En la preparacién de este documento, Econsult Capital tuvo acceso a informaciéon publica
disponible e informacion que le ha sido entregada directamente por EPV. Esta ultima es
privada y confidencial, e incluye informacién respecto a las estadisticas de sus terminales.

Econsult Capital no realizd una auditoria contable, financiera, econdmica o legal de la
informacion proporcionada, la cual fue asumida como veraz, correcta y auténtica para los
efectos de este andlisis, siendo responsabilidad de EPV la veracidad, idoneidad y autenticidad
de dicha informacion.

Econsult Capital declara que los profesionales que participaron en la elaboracién de este
documento, son personas independientes de EPV.
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Socio y Director Gerente de Analisis Microecondmico
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S Pesos chilenos

% Porcentaje

BCCh Banco Central de Chile

BCN Biblioteca del Congreso Nacional de Chile

Cl Costo Intermedio

CMF Comision para el Mercado Financiero

CPC Comision Preventiva Central

EBITDA Earnings before interest, taxes, depreciation, and amortization.
EEFF Estados Financieros

Emporchi Empresa Portuaria de Chile

EPSA Empresa Portuaria San Antonio

EPV Empresa Portuaria Valparaiso

FMI Fondo Monetario Internacional

FNE Fiscalia Nacional Econdmica

M Miles

MIP Matriz Insumo Producto Nacional

MM Millones

MTT Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones
OCDE Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos
PCE Puerto Central San Antonio

STI San Antonio Terminal International

TCVAL Terminal Cerros de Valparaiso

TDLC Tribunal de Defensa de la Libre Competencia
TON Toneladas

TPS Terminal Pacifico Sur Valparaiso

UF Unidad de Fomento
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Calado

Empresa de Muellaje

Eslora

Espigdn

Estribador

Frente de Atraque

Monooperacion

Multioperacién

Nave de disefo

Profundidad que alcanza en el agua la parte sumergida de
una embarcacion.

Empresa que contrata a trabajadores portuarios eventuales,
con la finalidad de trasladar la carga entre la nave y los
recintos portuarios o a los medios terrestre de transporte (o
viceversa).

Dimension de una nave desde la proa hasta la popa.

Estructura no lineal de bloques apilados de roca de grandes
dimensiones, colocados dentro del agua con la finalidad de
reducir el oleaje o modificar el flujo del agua.

Trabajador que se ocupa de la carga, descarga y distribuye las
cargas de un buque.

Infraestructura de un puerto que corresponde a un modulo
operacionalmente independiente con uno o varios sitios y sus
correspondientes dreas de respaldo, cuya finalidad es

el atraque de buques, esencialmente para operaciones de
transferencia de carga o descarga de mercaderias u otras
actividades de naturaleza portuaria.t

Sistema de operacién portuaria en que la movilizacion de
carga en el frente de atraque es realizada por una Unica
empresa de muellaje.?

Sistema de operacién portuaria donde las distintas empresas
de muellaje pueden prestar sus servicios en un mismo frente
de atraque.*

Nave de mayor eslora total, calado maximo y desplazamiento
a plena carga que puede operar en un frente de atraque.*

1 Definiciones obtenidas de la ley N°19.542, articulo 53.
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Sitio Aquella porcion del frente de atraque destinada a la atencién
de una nave.!

TEU Twenty Foot Equivalente Unit. Equivale a |la capacidad de un
contenedor de 20 pies de largo.
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1. La Empresa Portuaria Valparaiso (“EPV”), inicid en agosto de 2020 una
consulta al Tribunal de Defensa de la Libre Competencia (“TDLC”) respecto a
un nuevo proceso de licitacion para concesionar la operacion y mantencion
del Frente de Atrague N°2. Este terminal esta siendo operado actualmente
por Terminal Cerros de Valparaiso (“TCVAL”), el cual anuncié en marzo del
afio 2019 que terminaria de manera anticipada y unilateral su contrato,
finalizando sus actividades en abril del afio 2021.

2. De acuerdo al articulo 23 de la Ley N°19.542 (“Ley de Puertos”), en caso de
gue se concesione el frente de ataque bajo un esquema monooperado y no
exista un frente de atraque multioperado que pueda atender a la nave de
disefio en la regidn, para adjudicar la licitacidn se debe contar con un informe
del Tribunal de Defensa de la Libre Competencia (en adelante “TDLC”). En ese
caso, la licitacion debera contener las condiciones que entregue el TDLC.

3. En este contexto, este informe econdmico fue confeccionado para
determinar la relevancia de realizar esta licitacion bajo la modalidad de
monooperacién. Dado el negativo impacto que podria ocurrir en caso de un
resultado desfavorable en la licitacion, este informe también contiene la
historia reciente de las licitaciones de terminales portuarios estatales y la
evolucién de los indicadores financieros de las empresas concesionarias, para
determinar el grado de competencia del mercado relevante.

Antecedentes Generales

4. El Puerto de Valparaiso tiene dos frentes de atraque: el Frente de Atraque
N°1 licitado en el afio 1999 a la empresa Terminal Pacifico Sur Valparaiso
(“TPS”) y el Frente de Atraque N°2, que ya ha sido licitado en dos
oportunidades.

5. El Frente de Atraque N°2 de Puerto Valparaiso esta compuesto por los sitios
N° 6, N°7 y N°8. Durante el afio 2019, el Terminal 2 transfirié 1,39 millones
de toneladas de carga general, siendo un 15% de la carga total transferida
por Puerto Valparaiso y un 5,6% de la carga general regional.

6. De manera previa a ambos procesos de licitacion del Terminal 2, EPV realizo
una consulta al TDLC, cuyas conclusiones se encuentran contenidas en los
Informes 5/09 y 8/12. El Frente de Atraque N°2 (Terminal 2) se adjudicé a
Terminal Cerros de Valparaiso (TCVAL) en el afio 2013, comenzando su
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operacion a fines de ese afio. Sin embargo, TCVAL anuncié en marzo del afio
2019 que, haciendo uso de una clausula existente en el contrato, terminaria
de manera anticipada y unilateral su operacion, finalizando sus actividades
en abril del afio 2021

7. Dado el término anticipado de contrato, EPV inicié en agosto de 2020 una
nueva consulta al TDLC, indicando que licitaria el Terminal 2 por un periodo
4 afos, ante lo cual solicitd al TDLC la posibilidad de levantar la condicion
cuarta y la aclaracion del Informe 8/12, referidas a la obligacion de realizar
inversiones en infraestructura por parte del concesionario, o que el TDLC
dicte las condiciones para poder realizar la licitacién por ese acotado periodo.
Junto a esto, EPV solicitd realizar esta licitacion mediante el modelo
monooperado. A su vez, EPV informd que esta es una licitacion de transicion
por un periodo acotado, para luego emprender un nuevo proceso de consulta
para una licitacién que permita la ampliacién portuaria.

Mercado Relevante

8. El mercado relevante para el analisis de esta licitaciéon son los servicios
portuarios bdsicos en frentes de atraque de uso publico de la Regién de
Valparaiso que puedan atender la nave de disefio del proyecto a licitar, para
cada uno de los tipos de usuarios de carga general, esto es, carga en
contenedores, por un lado, y carga fraccionada por otro.

9. El mercado relevante considera la carga en contenedores y la carga
fraccionada. Desde el lado de la demanda, existe un grado de sustitucion
entre la carga en contenedores y la carga fraccionada, lo cual se refleja en la
tendencia a sustituir el transporte de algunos productos desde carga
fraccionada a contenedores. Por el lado de la oferta, si bien es necesaria una
inversion en infraestructura para atender a naves portacontenedores, esos
terminales utilizan esa misma infraestructura para atender naves de carga
fraccionada. Mas alld de lo sefialado en el parrafo anterior, dado que algunos
usuarios no pueden sustituir entre ambos tipos de transporte, el TDLC
considerd anteriormente que este mercado esta compuesto por dos
segmentos: carga en contenedores y carga fraccionada.

10. Respecto al mercado geografico, éste solamente considera a la Region de
Valparaiso, descartandose la Region de Coquimbo debido a que el aumento
en los costos de transporte terrestre lleva a que éste no sea un sustituto. A
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juicio del TDLC, a esto se suma que las inversiones que se realizarian en los
puertos de la IV Region llevarian a que los servicios de la Regién de Valparaiso
no sean sustitutos razonables.?

11. Por lo tanto, el mercado relevante considera cuatro terminales de la Regién
de Valparaiso: el Frente de Atraque N°1 de Valparaiso (operado por TPS), el
Frente de Atraque N°2 de Valparaiso (actualmente operado por TCVAL) el
Molo Sur de San Antonio (STI) y El Espigdn de San Antonio (PCE).

12. Dentro de este mercado relevante, el Terminal 2 de Valparaiso tuvo una
participacion de mercado de 5,6% en la carga general y 57% de participacion
de mercado en la carga fraccionada.

Indicadores financieros y resultados de licitaciones anteriores

13. Los indicadores de precios muestran la existencia de competencia en el
mercado relevante. El TDLC determind anteriormente que cobrar tarifas de
servicios portuarios bajo las tarifas maximas es una sefial de competencia
entre los participantes, pues en ausencia de competencia cobrarian la tarifa
maxima. Por lo tanto, la existencia de competencia puede observarse en que
las tarifas cobradas por TCVAL el afio 2019 son un - inferior a la tarifa
maxima, siendo que en ese mercado relevante este descuento era cercano al
- en el afio 2001.3 A su vez, el indicador de ingreso medio por
toneladas* ha caido para 3 de las 4 concesionarias desde el inicio de cada
concesion. Es asi como 20 afios después, TPS tiene un ingreso real medio que
es 19% inferior al inicio de la concesion, mientras que esta caida en el ingreso
medio real alcanza un 25% para STI. Si bien el Terminal 2 de Valparaiso tiene
un 57% de participacion de mercado de carga fraccionada, los dos
indicadores anteriores muestran que en este mercado existe competencia,

o cual se refleja [
14. Los indicadores financieros de las empresas concesionarias de puertos de la

V Regién muestran que la mayor competencia ha tenido un impacto
relevante sobre los adjudicatarios de las licitaciones. En el afio 1999 se licitd

2TDLC, Informe N°4/2009, pp. 16 a 18.
3TDLC, Informe N°8/2012, Grafico N°7, pp. 55.
4 Este indicador fue calculado como USS ingresos / toneladas transferidas, corregido por inflacion.
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tanto un terminal de Valparaiso (adjudicado a TPS) como otro de San Antonio
(adjudicado a STI). Posteriormente, a comienzos de la década siguiente se
concesionaron dos nuevos terminales en la regién, adjudicados por PCE (San
Antonio) y TCVAL (Valparaiso). Esta mayor competencia se ha reflejado en los
indicadores financieros de estas cuatro empresas concesionarias: el margen
EBITDA ha bajado mas de 10% para 2 de esas empresas respecto a cinco afios
atrds, el margen bruto ha disminuido mas de 5% para tres de estas empresas
concesionarias, y ha habido caidas tanto en los retornos sobre activos como
retornos sobre patrimonio durante ese mismo periodo de tiempo. Si bien PCE
y TCVAL tienen un margen EBITDA superior a STl y TPS, estos indicadores se
encuentran lejos de la cota superior del rango de margen EBITDA exhibidos
en empresas portuarias internacionales durante el afio 2019.°

Figura 1. Evolucidn indicadores financieros por quinquenio (%)

EBITDA (% ingresos)
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Fuente: Elaboracién propia en base a EE.FF. y Memorias de TPS y STI.

15. Existe evidencia de que ha disminuido el nimero de participantes en las
licitaciones de terminales portuarios e incluso ha habido procesos declarados
desiertos. La industria portuaria de Chile tuvo relevantes modificaciones
durante las Ultimas décadas, con la creacion de empresas portuarias estatales
que pueden concesionar sus frentes de atraque. Es asi como durante las
Ultimas dos décadas, se han realizado mas de 15 licitaciones de frentes de
atraque de puertos estatales.

5 Los margenes EBITDA de algunas empresas portuarias internacionales durante 2019 fueron: Shangai Internacional Port
Group 42%, DP World 43%, Gujarat Pipavav Port Ltd 50%, ICTSI 56% y Adani Ports 65%. Datos obtenidos de sus Memorias
Anuales y Estados Financieros.
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16. Durante los primeros afios de licitaciones, estas licitaciones lograron un gran
interés de participantes, con 24 empresas que conformaron 15 consorcios
para las primeras 4 licitaciones del afio 1999.° Sin embargo, en las licitaciones
de la década siguiente disminuyd el numero de participantes, con 3
consorcios que participaron por el Espigdn de San Antonio en el afio 2011, 2
consorcios por el Frente de Atraque N°2 de Valparaiso en el afio 2013, y solo
1 consorcio participd tanto en Puerto Talcahuano como en Puerto Coquimbo,
ambos el afio 2012. Cabe destacar que, durante la Ultima década, hubo
cuatro licitaciones de frentes de atraque estatales que quedaron desiertas.’

Figura 2. Consorcios que entregaron ofertas en licitaciones anteriores

Iquique (2000) F2 [N
Arica (2000)
Antofagasta (2003) N -~

Arica (2004) Ml -
Coquimbo (2012) 1l -
Talcahuano (2012) 1H ~

lquique F1 (2013)

O P N W M U1 O N
Valparaiso F1 (1999) NN -
San Vicente (1999) NN -~
EPSA Norte (1999) DN -~
EPSA Sur (1999) NS -
-
o
o
EPSA Espigon (2011) NI
o
o
o

Valparaiso F2 (2013) M ~

EPSA Sitio N°9 (2010)
Valparaiso F2 (2011)

Puerto Montt (2013)

B Nacional M Extranjero M Nacional + Extranjero

Fuente: Elaboracién propia en base a Raineri (2008), SEP Memorias de Empresas Portuarias. Un consorcio
puede estar conformado por mdas de una empresa.

17. Por tanto, se observa que existe una menor participacion en las licitaciones
de terminales portuarios y una menor rentabilidad producto de la mayor

competencia en el mercado relevante. Este menor nimero de oferentes
toma una mayor relevancia al analizar los efectos negativos que tendria la

6 Solamente se consideraron consorcios que entregaron ofertas en el proceso de licitacion. Un consorcio puede estar
conformado por mas de una empresa, bajo distintas combinaciones: hubo consorcio que sélo tenfan empresas
nacionales, otros consorcios que solo tenian empresas internacionales y consorcios con ambos tipos de empresas.

7 Las licitaciones desiertas de la Ultima década corresponde a: Sitio N°9 de San Antonio (2010), Terminal 2 de Valparaiso
(2010), el Muelle Comercial de Puerto Montt (2013) y el Frente de Atraque N°1 de Iquique (2014).
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vuelta a un sistema multioperado, en caso de un resultado adverso en la
licitacion.

Eficiencias de la monooperacion

18. Lasolicitud de EPV incluye licitar el Terminal 2 bajo el sistema monooperado,
lo cual traeria positivas ganancias de eficiencia, que serian relevantes en un
contexto de saturacién. Existen amplias evidencias empiricas de las ganancias
en eficiencia producidas por la monooperacién en los terminales portuarios
estatales, incluyendo los resultados publicados por Fischer y Serra (2007),
Rainieri (2008), y Gonzalez y Moreno (2018). A su vez, tanto el TDLC como la
FNE han sefialado y cuantificado la existencia de estas eficiencias en
consultas anteriores. La misma FNE ha sefialado que el retorno a
multioperacién del Frente de Atraque N°2 podria traer efectos negativos
relevantes, al sefialar que “declarar desierta la Licitacion de Transicién
tendria como efecto una pérdida en la eficiencia de la operacién de dicho
terminal que podria constituirse como una limitante adicional sobre la
capacidad portuaria disponible en la regién” &

19. En el Frente de Atraque N°2 de Valparaiso ha habido efectos positivos
derivados de la monooperacién. La carga transferida en el Terminal 2 ha
tenido un crecimiento anual de 3,2% desde el afio 2014, en un contexto de
caidas en la carga transferida por el Terminal 1 (Figuras 3.1 y 3.2). Para
intentar aislar el aumento en carga de otros factores macroecondémicos, se
comparé la evolucion de la carga transferidas contra indicadores
macroecondomicos. Es asi como la proporcion entre la carga transferida del
Terminal 2 vy diversos indicadores econdémicos (PIB Mundial, Comercio
Mundial, Imacec y PIB sectorial) subié considerablemente a partir del afio
2014 y por sobre la proporcion del Terminal 1 (Figuras 3.3 a 3.5). Esto sugiere
que, mas alld del impacto positivo de estos indicadores macroeconémicos
sobre la carga transferida del Terminal 2, el crecimiento de ésta durante los
ultimos afios fue superior a lo exhibido en afios anteriores, controlando por
esos factores macroecondmicos.

& ENE (2020), pp. 62.
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Figura 3. Carga Transferida de Terminales de Valparaiso

Figura 3.1 Carga Transferida Terminal 2 (MM ton) Figura 3.2 Carga Transferida Terminal 1 (MM ton)
1,7 11
1,5 10
1,3 9
11 8
7
0,9
6
0,7
! 5
0,5 4
S LD O N O A AN N N OO
88888850 co0000080 0 §§§§§§§§gg§g§g§§
N AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN NN NC QAR
Figura 3.3 Carga Transferida / Comercio Mundial Figura 3.4 Carga Transferida / PIB Mundial
(2004 = 100) (2004 = 100)
160
180
140 160
120 140
100 120
100
80 80
60 60
G N ONOWO O A N M <IN ON 0 O S LD O NN O A AN MW O 0O
O 00000 dodododdododododo O OO0 0 0O o o o o oo oo
2328238¢.8888¢.8888¢8°%8 RRSISRIRRIJIRIRRIJ/RKRRKRRKR]R
T /Comercio Mundial e====T1/Comercio Mundial e T2 /PIB Mundial  e====T1/PIB Mundial
Figura 3.5 Carga Transferida / PIB Chile Figura 3.6 Carga Transferida / PIB Sectorial
(2004=100) (2004 = 100)
260
160 220
140
180
120
100 140
80 100
60 60
T LD O NODDO A ANOMST N O~ 0N S LD O NNV O A AN MW O 0O
O OO0 OO OO0 ™ ™ 1 o ™ o oA A o o O O 0O 000 ™ o o o v o o o o o
O O O O 000000000 OO OoO o o o O O O O 0O 000 OO0 oo
NN AN AN AN AN AN AN AN AN NN NN~ N AN AN AN AN AN ANANANANNANNNNN
e T2/PIB Chile  emmmm=T1/PIB Chile e==T2/PIB Construccién e====T2/PIB Mineria

Fuente: Elaboracién propia en base a informacion de EPV, FMI, BCCh y SEP.
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20. Enlinea con estudios anteriores, la evidencia empirica muestra una mejora
de la eficiencia del Terminal 2 producto de la monooperacién. El cambio a
monooperacidon no solo llevé a un aumento en la eficiencia medida como
toneladas transferidas por hora, sino que también a un incremento en la tasa
de crecimiento de ese indicador, subiendo 5,4% anual entre los afios 2014 y
2019, que se contrasta con el crecimiento anual de 0,1% entre los aflos 2004
y 2013. Esto a su vez, se compara con un constante crecimiento en este
indicador de eficiencia en el Terminal 1 desde el afio 2004.

21. Otro indicador de eficiencia es el tiempo de espera por nave, el cual ha
disminuido un total de 5,9% entre los afios 2014 y 2019 para el Terminal 2,
caida mayor que el 1,8% de disminucion en este indicador para el Terminal 1
durante el mismo periodo de tiempo.

Figura 4. Indicadores de eficiencia del Terminal 2

Toneladas / hora Tiempo de Espera / Nave
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Fuente: Elaboracién propia en base a informacién recibida de EPV.

22. Existen multiples razones para explicar este positivo efecto de la
monooperacién sobre la eficiencia del Terminal 2, entre las cuales se
destacan:

i. Mayor inversién en equipamiento: La compra de mejores
equipamientos permite tanto una descarga como distribucion
mas eficiente de la carga. Esta inversion tiene mas sentido en un
monooperador, dado que utilizard constantemente estas
maquinarias, pudiendo compensar su relevante inversién en
ellas. Es asi como en los afios 2013 y 2015 TCVAL comprod 2 Gruas
Gottwald del Tipo Panamax, con una capacidad de carga de 100
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toneladas. Junto a esto, el equipamiento de TCVAL incluye
Reachstakers, Top Lifters y Tracto Camiones, lo cual puede
compararse con que en el afio 2013 EPV no contaba con equipos
propios para el Terminal 2.

Previo a la monooperacion, el Terminal 2 operaba principalmente
con gruas nave, existiendo periodos en los cuales habia gruas
moviles de privados que estaban disponibles para arriendo. En el
afio 2012, previo a la licitacion del Terminal 2, solo se disponia de
grias moviles que operaban en el Terminal 1°%; para esto, se debia
trasladar esta grua desde el Terminal 1 al Terminal 2 cruzando el
Muelle Prat, proceso que tenia una complejidad relevante.

ii. Coordinacion logistica: Desde fines del afio 2013, una sola
empresa (TCVAL) se encarga de la coordinacion del Terminal 2.
Esto puede compararse con lo ocurrido durante los afios 2000 a
2013, donde el Terminal 2 fue utilizado en multiples ocasiones
por 15 agencias navieras y mas de 24 empresas de muellaje
diferentes, con los posibles problemas de coordinacién para el
correcto uso del area asignada y distribucion de la carga.

iii. Gestidon comercial: La concesion del terminal a un privado genera
que éste tenga incentivos de buscar activamente clientes para
que utilicen su terminal, con la finalidad de aumentar sus
ingresos.

iv. Empleo: La monooperacién permite tener una dotacidn
constante de trabajadores, con una mayor estabilidad que los
trabajadores contratados temporalmente en multioperacién. A
su vez, esto permite una formacién similar en temas de seguridad
laboral y prevencion de riesgo, y se evitan potenciales riesgos de
conflicto laboral.

23. En caso de que el Terminal 2 vuelva a ser multioperado, se podrian perder
algunas de estas eficiencias, dados los menores incentivos a invertir en

91 Grua movil marca Gottwald, modelo HKM 280E, con capacidad de 100 toneladas y alcance de 50 metros, de propiedad
de Ultramar, y 1 Grua movil marca Gottwald, modelo HKM 300E, con capacidad de 100 toneladas y alcance de 50 metros,
de propiedad de Agunsa.
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equipamiento, la menor coordinacion logistica, y la pérdida de la gestién
comercial.

Efectos de un retorno a la multioperacion

24. La pérdida de eficiencias en caso de un retorno a la multioperacién tiene un
impacto mayor en un contexto de congestion. De acuerdo a las proyecciones
vigentes, entre los afios 2022 y 2025 habria una saturacién en el mercado de
transferencia de carga por contenedores. Estas proyecciones consideran que

el Terminal 2 aporta con _ para la oferta.

25. Esta saturacion se puede acrecentar en caso de una disminucién en la
capacidad del Terminal 2. El cambio a monooperacién habria llevado a un
aumento de 68% en la capacidad anual del Terminal 2, desde 1.158.435 a
1.943.778 toneladas anuales. Esta capacidad podria disminuir producto de la
vuelta a la multioperacion, acrecentando la congestion regional. La magnitud
de la caida dependerad de si EPV se queda con maquinarias actualmente
existentes en el Terminal 2, o si alguna empresa comprara esta maquinaria al
concesionario actual, para arrendarla vy utilizarla en un escenario
multioperado. Junto a esto, las coordinaciones logisticas y las gestiones
comerciales se verian claramente impactadas bajo un sistema multioperado.

26. Bajo un escenario de stress para el afilo 2021, donde el MTT proyecta una
holgura entre la oferta y la demanda de tan solo - de TEUs, la
multioperacién del Terminal 2 incluso podria llevar a una congestion del
mercado en el afio 2021, adelantando el escenario de congestion esperada
para el afio 2022.

27. Esta mayor congestion tendria efectos econdmicos relevantes. Para
determinar el aumento en las tarifas producidas por esta saturacion, se
puede tomar como base el descuento entregado entre la tarifa promedio y
la tarifa maxima de carga fraccionada en el Terminal 2 durante el afio 2019,

la cual alcanza _ Considerando la tarifa maxima para carga
fraccionada de _, la saturacion podria implicar un aumento de

_ en la tarifa por carga fraccionada.

28. Junto a esto, los tiempos de espera aumentarian considerablemente, dado
gue solo los sitios del Terminal 2 tienen como prioridad la carga fraccionada
y a que, en un escenario de congestion, la evidencia sugiere que un
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racionamiento eficiente implicaria priorizar la carga de contenedores en los
otros puertos.

Conclusion

29. La Empresa Portuaria Valparaiso se encuentra preparando un nuevo proceso
de licitacién del Frente de Atraque N°2, por un periodo de 4 afios. Dada la
transitoriedad de esta licitacion, EPV solicito al Tribunal de Defensa de la Libre
Competencia alzar las condiciones que implicaban una inversion relevante en
infraestructura, la cual no seria necesaria en el contexto de este periodo
acotado.

30. La evidencia existente muestra que hay competencia en el mercado
relevante, con una disminucién en los indicadores de rentabilidad financiera
de las concesionarias de terminales portuarios y un menor nuimero de
participantes en las licitaciones.

31. Existen evidencias empiricas sobre los positivos efectos de la monooperacién
en el Terminal 2. La carga transferida aumento 3,2% anual desde el afio 2014,
por sobre la proporcién de los indicadores macroecondmicos relevantes y en
un contexto de caida de la carga transferida del Terminal 1. Junto a esto, ha
habido un aumento en las toneladas transferidas por hora y una disminucién
en los tiempos de espera por nave.

32. La mantencién de una mayor eficiencia bajo monooperacion es aun mas
relevante en un contexto de potencial congestiéon entre los afios 2022 y 2025.
Dadas las proyecciones actuales para la carga de contenedores de la Region
de Valparaiso, una vuelta a la multioperacion llevaria a mayores tarifas y
aumentos en los tiempos de espera.

33. Por lo tanto, dado el menor nimero de participantes en las licitaciones
portuarias, la disminucion en los indicadores de rentabilidad financiera y los
negativos efectos de la vuelta a la multioperacion, es relevante entregar
condiciones tales que, sin afectar la libre competencia, disminuya el riesgo
de que la licitacion sea declarada desierta.
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Introduccion
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1. La Empresa Portuaria Valparaiso (“EPV”), inicid en agosto de 2020 una
consulta al Tribunal de Defensa de la Libre Competencia (“TDLC”) respecto a
un nuevo proceso de licitacion para concesionar la operacion y mantencion
del Frente de Atrague N°2. Este terminal esta siendo operado actualmente
por Terminal Cerros de Valparaiso (en adelante “TCVAL”), el cual anuncid en
marzo del afio 2019 que finalizaria de manera anticipada y unilateral su
contrato. Por tanto, esa concesion terminaria en abril del afio 2021.

2. De acuerdo al articulo 23 de la Ley N°19.542 (“Ley de Puertos”), en caso de
gue se concesione el frente de ataque bajo un esquema monooperado y no
exista un frente de atraque multioperador que pueda atender a la nave de
disefio en la regidn, para adjudicar la licitacion de los frentes de atraques se
debe contar con un informe del Tribunal de Defensa de la Libre Competencia
(en adelante “TDLC”).

3.  En caso de que la licitacion del Frente de Atraque N°2 se declare desierta o
se retorne a un modelo multioperador, podria haber efectos relevantes sobre
el mercado de servicios portuario de la V Regidn, los cuales seran detallados
en este Informe.

4. El resto del documento sigue la siguiente estructura. En el capitulo 1 se
describen los antecedentes generales referidos al Frente de Atraque N°2 vy
las licitaciones anteriores. En el capitulo 2 se detalla los principales elementos
de la industria portuaria en Chile. En el capitulo 3 se analizan los efectos en
eficiencia para el Frente de Atraque N°2 de haber cambiado de
multioperacion a monooperacion. Finalmente, en el capitulo 4 se estiman los
efectos derivados de una mayor congestion en caso de que el Terminal 2
opere bajo multioperacion.
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Capitulo 1: Antecedentes Generales
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5. De manera previa al andlisis, en esta seccidon se entregan los principales
antecedentes generales de la consulta de EPV, incluyendo la definicién del
mercado relevante, los Informes anteriores del TDLC sobre las licitaciones
anteriores de este frente de atraque y la consulta actual realizada por EPV.

1.1 Frente de Atraque N°2 de Puerto Valparaiso

6. El Puerto de Valparaiso es administrado por Empresa Portuaria Valparaiso
(EPV). Este puerto es de propiedad estatal, de uso publico, debiendo entregar
servicios ininterrumpidos y sin condiciones de discriminacién. El Puerto de
Valparaiso tiene dos frentes de atraque: el Frente de Atraque N°1 estd
compuesto por los sitios 1 a 5y el Frente de Atraque N°2 corresponde al
Espigdn, compuesto por los sitios 6 a 8.

Figura 5. Puerto Valparaiso

TERMINAL 1

&

MUELLE PRAT

Fuente: EPV

7.  Estos dos terminales de Puerto Valparaiso son operados por concesionarios.
El afio 1999, se adjudicé a Terminal Pacifico Sur Valparaiso (TPS) el Frente de
Atraque N°1 (Terminal 1) compuesto por los sitios 1, 2, 3, 4 y 5. Esta
concesion tiene una duracién de 20 afios, prorrogable por 10 afios mas.

8.  Por otro lado, el Frente de Atraque N°2 (Terminal 2) se adjudicé a Terminal
Cerros de Valparaiso (TCVAL), tal como sera explicado en mayor detalle en la
seccion 1.4.

9. Respecto a los sitios que componen el Frente de Atraque N°2, el Sitio N°6
tiene 245 metros de extension, con 185 metros de eslora maxima y 8,5
metros de calado méaximo. En caso del Sitio N°7, tiene 127,5 metros de
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extension, con 125 metros de eslora maximay 6,9 metros de calado maximo.
Por ultimo, el sitio N°8 tiene, tiene 235 metros de extensién, con 235 metros

de eslora maximay 8,9-9,3 metros de calado maximo.

Tabla 1. Caracteristicas de los sitios del Frente de Atraque N°2

Extension (m)

Eslora max. (m)

Calado max. (m)

N°6 245 185 8,5
N°7 127,5 125 6,9
N°8 235 235 8,9-9,3

Fuente: Elaboracién propia en base a Memoria de TCVAL.

10. Durante el afio 2019, el Frente de Atraque N°2 transfirié 1,39 millones de
toneladas de carga general, siendo un 15% de la carga total transferida por
Puerto Valparaiso y un 5,6% de la carga general regional. La carga transferida
del Terminal 2 de Valparaiso es principalmente fraccionada.

1.2 Mercado relevante

11. El TDLC, y su antecesor la Comisién Preventiva Central (“CPC”), se han
referido en multiples ocasiones respecto al mercado de servicios portuarios,
incluyendo los siguiente informes o dictdamenes:©

i. CPC, Dictamen 1045/98, Frente de Atraque N°1 del Puerto
Valparaiso, Frente de Atraque Molo Sur del Puerto San Antonio,
Terminal Norte (Sitio N°8) de Puerto San Antonio) y Frente de
Atraque del Puerto de San Vicente.

ii. CPC, Dictamen 1209/02, Frente de Atraque N°2 del Puerto de
Antofagasta.

iii. CPC, Dictamen 1268/03, Frente de Atraque del Puerto de
Talcahuano.

iv. CPC, Dictamen 1280/04, Frente de Atraque del Puerto de Arica.
v. TDLC, Informe 3/09, Sitio N°9 del Puerto de San Antonio.

vi. TDLC, Informe 4/09, Frente de Atraque del Puerto de Coquimbo.

10 |ista no exhaustiva.
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vii. TDLC, Informe 5/09, Frente de Atraque N°2 del Puerto de
Valparaiso.

viii. TDLC, Informe 6/09, Frente Costanera del Puerto de San Antonio.

ix. TDLC, Informe 8/12, Frente de Atraque N°2 del Puerto de
Valparaiso.

x. TDLC, Informe 9/13, Puerto de Puerto Montt.

xi. TDLC, Informe 10/14, Frente de Atraque N°1 de puerto de
lquigue.

xii. TDLC, Informe 11/14, Frente de Atraque N°1 de Puerto de
Antofagasta.

xiii. TDLC, Informe 14/19, Restriccién a la integracion vertical del
Frente de Atraque N°2 de Puerto de Antofagasta.

xiv. TDLC, Informe 18/20, Terminal Mar del Puerto a Gran Escala de
San Antonio.

12. En estos informes, para definir el mercado relevante de producto el TDLC ha
considerado:*! (i) tipo de uso del puerto (publico o privado); (ii) los servicios
portuarios bdsicos y opcionales que seran entregados por el adjudicatario de
la concesion; (iii) nave disefio que puede atender el licitante (capacidad de la
infraestructura); (iv) tipo de carga, que puede ser carga general y carga
granel. La carga general es segmentable entre contendor y fraccionada,
mientras que la carga granel es segmentable en sélidos limpios, sélidos
sucios, y liquidos. Junto a esto, para definir el mercado relevante geografico
se considera el drea de influencia del puerto.

13. En el Informe N°5/2009, el TDLC defini6 el mercado relevante del Frente de
Atraque N°2 de Puerto Valparaiso como los “servicios portuarios bdsicos en
frentes de atraque de uso publico de la Region de Valparaiso que puedan
atender la nave de disefio del proyecto a licitar, para cada uno de los tipos de
usuarios de carga general, esto es, carga en contenedores por un lado y carga

11 Algunos ejemplos pueden encontrarse en TDLC, Informe N°5/2009, pp. 28 en adelante y TDLC, Informe N°6/2009, pp.
43 en adelante.
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fraccionada por otro.”’? Posteriormente, en el Informe N°8/2011 el TDLC
mantuvo esa misma definicion.3

14. El mercado de servicios portuarios es segmentable entre carga general y
carga a granel. Por el lado de la demanda, no existe sustitucién entre la carga
general y la carga a granel, dado que esta Ultima corresponde principalmente
a materias primas con un alto costo de transporte en contenedores. Junto a
esto, no existe sustitucion de oferta entre ambos tipos de carga.

15. El mercado relevante considera a la carga general. Desde el lado de la
demanda, existe un grado de sustitucidon entre la carga en contenedores y la
carga fraccionada, lo cual se refleja en la tendencia a sustituir el transporte
de algunos productos desde carga fraccionada a contenedores. Por el lado
de la oferta, si bien es necesaria una inversién en infraestructura para
atender a naves portacontenedores, esos terminales utilizan esa misma
infraestructura para atender naves de carga fraccionada.

16. Mas alla de lo sefialado en el parrafo anterior, dado que algunos usuarios no
pueden sustituir entre ambos tipos de transporte (contenedores vy
fraccionada), el TDLC considerd que este mercado esta compuesto por dos
segmentos: carga en contenedores y carga fraccionada.

17. Si bien el Frente de Atraque N°2 de Valparaiso ha aumentado su
especializacién en carga fraccionada, lo cierto es que participa del mercado
de carga general, dado que sus instalaciones permiten la transferencia de
carga contenedorizada. Mds aun, durante los Ultimos 5 afios un 6% de la
carga transferida por el Terminal 2 corresponde a carga en contenedores.

18. El mercado relevante considera los frentes de atraques de uso publico de la
Region de Valparaiso de carga general, por lo que no se incluye los puertos
de la comuna de Quintero, ni el Sitio N°9 y Puerto Panul de San Antonio, que
no desarrollan el transporte de carga general de manera principal ni poseen
capacidad para naves portacontenedores.

19. Respecto al mercado geografico, éste solamente considera a la Regién de
Valparaiso, descartandose la Region de Coquimbo debido a que el aumento
en los costos de transporte terrestre lleva a que éste no sea un sustituto. A

12TDLC, Informe N°5/2009, pp. 36y 37.
BTDLC, Informe N°8/2012, pp. 41.
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juicio del TDLC, a esto se suma que las inversiones que se realizarian en los
puertos de la IV Region llevarian a que los servicios de la Region de Valparaiso
no sean sustitutos razonables.*

20. Por lo tanto, el mercado relevante consideraria los frentes de atraque
concesionados a TPS, TCVAL, PCE y STI. Las estadisticas de este mercado
seran analizadas en el capitulo 2 de este informe.

1.3 Informes del TDLC en licitaciones anteriores

21. De acuerdo a lo sefialado en el articulo 23 de la ley N° 19.542, en caso licitar
un frente de atraque bajo un esquema monooperado y si no existe en los
puertos estatales de la regién otro frente de ataque multioperado capaz de
atender a la nave de disefio, se deberd contar con un informe del TDLC.> Ese
informe contiene condiciones que deben ser incluidas en la licitacion.

22. Alrespecto, a continuacion se resumen las principales condiciones otorgadas
por el TDLC en los dos procesos de licitacion anteriores del Frente de Atraque
N°2 de Puerto Valparaiso.

Informe N°5/2009

23. Elafio 2008 EPV formuld su primera consulta respecto a las condiciones para
la licitacion publica del Frente de Atraque N°2, compuesto por los sitios 6, 7
y 8, con sus areas de respaldo, bajo el esquema monooperado.

24. Al respecto, con fecha 29 de septiembre de 2009, el TDLC determind las
siguientes condiciones para esa licitacion:1®

1 TDLC, Informe N°4/2009, pp. 16 a 18.

15 ““Articulo 232. — Las labores de movilizacion de carga en los frentes de atraque existentes a la fecha de publicacién de
esta ley, sus extensiones o mejoramientos, asi como en los nuevos frentes de atraque que sean construidos por las
empresas directamente, en el caso de excepcion previsto en el inciso 19, del articulo 199, estardn sometidas a un
esquema multioperador. Estos servicios deberdn ser prestados por empresas de muellaje habilitadas.

No obstante lo sefialado en el inciso anterior, el directorio de la empresa podrd, mediante licitacion publica, implementar
un esquema monooperador en dichos frentes de atraque, concesionados de conformidad a lo dispuesto en esta ley. Para
ello, en los puertos o terminales estatales de la region debera existir otro frente de atraque capaz de atender la nave de
disefio de aquel frente objeto de la licitacion, operado bajo un esquema multioperador; de lo contrario, el directorio
deberd contar con un informe de la Comision Preventiva Central, establecida en el decreto ley 211, de 1973, cuyo texto
refundido, coordinado y sistematizado fue fijado por decreto supremo 511, de 1980, del Ministerio de Economia,
Fomento y Reconstruccion. En este Ultimo caso, la licitacién debera realizarse conforme a los términos sefialados en el
respectivo informe.”

16 TDLC, Informe N°5/2009, pp. 100 en adelante.
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Resguardos para la competencia en la licitacion:

Vi.

Vil.

viii.

La licitacién debe adjudicarse al que ofrezca la menor tarifa por
servicios basicos.

EPV debe entregar en las bases de licitacion una férmula para
calcular esta tarifa, que incluya la importancia relativa futura de
€50S Servicios.

En caso de empate, los participantes deben entregar una nueva
tarifa, que no podra ser superior al anterior.

Existird un indice de adjudicacion maximo, el cual serd secreto.

Se deben clarificar los criterios de evaluacion y requisitos para
determinar que la licitacion sea desierta.

EPV puede cobrar al concesionarse un pago anual equivalente
minimo (PAMI), de acuerdo al valor de los activos concesionados.

Los otros pagos del concesionario a EPV deben estar relacionados
a elementos de costos.

Se deben clarificar la capacidad de infraestructura y los servicios
requeridos por parte del concesionario.

El monto de la garantia no debe superar lo necesario para cubrir
los riesgos que representa cada una.

Resguardos para la provisién de servicios portuarios:

X.

Xi.

Xii.

Xiii.

XiV.

El concesionario no puede discriminar en la entrega de servicios.

El concesionario debe observar las instrucciones que le entregue
EPV al respecto.

Las tarifas no pueden superar a las tarifas postuladas en la
licitacion.
Las tarifas tienen un plazo minimo de vigencia de 60 dias,

debiendo ser entregadas con al menos 30 dias de anticipacion.

EPV puede adecuar el contrato en caso de cambios en la
competencia del mercado relevante.
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xv. Las tarifas deben ser objetivas, publicas y no discriminatorias.

xvi. El concesionario debe cumplir los indicadores de calidad de
servicio establecidos en las bases de licitacion.

xvii. Se deben establecer las normas de asignacién y reserva de
capacidad.

xviii. Se debe entregar acceso libre a informacién para contratacion de
servicios portuarios.

xix. El concesionario debe cumplir el articulo 50 bis de la ley de
N°18.046 de sociedades andnimas.

xx. Las multas deben ser disuasivos eficaces.
Resguardos estructurales:

xxi. Los usuarios relevantes de la cadena de transporte maritimo de
carga, no podrdn poseer en conjunto, mas del 60% del capital con
derecho a voto, ni derechos por mas del 60% de las utilidades de
la sociedad concesionaria (integracién vertical).

xxii. La sociedad que se adjudigque la concesidon, y sus personas
relacionadas en los términos del articulo 100 de la Ley de
Mercado de Valores, no podran participar directa o
indirectamente en la sociedad concesionaria de otro frente de
atrague publico de la Regidon de Valparaiso, que provea servicios
portuarios a carga general (integracion horizontal).

xxiii. Las reglas de integracion duran toda la conexién, pudiendo ser
consultadas al TDLC luego de 5 afios de la concesion.

25. Por tanto, las condiciones impuestas por el TDLC para la licitacion del
Terminal 2 de Valparaiso impedian la integracion horizontal y entregaba
restricciones a la integracion vertical.

Informe N°8/2012

26. La primera licitacidon del Frente de Atraque N°2 fue declarada desierta, ante
lo cual, a comienzos del afio 2012, EPV realizdé una nueva solicitud al TDLC
respecto a las condiciones de licitacion de ese Terminal.
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27. ElI TDLC analizd los riesgos y beneficios de la integracién horizontal,
comparando el escenario que fracase la licitacion con la adjudicacion por
parte de un incumbente. Al respecto los principales riesgos eran: 1/

i. El primer riesgo de la integracion horizontal seria una potencial
menor participacion en la licitacién, porque se inhibiria la entrada
de un nuevo actor, ante las ventajas de economias de escala del
incumbente. Esto se soluciona mediante la licitacién en dos
universos de propuestas, uno compuesto por los nuevos actores
y otro por los incumbentes, donde en caso de que el incumbente
entregue la menor tarifa, ésta pueda ser igualada por el mejor
oferente de los nuevos entrantes, quedandose con la concesidn
en caso de igualarla.

ii. Un segundo riesgo seria la menor intensidad competitiva en
ausencia de un nuevo entrante. Este riesgo se descarta porque el
proceso explicado en el punto anterior solo genera la
adjudicacién al incumbente en caso de que el nuevo entrante no
iguale esa oferta. Junto a esto, es la capacidad excedentaria y no
el numero de competidores el que entrega el grado de
competencia del mercado relevante.

iii. Otroriesgo de laintegracién horizontal seria la posibilidad de que
se retrasen las inversiones necesarias para aumentar la oferta.
Para evitar esta situacion, se fortalecieron los castigos en caso de
no realizar las inversiones.

iv. El riesgo de discriminacién a los usuarios de servicios portuarios
no es posible dado que existen prohibiciones legales para dicha
discriminacion.

v. El riesgo de conductas exclusorias o explotativas es similar para
un incumbente o un nuevo entrante, y, mas encima, es prohibido
por la ley.

28. Por lo tanto, las condiciones estipuladas en las licitaciones y en la normativa
vigente impiden que existan riesgos asociados a la integracién horizontal.

7TDLC, Informe N°8/2012, pp. 68 en adelante.
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29. Es asi como a las condiciones del Informe N°5/2009, en noviembre del afio
2012 el TDLC establecio que se afiaden las siguientes condiciones:!®

i. Se debe realizar un proceso de dos universos de propuestas, uno
con los nuevos entrantes (Grupo Uno) y otro con los incumbentes
(Grupo Dos).

ii. Todas las ofertas compiten entre si, ganando la de menor indice
tarifario. En caso de que la menor oferta sea de un incumbente,
se entrega la opcidon al mejor de los oferentes del Grupo Uno la
posibilidad de igualar esta oferta, adjudicandose la licitacién en
caso de que la iguale.

iii. En caso de que un incumbente se adjudique la licitacion, deberd
cumplir las reglas de integracion vertical del Informe N°5/2009.

iv. “Ademas, también para el caso de que la licitacion sea adjudicada
a un incumbente conforme a la regla 3 precedente, EPV deberd
informar cada dos afios a la Fiscalia Nacional Econémica respecto
del cumplimiento o incumplimiento del cronograma de
inversiones comprometido por el adjudicatario, a efectos de que
la misma pueda ejercer las acciones por infraccién a las normas
de defensa de la libre competencia que estime pertinentes. Lo
anterior, sin perjuicio de la accion infraccional de quienes tengan
interés legitimo.”

“Por dltimo, este Tribunal estima necesario aclarar que el
incumplimiento culpable de la obligacién del concesionario de
concluir y poner en servicio las obras que conforman las dos
etapas del Proyecto Obligatorio de Inversion dentro de los plazos
estipulados (3.21 letra c) de las Bases) constituye infraccion del
concesionario a las condiciones establecidas en el Informe N° 5y
constituye, por lo tanto, causal de término del contrato de
concesion, por incumplimiento grave de las obligaciones del
concesionario, en los términos previstos en el punto 2.25.1. letra

¢) numero iv) de las Bases.”1?

18 TDLC, Informe N°8/2012, pp. 81.
1 TDLC, Informe N°8/2012, pp. 82.
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30. Por lo tanto, en las nuevas condiciones del TDLC se permite la participacion
de incumbentes, pero dandole prioridad a los nuevos entrantes al permitirle
al mejor nuevo entrante igualar la oferta del mejor incumbente y asi
adjudicarse la licitacion.

1.4 Resultado de la segunda licitacién

31. La licitacion del afio 2013 fue adjudicada a OHL Concesiones Chile, que
constituyd la sociedad Terminal Cerros de Valparaiso (TCVAL). Esta licitacién
tenia un plazo de 30 afios y consideraba inversiones por USS 500 millones
para construir dos sitios de atraque, que entregarian una capacidad de 1
millén de TEUs al Terminal.

32. Sin embargo, la tramitacion de la Resolucion de Calificacién Ambiental (RCA)
del proyecto de inversion recién se obtuvo en octubre del afio 2018. Es asi
como en marzo de 2019 TCVAL anuncié el fin unilateral y anticipado del
contrato, con lo cual dejara la concesion en abril del afio 2021.

1.5 Consulta de EPV

33. EPVinicid una nueva consulta al TDLC el 12 de agosto de 2020, solicitando la
posibilidad de licitar el Frente de Atraque N°2 de acuerdo a lo establecido en
los Informes N°5/2009 y N°8/2012. Sin embargo, dado el periodo mas corto
de esta licitacién, se solicitd eliminar la condicion N°4 y la aclaracion del
Informe, que obligan a que el nuevo concesionario realice un proyecto de
inversion en infraestructura. El 25 de agosto el TDLC declaré admisible la
consulta, entregando un plazo para aportes de antecedentes que fue
extendido posteriormente hasta el 16 de noviembre.

34. Tal como se sefialé con anterioridad, en mayo del afio 2019 TCVAL notificd
gue daria término anticipado y unilateral al contrato de concesién. Dado
esto, TCVAL no realizard la obra de inversién solicitada originalmente en la
concesion.

35. Para solucionar esta situacion, EPV propone en su consulta realizar dos fases
de licitacion:

i. Licitacidn para operaciony mantencién del Frente de Atraque N°2,
por periodo de transicidn, sin necesidad de realizar inversiones.
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ii. Proceso de licitacion posterior donde si haya inversion en
infraestructura relevante (se veria en una consulta posterior).

36. La primera fase seria licitar el Terminal 2 por cuatro afios, eventualmente
prorrogable en la medida que no se encuentre adjudicado este mismo frente
en una nueva licitacion que incluya las inversiones

37. En la consulta, EPV propuso mantener la modalidad de monooperacién,
dados los mayores volumenes de cargas transferidas desde que se opera bajo
ese modelo, con la llegada de TCVAL a fines del afio 2013.

38. EPV sefiala en su consulta que esta licitacion se hace mas apremiante en un
contexto de saturacion. De acuerdo a las proyecciones de demanda oficiales
entregadas por el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (MTT), en
la regién de Valparaiso habria periodos de congestion a partir del afio 2022.
Esto, sin considerar que una licitacion desierta en el caso del Frente de
Atraque N°2 de Puerto Valparaiso pueda llevar a una disminucion en la oferta,
con el consecuente aumento en la congestion. Si bien el Frente de Atraque
N°2 tiene principalmente carga fraccionada, una disminucién en su eficiencia
llevaria a dirigir parte de esa carga a otros puertos, con el consecuente
impacto en la carga de contenedores.

39. Por lo tanto, la consulta de EPV consiste en licitar el Frente de Atraque N°2
por un periodo de cuatro afios, sin la condicion N°4 y la aclaracién del Informe
N°8/2012, o que el TDLC dicte las condiciones para poder realizar la licitacion
por ese acotado periodo.

40. La audiencia de esta consulta serd el dia 20 de enero del afio 2021.
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Capitulo 2: Industria Portuaria en Chile
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41. Lla industria portuaria en Chile tuvo modificaciones relevantes durante la
segunda mitad del siglo XX. Al respecto, en este capitulo se analiza la
evolucién y estado actual de su regulacion.

42. A su vez, en este capitulo se entregan estadisticas del mercado de los
servicios portuarios de la V Region, junto a una revision de las licitaciones
anteriores de frentes estatales.

2.1 Historia de la industria portuaria en Chile

43. A comienzos de la segunda mitad del siglo XX, los puertos estatales de Chile
estaban a cargo de la Empresa Portuaria de Chile (Emporchi), que fue
fundada en el afio 1960 para hacerse cargo de la explotacién y administracion
de los puertos estatales. Luego, en 1981 se dictod la Ley N° 18.042 que limitd
el rol de Emporchi a las funciones de almacenista y administrador de la
infraestructura, permitiendo la entrada de privados al negocio de
transferencia de carga a nivel de los puertos estatales chilenos. Asi, la
estructura de los puertos chilenos consistia en un esquema multioperado,
con varias firmas privadas compitiendo en un mismo terminal estatal.

44. Entre los afios 1991 y 1999, la carga transferida del pais aumento
sostenidamente, como consecuencia del crecimiento econdémico del mundo
y de la mayor apertura comercial de Chile. Sin embargo, a mediados de la
década de los noventa, el esquema existente ya mostraba ineficiencias,
derivadas de la falta de inversion en infraestructura portuaria,
particularmente en gruas y equipamiento que pudiera manejar la
transferencia de carga.

45. Esasi como en el afio 1997 entrdé en vigencia la Ley de Modernizacion de los
Puertos Estatales (Ley N°19.542), que cred diez empresas portuarias
estatales que pueden encontrarse en la Figura 6. Estas empresas estatales
tienen patrimonio propio, son de duracién indefinida, y se relacionan con el
Gobierno a través del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones
(“MTT”).

46. Las empresas portuarias estatales tienen como objetivo la administracion,
explotacion, desarrollo y conservacion de los puertos publicos, pudiendo
licitar a concesionarias privadas el desarrollo, mantencién y explotacion de
los Frentes de Atraque. La Ley de Puertos incluyd un mecanismo de
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concesiones para que entidades privadas pudieran utilizar los terminales en
modalidad de monooperacion, es decir, con un Unico operador en cada
frente de atraque. Este esquema monooperado, junto a las inversiones
incluidas en los contratos de concesion, generd ganancias en eficiencias que
seran analizadas en el Capitulo 3.

47. Respecto a la duracion de la concesion, en el articulo 14 de la Ley de Puertos
se establece que las empresas pueden otorgar concesiones portuarias de sus
bienes por hasta 30 aflos. Este plazo se reduce a diez afios cuando la finalidad
de la concesidn sea ajena a la actividad portuaria.

48. La ley 19.542 entrd en vigencia a fines del aflo 1997 y unos aflos después
comenzaron a operar los primeros terminales concesionados en San Antonio,
Valparaiso y San Vicente (Talcahuano). En los afios siguientes afios se
incorporaron a este esquema otros terminales, de acuerdo a lo sefialado en
la Tabla 2.

Tabla 2: Frentes de Atraque Concesionados en Puertos

Puerto Empresa Concesionaria Afio Inicio Afio Término

Arica Terminal Puerto de Arica (TPA) 2004 2034
Iquique Iquique Terminal Internacional (ITl) 2000 2030
Antofagasta Antofagasta Terminal Internacional (ATI) 2003 2033
Coquimbo Terminal Puerto Coquimbo (TPC) 2012 2032
Valparaiso Terminal Pacifico Sur (TPS) 2000 2030
Valparaiso Terminal Cerros de Valparaiso (TCVAL) 2013 2043*
San Antonio San Antonio Terminal Internacional (STI) 2000 2025
San Antonio Puerto Central (PCE) 2011 2031
San Antonio Puerto Panul 2000 2030
Talcahuano San Vicente Terminal Internacional 2000 2030
(SVTI)
Talcahuano Talcahuano Terminal Internacional (TPP) 2012 2042

Fuente: Elaboracién propia en base a MTT.
*TCVAL decidio terminar anticipadamente su concesién, que finalizaria en el afio 2021.
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Figura 6: Empresas Portuarias Estatales en Chile
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Fuente: Elaboracién propia.
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2.2 Regulacién de la industria portuaria en Chile

49. Actualmente, Chile tiene un sistema portuario dual con puertos de propiedad
publica y privada. Los puertos privados pueden ser de uso publico o de uso
privado, segun si presta servicios indistintamente a cualquier usuario que lo
requiera o solo a una empresa privada, respectivamente. Por otro lado, los
puertos de propiedad publica o estatal son exclusivamente de uso publico.

50. Los puertos publicos tienen diferentes leyes y reglamentos que la norman,
siendo los principales aquellos que se sefialan en la Figura 7. Algunas de estas
regulaciones son la Ley N° 19.542 mencionada en la seccién anterior y el
Decreto N° 104 de 1998. Junto a esto, estos puertos son regulados por el
contenido de las bases de cada licitacién, la propuesta presentada por el
adjudicatario de la licitacidn, los dictamenes del TDLC respecto a la licitacion,
entre otros. Por otro lado, los puertos privados estan regulados por el DFL
N°340 de 1960 sobre concesiones maritimas.

Figura 7. Regulacion del sistema portuario estatal en Chile
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(mod. D.S. MTT N°78/2011) afios)
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Fuente: MTT.
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51. La gobernanza portuaria estd influenciada por una gran cantidad de
actores. Las principales entidades estatales que participan en las
politicas portuarias son:

i.  Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT): encargado del
desarrollo integral del transporte en el pais, incluyendo la realizacion
de planes estratégicos del sistema portuario estatal.

ii.  Ministerio de Obras Publicas (MOP): desarrolla proyectos de
infraestructura portuaria, ya sea directamente o a través de terceros,
incluyendo obras costeras, infraestructura para mejorar la
conectividad en el lado terrestre y las calas pesqueras.

iii.  Ministerio de Defensa: se encuentra a cargo de la regulacion de la
navegacion en aguas bajo jurisdiccion nacional, a través de la Armada
de Chile y su Direccion General de Territorio Maritimo y la Marina
Mercante (DIRECTEMAR). Junto a esto, la Subsecretaria de Fuerzas
Armadas del Ministerio de Defensa se encarga de las concesiones
acuicolas.

iv.  El Ministerio de Hacienda: participa en el comercio maritimo,
principalmente a través de su Sistema Integrado de Comercio Exterior
(SICEX), cuya mision es reducir tiempos y costos de las operaciones de
comercio exterior.

v.  Ministerio de Bienes Nacionales: desempefia un papel en la
administracion de zonas costeras porque tiene control sobre terrenos
fiscales ubicados a mas de 80 metros del mar territorial, excepto
cuando esta tierra es de propiedad privada.

vi.  El Sistema de Empresas Publicas (SEP): organismo de coordinacion de
las empresas publicas.
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Tabla 3. Actores relevantes en la regulacién portuaria

Actor Planificacion Regulacion Financiamiento

Ministerio de
Transportes y
Telecomunicaciones

Puertos nacionales y
estrategia logistica

Ministerio de
Defensa

Planificacidon costera
Administraciéon de la
linea costera

Ministerio de Obras  Obras de conectividad,

Pdblicas usos costeros turistico
y pesquero
Ministerio de
Hacienda
SEP Aprobacién estratégica
de los planes
financieros de
autoridades portuarias
Autoridades Plan maestro del
Portuarias Puerto
Gobiernos
Regionales Planificacion costera
regional (Comision
Regional de usos
costeros)
Ciudades

Planes urbanos

Puertos publicos (Ley
N ° 19 542)
Ferrocarriles Publicos
(EFE)

Puertos privados
Servicios portuarios

Concesiones Viales

Control de gestion de
puertos publicos

Administracion de
puertos publicos

Re-zonificacion
Prohibiciones de
camiones

Fuente: Ports Policy Review of Chile, OECD.
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Subvenciones al
cabotaje servicios
para la conectividad
del sur

Defensa costera

Vias publicas

Envio regional en sur
de Chile

Aprobar presupuestos
publicos puertos

Infraestructura
portuaria publica
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2.3 Estructura e impacto econdmico de la industria portuaria

52. Los servicios portuarios forman parte de la industria de transporte maritimo,
gue esta conectada con el transporte terrestre para llevar la mercancia al
puerto de origen y fuera del puerto de destino. En este proceso intervienen
diferentes actores, tal como se muestra en la Figura 8. Por el lado de la oferta,
participan los terminales que entregan servicios portuarios en cada mercado
relevante, realizados en el puerto de origen y destino de la mercaderia.
Mientras que por el lado de la demanda se encuentran los usuarios finales
(importadores o exportadores), agentes de nave, empresas navieras vy

transportistas.

Figura 8. Industria de transporte maritimo
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Fuente: Elaboracién propia

53. La actividad portuaria tiene un impacto relevante para la economia del pais,
debido a su rol en el ingreso de las importaciones y el envio de las
exportaciones. Particularmente, el Puerto Valparaiso tiene un impacto
significativo sobre la actividad econdmica regional, el cual fue calculado en
un informe realizado el afio 2008 por la Universidad de Valparaiso. Al
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respecto, el estudio concluye que las operaciones portuarias generaban
11.681 empleos en la comuna de Valparaiso con un aporte de 9,5% al empleo
y un aporte econémico de $274.732 millones, equivalente a 5,3% del PIB
regionaly 33,2% del PIB comunal. Junto a esto, se calcula un aporte de 15,9%
al presupuesto municipal de Valparaiso. A todos esos efectos se les puede
sumar el apoyo educacional, cultural, eventos publicos, industria turistica,
entre otros.

54. Un ejercicio mas reciente sobre el impacto econémico del Puerto Valparaiso
fue realizado en el afio 2015 por la Universidad Adolfo Ibafiez. En primer
lugar, se realizd una encuesta, donde se mostro que el 52% manifestd que la
“ciudad puerto” habia tenido un significado en sus vidas, de los cuales para
el 96% era un significado positivo. Respecto al impacto econdmico, en el
estudio se calcula que el Puerto Valparaiso generaba 14.766 empleos (13,5%
comuna), con remuneraciones por USS 107 millones y con un valor agregado
de USS 131 millones. Junto a esto, el aporte a los ingresos municipales era de
USS 3 millones para la municipalidad de Valparaiso y de USS 6,4 millones para
el resto de las comunas. A todos estos efectos se le pueden sumar 6.126
empleos generados por transporte de carga por carretera.

55. Por lo tanto, la actividad portuaria tiene un impacto significativo sobre la
comuna y Regién de Valparaiso. Estas cifras tienen un significado relevante al
considerar los efectos que podria tener un resultado adverso en la futura
licitacion del Frente de Atraque N°2, los cuales serdn analizados en el Capitulo
4,

2.4 Estadisticas del mercado relevante

56. Antes de analizar las estadisticas del mercado relevante, es relevante
considerar que la carga portuaria puede clasificarse en carga general,
compuesta por la fraccionada y en contenedores, y la carga de graneles, que
pueden ser solidos limpios, solidos sucios y liquidos.

57. Enlaregién de Valparaiso existen puertos privados y publicos de uso publico,
ubicados en Bahia Quintero, San Antonio y Valparaiso. En la Bahia de
Quintero se encuentran los terminales portuarios de Oxiquim y Puerto
Ventanas, especializados en granel liquido, y granel sélido y liquido,
respectivamente. En el caso del Puerto San Antonio, existen un terminal
dedicado a granel liquido (Sitio N°9), otro a granel Sélido (Puerto Panul), y
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dos terminales (PCE y STI) para carga de contenedor, granel y fraccionada;
también se encuentra el Terminal Mar, que puede transferir esos mismos
tipos de carga. Por ultimo, en el caso del puerto de Valparaiso, existen dos
frentes, operados por TPS y TCVAL, que pueden transferir carga de
contenedor y fraccionada. Al respecto, la Tabla 4 contiene un resumen de los
terminales portuarios de la V Region y el tipo de carga que transfieren.

Tabla 4. Terminales portuarios de la V Region

Puerto Terminal Concesionario Tipo de carga

Oxigquim Privado Granel liquido
Bahia Quintero Puerto Ventanas Privado Granel sdlidoy
liquido
Molo Sur STI Contenedores,
granel y
fraccionada
PUETto San Antonio Costanera-Espigdn PCE Contenedores,
granel y
fraccionada
Sitio N°9 No Concesionado Granel liquido
Sitio N°8 Puerto Panul Granel sdlido
Frente N°1 TPS Contenedores y
Puerto Valparaiso fraccionada
Frente N°2 TCVAL Contenedores y
fraccionada

Fuente: Elaboracién propia

58. Antes de analizar las estadisticas del mercado relevante, se entregan los
datos de carga transferida en los puertos estatales de la V Region. En la Tabla
5 se pueden observar que Puerto Valparaiso y San Antonio transfirieron
32.078.390 toneladas en el afio 2019, de las cuales 26,3 millones son carga
general y 9,4 millones fueron transferidas por el Puerto de Valparaiso.
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Tabla 5. Carga transferida en 2019 por puertos estatales de la V Regién

TPS TCVAL STI PCE Resto San Total
Antonio

Contenedor 7.652.144 24139 10.948.619 5.272.780 23.897.682
Fraccionada 352.452  1.368.808 1.773 691.992 2.415.025
Granel Sélido 99.445 1.363.584  3.251.298  4.714.327
Granel 859.623  119.362 72371 1.051.356
Liquido

Total 8.004.596  1.392.947 11.909.460 7.447.718 3.323.669 32.078.390

Fuente: elaboracidn propia en base a informacion de EPV y Memoria Anual 2019 de Puerto San Antonio.

59. Tal como se sefiald en el capitulo 1.2, el mercado relevante para el Frente de
Atraque N°2 de Valparaiso considera a los terminales concesionados a TPS,
STly PCE. A su vez, este mercado es segmentable en carga de contenedores
y carga fraccionada. Al respecto en las Tablas 6 y 7 se observan las
participaciones de mercado de estos 4 terminales. En la carga fraccionada,
TCVAL tuvo un 57% de participacion de mercado en el afio 2019, seguido por
PCE con 29%. Por otro lado, en carga de contendedores, STl tuvo un 46% de
participacion de mercado en el afio 2019, seguido de TPS con un 32%.

Tabla 6. Participaciones de mercado en carga de contenedores (afio 2019)

- o

Toneladas 7.652.144 24.139 10.948.619 5.272.780

Participacién de

32,0% 0,1% 45,8% 22,1%
mercado

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de EPV.
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Tabla 7. Participaciones de mercado en carga fraccionada (afio 2019)

- o

Toneladas 352.452 1.368.808 1.773 691.992

Participacién de

14,6% 56,7% 0,1% 28,7%
mercado

Fuente: Elaboracién propia en base a informacion de EPV.

60. ElI TDLC determind anteriormente que cobrar tarifas de servicios portuarios
bajo las tarifas maximas es una sefial de competencia entre los
participantes,?® pues en ausencia de competencia cobrarian la tarifa maxima.
Por lo tanto, la existencia puede observarse en que las tarifas cobradas por
TCVAL el aflo 2019 fueron un - inferior a la tarifa maxima, siendo que en
ese mercado relevante este descuento era cercano al - en el afio 2001.%1

Figura 9. Ingreso medio por tonelada
(USS reales, 100 = afio inicial)
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Fuente: Elaboracién propia en base a EE.FF. y Memorias de TPS, TCVAL, PCE y STI.

61. Junto a esto, el indicador de ingreso real medio por toneladas?? ha caido para
3 de las 4 concesionarias desde el inicio de cada concesion. Es asi como 20

20 TDLC, Informe 8/12, pp.56.

21TDLC, Informe N°8/2012, Grafico N°7, pp. 55.

22 Este indicador fue construido como los ingresos totales en USS, divididos por las toneladas transferidas y corregidos por
inflacion.
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afios después, TPS tiene un ingreso medio que es 19% inferior al inicio de la
concesién, mientras que esta caida en el ingreso medio alcanza el 25% para
STI.

62. En las ultimas dos décadas ha aumentado el numero de competidores
privados en el mercado relevante. Durante comienzos de este siglo se licitd
tanto un terminal de Valparaiso (adjudicado a TPS) como otro de San Antonio
(adjudicado a STI). Posteriormente, se concesionaron dos nuevos terminales,
adjudicados por PCE (San Antonio) y TCVAL (Valparaiso), a comienzos de la
década siguiente.

63. Esta mayor competencia se ha reflejado en los indicadores financieros de
estas empresas concesionarias. Es asi como en la Tabla 8 se observa que el
margen EBITDA ha bajado significativamente para dos de las empresas
concesionarias y el margen bruto disminuyd en tres de estas empresas
concesionarias. Junto a esto, se observan caidas tanto en los retornos sobre
activos como retornos sobre patrimonio de las empresas concesionarias del
mercado relevante. Si bien PCE y TCVAL tienen margen EBITDA superior a STI
y TPS, estos indicadores se encuentran lejos de la cota superior del rango de
42% y 65% de margen EBITDA exhibidos en empresas portuarias
internacionales durante el afio 2019.%3

Figura 10. Evolucidn indicadores financieros por quinquenio (%)

Margen Bruto (% ingresos) EBITDA (% ingresos)

40% 40% 39% 38% 379

35% 9
35% ’ 35% 34%

9 28% 6 28%

30% ° S 5% 26% 30% b
25% ° . . 22% 25% l

TPS STI TPS sTI

m2005-2009 ®m2010-2014 m2015-2019 W 2005-2009 M 2010-2014 M 2015-2019

Fuente: Elaboracién propia en base a EE.FF. y Memorias de TPS y STI.

23 | os margenes EBITDA de empresas portuarias internacionales durante 2019 fueron: Shangai Internacional Port Group
42%, DP World 43%, Gujarat Pipavav Port Ltd 50%, ICTSI 56% y Adani Ports 65%. Datos obtenidos de sus Memorias
Anuales y Estados Financieros.
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64. La caida en los indicadores financieros puede observarse en la Figura 10,
donde se presenta la evolucidn del margen EBITDA y del margen bruto por
guinguenios. En esos graficos es posible observar que ambos indicadores
disminuyeron tanta para TPS como para STI, en un contexto de entrada de
nuevos competidores (PCE a mediados del afio 2010 y TCVAL a fines del afio
2013).

Tabla 8. Indicadores Financieros de Empresas Concesionarias de Terminales Portuarios de
la V Regidn

EBITDA (% Ingresos)

2013 2014 2015

TPS 41% 38% 40% 39% 34% 35% 32% 31% 20% 21%
TCVAL 30% 37% 21% 41% -125% 40%
PCE 43% 41% 30% 30% 40% 47% 52% 49%
STI 35% 34% 34% 38% 45% 39% 34% 29% 35% 33%

Margen Bruto (% Ingresos)

2013 2014 2015 2016

TPS 32% 32% 36% 37% 37% 29% 28% 26% 14% 23%
TCVAL 50% 54% 40% 61% 60% 64%
PCE 43% 44% 43% 40% 24% 27% 37% 33%
STI 27% 25% 26% 28% 22% 29% 20% 15% 24% 23%

Rentabilidad sobre activos (%)

2013 2014 2015 2016

TPS 8% 9% 10% 12% 8% 8% 4% 4% -1% 2%
TCVAL 4% 4% 0% 6% -66%  17%
PCE 20% 8% 2% 1% 0% -2% 0% 0%
STI 3% 4% 4% 7% 4% 6% 0% -1% 4% 3%

Rentabilidad sobrepatrimonio (%)

2012 2013 2014 2015 2016

TPS 30% 33% 30% 34% 24% 25% 18% 17% -5% 9%

TCVAL 14% 15% 0% 9% -88%  21%
PCE 8% 5% 2% 1% -1% -7% 1% -2%
STI 8% 11% 11% 17% 10% 17% 11% 4% 10% 10%

Fuente: Elaboracién propia en base a EE.FF. y Memorias de TPS, TCVAL, PCE y STI. Informacion obtenida de la CMF y
paginas web de las empresas concesionarias.
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2.5 Licitaciones anteriores de terminales portuarios estatales

65. Tras la reforma al sistema portuario estatal de 1997 las empresas portuarias
estatales pueden licitar sus frentes de atraque. En los puertos de la V Regién
se han realizado 7 procesos de licitacion de terminales, de los cuales dos
fueron declarados desiertos, aungque uno de éstos fue adjudicado en segunda
instancia (Frente de Atraque N°2 de Valparaiso).

66. Las primeras licitaciones, realizadas de manera simultdnea el afio 1999,
tuvieron una alta convocatoria: 7 ofertas para el Molo Sur de San Antonio, 4
ofertas para el terminal Norte de San Antonio, 6 ofertas para el Frente de
Atraque N°1 de Valparaiso y 4 ofertas para el Frente de Atraque de San
Vicente. Estas 21 ofertas fueron realizadas por 24 empresas, algunas de las
cuales actuaron en consorcio. A su vez, esas 24 empresas pueden dividirse
en 9 empresas internacionales y 15 empresas nacionales, de las cuales 7
participaron en un mismo consorcio en la licitacion por el Terminal Norte de
San Antonio.

67. Enlasprimeras licitaciones las mejores ofertas estuvieron en la tarifa minima,
por lo que la decision se tomdé en base al mayor pago adicional ofrecido. El
consorcio SAAM (Chile) — SSA (EE.UU.) fue el ganador el Molo Sur de San
Antonio y el Terminal 1 de Valparaiso, pero por las restricciones de
integracion horizontal, optd por el terminal de San Antonio. Dado esto, el
Frente de Atraque N°1 de Valparaiso se adjudicado a la segunda mayor
oferta, realizada por el consorcio de Ultramar (Chi) — HHL (Alemania). Por
ultimo, el terminal del Puerto de San Vicente se adjudicado a SAAM (Chile) -
SSA (EE.UU.) vy el terminal Norte de San Antonio a un consorcio de siete
empresas chilenas.

68. Durante esos afios también se licitaron terminales portuarios estatales en el
norte. La primera licitacion del Frente de Atraque N°1 de Arica fue declarada
desierta, siendo adjudicada en una nueva licitacion a SAAM (Chile) — Ultramar
(Chile) — Empresas Navieras (Agunsa, Chile) en el afio 2004. Por otro lado, el
Frente de Atraque N°2 de Iquique fue adjudicado en el afio 2000 a SAAM
(Chile) — Dragados (Espafia). Por ultimo, el Frente de Atraque N°2 de
Antofagasta fue adjudicado en licitacion a SAAM (Chile) en el afio 2003.

69. En la ultima década las licitaciones de terminales portuarios estatales
tuvieron menos participantes. En el segundo proceso de licitaciones se
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presentaron tres ofertas en el Puerto de San Antonio, siendo adjudicado al
grupo Puerto Lirqguén, con una tarifa de 7,766 USS/ton, muy por debajo de
las tarifas maximas reguladas de los terminales de STl y TPS, concesionados
una década atras. En ese mismo afio, para el Terminal N°2 de Valparaiso no
hubo interesados y la licitacion se declard desierta, aunque en segunda
instancia se adjudico a la empresa espafiola OHL a un indice tarifario de 6,8
USS/ton, alin menor que la licitacion del Puerto San Antonio. Junto a esto, en
el affo 2012 se adjudicaron Puertos de Coquimbo a Ultramar y el Puerto de
Talcahuano a AGUNSA. Cabe destacar la presencia de cuatro licitaciones
desiertas en esa década: Sitio N°9 de San Antonio (2010), Terminal 2 de
Valparaiso (2010), el Muelle Comercial de Puerto Montt (2013) y el Frente de
Atraque N°1 de Iquique (2014).

70. Junto a los procesos de licitacién, ha habido cambios en los porcentajes de
participacion e incluso cambio de control en los terminales concesionados.
En el afio 2004, Empresas Navieras compré a SAAM el 35% de ATI, mientras
gue también compré el 15% de ITI.

71. Recientemente también ha habido transacciones relevantes. Es asi como en
el afio 2019, previa aprobacion de la operacién de concentracion en Fase |l
por parte de la FNE, el Terminal Portuario Arica (TPA) fue adquirido por
Neltume (Ultramar) y Construcciones Belfi. Junto a esto, cabe destacar que,
también en el afio 2019, DP World compré PCE a Empresas Puerto Lirquén.

72. EnlaTabla 11 es posible observar que ha disminuido el nimero de empresas
participantes en las licitaciones, tanto nacionales como internacionales. A su
vez, de las 11 licitaciones analizadas que tuvieron resultados exitosos, 7
fueron adjudicadas por consorcios nacionales, 1 por un consorcio
internacional y 3 por un consorcio compuestos por empresas chilenas e
internacionales.

73. Enlas Tablas 9 y 10 se encuentran las licitaciones portuarias realizadas en la
V Region y en otras regiones, donde se observa que ha disminuido el numero
de consorcios que entregaron ofertas, situacion que podria ser relevante en
el caso de la proxima licitacion del Frente de Atraque N°2 de Valparaiso, por
los motivos que se explicaran en los capitulos siguientes.
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Figura 11. Consorcios que entregaron ofertas en licitaciones anteriores

[e)]
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Fuente: Elaboracidn propia en base a Rainieri (2008), SEP y Memorias de Empresas Portuarias. Un consorcio puede estar
conformado por mas de una empresa.
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Tabla 9. Licitaciones de Terminales Portuarios Estatales en la V Region

N° Consorcios que entregaron ofertas
Puerto Terminal Concesionario C i C i Consorclos
adjudicado on§orC|os onso'rC|os comp'uestos por
Nacionales Extranjeros Nacionales y
Extranjeros

1999 San Antonio Molo Sur STI 0 2 5
1999 Valparaiso Frente de Atrague N°1 TPS 0 0 6
1999 San Antonio Norte Panul 3 0 1
2010 San Antonio Sitio N°9 Desierta = - -
2011 San Antonio El Espigdn PCE 2 0 1
2011 Valparaiso Frente de Atraque N°2 Desierta - - -
2013 Valparaiso Frente de Atraque N°2 TCVAL 1 1 0

Fuente: Elaboracién propia en base a Rainieri (2008) y Memorias de Empresas Portuarias. Un consorcio puede estar
conformado por mas de una empresa.

Tabla 10. Licitaciones de Terminales Portuarios Estatales en Otras Regiones

N° Consorcios que entregaron ofertas
Puerto Terminal Concesionario C i C i consorclos
adjudicado on.soruos onso.ruos compgestos por
Nacionales Extranjeros Nacionales y
Extranjeros

1999 San Vicente  Frente de Atraque SVTI 1 0 3
1999 Iquique  Frente de Atraque N°2 [Tl 0 0 1
2000 Arica Sitios N°1 a N°5 Desierta = - -
2003 Antofagasta Frente de Atraque N°2 ATI 1 0 0
2004 Arica Frente de Atraque N°1 TPA 0 0 1
2012 Talcahuano  Frente de Atraque TPP 1 0 0
2012 Coquimbo Frente de Atraque TPC 1 0 0
2013 Puerto Muelle Comercial Desierta - - -
Montt

2014  lquigue  Frente de Atraque N°1 Desierta - - -

Fuente: Elaboracién propia en base a Rainieri (2008), SEP y Memorias de Empresas Portuarias. Un consorcio puede estar
conformado por més de una empresa.
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S
) . Valp. . an SA Norte SA Sur Iquique Antofagasta Arica SA Espigon  Coquimbo Talcahuano Valp.
Empresas Chilenas Vicente
(1999) (1999) (1999) (1999) (2000) (2003) (2004) (2011) (2012) (2012) (2013)
SAAM Chile X (X)) X X (X) X X
AGUNSA Chile X X X X (x) (x)
Minera Valparaiso Chile X X X X
Ultramar Chile (x) X X (xX) (x)
lan Taylor Chile X X
Empresas Sabco Chile X X X
Empresas Navieras Chile X X X X X
Inversiones Dos Volcanes Chile X
Sociedad Punta de Lobos y otras 6
empresas Chile @
Puerto de Lirquén Chile ( X )
Belsalco Chile X
S
. Valp. . an SA Norte SA Sur Iquique Antofagasta Arica SA Espigén  Coquimbo Talcahuano Valp.
Empresas Extranjeras Vicente
(1999) (1999) (1999) (1999) (2000) (2003) (2004) (2011) (2012) (2012) (PIGE)]
Stevedoring Services of America EE.UU. X X X X
M Docks and Harb
ersey Docks and Harbour Inglaterra X X X
Company
Wilport Operadores Portuarios  Brasil X X
P&O Australia Ports PTY Ltda Australia X X
HHL Alemania X X
International Container Terminal = .
A Filipinas X X
Service
Internacional de Contenedores L.
México X
Asoc. De Veracruz
Urbaser Espafia X
Hutchinson International Port
N Inglaterra X
Holdings
Dragados Espafia Q)
Grupo Romero Peru ( X )
OHL Espafia X ( X)
Maritima Davila Espafia X
Ports America EE.UU. X

Fuente: Elaboracién propia en base a Rainieri (2008), SEP y Memorias de Empresas Portuarias. En negrita y rodeado de
color rojo se sefialan las empresas ganadoras de la licitacion. Un consorcio puede estar conformado por mas de una
empresa.
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Capitulo 3: Eficiencias de la

monooperacion respecto a la
multioperacion
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74. En la seccion anterior se mostré la existencia de competencia entre los
terminales concesionados de la V Regién del mercado relevante, junto a la
disminucién en el nimero de participantes en las licitaciones de terminales
portuarios estatales.

75. Encasodeque el Terminal 2 de Valparaiso no fuera licitado, debera funcionar
bajo un esquema multioperado. Al respecto, en el presente capitulo se
analizan las diferencias en eficiencia que se produjeron en el Frente de
Atraque N°2 producto del cambio de multioperacién a monooperacion a
fines del afio 2013.

3.1 Monooperaciéon y multioperacién en los terminales portuarios
estatales

76. En Chile existen dos modelos para operar los frentes de atraque de las
empresas portuarias estatales:?*

i. La multioperacion: sistema de operacion portuaria donde las
distintas empresas de muellaje pueden prestar sus servicios en
un mismo frente de atraque.

ii. La monooperacioén: sistema de operaciéon portuaria en que la
movilizacion de carga en el frente de atraque es realizada por una
Unica empresa de muellaje.

77. Alrespecto, enlaTabla 12 se pueden observar los diferentes terminales para
las empresas portuarias estatales de Chile, diferenciando si son
monooperados o multioperados. En esa tabla es posible observar que en
total existen 11 terminales monooperados, los cuales fueron adjudicados
mediante los procesos de licitacion sefialados en la seccion 2.5.

24 Definiciones obtenidas de la ley N° 19.542, articulo 53.
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Empresa Portuaria Austral Terminal de Transbordadores, Muelle A. Prat, Muelle J.S.

i Mardones

Fuente: MTT. En verde los frentes monooperados y en amarillo los multioperados.

3.2 Evidencia de eficiencias en la monooperacion

78. Existen multiples referencias a las ganancias de eficiencias que tendrian los

frentes de atraque producto de la monooperacion. Es asi como en el afio
1998 la Comisién Preventiva Central, precursora del TDLC, en su Dictamen
1045/98 ante la consulta de las Empresas Portuarias Valparaiso, San Antonio
y Talcahuano - San Vicente, sefiald que: “Existen poderosas razones
econdmicasy probadas experiencias empiricas que justifican, desde un punto
de vista de los intereses publicos comprometidos, establecer este sistema de
operacion monooperador en los frentes de atraque cuya concesion sera
licitada por las Empresas Portuarias. Los principales argumentos econdmicos
para establecer el sistema monooperador son (a) alcanzar eficiencias
operativas derivadas de una mejor coordinacion en las distintas actividades
que se realizan al interior de un frente de atraque; (b) aumentar la eficiencia
derivada de economias de especializacién y de diversidad; y (c) otorgar
incentivos para las inversiones privadas que permitan la creacion vy
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aprovechamiento de economias de escala y mejorar, consecuentemente, la
eficiencia en la transferencia de carga. En el esquema monooperado existe |a
posibilidad de crear fuertes economias de escala, porque una parte
importante de sus costos son fijas. Los costos fijos corresponden a la
construccion de la infraestructura, a la inversiéon en maquinaria y a las
explanadas de acopio de la carga. En el caso del manejo de contenedores,
alrededor del 80% del costo total anual de un frente de atraque es
independiente de la cantidad de carga movilizada. Por ello, en la medida que
aumenta el volumen de carga transferida disminuye el costo medio de
provisién de infraestructura y se obtienen niveles dptimos de inversién.”%

79. Respecto a la evidencia empirica, el propio TDLC en su Informe 5/2008
muestra una mejora relevante en uno de los indicadores de eficiencia,
relacionado con la transferencia de carga por metro de frente de atraque,
cuyos resultados se observan en la Tabla 13. Al respecto, es posible observar
un aumento en este indicador de eficiencia tanto para el frente
monooperado de Valparaiso (TPS) como San Antonio (STI), que se compara
favorablemente respecto a la caida en este indicador en los frentes
multioperados de esos mismos puertos.

Tabla 13. Indicador de Eficiencia Operacional — Informe N°5 TDLC

(TEU/mI)
Esquema de Frente de 2000 2005
Operacién Atraque
TPS 332 567
Monooperados
STI 880 1.081
Espigdn 210 108
, Valparaiso (EPV)
Multioperados —
Espigon San 456 476
Antonio (EPSA)

Fuente: TDLC, Informe 5/2008, pp. 44.

80. Existen otras publicaciones con evidencia nacional de una mayor eficiencia
por la monooperacion, pudiendo citar los ejemplos entregados por Fischery
Serra (2007) presentes en la Tabla 14, donde se observa un aumento en la
velocidad de transferencia entre los afios 2002 y 2005 en todos los terminales

25 Comisién Preventiva Central, Dictamen 1045/98, pp. 4.
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monooperados de los 5 puertos estatales analizados, mientras que este
aumento en eficiencia ocurridé en solo 2 de 5 terminales multioperados.

Tabla 14. Velocidad de transferencia

(tons/hora)
Terminal 2003 2004
lquique Multioperado 167 175 163 181
Monooperado 198 208 254 266
Antofagasta Multioperado 169 153 132 115
Monooperado - 203 206 218
R Multioperado 124 128 111 113
Monooperado 221 227 271 229
San Antonio Multioperado 205 248 235 233
Monooperado 359 408 490 571
Talcahuano Multioperado 169 170 133 94
Monooperado 199 221 258 264

Fuente: Fischer y Serra (2007).

81. A su vez, Gonzalez y Moreno (2017) comparan las estadisticas de los
terminales de los Puertos de San Antonio y Valparaiso entre los afios 2000 y
2011, encontrando que los terminales monooperados muestran sefiales de
mayor eficiencia, a diferencia de los multioperados que no mostraron
mejoras en eficiencia durante ese periodo de tiempo.

82. Por ultimo, Raineri (2008) estudia la evolucion de diferentes indicadores de
eficiencia de los terminales de Valparaiso y San Antonio entre los afios 2000
y 2007, donde encuentra una mejora en los TEUs/metro lineal y una mayor
velocidad de transferencia (ton/hora ocupacion nave) solo para los
terminales monooperados.

83. Por lo tanto, la evidencia anterior sugiere que el retorno a la multioperacién
del Frente de Atraque N°2 podria traer efectos relevantes sobre las
eficiencias de la transferencia de carga. Esta misma conclusion entregé la
FNE, al sefialar que “declarar desierta la Licitacién de Transicion tendria como
efecto una pérdida en la eficiencia de la operacién de dicho terminal que
podria constituirse como una limitante adicional sobre la capacidad portuaria
disponible en la region.”?°

26 ENE (2020), pp. 62.
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3.3 Efectos de la monooperacion sobre el Frente de Atraque N°2 de
Valparaiso

84. El cambio a un sistema monooperado tuvo impactos significativos sobre la
transferencia de carga del Terminal 2 de Puerto Valparaiso, que pueden
observarse en las Figuras 12 y 13 a continuacion.

85. En primer lugar, se puede observar el aumento en la carga total transferida
por el Terminal 2 en la Figura 12.1. En el afio 2004, cuando era multioperado,
la carga transferida del Terminal 2 fue de 671.878 toneladas, que aumentd
hasta 1.392.947 toneladas en el aflo 2019. La monooperacién del Terminal 2
comenzo a fines del aflo 2013 y en el afio 2014 ya se vieron resultados
relevantes, con un aumento de 29% en la carga anual transferida respecto al
afio anterior. En términos agregados, el terminal 2 tuvo una tasa de
crecimiento de carga transferida de 3,2% entre los afios 2014 y 2019. Este
crecimiento contrasta con la caida anual de 2,1% en la carga transferida del
Terminal 1 durante ese mismo periodo (Figura 12.2).

86. Sin embargo, el aumento en la carga transferida no sélo puede deberse a
factores de eficiencia, sino que también a efectos de la demanda. Para aislar
este efecto, en la Figura 12.3 a 12.6 se observa la relacién de la carga
transferida por el Terminal 2 con diferentes indicadores macroeconémicos,
partiendo con un valor de 100 en el afio 2004.
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Figura 12. Carga Transferida de Terminales de Valparaiso

Figura 12.1 Carga Transferida Terminal 2 (MM ton) Figura 12.2 Carga Transferida Terminal 1 (MM ton)
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Fuente: Elaboracién propia en base a informacion de EPV, FMI, BCCh y SEP.
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Figura 13. Eficiencias de los Terminales de Puerto Valparaiso

Figura 13.1 Carga Transferida /hora Terminal 2 Figura 13.2 Carga Transferida/hora Terminal 1
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Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de EPV y SEP.
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87. En las Figuras 12.3 y 12.4, se observa que entre los afios 2004 y 2013 la
relacion entre la carga transferida y el PIB Mundial (o Comercio Mundial)
subio de manera relevante para el Terminal 1, mientras que para el Terminal
2 hubo una caida en los primeros afios, para recuperarse en los afios 2012 y
2013. Esta historia cambia a partir del afio 2014, donde se observa una mayor
proporcion entre las toneladas transferidas y los indicadores de comercio
mundial para el Terminal 2, mientras que esta relacion disminuye para el
Terminal 1. Si bien ambos terminales transfieren una composicion diferente
de carga general (T2 transfiere mas carga fraccionada), en las Figuras 12.3y
12.4 se observa que desde el afio 2014 hubo un aumento en la relaciéon entre
la carga transferida del Terminal 2 y los indicadores mundiales que influyen
en la demanda de carga, mismo afio en el cual comenzd la monooperacion.

88. Otro factor importante en la demanda por carga es el crecimiento del pais.
En la Figura 12.5 se repite el patrén encontrado en las Figuras anteriores, con
un aumento en la proporcién entre la carga del Terminal 2 y el PIB de Chile a
partir del aflo 2014. Junto a esto, la carga fraccionada del Terminal 2 es
principalmente de productos de acero, por lo que se compara esta cifra con
el PIB de los sectores de mineria y construccion. Es asi como durante los afios
2004 y 2013, la proporcién entre la carga transferida del Terminal 2 y el PIB
construccion subié 1,4%, cifra que es inferior al 3,0% de crecimiento de esta
relacion entre los afios 2014 y 2019.

89. Sin duda alguna, la menor carga fraccionada transferida por Puerto San
Antonio (Figura 13.5) fue un factor relevante en el aumento de la
participacion del mercado de carga fraccionada del Terminal 2 en los afios
2012 y 2013, que subid desde cerca del 30% a un 37%. Sin embargo, mas alla
de este cambio, con la entrada del monooperador hubo un salto en esta
participacion de mercado, subiendo a 50% en el afio 2014 y llegando a 57%
en el afio 2019 (Figura 13.6).

90. El aumento en la carga transferida del Terminal 2 puede ser explicada por
una mayor eficiencia. En la Figura 13.2 se observa que el Terminal 1 ha tenido
una constante mejora en las toneladas/hora desde el afio 2004. Distinta es la
historia del Terminal 2, donde este indicador tan solo subié desde 115
ton/hora hasta 116 ton/hora entre los afios 2004 y 2013, para luego subir
hasta 160 ton/hora en el afio 2019. En términos de tasa de crecimiento, las
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toneladas/hora transferidas por el Terminal 2 crecieron 0,1% anual entre los
afios 2004 y 2013, para luego crecer 5,4% anual entre 2014 y 2019.

91. Otro indicador de eficiencia es el tiempo de espera por nave, el cual ha
disminuido un total de 5,9% entre los afios 2014 y 2019 para el Terminal 2,
caida mayor que el 1,8% de disminucién en este indicador para el Terminal 1
durante el mismo periodo de tiempo (Figuras 13.3y 13.4).

92. Todos estos factores llevaron a un incremento en la participacion de mercado
de la carga general del Terminal 2. Es asi como esta participacion era 5,3% en
el afo 2004, similar al 5,3% del 2013, que se compara con el alza hasta 5,6%
durante el afio 2019.

93. Por lo tanto, los datos analizados muestran que ha habido un aumento
relevante en la carga transferida por el Terminal 2 desde el comienzo de la
monooperacion, con una mayor proporcion de carga transferida respecto a
la evolucion de los indicadores macroecondmicos, una mayor participacion
de mercado en carga total y fraccionada, un aumento relevante en el
indicador de eficiencia de toneladas transferidas por hora y una disminucién
en el tiempo de espera por nave.

94. Existen multiples razones para explicar este positivo efecto de la
monooperacioén, entre las cuales se destacan:

i. Mayor inversion en equipamiento: La compra de mejores
equipamientos permite tanto una descarga como distribucion
mas eficiente de la carga. Esta inversion tiene mas sentido en un
monooperador, dado que utilizard constantemente estas
magquinarias, pudiendo compensar su relevante inversiéon en
ellas. Es asi como en los afios 2013 y 2015 TCVAL comprd 2 Gruas
Gottwald del Tipo Panamax, con una capacidad de carga de 100
toneladas. Al respecto, la Tabla 15 contiene el detalle de los
equipamientos actuales de TCVAL, la cual puede compararse con
que en el aflo 2013 EPV no contaba con equipos propios para el
Terminal 2.

Previo a la monooperacion, la operacién del Terminal 2 era
realizado principalmente con gruas nave, habiendo periodos en
los cuales habia grdas moviles de empresas privadas que estaban
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disponibles para arriendo. En el afio 2012, previo a la licitacién del
Terminal 2, solo se disponia de grdas moviles que operaban en el
Terminal 1%7; para esto, se debia trasladar esta gria desde el
Terminal 1 al Terminal 2 cruzando el Muelle Prat, proceso que
tenia una complejidad relevante

Tabla 15. Equipamiento actual de TCVAL en el Terminal 2

CAPACIDAD MAX. MARCA ANTIGUEDAD

No

Gruas Moviles 100 Tons. Gottwald | 2013 /2015

(hook)

LI
T

Fuente: EPV

ii. Coordinacién logistica: Desde fines del afio 2013, una sola
empresa (TCVAL) se encarga de la coordinacién del Terminal 2.
Esto puede compararse con lo ocurrido durante los afios 2000 a
2013, donde el Terminal 2 fue utilizado en multiples ocasiones
por 15 agencias navieras y mas de 24 empresas de muellaje
diferentes, con los posibles problemas de coordinacién para el
correcto uso del drea asignada vy distribuciéon de la carga.

271 Grda movil marca Gottwald, modelo HKM 280E, con capacidad de 100 toneladas y alcance de 50 metros, de
propiedad de Ultramar, y 1 Gria movil marca Gottwald, modelo HKM 300E, con capacidad de 100 toneladas y alcance de
50 metros, de propiedad de Agunsa.
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iii. Gestion comercial: La concesion del terminal a un privado genera
que éste tenga incentivos de buscar activamente clientes para
que utilicen su terminal, con la finalidad de aumentar sus
ingresos.

iv. Empleo: La monooperacién permite tener una dotacidn
constante de trabajadores, con una mayor estabilidad que los
trabajadores contratados temporalmente en multioperacion. A
su vez, esto permite una formacién similar en temas de seguridad
laboral y prevencion de riesgo, y se evitan potenciales riesgos de
conflicto laboral.

95. Por tanto, la evidencia empirica muestra un aumento tanto en la carga como
en la eficiencia del Terminal 2 producto del cambio a un sistema
monooperado ocurrido a fines del afio 2013. Este aumento en la carga
ocurrié aun aislando por otros factores como el crecimiento mundial y el
crecimiento econdmico del pais. Un potencial retorno a la multioperaciéon
llevaria a la pérdida de los factores detras de esta eficiencia, explicados en el
punto anterior, junto a que EPV deberia comenzar nuevamente su curva de
aprendizaje para asignar eficientemente los recursos del Terminal 2.
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Capitulo 4: Impacto econdmico de una
disminucion en la capacidad portuaria
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97. Dada las eficiencias encontradas en la seccion anterior, en este capitulo se
analizara el impacto econémico de una menor capacidad del Frente de
Atraque N°2 por un fracaso en la licitacion, en cuyo caso se retornaria a un
sistema multioperado.

4.1 Proyecciones de congestidn regional

98. De acuerdo a las proyecciones elaboradas por el MTT, en la transferencia de
carga de contenedores de la Regién de Valparaiso habria un escenario de
congestion entre los afios 2022 y 2025, pudiendo ocurrir nuevamente a partir
del afio 2028 o0 2030, dependiendo de la inclusion del proyecto del Terminal
2 de Valparaiso dentro de las proyecciones.

99. En las proyecciones entregadas por el MTT, EPV tiene un rol relevante,
aportando una capacidad anual de carga contenedorizada de -

- en TPS y _ en TCVAL, en un contexto que la oferta
regional actual es de _

Figura 14. Proyeccion de demanda y capacidad portuaria en la Regién de Valparaiso
(millones de TEUS, periodo 2018-2042)
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Fuente: MTT.
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100. En la Figura 14 se observa como, bajo los diferentes escenarios de
proyeccion, habria congestion entre los afios 2022 y 2025, e incluso podria
haber congestion permanente a partir del afio 2028.

101. De acuerdo al informe entregado por el MTT, esta situacion tendria
relevantes impactos econémicos, los cuales fueron calculados a partir del afio
2028, dado que la saturacion seria transitoriamente superada entre los afios
2025 y 2027. Los costos econdmicos de la congestién incluyen: (i) aumento
en las tarifas, eliminandose la brecha existente de - entre las tarifas
efectivas y las tarifas maximas, _; (ii)
sobrecostos por multa de congestidn impuesta por navieras, que alcanzarian
los NG ) impacto toral de NG
B - ocortaciones; (v) [
I

102. Por lo tanto, los escenarios de proyeccidon muestran una congestion en la

transferencia de carga contenedorizada en la Regién de Valparaiso entre los

aflos 2022 y 2025, la cual incluso considera un aporte de _

desde el Frente de Atraque N°2 de Puerto Valparaiso.

4.2 Impacto de la multioperacién del Terminal 2 en la congestién
regional

103. Cabe destacar que las proyecciones de la seccién anterior tiene relacion
solamente con el mercado de contenedores, sin incluir la carga fraccionada.
Al respecto, el propio TDLC sefiala que la distribucion de carga fraccionada
dependera de la intensidad competitiva de los frentes de atraque, ya que
éstos estaran especializados en la carga de contenedores.?®

104. En un escenario con congestion de carga de contenedores, cuya estructura
de negociacion es con contratos con reserva de sitios dada su periodicidad
regular, a diferencia de la carga fraccionada donde priman mayoritariamente
los contratos spot, una caida en la capacidad del Terminal 2 tendria un
impacto relevante sobre la carga fraccionada.

28 TDLC, Informe 5/09, pp.60.
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Capacidad del Terminal 2

105. Para determinar este impacto, se debe determinar la diferencia en la
capacidad del Terminal 2 al pasar a multioperacién. La capacidad de
transferencia del frente es calculada a nivel de sitio, depende de la longitud
maxima del frente de atraque, el calado maximo para operar en el sitio, el
tamafio maximo de la nave autorizada, el tipo de carga transferida, la tasa de
ocupacion del sitio, la productividad en la descarga, entre otros elementos.?®
Junto a esto, la capacidad del frente puede estar restringida por la capacidad
de acopio disponible.

106. Respecto a la capacidad del Terminal 2, tanto el Plan Maestro 2015 y 2016
de Puerto Valparaiso entregaron una capacidad de transferencia anual de
1.158.435 toneladas para ese terminal, inferior a su capacidad de acopio de
2.590.156 toneladas anuales. Esta informacién fue calculada con las
transferencias de los tipos de nave atendidas el afio 2013 y la distribucién de
estadia registrada. A su vez, la capacidad fue estimada en base al
equipamiento del afio 2013, 3° previo a la entrada del concesionario
monooperador en el Terminal 2.

107. Al respecto, EPV actualizd recientemente el célculo de la capacidad para su
nuevo Plan Maestro. En el caso del Terminal 2, la capacidad del frente de
atraque seria de 2.100.253 toneladas anuales. Por otro lado, la capacidad de
acopio disminuiria a 1.943.778 toneladas anuales. Al considerar ambos
calculos, la nueva capacidad del Terminal 2 seria de 1.943.778 toneladas. Por
lo tanto, bajo los célculos de EPV, el cambio a monooperacion habria llevado
a un aumento de 68% en la capacidad anual del Terminal 2.

108. Dados las cifras anteriores, el retorno a la multioperacién podria implicar una
reduccion en la capacidad del Terminal 2, con una caida de hasta 40% en su
capacidad. La magnitud de la caida dependerd de si EPV se queda con algunas
maquinarias actualmente existentes en el Terminal 2, o si alguna empresa se
la comprara al concesionario actual para arrendarla y utilizarla en un
escenario multioperado. Sin embargo, las coordinaciones logisticas y las

29 Una detallada explicacién respecto al calculo de la capacidad puede ser encontrado en el Anexo B del Plan Maestro
2016 de Puerto Valparaiso.
30 Plan Maestro 2016 de Puerto Valparaiso, Anexo B, pp.5.
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gestiones comerciales se verian claramente impactadas bajo un sistema
multioperado.

Impacto de la menor capacidad sobre el equilibrio regional

109. Esta diferencia en capacidad tendria efectos relevantes en un contexto de
saturacion. En primer lugar, como se sefiald anteriormente, el mercado de
carga de contenedores tendria congestién a partir del afio 2022, en un

célculo que consideraba una oferta de _ de TEUs anuales por
parte del Terminal 2 de Puerto Valparaiso.

110. La saturacion regional y la menor capacidad del Terminal 2 también tendria
efectos relevantes sobre la carga fraccionada. Considerando que en el afio
2022 habria una saturacion en la carga de contenedores, la carga fraccionada
seria dirigida al Terminal 2 de Valparaiso. Dado esto, y suponiendo que la
demanda se mantuviera constante en 2.415.025 toneladas anuales
(demanda regional del afio 2019), bajo monooperacion habria un déficit de
capacidad fraccionada de 471.247 toneladas anuales, mientras que bajo
multioperaciéon este déficit de capacidad subiria a 1.256.590 toneladas
anuales.

111. Mas aun, bajo un escenario de stress para el afio 2021, donde el MTT
proyecta una holgura entre la oferta y la demanda de tan solo _
-, la multioperacién del Terminal 2 podria llevar a una congestion del
mercado en el afio 2021, adelantando el escenario de congestion esperada
para el afio 2022.

Impacto en tarifas

112. Para determinar el aumento en las tarifas producidas por esta saturacion, se
puede tomar como base el descuento entregado entre la tarifa promedio y
la tarifa maxima de carga fraccionada en el Terminal 2 durante el afio 2019,
la cual alcanza _ Considerando la tarifa maxima para carga
fraccionada de _, la saturacion podria implicar un aumento de

_ en |a tarifa por carga fraccionada.
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Tiempos de espera

113. Los tiempos de espera también aumentarian producto de esta mayor
congestion. Esto, mas aun considerando que solo los sitios N°6 y N°7 del
Terminal tienen como prioridad la carga fraccionada por sobre el resto de la

carga.’?

114. Otro elemento que respalda este aumento en el tiempo de espera es que, de
acuerdo a Agostini y Saavedra (2011), en un escenario de congestion en la
transferencia de carga portuaria, un racionamiento eficiente implicaria dar
prioridad a la carga de contenedores por sobre la carga fraccionada.

31 Més detalles en FNE (2020), pp. 31.
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Conclusiones
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115. La Empresa Portuaria Valparaiso (“EPV”), inicid en agosto de 2020 una
consulta al Tribunal de Defensa de la Libre Competencia (“TDLC”) respecto a
un nuevo proceso de licitacion para concesionar la operacion y mantencion
del Frente de Atraque N°2. Dada la transitoriedad de esta licitacién, EPV
solicitd al TDLC alzar las condiciones que implicaban una inversion relevante
en infraestructura, la cual no seria necesario en este periodo acotado.

116. Al respecto, en este informe se muestra evidencia de una disminucion en la
participacion de licitaciones de terminales portuarios, junto a los indicadores
de menor rentabilidad para los concesionarios portuarios. Sin duda, esto lleva
a tomar en consideracién los incentivos para que mas empresas participen
en la licitacion, considerando los negativos impactos de un resultado adverso
en este proceso.

117. El cambio a un sistema monooperado, producto de la concesion a TCVAL, ha
generado ganancias en eficiencias para el Terminal 2, las cuales superan al
aumento en estos indicadores del Terminal 1 durante ese periodo y que
incluso llevan a un aumento en la carga transferida por sobre la relacion con
los indicadores macroecondmicos relevantes. El retorno a la multioperacién
llevaria a una pérdida de estas eficiencias, dado que se perderian las
economias de escala para realizar una inversion fija relevante en maquinaria,
junto a la pérdida de la gestion comercial y la coordinacion logistica.

118. Esta pérdida de eficiencia seria mas relevante en un contexto de congestion,
situacion que se proyecta para la region durante los aflos 2022 y 2025. Esta
situacion no solo llevaria a un aumento de - en las tarifas cobradas a la
carga fraccionada, sino que también un considerable aumento en los tiempos
de espera.

119. Por lo tanto, dado el menor nimero de participantes en las licitaciones
portuarias, la disminucién en los indicadores de rentabilidad financiera y los
negativos efectos de la vuelta a la multioperacidn, es relevante entregar
condiciones tales que se disminuye el riesgo de que la licitacidn sea declarada
desierta.
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